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I. NOTIUNI DE DREPT
1.Contracte in general

Contractul este un acord intre doua sau mai multe persoane in scopul producerii unui
raport juridic.

Incheierea contractelor este guvernati de principiul libertitii contractuale, deoarece
orice contract este creatia unei vointe umane.

O parte este obligatd prin contract numai pentru ca si-a exprimat dorinta in acest sens si
numai in limitele in care a convenit. Principiul libertatii contractuale se exprima si prin aceea
ca o persoand poate incheia orice fel de contract, poate sa determine prin vointa sa clauzele
contractuale si efectele pe care contractul urmeaza s le produca. De asemenea partile pot sa
schimbe, sa modifice sau sa stinga obligatiile exprimate in contract.

Sub aspectul formei incheierii contractului, libertatea contractuald se exprima prin ceea
ce se numeste consensualism; contractul se incheie prin simplul acord de vointd al partilor.
Contractul reprezintd principalul izvor de obligatii. Daca o conventie este legal facuta, ea are
"putere de lege" intre parti.

Criteriile de clasificare a contractelor.

In literatura juridicd au fost concretizate urmatoarele criterii de clasificare a

contractelor:

a) dupa manifestarea de vointa a persoanelor, care sunt:

e Contracte unilaterale
e Contracte sinalagmatice
b) in functie de modul de formare a contractelor:
e Contracte consensuale
e Contracte reale
e Contracte solemne
¢) dupd modul in care se echivaleaza prestatia unei parti:
e Contracte cu titlu oneros
e Contracte cu titlu gratuit
d) dupa modul de executare:
¢ Contracte cu executare imediata
e Contracte cu executare succesiva
e) 1n functie de reglementarea legala:
e Contracte numite
¢ Contracte nenumite
f)in functie de caracterul contractelor:
¢ Contracte principale
¢ Contracte accesorii

g) in functie de clauzele contractului poate fi Contractul de adeziune — in care una
dintre parti sa aiba doar posibilitatea de a adera la clauzele contractuale ale celeilalte parti
(de exemplu: contractul de transport n comun).

2.Contractul de transport

Definitii, conform prevederilor Legii nr. 494/2003 pentru ratificarea Conventiei de la
Budapesta privind contractul de transport marfuri in navigatia interioara:

1. contract de transport desemneaza orice contract, oricare ar fi denumirea sa, prin
care un transportator se angajeaza, contra platii unui navlu, sd transporte marfuri pe caile
navigabile interioare;




2. transportator desemneaza orice persoand prin care sau 1n numele cdreia  s-a
incheiat un contract de transport de marfuri cu un expeditor;

3. transportator substituit desemneaza orice persoand, alta decat prepusul sau
mandatarul transportatorului, careia transportatorul i-a incredintat executarea transportului
sau a unei parti din transport;

4. expeditor desemneaza orice persoand prin care sau in numele careia ori in contul
careia a fost incheiat un contract de transport cu un transportator;

5. destinatar desemneaza persoana abilitatd sa preia marfurile la livrare;

6. document de transport desemneaza un document care face dovada unui contract de
transport si care constatd luarea in sarcina sau aducerea la bord a marfurilor de catre un
transportator, intocmit sub forma unui conosament sau a unei scrisori de trasurd ori a oricarui
alt document utilizat in comert;

7. termenul mdrfuri nu cuprinde nici navele remorcate sau Tmpinse, nici bagajele si
nici vehiculele pasagerilor; atunci cand marfurile sunt adunate intr-un container, pe un palet
sau pe un dispozitiv de transport similar ori atunci cand sunt ambalate; termenul marfuri se
refera si la respectivul dispozitiv de transport sau respectivul ambalaj, dacd acesta a fost
furnizat de catre expeditor;

8. expresia in scris include, 1n afara cazului in care partile implicate au stabilit altfel,
situatia in care informatia este transmisa printr-un mijloc electronic, optic sau orice alt mijloc
de comunicare similar, inclusiv, dar nu numai, prin telegrama, fax, telex, posta electronica
sau prin schimb de date informatizate (EDI), atdt timp cat informatia raméne accesibila
pentru a fi utilizata ulterior ca referinta;

3. Societati comerciale

Legea nr.31/1990 cuprinde reguli cu caracter general aplicabile tuturor societétilor
comerciale inclusiv celor cu participare straind. Prevederi referitoare la societdtile comerciale
sunt incluse in: Codul comercial, Codul civil, Codul muncii si legislatia fiscala.

Singura definitie a societatilor in general, nu a celor comerciale, o gasim in Codul
civil, care in art. 1491 prevede: ,,Societatea este un contract prin care doua sau mai multe
persoane se invoiesc si pund ceva in comun, cu scopul de a imparti foloasele ce ar
deriva”.

Formele juridice ale societatilor sunt:

e Societatea in nume colectiv SNC — in care obligatiile sociale sunt garantate cu
patrimoniul social si cu raspunderea nelimitata si solidara a tuturor asociatilor.

e Societatea in comanditd simpla SCS- in care obligatiile sociale sunt garantate cu
patrimoniul social §i cu raspunderea nelimitata si solidard a asociatilor comanditati, n
timp ce asociatii comanditari rdspund numai pana la concurenta aportului lor.

e Societatea pe actiuni SA — in care obligatiile sociale sunt garantate cu patrimoniul social,
impartit in actiuni, iar actionarii rdspund numai in limita aportului lor.

e Societatea in comandita pe actiuni SCA — in care obligatiile sociale sunt garantate cu
patrimoniul social, Tmpartit In actiuni si raspunderea nelimitatd si solidara a actionarilor
comanditati in timp ce asociatii comanditari raspund pana la concurenta aportului lor.

e Societatea cu raspundere limitatda SRL — in care obligatiile sociale sunt garantate cu
patrimoniul social, iar asociatii, rdspund numai in limita aportului lor.

Clasificarea societatilor comerciale
e Dupa natura lor:

Societiti de persoane — se constituie dintr-un numar mic de persoane pe baza
cunoasterii §i Increderii reciproce si pot fi: Societdti in nume colectiv si  Societati in
comanditad simpla.

Societiti de capitaluri — se constituie din mai multi asociati ale caror calitati nu



au importantd, criteriul fundamental fiind constituit de capital si care pot fi:Societdti pe
actiuni si Societati In comanditd pe actiuni.
e Dupa obiectul de activitate:
Societati de productie;
Societati de constructii;
Societati de transport;
Societati de prestari servicii etc.
e Dupa intinderea raspunderii:
Societati cu raspundere nelimitata — societatile in nume colectiv;
Societati cu raspundere limitata — societdtile cu raspundere limitata §i societatea pe
actiuni;
Societiti cu raspundere mixta — societatile in comandita.
e Dupa numarul de persoane asociate:
Societati unipersonale cu actionar unic;
Societati pluripersonale — cu mai multi actionari.
e Dupa structura capitalului:
Societati cu parti de interese — societatea in nume colectiv si societatea in comandita
simpla;
Societati cu parti sociale — societatea cu raspundere limitata;
Societati cu actiuni — societatea pe actiuni §i societatea in comanditd pe actiuni.
e Dupa provenienta capitalului:
Societiti cu capital romanesc;
Societiti cu capital strain;
Societati cu capital mixt.
Functionarea societatilor comerciale
In vederea asiguririi bunei functioniri in cadrul societatilor comerciale se constituie
trei organe. Acestea sunt mai mult sau mai putin evidente in functie de forma juridicd a
societdtii dar Tn principiu sunt:
e organele deliberative si decizionale — adunarile generale;
e organele administrative — administratorii;
e organele de control al gestiunii — cenzorii.
Administratorii societatii
Hotarérile adundrii generale a societdtii se duc la indeplinire de administrator.
Administrator al societatii poate fi o persoana fizica sau chiar juridica, situatie in care aceasta
trebuie sa desemneze un reprezentant. Reprezentantul administratorului, persoana juridica,
trebuie sd indeplineasca aceleasi conditii ca administratorul, persoana fizica, si are aceleasi
obligatii si raspunderi.
Desemnarea administratorilor
Administratorul poate fi desemnat la infiintarea societatii si este trecut in actul
constitutiv sau poate fi desemnat in adunarea actionarilor prin votul actionarilor, prin
modalitati diferite in functie de forma juridica a societatii comerciale. In cazul societatilor
comerciale cu capital majoritar de stat, administratorul se desemneaza pe baza unor criterii de
performanta care constituie anexa la contractul de munca.
Garantia baneasca
Dupa desemnarea administratorului in cazul societatilor pe actiuni si societatilor in
comanditd pe actiuni, acesta potrivit legii trebuie si depuni o garantie bineasci. In cazul
celorlalte forme de societdti comerciale legea nu impune aceasta obligatie. Cuantumul
garantiei este stabilit de actionari in adunarea generala, legea impunand doar limita minima la
valoarea nominala a 10 actiuni sau la dublul remuneratiei lunare.
Natura juridica a raportului dintre administrator si societate comerciala



Obligatiile si raspunderea administratorilor sunt reglementate de dispozitiile
referitoare la mandat si cele speciale prevazute in aceastd lege. Baza legala a mandatului
poate fi calitatea de asociat in cazul cand administratorul este actionar sau contractul de
munca in cazul in care administratorul este salariat fara a fi actionar. Avand in vedere ca
mandatul administratorului este stabilit atdt de lege cat si prin vointa actionarilor
materializatd in hotararea adunarii generale, putem vorbi de o dubla natura a acestuia:

= legala — in limitele impuse de lege;
= contractuala — in limitele impuse de adunarea generala.

Potrivit dispozitiilor legale, administratorul are putere deplind In vederea indeplinirii
operatiunilor de gestiune i reprezentare pentru realizarea scopului societdtii. Puterea
administratorului este limitatd doar de dispozitiile legale si hotararile adunarii generale a
asociatilor.

Raspunderea administratorilor

Pentru neindeplinirea obligatiilor asumate prin contractul de mandat, administratorii
au raspundere civila contractuald iar pentru cele prevazute de legislatia aplicabila societatilor
comerciale, au raspundere civila delictuald sau penala (daca savarsesc infractiuni).

Raspunderea civild, intervine in cazul in care administratorul nu a indeplinit
obligatiile incredintate si asumate prin contractul de mandat privitoare la infiintarea si
functionarea sociedttii.

Daca administratorii sunt mai multi, intervine raspunderea solidard pentru
neindeplinirea unor obligatii referitoare la:

e realizarea varsamintelor efectuate de asociati,
existenta reala a dividendelor platite;
existenta si tinerea corectd a registrelor cerute de lege;
indeplinirea exacta a hotararilor adunarii generale;
stricta indeplinire a indatoriilor impuse de actul constitutiv si lege;
faptele prejudiciabile ale altor persoane — cand au fost posibile datorita
nesupravegherii lor de catre administrator.

Actionarea administratorilor in vederea raspunderii civile este dreptul societatii al
carei patrimoniu a fost prejudiciat, nu al actionarilor (care au patrimoniu diferit de cel al
societitii). In ceea ce priveste temeiul juridic al rispunderii civile, acesta poate fi contractual
sau delictual.

Raspunderea penala, intervine atunci cand administratorul comite fapte care potrivit
Legii nr. 31/1990 sunt definite si sanctionate ca infractiuni.

Cenzorii societatii

Desemnarea cenzorilor — acolo unde legea prevede — se face Tn mod diferit in
functie de forma juridica a societatii comerciale.

La societatile pe actiuni sau in comanditd pe actiuni sunt desemnati prin actul de
constituire, iar la societatea cu raspundere limitata (daca numarul asociatilor este mai mare de
15 desemnarea este obligatorie) se aleg de catre adunarea asociatilor.

Revocarea cenzorilor se poate face doar de adunarea generald in conditiile de vot
cerute de lege.

Modul de lucru al cenzorilor

Cenzorii lucreaza Tmpreuna la documentele privind verificarea bilantului si contului
de profit si pierderi pe care le prezintd adunarii generale.

Daca apar divergente, fiecare cenzor intocmeste raport separat. Hotararile cenzorilor
se trec Intr-un registru special.

Raspunderea cenzorilor

Intervine potrivit regulilor contractului de mandat si legii aplicabile societatii
comerciale. Poate fi raspundere civild (contractuald sau delictuald) si raspundere penala.



4.Contabilitatea societatii comerciale
Organizarea si tehnica inventarierii
Din punct de vedere al contabilitatii: Inventarierea este un procedeu de verificare
faptica, la o anumita data, a existentei elementelor patrimoniale ale intreprinderii sub aspect
cantitativ, calitativ si valoric.
Intreprinderile au obligatia legald si efectueze inventarierea patrimoniului in diverse
momente, astfel:
¢ la inceputul activitatii, pentru stabilirea si evaluarea aportului in natura al
intreprinzatorilor;
e cel putin o datd pe an pe parcursul functionarii lor, de regula la sfarsitul exercitiului
financiar;
e in cazul fuzionarii sau incetarii activitatii;
¢ in alte situatii prevazute de normele legale.
Functiile inventarierii
Principalele functii ale inventarului sunt:
e Functia de control asigura concordanta dintre informatiile inregistrate in
contabilitate si realitatea din teren.
e Functia de calcul si evidenta a stocurilor
Organizarea si efectuarea inventarierii
Fiind o operatiune complexa, organizarea si efectuarea inventarierii se deruleaza in
trei etape succesive, dupa cum urmeaza:
e pregdtirea inventarierii;
e constatarea si descrierea elementelor patrimoniale inventariate;
e stabilirea si inregistrarea in contabilitate a diferentelor constatate.
Registrele contabile
Datele privind operatiile economice si financiare, consemnate in documentele
justificative, sunt inregistrate in ordinea cronologica si sistematica in registrele contabile.
Principalele registre care se folosesc in contabilitate sunt: registrul jurnal, cartea mare
si registru inventar.

5.Legislatia muncii si a asigurarilor sociale

Legislatia muncii

Codul Muncii, aprobat prin Legea nr. 53/2003, cu madificarile si completarile ulterioare

Prezentul Cod reglementeazd totalitatea raporturilor individuale si colective de
muncd, modul in care se efectueaza controlul aplicarii reglementarilor din domeniul
raporturilor de munca, precum si jurisdictia muncii.

Prezentul Cod se aplica si raporturilor de munca reglementate prin legi speciale,
numai In masura in care acestea nu contin dispozitii specifice derogatorii.
Principii fundamentale

Libertatea muncii este garantatd prin Constitutie. Dreptul la muncd nu poate fi
ingradit.

Orice persoand este liberd in alegerea locului de munca si a profesiei, meseriei sau
activitatii pe care urmeaza sa o presteze.

Nimeni nu poate fi obligat sa munceascd sau sd nu munceasca Intr-un anumit loc de
munca ori intr-o anumita profesie, oricare ar fi acestea.
Interzicerea muncii fortate

Munca fortata este interzisa.



Termenul munca fortatd desemneaza orice munca sau serviciu impus unei persoane

sub amenintare ori pentru care persoana nu si-a exprimat consimtamantul in mod liber.

Nu constituie munca fortatd munca sau activitatea impusa de autoritatile publice:
in temeiul legii privind serviciul militar obligatoriu;
pentru indeplinirea obligatiilor civice stabilite prin lege;
in baza unei hotarari judecatoresti de condamnare, ramasa definitiva, in conditiile legii;
in caz de fortd majorda, respectiv in caz de rdzboi, catastrofe sau pericol de catastrofe
precum: incendii, inundatii, cutremure, epidemii sau epizootii violente, invazii de animale
sau insecte §i, In general, 1n toate circumstantele care pun in pericol viata sau conditiile
normale de existenta ale ansamblului populatiei ori ale unei parti a acesteia.
Egalitatea de tratament

In cadrul relatiilor de munca functioneaza principiul egalitatii de tratament fata de toti
salariatii $i angajatorii.

Orice discriminare directd sau indirectd fatd de un salariat, bazata pe criterii de sex,
orientare sexuald, caracteristici genetice, varstd, apartenentd nationald, rasa, culoare, etnie,
religie, optiune politicd, origine sociald, handicap, situatie sau responsabilitate familiala,
apartenenta ori activitate sindicala, este interzisa.

Constituie discriminare directa actele si faptele de excludere, deosebire, restrictie sau
preferinta, Intemeiate pe unul sau mai multe dintre criteriile prevazute la alin. (2), care au ca
scop sau ca efect neacordarea, restrdngerea ori inlaturarea recunoasterii, folosintei sau
exercitdrii drepturilor prevazute in legislatia muncii.

Constituie discriminare indirectd actele si faptele intemeiate In mod aparent pe alte
criterii decat cele prevazute la alin. (2), dar care produc efectele unei discriminari directe.
Protectia salariatilor

Orice salariat care presteazd o muncd beneficiazd de conditii de muncd adecvate
activitatii desfasurate, de protectie sociala, de securitate si sanatate Tn munca, precum si de
respectarea demnitatii i a constiintei sale, fara nici o discriminare.

Tuturor salariatilor care presteazd o munca le sunt recunoscute dreptul la negocieri
colective, dreptul la protectia datelor cu caracter personal, precum si dreptul la protectie
impotriva concedierilor nelegale.

Pentru munca egald sau de valoare egald este interzisa orice discriminare bazata pe
criteriul de sex cu privire la toate elementele si conditiile de remunerare.

Libertatea de asociere

Salariatii i angajatorii se pot asocia liber pentru apararea drepturilor $i promovarea
intereselor lor profesionale, economice si sociale.
Consensualismul, buna-credinta, informarea, consultarea

Relatiile de munca se bazeaza pe principiul consensualitatii si al bunei-credinte.

Pentru buna desfasurare a relatiilor de munca, participantii la raporturile de munca se
vor informa si se vor consulta reciproc, in conditiile legii si ale contractelor colective de
munca.

Dialogul social

Pentru asigurarea climatului de stabilitate si pace sociald, prin lege sunt reglementate
modalitatile de consultari si dialog permanent intre partenerii sociali.

Consiliul Economic si Social este institutie publicd de interes national, tripartita,
autonomad, constituitd In scopul realizarii dialogului social la nivel national.

In cadrul ministerelor si prefecturilor functioneazi, in conditiile legii, comisii de
dialog social, cu caracter consultativ, intre administratia publica, sindicate si patronat.
Sindicatele



Sindicatele sunt persoane juridice independente, fara scop patrimonial, constituite in
scopul apararii si promovarii drepturilor colective si individuale, precum si a intereselor
profesionale, economice, sociale, culturale si sportive ale membrilor lor.

Conditiile si procedura de dobandire a personalitatii juridice de catre organizatiile
sindicale se reglementeaza prin lege speciala.

Organizatiile sindicale au dreptul de a-si reglementa prin statutele proprii modul de
organizare, asociere si gestiune, cu conditia ca statutele sa fie adoptate printr-o procedura
democraticd, in conditiile legii.

Sindicatele participa prin reprezentantii proprii, in conditiile legii, la negocierea si
incheierea contractelor colective de munca, la tratative sau acorduri cu autoritatile publice si
cu patronatele, precum si in structurile specifice dialogului social.

Sindicatele se pot asocia in mod liber, in conditiile legii, In federatii, confederatii sau
uniuni teritoriale.

Exercitiul dreptului sindical al salariatilor este recunoscut la nivelul tuturor
angajatorilor, cu respectarea drepturilor si libertatilor garantate prin Constitutie si in
conformitate cu dispozitiile prezentului cod si ale legilor speciale.

Sanatatea si securitatea in munca
Garantarea securitatii si sanatatii slariatilor

Locurile de munca trebuie sa fie organizate astfel incat sa garanteze securitatea si
sanatatea salariatilor.

Angajatorul trebuie sa organizeze controlul permanent al starii materialelor, utilajelor
si substantelor folosite In procesul muncii, in scopul asigurdrii sandtatii si securitatii
salariatilor.

Angajatorul raspunde pentru asigurarea conditiilor de acordare a primului ajutor in
caz de accidente de munca, pentru crearea conditiilor de preintimpinare a incendiilor, precum
si pentru evacuarea salariatilor 1n situatii speciale si in caz de pericol iminent

Pentru asigurarea securitatii §i sandtatii in muncd institutia abilitatd prin lege poate
dispune limitarea sau interzicerea fabricarii, comercializarii, importului ori utilizérii cu orice
titlu a substantelor si preparatelor periculoase pentru salariati.

Inspectorul de muncd poate, cu avizul medicului de medicind a muncii, sd impuna
angajatorului sa solicite organismelor competente, contra cost, analize si expertize asupra
unor produse, substante sau preparate considerate a fi periculoase, pentru a cunoaste
compozitia acestora si efectele pe care le-ar putea produce asupra organismului uman

La nivelul fiecarui angajator se constituie un comitet de securitate si sdnatate in
muncad, cu scopul de a asigura implicarea salariatilor la elaborarea si aplicarea deciziilor in
domeniul protectiei muncii.

Comitetul de securitate si sandtate In muncd se constituie in cadrul persoanelor
juridice din sectorul public, privat si cooperatist, inclusiv cu capital strain, care desfasoara
activitdti pe teritoriul Romaniei.

Comitetul de securitate si sdndtate iIn muncd se organizeazd la angajatorii persoane
juridice la care sunt incadrati cel putin 50 de salariati.

In cazul in care conditile de muncid sunt grele, vitimatoare sau periculoase,
inspectorul de munca poate cere infiintarea acestor comitete si pentru angajatorii la care sunt
incadrati mai putin de 50 de salariati.

In cazul in care activitatea se desfasoara in unititi dispersate teritorial, se pot infiinta
mai multe comitete de securitate si sandtate Tn muncd. Numarul acestora se stabileste prin
contractul colectiv de munca aplicabil.



Comitetul de securitate §i sandtate Tn muncd coordoneazd masurile de securitate si
sdnatate in munca si in cazul activitdtilor care se desfasoara temporar, cu o duratd mai mare
de 3 luni.

In situatia in care nu se impune constituirea comitetului de securitate si sanatate in
munca, atributiile specifice ale acestuia vor fi indeplinite de responsabilul cu protectia muncii
numit de angajator.

Componenta, atributiile specifice si functionarea comitetului de securitate si sanatate
in munca sunt reglementate prin hotarare a Guvernului.

6. Regimul fiscal
Codul fiscal, aprobat prin Legea nr. 571, cu modificarile si completarile ulterioare.

Prezentul Cod stabileste cadrul legal pentru impozitele si taxele, care constituie
venituri la bugetul de stat si bugetele locale, precizeaza contribuabilii care trebuie sa
plateasca aceste impozite si taxe, precum si modul de calcul si de plata al acestora. Prezentul
Cod cuprinde procedura de modificare a acestor impozite si taxe. De asemenea, autorizeaza
Ministerul Finantelor Publice sa elaboreze norme metodologice, instructiuni si ordine in
aplicarea prezentului Cod si a conventiilor de evitare a dublei impuneri.

Cadrul legal de administrare a impozitelor si taxelor reglementate de prezentul Cod
este stabilit prin legislatia privind procedurile fiscale.

In materie fiscala, dispozitiile prezentului Cod prevaleaza asupra oriciror prevederi
din alte acte normative, in caz de conflict intre acestea aplicindu-se dispozitiile Codului
fiscal.

Daca orice prevedere a prezentului Cod contravine unei prevederi a unui tratat la care
Romania este parte, se aplici prevederea acelui tratat.

Orice masura de naturd fiscald care constituie ajutor de stat se acorda potrivit
dispozitiilor Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 117/2006 privind procedurile nationale
in domeniul ajutorului de stat, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 137/2007.

II. GESTIUNE COMERCIALA SI FINANCIARA
1. Modalitati de plata si finantare

Modalitatile de plata sunt:

e plata in numerar,

e plata prin fila de CEC

e plata prin titluri de credit — utilizarea cambiei si a biletului la ordin

e ordinul de platd — este legat de aparitia bancilor si a dezvoltarii relatiilor la nivel
international intre acestea.

e plata documentard sau operatiuni documentare — plata se face de catre banca numai
contra documente (acreditiv si incasso, scrisoarea de credit comerciala);

e scrisoarea de garantie bancard — desi in esentd constituie un instrument de garantare,
ea poate fi utilizatd si ca mijloc de platd. Prin implicarea mai profunda sau mai
superficiala a bancii corespunzitor angajamentului de platd asumat oferd mai multd
sau mai putind sigurantd in raport cu interesele partenerilor.

Modalitati de finantare:

¢ din surse interne/ proprii,

e din surse externe/ atrase: Imprumuturi (rambursabile sau nerambursabile),
sponsorizdri, donatii, etc.

2. Calculul pretului de cost




Costul constituie un instrument economic extrem de util in fundamentarea si adoptarea
deciziilor privind alocarea resurselor, volumul si structura productiei, madrirea sau
restrangerea ofertei de marfuri, inovarea tehnologica etc. Atunci cand efectele sau rezultatele
variantelor de proiect sunt egale, criteriul de alegere a variantei optime il reprezinta nivelul
mai scazut al costului.

Clasificarea metodelor de calculatie
e Dupa momentul la care se efectueazid calculatia comparativd procesului de

productie:
» metoda de calculatie de tip prestabilit (antecalculatie)
» metoda costurilor standard
» metoda de calculatie de tip efectiv
» metoda globala, pe faze, pe comenzi
¢ Dupia modul de cuprindere a cheltuielilor in determinarea costului unitar, metode de
calculatie se impart in:
» metoda de calculatie de tip absorbant, total sau filtoasting
» metoda globala, pe faze, pe comenzi, standard cost
» metoda de calculatie de tip partial
» metoda direct costing
» metoda costurilor directe
e Dupai evolutia metodelor intilnite:
metoda de tip clasic:
metoda globala
metoda pe faze
metoda pe comenzi
metoda evaluata:
metoda standard cost
metoda direct costing
metoda THM (tarif, ord, masina)
3. Regimul preturilor si al conditiilor de transport
Transporturile fluviale se efectueazd numai de carausi care au obtinut licenta de
transport fluvial si/sau autorizatia de transport fluvial. Acestia sunt agenti economici cu
capital majoritar de stat, privat sau mixt, indiferent de forma de infiintare, care desfisoara
activitati de transport fluvial de marfuri.
Tariful de transport se stabileste in functie de:
e clasa marfii;
e greutatea marfii;
e distanta tarifara.
Principalele tarife in transportul fluvial intern sunt:
o tariful etalon, exprimat in lei/tona,
e tarife adiacente, pentru prestatii si anume :
o0 tariful pentru remorcare, in lei/zi/tona,
o tariful pentru prelate, in lei/zi;
o tariful pentru modificarea contractelor de transport, in lei/tond de marfa
contractata,
o0 tariful pentru inchirierea navelor nepropulsate, in lei/tond/zi,
e tarife pentru servicii de mesagerii pe fluviu:
O tarife pentru reincarcare, in lei7colet,
0 tarife pentru magazinaj, in lei/colet/zi inceputa;
0 tarif suplimentar pentru marfuri periculoase;

VVVVVVYVYY




e tarife pentru trecere pe canalul Dunare — Marea Neagra si ramificatia Poarta Alba-
Midia Navodari, lei, respectiv Euro/tona nava;
e tarife pentru marfurile de masa transportate in trafic direct sau combinat cu
calea ferata cu sau fara tranzitarea Canalului Dundre — Marea Neagra,
e tarife pentru trecerea navelor prin canalul Sulina, inclusiv pilotajul, induferent
de pavilion.

Conditii de transport

In prezent navigatia fluviala detine o pondere tot mai mare in ansamblul
transporturilor de marfuri.

Desfasurarea transporturilor fluviale presupune existenta unei baze tehnico-materiale
adecvate, care cuprinde in principal trei elemente fundamentale.

¢ Flota fluviald propriu-zisa;
e Porturile fluviale;
e Canalele fluviale.

Extinderea transporturilor fluviale pe canalele europene a impus efectuarea unor
ample lucrari, care vor asigura deschiderea unor mari cai de navigatie transeuropene, cum
sunt Constanta — Rotterdam, Marsilia — Rotterdam etc.

In Europa, transportul de marfuri se efectueazi pe mai multe fluvii si rauri interioare,
cele mai importante din punct de vedere al traficului international fiind Dundrea., Rinul si
Elba.

Pentru activitatea de transport fluvial din Romania, cea mai importanta cale
navigabila o reprezinta Dunarea. Dintre tarile riverane dundrene, Romania detine cea mai
favorabila pozitie geograficd pentru derularea transporturilor proprii, pozitie datorata faptului
ca tronsonul Dundrii romanesti este cel mai intins dintre cele 8 tronsoane nationale pe care le
cuprinde acest fluviu.

4. Contabilitatea comerciala

Societdtile comerciale au obligatia sd organizeze si sd conduca contabilitatea proprie,
respectiv contabilitatea financiard si contabilitatea de gestiune adaptata la specificul
activitatii.

Contabilitatea, ca activitate specializatd in masurarea, evaluarea, cunoasterea,
gestiunea si controlul activelor, datoriilor si capitalurilor proprii, precum si a rezultatelor
obtinute din activitatea societdtii comerciale trebuie sa asigure inregistrarea cronologica si
sistematicd, prelucrarea, publicarea si pastrarea informatiilor cu privire la pozitia financiara,
performanta financiara si fluxurile de trezorerie, atat pentru cerintele interne ale acestora, cat
si in relatiile cu investitorii prezenti si potentiali, creditorii financiari §i comerciali, clientii,
institutiile publice si alti utilizatori.

Ministerul Finantelor Publice elaboreaza si emite norme si reglementari in domeniul
contabilitatii, planul de conturi general, modelele situatiilor financiare, registrelor si
formularelor comune privind activitatea financiard §i contabild, normele metodologice
privind intocmirea si utilizarea acestora.

Societatile comerciale au obligatia sd conduca contabilitatea in partidd dubld si sa
intocmeasca situatii financiare anuale.

Orice operatiune economico-financiara efectuatd se consemneazd in momentul
efectudrii ei Intr-un document care sta la baza inregistrarilor in contabilitate, dobandind astfel
calitatea de document justificativ. Documentele justificative care stau la baza Inregistrarilor
in contabilitate angajeazd raspunderea persoanelor care le-au intocmit, vizat si aprobat,
precum si a celor care le-au inregistrat in contabilitate, dupa caz.

Societatile comerciale au obligatia sa efectueze inventarierea generald a elementelor
de activ si de pasiv detinute la inceputul activitatii, cel putin o datd pe an pe parcursul
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functionarii lor, in cazul fuziunii sau incetdrii activitatii, precum si in alte situatii prevazute de
lege.

Organizarea si conducerea contabilitatii

Raspunderea pentru organizarea si conducerea contabilitatii la societdtile comerciale
revine administratorului sau altei persoane care are obligatia gestionarii unitatii respective.

Societatile comerciale organizeazd i conduc contabilitatea, de reguld, 1In
compartimente distincte, conduse de catre directorul economic, contabilul-sef sau alta
persoand Tmputernicitd sa indeplineasca aceasta functie.

Detinerea, cu orice titlu, de bunuri materiale, titluri de valoare, numerar si alte
drepturi si obligatii, precum si efectuarea de operatiuni economice, fard sa fie inregistrate in
contabilitate, sunt interzise.

Contabilitatea imobilizarilor se tine pe categorii i pe fiecare obiect de evidenta.

Contabilitatea stocurilor se tine cantitativ si valoric sau numai valoric, in conditiile
stabilite de reglementarile legale.

Situatii financiare anuale

Exercitiul financiar reprezintd perioada pentru care trebuie intocmite situatiile
financiare anuale si, de regula, coincide cu anul calendaristic. Durata exercitiului financiar
este de 12 luni.

Exercitiul financiar al unitatilor nou-infiintate incepe la data infiintérii, potrivit legii.
Exercitiul financiar al unei persoane juridice care se lichideaza incepe la data incheierii
exercitiului financiar anterior §i se incheie in ziua precedentd datei cand incepe lichidarea.
Perioada de lichidare este consideratd un exercitiu financiar, indiferent de durata sa.

Pentru persoanele juridice care aplica reglementari contabile conforme cu Standardele
Internationale de Raportare Financiara, situatiile financiare anuale se compun din bilant, cont
de profit si pierdere, situatia modificarilor capitalului propriu, situatia fluxurilor de trezorerie,
politici contabile si note explicative.

Situatiile financiare anuale constituie un tot unitar §i sunt insotite de raportul
administratorilor. Raportul anual cuprinde situatiile financiare anuale, raportul
administratorilor, raportul de audit sau raportul comisiei de cenzori, dupa caz, si propunerea
de distribuire a profitului sau de acoperire a pierderii contabile.

Situatiile financiare anuale vor fi insotite de o declaratie scrisd a administratorului
prin care isi asuma raspunderea pentru intocmirea situatiilor financiare anuale si confirma ca:

a) politicile contabile utilizate la intocmirea situatiilor financiare anuale sunt in
conformitate cu reglementarile contabile aplicabile;

b) situatiile financiare anuale ofera o imagine fideld a pozitiei financiare, performantei
financiare si a celorlalte informatii referitoare la activitatea desfasurata;

¢) persoana juridica 1si desfagoara activitatea In conditii de continuitate.

Actionarii $i angajatii unei societati au dreptul sa se informeze in legatura cu situatiile
financiare anuale la sediul social al societatii, fard nici o discriminare.

Situatiile financiare anuale se pastreaza timp de 50 de ani.

In caz de incetare a activitatii, situatiile financiare anuale, precum si registrele si
celelalte documente contabile se predau la arhivele statului, in conformitate cu prevederile
legale In materie.

Pentru asigurarea informatiilor destinate sistemului institutional al statului, un
exemplar al situatiilor financiare anuale se depune la Directia generald a finantelor publice
judetene, respectiv a municipiului Bucuresti.

5. Asigurarile
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Pot fi asigurate: navele comerciale, navele de pescuit si navele colectoare, precum si
alte ambarcatiuni, instalatii si utilaje plutitoare, asimilate navelor. Asigurarea se poate extinde
pentru a acoperi, la cererea Asiguratului, inventarul mijloacelor fixe si circulante, materiale
precum si cheltuielile efectuate in legatura cu exploatarea navei.

Riscuri asigurate

Se acorda despagubiri pentru pierderea sau avariile cauzate navelor asigurate de
evenimentele si/sau pericolele cdilor navigabile interioare aparute in timpul navigatiei si/sau
exploatarii legale ale acestora, precum si pentru raspunderile si/sau cheltuielile suplimentare
care decurg din acestea, conform uneia din urmatoarele conditii de asigurare:

Pierdere Totala
Avarie Comuna
Avarie Particulara si Raspundere pentru Coliziune
Pierdere Totala

La cererea Asiguratului, asigurarea incheiatd in una din conditiile de mai sus poate fi
extinsa pentru a cuprinde si riscurile de razboi si greve.
Se acordd despagubiri pentru pagubele produse navei de urmatoarele riscuri:

Excluderi:

pericole pe fluvii, lacuril sau alte cdi navigabile;

incendiu, explozie;

furt comis de catre persoane din afara navei;

aruncarea peste bord si luare de valuri;

piraterie;

coliziune cu nava, avion sau alte obiecte similare, obiecte ce cad din acestea,
mijloc de transport terestru, echipament sau instalatii de doc ori portuare;
coliziune in port, cu doc uscat sau cu cala de constructie, cala de lansare, ponton,
mol, cheu, dig, platforma, geamandura, cablu telegrafic sau orice alt obiect fix sau
plutitor de orice fel, inclusiv cu gheata plutitoare;

cutremur de padmant, eruptie vulcanicd sau trasnet;

accidente la incarcare, descarcare sau miscarea incarcaturii sau combustibilului;
spargerea cazanelor sau instalatiilor sau orice defect la masini sau corpul navei;
masuri de salvare a navei;

masuri ce se iau de autoritdti pentru prevenirea sau micgorarea pericolului poluarii
sau al amenintarii cu poluarea rezultdnd direct din avaria la nava;

eroare de navigatie;

neglijenta comandantului, ofiterilor, echipajului sau pilotilor;

neglijenta reparatorilor sau navlositorilor cu conditia ca reparatorii sau navlositorii
sa nu fie asiguratul;

barateria comandantului, ofiterilor sau echipajului, cu conditia ca paguba sd nu fi
rezultat din lipsa de diligentd a asiguratului, armatorului sau administratorilor
navei;

cheltuielile necesare §i economicoase pentru prevenirea pagubei, micsorarea
pagubei produse, stabilireca imprejurarilor, cauzelor, efectelor, realitatilor si
intinderii acesteia;

retributiile de salvare sau asistenta acordatd navei, inclusiv cheltuielile cu expertii,
avocatii, de judecata sau arbitraj si altele asemanatoare pentru stabilirea acesteia;
cheltuielile reprezentdnd contributia navei la avaria comuna, inclusiv cele cu
expertii, avocatii, de judecatd sau arbitraj pentru stabilirea contributiei.
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e uzura normald, deteriorarea treptatd si defectele ascunse ale corpului navei,
maginilor (motoarelor) sau celorlalte patti componente ale navei, precum si
defectarea sau incetarea functionarii partilor electrice sau mecanice ale acesteia;

e pagubele produse de fortarea ghetii, cu exceptia navelor care au destinatia de
spargdtoare de gheata;

o cheltuielile efectuate cu curatarea, aplicarea grundului sau vopsirea navei, daca nu
sunt consecinta unui risc asigurat;

e scoaterea sau Indepartarea epavei;

e pierderi si avarii la incarcdtura transportatd in baza unui contract sau la bunuri
personale cu exceptia celor de pe altd navd cu care nava asiguratd intrd In
coliziune;

o retributiile si Intretinerea comandantului, ofiterilor, echipajului, cu exceptia
cazurilor de avarie comuna;

e pierderi de vieti omenesti, daune corporale sau imbolnaviri;

e pagube indirecte ca: pierderea venitului, despagubiri datorate pentru intarzierea
transportului, chiar daca sunt urmare a unui risc cuprins in asigurare;

e pierderi sau avarii la inventarul mijloacelor fixe si mijloacelor circulante aflate la
bordul navei, inclusiv buncarul si plasele de pescuit;

e pierderi sau avarii la incarcatura aflata la bordul navei, proprietatea Asiguratului,
inclusiv productia de peste;

o neincasarea navlului, a contributiei la avaria comuna si a altor sume cheltuite in
legatura cu exploatarea navei,

e razboi, razboi civil, revolutie, rebeliune, insurectie sau conflicte civile rezultand
din acestea sau orice act ostil al sau impotriva unei puteri beligerante;

e capturare, sechestrare, arestare, retinere sau detentie si consecintele acestora si
orice incercare de a le face;

e mine, torpile, bombe abandonate sau alte arme de razboi abandonate;

e grevisti, muncitori In lock-out sau persoane luand parte la tulburiri, revolte sau
miscari civile;

e orice teroristi sau persoane actionand cu rea intentie sau din ratiuni politice;

6. Facturile

Factura este un document contabil emis de o companie (furnizorul), cétre alta
companie sau persoand (clientul), document ce contine produsele vandute sau serviciile
prestate clientului de catre furnizor. O facturd mai contine datele de identificare fiscald a
clientului (emitentul), datele furnizorului (persoana fizica sau juridicd), cota de TVA, precum
si pretul, cantitatea si valoarea fiecarui produs vandut.

7. Agentii de transport
Agenturarea navelor

In conformitate cu O .G. nr. 22/1999, privind administrarea porturilor si a cilor
navigabile precum si desfasurarea activitdtilor de transport naval in porturi si pe cai
navigabile, cu modificarile si completarile ulterioare:

Agenturarea navelor se efectueazd numai de agenti economici specializati i autorizati
in acest sens, denumiti in continuare agenti, persoane juridice roméne care isi desfasoara
activitatea in conformitate cu prevederile legale.

Agentul este singurul indreptdtit sa reprezinte nava, precum si pe comandantul,
proprietarul sau operatorul acesteia In fata autoritatilor publice, a administratiilor, a tuturor
agentilor economici care presteaza servicii pentru nava, echipaj, proprietar sau operator si
actioneaza 1n limitele mandatului de Imputernicire dat de acestia.
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Agentul are obligatia sa asiste nava si pe comandantul acesteia in toate actiunile sale,
de la sosire si pana la plecarea din port.

Agentul este obligat sd acorde asistenta tuturor reprezentantilor autoritétilor publice in
raporturile acestora cu nava. Orice vizitd la nava a reprezentantilor autoritatilor publice se va
face numai 1n prezenta agentului.

Agentul are obligatia sd aduca la cunostintd comandantului navei agenturate
prevederile legale aplicabile din domeniul transportului naval, activitatea autoritdtilor publice
si administratiilor, precum si ordinele si dispozitiile autoritatilor locale, care actioneaza in
porturi si pe cdile navigabile.

Pentru navele pe care le agentureaza agentul garanteaza plata tarifelor, a taxelor si a
celorlalte cheltuieli portuare catre autoritdtile publice, administratiile i agentii economici
care presteaza servicii de siguranta, stabilite in conformitate cu reglementarile in vigoare sau
prevazute in contractele incheiate.

Pentru serviciile de agenturare prestate agentul percepe tarife stabilite Tn conformitate
cu prevederile legale.

Serviciile de agenturare constau in:

» aprovizionarea navelor cu alimente si materiale tehnice.

» expediere marfuri care include urmatoarele operatiuni: asistenta operare
marfa in porturi, intocmire documente pentru import, export si tranzit de
marfuri, precum si expediere marfuri in trafic rutier, feroviar si maritim.

informatii necesare privind piata navlurilor, piata vanzdrilor de nave si echipamente
navale/portuare.

III. ACCESUL PE PIATA
Dispozitii referitoare la accesul la profesie si exercitarea ei

Accesul la profesia de operator de transport pe fluviu, este reglementat prin OMLPTL
287/2003, cu modificarile ulterioare.

In sensul acestui Ordin, prin agenti economici, se intelege persoanele juridice care,
potrivit legii, pot desfasura activititi economice, precum si persoanele fizice sau asociatiile
familiale autorizaate sa desfasoare aactivitati economice.

Autorizatia este documentul care atestd capacitate agentului economic de a executa
activitatea scrsisa in aceasta si 1i da dreptul acestuia de a functiona in limitele porturilor si/sau
pe caile navigabile sau, dupa caz, in apele internationale, cu respectarea prevederilor cuprinse
in OMLPTL 287/2003 cu modificarile ulterioare.

Pentru a fi autorizati sd desfasoare activitati de transport naval In porturi si pe cai
navigabile. Agentii economici organizati ca persoane juridice trebuie sa indeplineasca un set
de criterii generale si un set de criterii specifice.

Criterii generale:

e sa fie persoane juridice legal constituie;

e sd detind certificat de Inregistrare la Registrul Comertului;

e activitatea de transport, pentru care solicita autorizare, sa fie inclusd in obiectul de

activitate prevazut In actul constitutiv;

e sdnu fie declarati in stare de faliment;

e conducdtorul activitatii sd-si poatd demonstra onorabilitatea printr-un extras de
cazier judiciar fara condamnari penale;

e conducdtorul activitatii sa-si poatd demonstra capacitatea profesionald, fie prin
diplome care atestd dobandirea de cunostinte, iIn domeniul activitdtii pentru care
solicitd autorizarea, fie printr-o experienta practica relevanta, de minim 3 ani, Intr-
o societate comerciald care a desfasurat efevctiv activitatea pentru care solicita
autorizarea;

14



e sd-si poatd demonstra capacitatea financiard privind desfasurarea activitatii, prin
documente eliberate de banci.

Criterii specifice:
¢ sd demonstreze ca detin dotarea tehnicd minima necesara adecvata activitatii,

e sd faca dovada ca au dreptul de folosintd asupra navelor si utilajelor din
dotare;

e sa utilizeze numai personal de executie care indeplineste conditiile necesare
sub aspectul confirmarii competentei si al Tnmatriculdrii lui la autoritatile
competente.

1. Regimurile de navlosire

Prin navlosirea unei nave, ca nava nuda, se intelege inchirierea navei in baza unuicontract
specific de "bareboat", Incheiat intre proprietarul navei si un navlositor, denumit in
continuare operator, in scopul folosirii navei pentru o perioada determinata de timp.

In baza contractului de navlosire, operatorul primeste dreptul de posesie si de folosinta
completd in exploatarea maritimd comerciald a navei, inclusiv dreptul de a angaja
comandantul si echipajul navei pe durata contractului.

Pe durata contractului de navlosire sunt in sarcina operatorului, intre altele:

e plata chiriei catre proprietar in cuantumul si modalitatile stabilite prin contractul
de navlosire;

e intretinerea navei si efectuarea reparatiilor, cu exceptia reparatiilor si inlocuirilor
necesare datorate unor vicii ascunse, care vor face obiectul unor intelegeri intre
parti;

e cheltuielile de exploatare a navei,

e asigurarea navei;

e recrutarea echipajului, plata salariilor si, dupa caz, a diurnelor, hrana si conditiile
de viata la bord;

e constituirea de garantii in vederea platii salariilor si a altor drepturi banesti pentru
echipaj.

Pe toata durata contractului de navlosire proprietarul isi pastreaza dreptul de dispozitie
asupra navei, are drept de control asupra modului in care se asigurd integritatea navei si
respectarea de catre operator a tuturor clauzelor contractuale.

Creditorii operatorului se vor indrepta in egald masurd impotriva proprietarului navei
pentru datoriile contractate de operator si neonorate de catre acesta. Termenul de prescriptie
pentru creantele decurgand din activitatea de transport maritim international este de 5 ani de
la data stabilirii obligatiei de plata.

Regimul special maritim reprezintd un ansamblu de facilititi acordate companiilor de
navigatie maritima, care desfasoard activitate de transport maritim international, actionarilor
sau detinatorilor de parti sociale la aceste companii, navelor si personalului navigant din
cadrul acestor companii

2. Documente de transport

Transportatorul trebuie sa intocmeasca pentru fiecare transport de marfuri un
document de transport; acesta nu va trebui sd intocmeascd un conosament decat la
solicitarea expeditorului si dacd aceasta s-a convenit altfel inainte de incarcarea marfurilor
sau Tnainte de luarea lor in primire in vederea transportului. Absenta unui document de
transport sau faptul cd acesta este incomplet nu afecteazd valabilitatea contractului de
transport.

Exemplarul original al documentului de transport trebuie sa fie semnat de
transportator, de conducdtorul navei sau de o persoand abilitatd de transportator.
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Transportatorul poate pretinde ca expeditorul sd contrasemneze originalul sau o copie.
Semnatura aplicata poate sa fie scrisd de mana, imprimata in facsimil, aplicatd prin perforare
sau stampilare, s se prezinte sub forma de simboluri ori sa fie reprodusa prin orice alt mijloc
mecanic sau electronic, daca legea statului in care este emis documentul de transport nu o
interzice.

Documentul de transport constituie dovada, pana la proba contrarie, a incheierii si a
continutului contractului de transport, precum si a ludrii In primire a marfurilor de catre
transportator. Acest document fundamenteaza in mod special prezumtia ca marfurile au fost
luate Tn primire Tn vederea transportului asa cum sunt descrise in documentul de transport.

Daca documentul de transport este un conosament, numai acesta are valoare
doveditoare in relatiile dintre transportator si destinatar. Conditiile prevazute in contractul de
transport raman determinante in relatiile dintre transportator si expeditor.

Documentul de transport contine, in afara de denumirea sa, urméatoarele indicatii:

e numele, domiciliile, sediile sau locurile de resedintd ale transportatorului si

expeditorului;

e destinatarul marfurilor;

e numele sau numarul navei, dacd marfurile au fost preluate la bord, sau mentiunea,
in documentul de transport, cd marfurile au fost luate in primire de transportator,
dar nu au fost inca incarcate la bordul navei;

e portul de incarcare sau locul de luare Tn primire si portul de descarcare sau locul
de livrare;

e specificarea uzuald a tipului de marfuri si ambalajele acestora, precum i, pentru
marfurile periculoase sau poluante, specificarea conform prescriptiilor in vigoare
sau, in lipsa acestora, specificarea lor generala;

e dimensiunile, numarul sau greutatea, precum si marcajele de identificare a
marfurilor Incarcate la bord sau luate in primire in vederea transportului;

e dupa caz, indicatia ca marfurile pot sau trebuie sa fie transportate pe punte sau in
cale deschise;

e dispozitiile convenite cu privire la navlu;

e pentru scrisorile de trsurd, precizarea daca este vorba de un original sau de o
copie; pentru conosament, numarul de exemplare originale;

e locul si ziua emiterii

inscrierea de rezerve in documentele de transport

Transportatorul are dreptul sa inscrie rezerve in documentul de transport:

e cu privire la dimensiunile, numarul sau greutatea marfurilor, daca are motive sa
suspecteze ca indicatiile expeditorului sunt inexacte ori daca nu a avut suficiente
mijloace pentru a controla aceste indicatii, In special pentru ca marfurile nu au fost
numarate, masurate sau cantdrite in prezenta sa, precum §i pentru ca, fara un acord
explicit, dimensiunile sau greutatile au fost stabilite prin determinarea capacitatii
navei;

e cu privire la marcajele de identificare care nu au fost aplicate in mod clar si
durabil pe marfurile propriu-zise sau, daca acestea sunt ambalate, pe recipiente ori
pe ambalaje;

e cu privire la starea aparentd a marfurilor.

In cazul in care transportatorul nu face mentiuni privind starea aparentd a marfurilor
sau nu exprima rezerve in aceasta privintd, se considerd ca a mentionat in documentul de
transport ca marfurile au fost, aparent, in buna stare.

In cazul in care, conform indicatiilor care figureazi in documentul de transport,
marfurile au fost amplasate intr-un container sau in cale sigilate de alte persoane decat
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transportatorul, prepusii sau mandatarii acestuia si atunci cand nici containerul, nici sigiliile
nu sunt deteriorate sau rupte pana in portul de descarcare ori in locul de livrare, se presupune
ca pierderile sau avariile de marfuri nu au avut loc in timpul transportului.

Conosamentul

Exemplarele originale ale unui conosament constituie titluri de valoare emise in
numele destinatarului, la ordin sau la purtator.

La locul de livrare marfurile nu sunt livrate decat in schimbul exemplarului original al
conosamentului prezentat initial; prin urmare, livrarea nu mai poate fi pretinsd prin
prezentarea altor exemplare originale.

In cazul in care marfurile sunt luate in primire de transportator, predarea
conosamentului cdtre o persoand abilitatd de acesta sa primeascd marfurile produce aceleasi
efecte ca si predarea marfurilor, in ceea ce priveste obtinerea drepturilor asupra marfurilor.

Dreptul de a dispune asupra marfurilor

Expeditorul este autorizat sa dispuna de marfuri; acesta poate pretinde mai ales ca
transportatorul sa nu dea curs transportului de marfuri, s modifice locul de livrare sau sa
livreze marfurile unui destinatar, altul decat cel indicat in documentul de transport.

Dreptul de a dispune de care beneficiazd expeditorul se stinge din momentul in care
destinatarul, dupa sosirea marfurilor la locul de livrare prevazut, a cerut livrarea marfurilor si:

e in cazul unui transport In baza unei scrisori de trasurd, de indatd ce originalul a

fost remis destinatarului;

e in cazul unui transport in baza unui conosament, de indatd ce expeditorul a remis

toate exemplarele originale aflate in posesia sa unei alte persoane.

Expeditorul poate, printr-o mentiune corespunzatoare in scrisoarea de trasura, in
momentul emiterii acesteia, sd renunte la dreptul sau de a dispune asupra marfurilor in
favoarea destinatarului.

Daca vrea sa 1si exercite dreptul de a dispune, expeditorul sau, destinatarul trebuie:

e in cazul unui conosament, sd prezinte toate exemplarele originale ale acestuia

inainte de sosirea marfurilor la locul de livrare prevazut;

e in cazul unui document de transport, altul decat un conosament, sa prezinte acest

document in care trebuie sa se inscrie noile instructiuni date transportatorului;

e sd ramburseze transportatorului toate cheltuielile si sd compenseze toate daunele

produse prin ducerea la indeplinire a instructiunilor;

e sa plateasca, in cazul descarcarii marfurilor inainte de sosirea la locul de livrare

prevazut, intregul navlu convenit, dacd nu s-a dispus altfel in contractul de
transport.

IV. STANDARDELE TEHNICE ST ASPECTELE TEHNICE ALE OPERARII
1.Caracteristicile tehnice ale navelor

Navele trebuie sa fie construite conform regulilor bunei practici de constructie navala;
stabilitatea lor trebuie sa corespunda scopului caruia ii sunt destinate.

Corpul

Corpul trebuie sa fie suficient de rezistent la toate solicitdrile la care nava este
supusa nava in conditii normale.

Prizele de admisie si evacuare a apei, precum si tevile racordate la acestea sunt
considerate etanse dacd sunt realizate in asa fel incat sd fie imposibild orice patrundere
neintentionatd a apei In nava.

Peretii etansi, care s se extinda pana la punte sau, in lipsa puntii, pana la limita
superioard a bordajului de lemn sau metalic, trebuie amplasati dupa cum urmeaza:
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a)  un perete de coliziune la o distantd corespunzatoare de prova;

b) lanavele, a caror lungime totala este mai mare de 25 de metri, un perete etans

pupa la o distantd corespunzatoare de pupa;

Incaperile de locuit, compartimentele de masini si de caldari, precum si incaperile de
lucru, care eventual fac parte din acestea, trebuie sa fie separate de magazii in mod etans.

Orice compartiment, care nu este Tn mod normal inchis ermetic in timpul voiajului,
trebuie sd poata fi drenat. Drenarea trebuie sa poatd fi realizatd separat pentru fiecare
compartiment.

In prova peretelui de coliziune nu trebuie si se afle nici o incipere de locuit.

Incaperile de locuit trebuie si fie separate de compartimentele de masini si de caldari
prin pereti etansi la gaz si trebuie sa fie accesibile direct de pe punte. Dacd nu este asigurat un
asemenea acces, atunci o iesire de urgenta trebuie sa duca direct pe punte.

Instalatii de incalzit, de gatit si frigorifice

Instalatiile de Incélzit, de gatit si frigorifice, inclusiv accesoriile lor, trebuie sa fie
proiectate si amplasate in asa fel Incdt si nu prezinte pericol, nici chiar in caz de
supraincalzire. Ele trebuie sa fie instalate in asa fel incat sa nu se poata rasturna si nici sa nu
poata fi deplasate in mod accidental.

Compartimentele de masini si de caldari, buncarele

Compartimentele de masini si de caldari trebuie sa fie dispuse in asa fel incat
instalatiile care se afla acolo sa fie reglate si intretinute usor si fara pericol.

Buncarele pentru combustibil lichid sau ulei de ungere nu trebuie sa aiba pereti
comuni cu incaperile de locuit.

Peretii, plafoanele si usile compartimentelor de masgini si de caldari si ale buncarelor
trebuie sa fie din otel sau dintr-un material rezistent la foc echivalent.

Compartimentele de masini si de caldari si alte zone, in care se pot degaja gaze
inflamabile sau toxice, trebuie sa fie ventilate Tn mod corespunzator.

Tambuchiurile si scarile, care asigurad accesul la compartimentele de masini si de
caldari, precum si la buncare, trebuie sa fie fixate definitiv si construite din otel sau alt
material la fel de solid si rezistent la foc.

Compartimentele de masini si de caldari trebuie sa aiba doua iesiri dintre care una
poate fi o iesire de urgenta.

Nivelul maxim admisibil al presiunii acustice In compartimentul de masini este de
110 dB(A). Punctele pentru efectuarea masuratorilor trebuie sa fie alese tinand seama de
intretinerea necesard 1n cazul in care instalatia functioneaza normal.

Daca nivelul presiunii acustice In compartimentul de masini depaseste 90 dB(A), la
fiecare intrare trebuie afisat o notificare clara de avertizare.
Instalatia de guvernare si timoneria

Fiecare nava trebuie sa fie echipata cu o instalatie de guvernare sigura - inclusiv o
carma prova, dacd este necesar — care sd asigure o bund manevrabilitate, tindnd cont de
destinatia si dimensiunile principale ale navei.

Instalatia de guvernare trebuie sa fie proiectata astfel incat carma sa nu-si poata
schimba pozitia dacd nu se intentioneaza acest lucru.

Cerinte generale de constructie

Ansamblul instalatiei de guvernare trebuie sa fie conceput, construit si instalat astfel
incat sa permitd inclindri transversale permanente de pana la 15 grade si temperaturi ambiante
de pana la 40°C.

Piesele componente ale instalatiei de guvernare trebuie sa fie dimensionate astfel
incat sa poata rezista tuturor eforturilor maxime la care ele vor fi supuse in conditii normale
de exploatare. Pentru a putea rezista, cat mai eficient posibil, fortelor exterioare exceptionale,
instalatia de guvernare nu trebuie sa fie elementul cel mai slab al sistemului. Orice instalatie
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de guvernare construitd in conformitate cu normele Autoritatii Navale Romane (ANR) sau cu
regulile unei societati de clasificare recunoscute poate fi consideratd ca satisfacatoare din
acest punct de vedere.

Cuplarea actionarii auxiliare

Daca actionarea auxiliara a instalatiei de guvernare nu se cupleaza automat in cazul
defectarii actiondrii principale, trebuie sd fie imediat §i simplu posibild cuplarea manuala cu
carma In orice pozitie. Numarul de manipuldri ce trebuie efectuate este limitat la maxim
doua, acestea trebuind sa poata fi realizate de catre o singura persoana.

Operatiunea de cuplare trebuie sa poata fi terminatd in mai putin de 5 secunde.
Trebuie sa fie posibil a stabili din postul de guvernare care instalatie de actionare care este
utilizata.

Actionarea manuala

Daca actionarea auxiliard independenta este manuald, aceasta trebuie sa se cupleze
automat sau sa poata fi cuplatd imediat din postul de guvernare in cazul intreruperii sau
defectarii actionarii de catre sursa de energie. Cuplajele cu clape sunt permise doar daca nu
sunt supuse torsiunii in timpul cuplarii.

Actionarea de la sursa de energie nu trebuie sd pund in miscare timona; trebuie sa
existe un dispozitiv pentru a impiedica intoarcerea timonei in orice pozitie a carmei, atunci
cand actionarea manuala se cupleaza automat.

Instalatii cu comanda de la distanta

Instalatiile cu comanda de la distanta, inclusiv cele situate In exteriorul timoneriei
trebuie sa fie fixe. Dacd aceste instalatii pot fi deconectate, trebuie sa fie prevazute
indicatoare care sa semnaleze dupa caz pozitia “conectat” sau “deconectat”.

Dispunerea si punerea 1n functiune a comenzilor trebuie sd concorde cu functia lor.
Indicator pentru pozitia carmei

Pozitia carmei trebuie sa fie perceputd fard echivoc din postul de guvernare; la nevoie,
trebuie sa fie prevazut un indicator sigur.
Vizibilitate neobstructionata

Vizibilitatea din postul de guvernare trebuie sa fie suficient de liberd in toate
directiile. Spre prova ea trebuie sa fie asiguratd prin mijloace optice fiabile.
Presiune acustica

In conditii normale de exploatare, nivelul presiunii acustice a zgomotului produs de

nava nu trebuie sa depaseasca 70 de dB(A) la nivelul capului timonierului.
Timonerie mobila

Atunci cand timoneria este mobila, trebuie sa existe un dispozitiv care sa Tmpiedice
apropierea persoanelor in momentul coborarii acesteia. In cazul in care aceste persoane ar
putea sa treacd pe sub o astfel de timonerie, trebuie sa existe o alarma sonora care sa se puna
in functiune automat in momentul coborarii timoneriei. In caz de defectare a dispozitivului
pentru coborarea timoneriei, aceastd manevra trebuie sa poata fi realizata prin alte mijloace.

Distanta de siguranta, bord liber si scari de pescaj

a)  “lungimea L” inseamnd lungimea maximd a corpului, exclusiv cirma si
bompresul;

b)  “mijlocul navei” Inseamna mijlocul lungimii L;

¢) un dispozitiv sau o constructic in ansamblu se considerd a fi “etans contra
stropilor si intemperiilor” daca, in conditii normale, permite patrunderea doar a
unei mici cantitati de apa.

Distanta de siguranta
Distanta minima de siguranta trebuie sa fie:
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a)  pentru usi si deschideri, altele decat ramele de bocaport, care pot fi inchise
etans contra stropilor si intemperiilor: 0,15 m.
b)  pentru usi si deschideri, altele decat ramele de bocaport, care nu pot fi inchise
etans contra stropilor si intemperiilor: 0,20 m.
c) pentru ramele de bocaport inchise etans contra stropilor si intemperiilor:0,30m
d) pentru ramele de bocaport care nu pot fi inchise etans contra stropilor si
intemperiilor sau care nu sunt inchise (magazii neacoperite): 0,50 m.
Bord liber
Bordul liber trebuie sa fie suficient pentru a asigura conformitatea cu distantele de
siguranta; el nu trebuie sa fie negativ.
Marci de pescaj
Nivelul de pescaj maxim trebuie determinat in asa fel incat sd se asigure ca cerintele
privind distanta minimd de sigurantd sunt respectate in acelasi timp cu asigurarea ca acest
nivel nu poate sa fie n nici un punct mai mare decét puntile laterale sau, in absenta puntilor
laterale, decat marginea superioara a bordajului de lemn sau metalic.

Nivelul maxim de pescaj trebuie sa fie indicat prin marci de pescaj bine vizibile si de
nesters.

Marcile de pescaj trebuie sa se compuna dintr-un dreptunghi cu o lungime de 0,30 m
si o inaltime de 0,04 m, a carui bazd este orizontald si care coincide cu nivelul de pescaj
maxim autorizat in prezenta anexa. Aceste marci pot fi combinate cu altele cerute conform
altor reglementari.

Orice nava trebuie sa aiba cel putin trei perechi de marci de pescaj, dintre care o
pereche plasata la mijloc, iar celelalte doua la o distantd de prova si respectiv de pupa egala
cu aproximativ o sesime din lungime.

Totusi:

- pentru navele a caror lungime este mai mica de 40 de metri, sunt suficiente doua
perechi de marci de pescaj situate la o distantd fatd de prova si respectiv fata de
pupa egala cu aproximativ o patrime din lungimea navei;

- pentru navele care nu sunt destinate transportului de marfuri, este suficientd o
pereche de marci de pescaj amplasata aproximativ la mijlocul navei.

Marcile sau indicatiile care, in urma unei noi inspectii, inceteaza de a mai fi valabile,

vor fi sterse sau marcate ca nevalabile sub supravegherea ANR.
Daca, din anumite motive, o marca de pescaj a disparut, ea nu poate fi inlocuitd decat
sub controlul ANR.

Atunci cand o nava a fost masuratd in conformitate cu Conventia privind tonajul
navelor de navigatie interioara si nivelul marcilor de tonaj corespunde prescriptiilor prezentei
anexe, marcile de tonaj pot fi acceptate ca alternativa la marcile de pescaj.

Scari de pescaj

Orice nava al cdrei pescaj poate atinge 1 m trebuie sa aiba pe fiecare parte spre pupa
o scard de pescaj; ea poate avea scari de pescaj suplimentare.

Punctul zero al fiecarei scari de pescaj trebuie sa se afle vertical sub scara de pescaj
dintr-un loc, paralel cu nivelul de pescaj maxim, trecand prin punctul cel mai de jos al
corpului sau al chilei, dacad existd. Distanta verticala deasupra punctului zero trebuie sa fie
gradatd 1n decimetri. De la nivelul de pescaj minim (pescajul corespunzator navei
neincdrcate) pana la 10 cm deasupra nivelului de pescaj maxim, aceste gradatii trebuie sa fie
marcate prin cherneruire sau gravate si vopsite cu doud culori alternante astfel incat sa fie
bine vizibile. Gradarea trebuie sa fie indicatd prin cifre marcate alaturi de scara, cel putin din
51n 5 decimetri, precum si in varful acesteia.

Cele doua scari de tonaj din pupa, afisate conform Conventiei mentionate la 4.04.6,
pot tine loc de scari de pescaj, cu conditia ca ele sa fie gradate conform cerintelor de mai sus
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si, daca este cazul, se adauga cifre care indica pescajul.
Constructia masinilor

Toate masinile, precum si instalatiile aferente, trebuie sa fie concepute, executate si
instalate conform regulilor bunei practici de constructie navala.

Caldarile si alte rezervoare sub presiune, precum si accesoriile lor trebuie sa
corespunda normelor tehnice in vigoare

Se interzic masinile principale si auxiliare care functioneaza pe baza de combustibil
cu un punct de aprindere sub 55°C.

Totusi, motoarele care asigura energia pentru vinciurile de ancora, salupele navei si
motopompele portabile pot functiona pe bazd de combustibil cu un punct de aprindere sub
55°C.

Sunt permise dispozitive pentru pornire, care functioneaza pe baza de combustibil cu
un punct de aprindere sub 55°C.

Echipamentul de siguranta

Toate masinile trebuie s fie asamblate si montate in asa fel incat sa fie suficient de
accesibile pentru manevrare si intretinere si n asa fel incit sd nu puna in pericol persoanele
insdrcinate cu aceastd munca.

Masinile principale si auxiliare, caldarile si toate accesoriile lor trebuie sa fie dotate
cu dispozitive de siguranta care corespund normelor tehnice ANR 1n vigoare.

De asemenea, trebuie sa fie posibila oprirea functionarii motoarelor si ventilatoarelor
de tiraj din exteriorul incaperilor in care acestea sunt montate.

Mecanisme de propulsie

Mecanismul de propulsie a navei (elice, roti etc.) trebuie sa poata fi pus 1n functiune,
oprit sau sd 1 se poatd inversa sensul de functionare rapid si in siguranta.

In cazul in care mecanismul de propulsie nu este comandat din timonerie in timpul
marsului navei, trebuie asigurat un sistem sigur de comunicatii emisie-receptie intre timonerie
si compartimentul de masini.

Tubulaturile de evacuare a gazelor arse de la masini

Tubulaturile de evacuare a gazelor arse care trec prin incaperi de locuit sau prin
timonerie vor fi inconjurate de o carcasd de protectie suficient de etansa la gaze. Spatiul
dintre carcasa de protectie si tubulaturile de evacuare a gazelor arse trebuie sa comunice cu
atmosfera.

Toate gazele de ardere trebuie sa fie evacuate 1n afara navei. Trebuie si fie luate
toate masurile corespunzitoare pentru evitarea patrunderii gazelor toxice in diferite
compartimente. Sunt interzise evacudrile de la masinile principale care se fac prin prin bordaj
sau peste acesta.

Tubulaturile de evacuare a gazelor arse trebuie sa fie in mod corespunzator protejate
termic, izolate sau racite.

Daca tubulaturile de evacuare a gazelor arse trec pe langa materiale inflamabile sau
le traverseaza, aceste materiale trebuie sa fie protejate cu un strat de material izolant sau orice
alt mijloc corespunzator care asigurd o izolare eficienta.

Rezervoare, buncare si tubulaturi

Combustibilul lichid trebuie sa fie depozitat in rezervoare solid fixate de corp sau in
buncare.

Aceste rezervoare si buncare, precum si tubulatura lor si celelalte accesorii, trebuie
sd fie dispuse si amenajate 1n aga fel incat nici combustibilul, nici gazul sd nu se poata
raspandi in interiorul navei.

Cu exceptia cazului rezervoarelor umplute pentru consum zilnic, gura tevii pentru
umplerea rezervoarelor si a buncarelor pentru combustibil lichid trebuie sa se afle pe punte.
Teava de umplere trebuie sa fie dotata cu un dispozitiv de inchidere. Fiecare rezervor si
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buncdr trebuie sa fie dotat cu o tubulatura de ventilatie care sa fie scoasd in aer liber deasupra
puntii si care sa fie dispusa in asa fel incat apa sa nu poatd patrunde in ea.

Tubulatura pentru distribuirea combustibilului lichid trebuie sa fie prevazuta cu un
dispozitiv de inchidere situat la iesirea din rezervoare sau buncare.

In plus, trebuie sa fie posibild oprirea de pe punte a debitului de lichid din tubulaturile care
alimenteaza direct motoarele, caldarile si aparatele de incalzit.

Tubulatura de combustibil nu trebuie sa fie expusa la influenta daunatoare a céldurii si trebuie
sa fie posibila inspectarea ei pe intreaga lungime.

Sticlele de nivel de la rezervoarele si buncarele pentru combustibil lichid trebuie sa
fie protejate Tn mod eficient contra socurilor, sa fie dotate cu robinete cu autoinchidere si sa
fie racordate in partea lor superioard la rezervoare sau buncare.

Rezervoarele si buncarele pentru combustibil lichid trebuie sa fie prevazute cu guri
cu Inchidere etansa care sa permitd curatarea si inspectarea.

Rezervoarele care alimenteaza direct masinile de propulsie trebuie sa fie echipate cu
un dispozitiv care sa emitd un semnal optic si acustic in timonerie atunci cand nivelul
combustibilului nu mai este suficient pentru functionarea in siguranta.

Nici o teava pentru gaze sau lichide periculoase, in special tevi sub o presiune la care
0 scurgere ar putea sa puna pericol persoanele, nu se permite a fi instalata in zonele de locuit
si culoare. Aceastd cerintd nu se aplicd tevilor pentru aburi si tubulaturii sistemelor

hidraulice,
cu conditia ca ele sa fie protejate de o carcasd metalica.
Pompe de santina

Navele cu echipaj trebuie sa fie dotate cu cel putin o pompa de santina. Totusi,
navele la care puterea instalatiei mecanice de propulsie este mai mare de 225 kW si navele de
peste 350 tdw trebuie sa fie dotate cu doud pompe de santina separate, dintre care una trebuie
sd fie actionatd de o sursa de energie.

Pompele de santind actionate manual sunt suficiente pentru compartimentele etanse,
pe o lungime mai mica de 4 metri.

Debitul pompei de santind actionata de o sursa de energie trebuie sa fie de cel putin
0,1 d*1/minut.

Debitul pompei de santind auxiliard trebuie si fie de cel putin 0,1 d,*1/minut, unde d, se
referd la cel mai lung compartiment etans.

Debitul oricarei pompe de santind actionatd manual destinatd utilizarii intr-un singur
compartiment trebuie sd fie de cel putin: 0,1 d,’1/minut, unde d, se refera la acel
compartiment.

Se permit doar pompe de santina cu autoamorsare.

In orice compartiment cu fund plat cu o litime mai mare de 5 metri, trebuie sa existe
cel putin un put de aspiratie in fiecare bord.

In compartimentele de masini cu o lungime mai mare de 5 metri, trebuie s existe cel putin
doua puturi de aspiratie.

Drenarea compartimentului pupa trebuie sa fie posibild din compartimentul de
masini cu ajutorul tubulaturilor cu inchidere automata (2.02.8).

Ramificatiile pentru drenare din diferite compartimente trebuie sa fie racordate la
tubulatura principala printr-o supapa de retinere care poate fi inchisa.

Compartimentele sau alte incaperi prevazute pentru balastare trebuie sa fie doar
racordate la instalatia de drenare printr-un dispozitiv simplu de obturare.

Instalatie de colectare a hidrocarburilor uzate

Instalatiile pentru drenarea santinelor compartimentului de masini trebuie sa fie in asa
fel proiectate Incat hidrocarburile sau apa cu hidrocarburi pompatd din santind sd ramana la
bord.
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Un separator dinamic de hidrocarburi trebuie sd fie montat pe tubulatura in aval de
pompa de santina sau, in lipsa acestuia, trebuie sd fie montat un separator static in jurul
fiecarui put de aspiratie.

Aceste dispozitive trebuie sa fie de un tip aprobat de catre ANR si sd aiba dimensiuni
corespunzatoare.

Vinciuri

Trebuie sa fie prevazute vinciuri de ancora pentru ancore de peste 50 kg.

Vinciurile proiectate pentru a fi actionate atat de catre o sursa de energie cat si
manual, trebuie sd fie concepute pentru asigurarea cd actionarea cu energie nu poate declansa
actionarea manuala in timpul deplasarii.

Zgomotul produs de nave

Zgomotul produs de o nava care se deplaseaza si, mai ales, zgomotele produse de
admisia §i evacuarea masinilor, trebuie sa fie atenuate prin mijloace corespunzatoare.

In conditii normale de functionare, zgomotul produs de navi, masurat lateral la o
distantd de 25 metri de bordaj, nu trebuie sa depaseasca 75 dB(A).

Instalatii electrice

Toate instalatiile electrice trebuie sa corespunda cerintelor prevazute in
reglementarile n vigoare, in domeniu.

La bord trebuie sa se afle:

a) o schema electrica si de montaj, verificata si semnatd de organul de inspectie,

care sa specifice:

- tipurile si marcile masinilor si dispozitivelor utilizate;

- tipurile si sectiunile de cabluri;

- toate celelalte date esentiale pentru o evaluare a conformitétii cu cerintele
de siguranta;

b)  instructiuni de functionare pentru instalatiile electrice.

Toate instalatiile electrice trebuie sd fie concepute, construite si montate pentru a
rezista la o inclinare transversald permanentd de pana la 15° si la temperaturi ambiante de
pana la 40°C.

Generatoare si motoare

Generatoarele si motoarele trebuie sa fie amplasate 1n asa fel Incat sa fie usor
accesibile pentru efectuarea inspectiilor, masuratorilor si reparatiilor, iar bobinajul lot trebuie
sd nu poata fi atins de apa si/sau hidrocarburi. Cutiile bornelor trebuie sé fie usor accesibile.

Generatoarele actionate de motorul principal, arborele portelice sau grupul generator
auxiliar, destinat unei alte functii, trebuie sa fie concepute pentru variatii ale turatiei care pot
aparea in exploatare.

Acumulatori

Acumulatorii trebuie sa aiba o constructie special adaptata pentru exploatarea la
bordul unei nave. Cutiile elementelor acumulatorilor trebuie sa fie fabricate dintr-un material
rezistent la socuri si greu inflamabil si trebuie sa fie realizate in asa fel incat s impiedice
orice deversare de electrolit in cazul unei inclinari de 40 de grade fata de verticala.

Tablouri electrice de distributie

Tablourile electrice de distributie trebuie sa fie plasate in locuri accesibile, bine
ventilate si ferite de degajarile de gaze sau acizi. Ele trebuie sa fie dispuse 1n asa fel incat sa
fie la adapost de socuri si de orice deteriorare cauzatd de intemperii, apa, hidrocarburi,
combustibil lichid, aburi sau vapori.

Tablourile electrice de distributie nu trebuie amplasate in apropierea sondelor de
masurare a nivelului sau in apropierea aerisirilor rezervoarelor pentru combustibil lichid.

In general, materialele care intrd in constructia tablourilor electrice de distributie
trebuie sa prezinte o rezistentd mecanicd adecvatd, sd fie durabile si neinflamabile. Ele nu
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trebuie sa fie higroscopice.

Pe tablourile electrice de distributie trebuie sa fie afisate placi indicatoare pentru
toate circuitele principale sau derivatii care indica circuitul respectiv.
intrerupitoare, prize de curent, sigurante fuzibile si protectia cablurilor

Intreaga instalatie, cablurile de ramificatie de la tabloul principal de distributie si
cablurile de ramificatie de la panoul de distributie trebuie sa poatd fi scoase de sub tensiune
cu ajutorul intrerupatoarelor sau a disjunctoarelor automate care sd scoatd simultan de sub
tensiune toate conductoarele de curent.

Echipament pentru verificarea legirii la pamant

Va fi prevazut un echipament corespunzator pentru toate circuitele de peste 50 V
care nu sunt legate la pamant.
Iluminat

Toate dispozitivele de iluminat trebuie sa fie instalate n asa fel incat caldura pe care
o degaja sa nu conduca la incendierea obiectelor sau elementelor inflamabile invecinate.

In incaperile unde sunt instalati acumulatori, unde sunt folosite vopsele sau unde
sunt depozitate alte substante cu un grad ridicat de inflamabilitate sau In incaperi
asemandtoare, nu pot fi montate decat instalatii de iluminat de un tip cu risc limitat de
explozie.

Aparatele de iluminat ale compartimentelor de masini si de caldari trebuie sa fie
repartizate pe cel putin doud circuite.

Instalatii de putere in caz de avarie

Urmadtoarele instalatii sunt permise ca instalatii de putere in caz de avarie:

a) un grup auxiliar cu o instalatie de alimentare cu combustibil independenta de
cea a motorului principal si cu un sistem de racire independent, care in caz de
defectiune a circuitului principal porneste automat sau poate fi pornit manual,
daca este instalat in imediata apropiere a timoneriei sau a altor posturi unde se
afld permanent personal calificat, si care in 30 de secunde poate sd asigure
singur alimentarea cu curent; sau

b) o baterie de acumulatori care preia automat alimentarea in caz de defectiune a
circuitului principal sau care poate fi conectatd manual din timonerie sau din alt
post unde se afld permanent personal calificat, si care poate sa alimenteze cu
curent utilizatorii enumerati, pe perioada de timp prescrisa fara a fi reincarcata si
fara o cadere inadmisibila de tensiune.

2. Alegerea navei
In intelesul reglemetarilor referitoare la cerintele tehnice pentru navele de navigatie
interioarad, tipurile de nave se definesc dupa cum urmeaza:

e navi - 0 nava de navigatie interioara,

e motonava obisnuita - orice nava destinatd transportului de marfuri, alta decat
navele cisternd, construitd pentru a naviga independent cu propriile sale mijloace
mecanice de propulsie;

e motonava cisterna - orice nava destinatd transportului de marfuri in tancuri fixe,
construitd pentru a naviga independent cu propriile sale mijloace mecanice de
propulsie;

e motonava- o motonava obisnuita sau o motonava cisterna,

e remorcher - orice nava construita special pentru a efectua remorcari;

e impingaitor - orice nava construita special pentru a asigura propulsia unui convoi de
nave prin impingere;

e remorcher-impingator- orice nava construitd special pentru a efectua remorcari si a
asigura propulsia unui convoi de nave prin Impingere;
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slep obisnuit - orice nava, alta decit un slep cisterna destinat transportului de
marfuri §i construitd pentru a fi remorcata;

e slep cisterna - orice nava destinatd transportului de marfuri in tancuri fixe si
construita pentru a fi remorcat;

e  slep - un slep obisnuit sau un slep cisterna;

e barja obisnuita - orice nava, alta decat barja cisterna, destinatd transporturilor de
marfuri, construitd sau modificata in mod special pentru a fi impinsa, si:

e Dbarja cisternd - orice nava destinatd transportului de marfuri in tancuri fixe,
construita sau modificatd in mod special pentru a fi impinsa, si

e barja purtata - o barja impinsa construitd pentru a fi transportatd la bordul navelor
maritime $i pentru a naviga pe cdile de navigatie interioara;

e barja - o salanda obisnuita, o barja cisternd sau o barja purtata;

e nava de pasageri - orice nava construitd si amenajatd pentru a transporta mai mult
de 12 pasageri;

e instalatie plutitoare - orice structurd plutitoare dotatd cu instalatii mecanice si
destinatd sa lucreze pe cdile navigabile sau in porturi (de exemplu: draga, elevatorul,
instalatii de manipulare a greutatilor sau macaraua);

e constructie plutitoare - orice instalatie plutitoare care nu este in mod normal
destinatd a fi deplasatd (de exemplu: constructia de rezervoare, doc, ambarcader,
hangar pentru barci;

e  mijloc plutitor - o pluta sau orice alta structura, obiect sau ansamblu care poate sa

navigheze fard a fi o ambarcatiune, un echipament plutitor sau o constructie

plutitoare;

3.Inmatricularea navelor
Navele care arboreazad pavilion roman pot fi transmise in proprietatea sau folosinta
altor persoane juridice ori fizice, romane sau strdine, in conditiile legii.

Constituirea de drepturi reale asupra navelor care arboreaza pavilion romén in favoarea
unor persoane juridice ori fizice, romane sau striine, este permisa in conditiile legii.

Constituirea, transmiterea sau stingerea drepturilor reale asupra navelor care arboreaza
pavilion roman se transcrie, la solicitarea persoanelor juridice sau fizice titulare ale acestor
drepturi, in registre speciale, facandu-se mentiunile corespunzitoare si in actul de
nationalitate.

Contractul de constructie al navei va fi transcris in registrul special.

In acest registru se transcriu transmiterile de proprietate, precum si, dupi caz,
constituirile, transmiterile sau stingerile unor drepturi reale asupra navelor in constructie, la
solicitarea titularilor acestor drepturi, inainte de obtinerea documentului care sa ateste
nationalitatea navei.

Orice nava care se construieste in Romania trebuie sd aibd un proiect avizat de
autoritatea competentd a statului al carui pavilion urmeaza sa il arboreze sau de o organizatie
recunoscutd de respectiva autoritate.

Persoanele juridice sau fizice care construiesc o navd in Romania trebuie sa obtina,
inaintea inceperii constructiei acesteia, autorizatia de constructie, emisd de capitania de port
in a cdrei zond de activitate se construieste nava, pe baza proiectului tehnic.

Autoritatea sau o organizatie recunoscutd, are obligatia sd supravegheze executarea
constructiei navei.

Ridicarea sau lansarea la apa de pe cald sau doc a unei nave se poate face numai cu
aprobarea si sub supravegherea capitaniei de port.
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In perioada probelor de mars navele nou-construite in santierele navale din Roménia
arboreaza pavilionul roméan, pe baza unui permis provizoriu emis de catre Autoritatea Navala
Romana, la solicitarea santierului naval.

Dupa preluarea de catre beneficiar a navelor nou construite, acestea vor arbora
pavilionul statului in care au fost inmatriculate si vor avea la bord documentul care atesta
nationalitatea navei, emis de autoritatea competentd a statului respectiv.

Navele nou-construite in Romania, care urmeaza si fie inmatriculate in alt stat, pot
naviga si pe baza unui permis provizoriu de arborare a pavilionului acelui stat, emis de
misiunea diplomatica pentru Romania a statului n care urmeaza sa fie inmatriculata nava.

Pana la obtinerea dreptului de arborare a pavilionului roman navele nou-construite sau
dobandite in afara teritoriului Romaniei de persoane juridice sau fizice romane pot naviga pe
baza unui permis provizoriu emis de misiunea diplomatica a Romaniei pentru statul unde se
afld nava.

Misiunea diplomatica, elibereaza permisul provizoriu de arborare a pavilionului roman
numai daca solicitantul face dovada cd nava indeplineste conditiile tehnice minime care sa ii
permitd stationarea sau deplasarea In sigurantd §i ca nu constituie o sursd de poluare a
mediului.

Permisele provizorii prin care se acorda dreptul de arborare a pavilionului roman, emise
de misiunile diplomatice ale Roméaniei, pot avea o valabilitate de cel mult 180 de zile, care va
putea fi prelungita numai in mod exceptional, cu acordul ministerului.

Nava care navigheaza in baza unui permis provizoriu de arborare a pavilionului roman,
emis de o misiune diplomatica a Romaniei, nu poate fi utilizata in scop comercial.

In scopul tinerii evidentei navele se clasifici dupd cum urmeaz:

a) nave de categoria I —navele cu propulsie proprie destinate transportului de marfuri
si/sau de persoane, remorcdrii sau impingerii, cu o putere mai mare de 136 kW, navele fara
propulsie care au o capacitate de incarcare mai mare de 10 tone, aparatele si instalatiile
plutitoare cu un deplasament mai mare de 15 tone;

b) nave de categoria a Il-a — celelalte tipuri de nave, inclusiv ambarcatiunile mici;

c) nave de agrement — velierele si iahturile, indiferent de deplasament, construite si
echipate pentru calatorii de lunga durata, precum si cele destinate activitatilor sportive si de
agrement.

Navele, aparatele si instalatiile plutitoare cu propulsie proprie, de categoria I, se
individualizeazd printr-un nume propus de proprietar si aprobat de Autoritatea Navala
Romaéna.

Navele, aparatele si instalatiile plutitoare fard propulsie, de categoria I, se
individualizeaza printr-un numar de inmatriculare acordat de Autoritatea Navald Romana.

Numele navei sau numarul prin care navele se individualizeazd se inscrie pe corpul
navei, in mod vizibil, pe ambele borduri si in pupa navei si, dupa caz, si pe suprastructura
acesteia. In pupa navei se inscrie si numele portului de inmatriculare.

Numele navei sau numarul prin care nava se individualizeaza se inscrie §i pe colacii,
plutele, barcile si salupele de salvare cu care este echipata aceasta.

Navele care au obtinut dreptul de arborare a pavilionului roman se Inregistreaza in
registre matricole de evidenta, dupd cum urmeaza:

a) navele de categoria I, in registrele matricole ale navelor de categoria I, tinute de cétre
capitaniile de port stabilite de Autoritatea Navald Romana;

b) navele de categoria a II-a si navele de agrement, in registrele matricole ale navelor de
categoria a Il-a, tinute de catre capitaniile de port stabilite de Autoritatea Navala Roméana.

Dupa inregistrarea in registrul matricol al navelor de categoria I, o nava de categoria I se
inscrie si 1n registrul de evidenta centralizata tinut de catre Autoritatea Navald Romana.
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Evidenta navelor in constructie se tine de catre capitaniile de port in a cdror zona de
activitate se afla santierul naval, in registrul de evidenta a navelor in constructie.

Dupa inscrierea in registrele mentionate mai sus, se elibereaza actul de nationalitate care
atesta dreptul navei de arborare a pavilionului roméan.

Valabilitatea actelor de nationalitate este de 5 ani si se poate prelungi pe perioade de inca
5 ani, cu conditia ca certificatele de stare tehnica sa fie valabile.

Forma si continutul actelor de nationalitate si ale certificatelor de stare tehnica se aproba
si se fac publice de catre minister.

In cazul contractelor de inchiriere de tip bare-boat sau leasing pentru nave care arboreaz
pavilion roman, incheiate intre proprietari romani i operatori romani sau strdini ori intre
operatori, operatorul care exploateaza efectiv nava trebuie sa solicite, cu acordul
proprietarului, eliberarea unui nou act de nationalitate in care, pe langa numele proprietarului,
sa fie mentionat §i numele acestuia. Noul act de nationalitate se elibereaza cu conditia
depunerii prealabile a actului de nationalitate initial, care se pastreaza la Autoritatea Navala
Romana.

Noul act de nationalitate, este valabil pe perioada deruldrii contractului sau pand la
solicitarea in scris a proprietarului privind anularea acestuia.

Dupa expirarea sau anularea actului de nationalitate, acesta se depune la Autoritatea
Navald Romana care restituie proprietarului actul de nationalitate initial.

3. Termenele de stalie si contrastalii

Stalii

Prin stalii se intelege perioada de timp alocata reprezentantilor navlositorului
pentru a desfasura operatiunea de incarcare si/sau descarcare, fira plata unei sume
suplimentare.

Aceasta perioada poate fi:

e fixa, atunci cand prin contract se specifica un anumit numar de zile pentru incércare
si/sau pentru descarcare

e determinabila, atunci cand prin contract se face referire la o ratd de incarcare sau
descarcare, iar staliile se vor determina abia dupd terminarea operatiunilor de
incarcare sau descarcare, prin raportarea cantitatii incarcate sau descarcate la rata de
incércare sau descdrcare

e nedefinita, atunci cand prin contract nu se specificd perioada de timp alocatda pentru
incarcare sau descarcare, ea urmand a fi determinatd ulterior in functie de
imprejurarile existente la data Incarcarii.

Pentru ca staliile sd inceapa sa conteze trebuie indeplinite trei conditii:

1. Nava sa fie sosita (arrived ship).

Conceptul de “nava sosita” este determinat de prevederile contractului de navlosire.
Contractele de navlosire pe voiaj pot fi “port charterparty” (in situatia in care in contract se
prevede cd nava va Incarca/descarca intr-un port, indiferent de faptul ca acel port este
nominat sau urmeaza a fi nominat) sau “berth charterparty” (in situatia in care in contract se
prevede cd nava va incarca/descarca la o anumitd dand nominatd sau ce urmeaza a fi
nominata):

a) Potrivit contractului “port charterparty”, nava este consideratd sosita atunci cand a
ajuns 1n interiorul limitelor legale, administrative si fiscale ale portului sau intr-o zona mai
larga, chiar in afara portului propriu-zis, unde navele asteaptd in mod obisnuit pentru dana,
fiind in intregime la dispozitia imediatd si efectiva a navlositorului.

b) Potrivit contractului “berth charterparty”, nava este consideratd sositd in
momentul in care a ajuns la dana indicata in contract.
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2. Nava trebuie sa fie gata de operare inainte de inaintarea NoR (Notice of
Readiness)

Nava trebuie sa fie gata de operare atat din punct de vedere fizic, cat si din punct de
vedere juridic:

O nava este gata de Incarcare din punct de vedere fizic atunci cand a fost pusd in
intregime la dispozitia navlositorului sau reprezentantilor acestora, la locul prevazut in
contractul de navlosire, cu toate magaziile gata de a operare, in asa fel incat acestia sa poata
exercita un control complet asupra tuturor spatiilor de incarcare.

Din punct de vedere juridic, nava trebuie sa fi obtinut “libera practica” si sa se afle in
posesia tuturor documentelor cerute de legislatia locala.

Nu numai nava, dar si instalatiile necesare incarcarii sau descércarii, trebuie s fie In
intregime la dispozitia navlositorului, in buna stare de functionare. Se considera ca nava este
gata de operare si in situatia in care efectueazd reparatii in compartimentul masgina, la
aparatele de navigatie sau imbarca combustibil etc., daca prin efectuarea acestor operatiuni nu
se Impiedica operarea efectiva a navei.

La incarcare, magaziile navei trebuie sa fie goale si pregatite pentru incarcare, in
functie de caracteristicile marfii ce urmeazi a fi incircata. In ipoteza ci nava nu are toate
magaziile pregatite pentru a primi marfa, fie din cauza ca numai o parte din ele sunt curate si
uscate, fie cad numai o parte din magazii au fardajul mobil (cargo battens) sau separatiile
longitudinale instalate (shifting-boards), ori nu toate magaziile au vinciurile in stare de
functionare etc., navlositorul nu are obligatia sa accepte nava partial, adicd numai cu numarul
de magazii apte sa primeasca marfa specificatd in contract.

Dacd nava nu este acceptatd in mod repetat pe motiv ca nu are magaziile apte de
incarcarecomandantul navei trebuie sd stie ca daca nu se prevede altfel in contractul de
navlosire el este indreptatit sd ia decizia finald cu privire la capacitatea magaziilor navei de a
incarca marfa mentionatd in contract. Dacd el este satisfacut de starea in care se afla
magaziile navei trebuie sa ia urmatoarele masuri:

- sd actioneze in mod rezonabil;

- sa aiba in vedere cd actioneaza atat 1n interesul armatorului cat si al navlositorului;

- saindice in mod politicos, dar ferm ca responsabilitatea este a comandantului;

- sa informeze surveyor-ul cd orice curdtare suplimentard a magaziilor este in contul
navlositorilor;
sd transmita un protest navlositorilor.

Daca nava este instructionatd sa paraseasca dana in care se afla inainte de acceptarea
magaziilor, comandantul navei trebuie sd refuze acest lucru daca nu are instructiuni in acest
sens de la armator. In cazul in care in contractul de navlosire existi o clauzi care 1i di dreptul
navlositorului facd acest lucru, instructiunile trebuie sd vind de la navlositor prin intermediul
armatorului.

Dupa cum s-a ardtat mai sus, nava trebuie pusa la dispozitia navlositorului in vederea
operarii in Intregime si fara rezerve. Din acest principiu decurg urmatoarele consecinte:

a) navlositorul poate primi notice-ul, dar nu este obligat sa-1 accepte in situatia in care,
in momentul Tnaintarii acestuia, nava se aprovizioneaza cu combustibil sau face reparatii, iar
aceste operatiuni, prin natura lor, ar impiedica efectuarea incarcarii sau descarcarii marfurilor
in bune conditii, indiferent de faptul ca staliile vor incepe sa curgd dupa terminarea acestor
operatiuni;

b) navlositorul nu este obligat sd accepte NoR pentru incarcarea unei nave ce se afla
in curs de descarcare, chiar daca aceasta operatiune se va termina Inainte ca timpul de stalii sa
inceapa a conta;

c¢) NoR nu poate fi acceptat in cazul in care n acesta se mentioneaza ca nava va fi
gata de operare la o data viitoare.
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3. “Notice of readiness” sa fi fost inaintat. Acest document este o notificare prin
care comandantul navei i instiinteaza pe incarcdtori sau pe primitori, in calitatea lor de agenti
prezumati ai navlositorului, ca nava pe care o comanda este “sosita” si “este gata din toate
punctele de vedere pentru a incarca sau descarca marfa ce formeaza obiectul contractului de
navlosire”.

Importanta acestui document rezida in faptul ca timpul de stalii va incepe sa conteze
in functie de ora la care acesta se transmite. NOR se poate transmite si verbal, dar, din motive
practice (si deoarece cele mai multe contracte de navlosire solicitd acest lucru), el trebuie
transmis in scris. Forma acestui document nu este una standard, ci el poate fi transmis pe
formulare tiparite aflate la dispozitia comandantului sau poate fi Intocmit la bordul navei si
transmis sub forma de scrisoare, mesaj fax, mesaj telex sau telegrama, daca prin contractul de
navlosire nu se specifica altfel.

NoR trebuie adresat navlositorului sau agentilor acestuia, si nu agentului navei din
portul de Incarcare sau descarcare. NoR trebuie intocmit in trei exemplare, un exemplar este
retinut de incarcator sau primitor, un exemplar se Tnapoiazd comandantului “acceptat” sau
“neacceptat”, ultimul este retinut de catre agentul navei si trimis armatorilor impreuna cu
Istoricul operatiunilor de incarcare/descarcare.

Aceastd diferentd de timp, dintre momentul in care se transmite NOR si momentul in
care staliile Incep sd se conteze, poartd numele de timp liber (free time). Acordarea acestui
timp liber are scopul de a le permite navlositorilor sau reprezentantilor acestuia sa faca
ultimele pregatiri in vederea inceperii operatiunilor de incércare/descarcare.

Se intdmpla deseori ca operatiunile de incarcare/descarcare sd inceapd imediat dupa
transmiterea NoR, adicd inainte de inceperea staliilor. Tendinta generald a armatorilor este de
a include timpul astfel lucrat in stalii. Din moment ce acest timp este acordat spre a permite
efectuarea ultimelor pregatiri pentru incarcare sau descarcare, pare logic ca staliile sa Tnceapa
inainte de terminarea timpului liber, atunci cand aceste pregatiri nu au mai fost necesare.

In general, se considera ci, exceptand unele cazuri speciale, timpul lucrat fnainte de
expirarea timpului liber conteaza ca stalii numai dacd existd o clauzd in contractul de
navlosire ce mentioneaza in mod expres acest lucru. Spre a se evita litigiile ce apar frecvent
in legatura cu modul de calculare al staliilor se recomanda ca in contractul de navlosire sa se
prevada daca timpul lucrat inainte de inceperea staliilor se va conta ca timp de stalii sau n
Staliile fixe

Staliile fixe sunt precizate prin clauze ori termeni general admisi, atat In ceea ce
priveste interpretarea lor ca timp acordat navlositorului pentru a incarca sau descarca
marfurile, cat si In ceea ce priveste modul in care sunt calculate Tn “Time Sheet”.

Staliile determinabile

Staliile determinabile sunt acele stalii ce se pot calcula prin raportarea cantitatii de

marfa incarcate sau descarcate la o anumita rata de incarcare sau descarcare.
Stalii nedefinite

Existd situatii in care prin contract nu se face referire la o perioadda de timp
determinatd sau determinabild, urmand a se stabili daca navlositorul s-a Indeplinit obligatiile
contractuale pe baza imprejurarilor existente la momentul desfasurdrii operatiunilor de
incarcare sau de descarcare.
Clauze speciale cu privire la contarea timpului de stalii

1. Timpul utilizat inainte de inceperea staliilor. Timpul utilizat pentru Incédrcare sau
descarcare Tnainte de Inceperea staliilor nu se va conta ca stalii daca nu exista o prevedere
contrard in contract. De cele mai multe ori se vor intdlni expresiile “unless sooner
commenced” sau “time used before commencement of laytime to count as laytime”, expresii
de din punct de vedere al contarii staliilor sunt echivalente cu expresia “unless used”.
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2. Timpul de manevra. Exista doud tipuri de manevre ce pot fi luate in considerare:
manevra navei de la locul din rada catre dana de incarcare sau descarcare si manevra navei
dintr-o dana 1n alta.

In lipsa unei prevederi contrare in contractul de navlosire, timpul de stalii alocat
pentru incircare este independent de timpul de stalii alocat pentru descircare. in afara
situatiei In care se stabileste un numar de zile atat pentru incdrcare cét si pentru descarcare
mai existd doud expresii ce se utilizeaza si care au ca efect luarea in considerare a timpului
utilizat atat la Incarcare cat si la descarcare pentru calcul staliilor:

» staliile reversibile. Conform acestei expresii navlositorul are optiunea de a aduna
timpul de stalii alocat pentru incarcare cu cel alocat pentru descarcare. Astfel
aceastad clauza are acelasi efect ca si alocarea de la inceput a unui numar de zile
pentru incarcare si descarcare.

» “to average laytime”. Daca prin contract se utilizeaza aceasta expresie atunci se
vor face calcule separate pentru incarcare si descarcare si perioada de timp peste
timpul alocat in cazul unei dintre operatiuni poate fi compensata cu orice perioada
de timp salvata in cazul celeilalte operatiuni.

Contrastalii

Cuvantul contrastalii are un dublu inteles:

a) perioada de timp folositd pentru finalizarea operatiunilor de incarcare sau descarcare
dupa expirarea staliilor;

b) suma de bani pe care navlositorul agreeaza sa o plateasca armatorului pentru
perioada de timp folositd pentru incarcare sau descarcare peste termenul alocat in
mod gratuit prin contractul de navlosire.

Ratiunea economica a contrastaliilor este aceea ca, prin utilizarea lor, sunt satisfacute
atat interesele armatorului (armatorul fiind despagubit pentru intirzierea operatiunilor de
incarcare sau descarcare peste perioada de timp alocatd prin contract), cat si cele ale
navlositorului (navlositorului permitandu-i sd finalizeze operatiunile de Incédrcare sau
descarcare chiar daca a depasit perioada de timp alocata prin contract).

Nivelul acestor despagubiri platite de navlositor este stabilit pe zi sau pro-rata si este
indicat ca acesta sa se stabileascad in jurul sumei pe care nava ar fi castigat-o daca ar fi fost
exploatatd pe baza unui contract de navlosire pe timp, insa ea face obiectul negocierilor dintre
armator si navlositor. Dacd nu apare expresia pro-rata, atunci orice fractiune din zi se va
considera zi intreaga din punt de vedere al contrastaliilor.

Contrastaliile incep sa conteze imediat dupa expirarea timpului alocat pentru incarcare
sau descdrcare si ele se conteazd in mod continuu pand la finalizarea operatiunilor de
incarcare sau descarcare. Toate exceptiile cu privire la stalii (conditii meteorologice
nefavorabile, perioade de timp exceptate) nu se aplica si la contrastalii, cu exceptia cazurilor
in care existd clauze astfel construite incat sd nu exista nici un fel de dubiu ca aceste exceptii
se aplica si contrastaliilor.

Deci, 1n absenta unei prevederi contrare, contrastaliile curg si pe perioada cat nava nu
se afla in port sau dacad nava nu poate Incérca sau descarca din motive ce nu-i pot fi imputate
armatorului sau pentru care armatorul este exonerat de raspundere. Trebuie precizat Insa ca,
pentru a fi indreptatit sd solicite contrastalii, armatorul trebuie sd puna nava la dispozitia
navlositorului gata de operare si ca el nu este indreptatit la contrastalii daca operatiunile nu se
pot desfasura din vina armatorului, a prepusilor acestuia sau deficientelor navei.

Se poate pune intrebarea daca atata timp cat plateste pentru imobilizarea suplimentara a
navei navlositorul are dreptul de a tine nava In contrastalii o perioada nelimitata. Raspunsul la
aceastd Intrebare este evident negativ pentru ca de multe ori rata contrastaliilor nu poate
conduce la obtinerea unui profit similar cu cel obtinut din exploatarea navelor. Chiar daca
prin contract nu se stabileste un numar de zile de contrastalii navlositorul este indreptatit sa
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tind nava in contrastalii doar o perioada rezonabila de timp, dupd care el plateste despagubiri
pentru retinerea navei.

Stabilirea prin contract a numadrului de zile de contrastalii nu rezolva dificilele
probleme ce apar atunci cand navlositorul nu furnizeaza cantitatea de marfa prevazutd in
contract si nu declara ci nu mai poate obtine diferenta de marfa. In aceast situatie este dificil
pentru armatori a decide dacad nava trebuie sa plece fara a incarca toatd marfa sau sa astepte
pentru a Incdrca toatd marfa. Atata timp cat rata contrastaliilor este suficientd si navlositorul
plateste contrastaliile, armatorul nu are pierderi considerabile, dar atunci cand rata
contrastaliilor este redusd sau navlositorul nu pliteste contrastaliile sau armatorul are de
performat un alt voiaj, este necesar sa se solicite o opinie a consilierilor juridici pentru a
stabili ce procedura trebuie urmata.

Despagubiri pentru retinere (damages for detention)
Acestea se platesc in urmatoarele cazuri:
e la expirarea staliilor daca in contract nu sunt prevazute contrastalii;
¢ la expirarea unei perioade rezonabile de timp daca prin contract durata staliilor nu este
definita;
e la expirarea numarului de zile de contrastalii alocat prin contract.

0 Spre deosebire de contrastalii, care sunt platibile doar pentru intarzierea
operatiunilor de incédrcare sau descdrcare peste termenul stabilit prin contract,
despagubirile pentru retinere se platesc si Tn urmatoarele cazuri:

e marfa incarcata conduce la prelungirea voiajului;
e Incdlcarea contractului de catre navlositor in ceea ce priveste nominarea porturilor la
timp sau pentru prezentarea spre semnare a conosamentelor cu intarziere.

Dacd 1n cazul contrastaliilor nivelul acestora este stabilit prin contract, nivelul
despagubirilor pentru retinere nu este, de cele mai multe ori, stabilit prin contract. Pentru a
determina nivelul acestor despagubiri este necesar sid se ia in considerare urmatoarele
elemente:

e nivelul contrastaliilor poate fi folosit ca punct de plecare in stabilirea
despagubirilor pentru retinere;

e atunci cand existd dovezi cu privire la veniturile zilnice de piatd ale navei,
nivelul despagubirilor pentru retinere se pot calcula in functie de aceasta.

Responsabilitatea pentru plata contrastaliilor

Responsabilitatea pentru plata contrastaliilor mentionate in contractul de navlosire
revine urmatoarelor persoane:

a) navlositorului, acesta este responsabil pentru plata contrastaliilor in toate cazurile cu

exceptia urmatoarelor:

e contractul de navlosire contine o clauza numita “Cesser Clause”

e existenta unui nou contract reprezentat de conosament

b) posesorul conosamentului, daca termenii si conditiile contractului de navlosire sunt

incorporati in conosament

Atunci cand in conosament se face referire la contrastalii, acestea sunt platibile:

a) de Incarcator sau primitor

b) de orice persoand ce prezintd un astfel de conosament si care solicitd livrarea

marfurilor pe baza lui, daca se poate interpreta aceasta solicitare ca un acord de a le
plati

c) orice persoand careia [-au fost transferate drepturile si obligatiile din conosament si

care preia sau solicita livrarea marfurilor sau care are o pretentie asupra armatorului
pe baza contractului de transport
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Din orice conosament se subintelege obligatia primitorului de a descarca marfurile Intr-
un termen rezonabil. Pe baza acestei obligatii subintelese, armatorul are drept de actiune
impotriva primitorului.

In cazul in care existdi mai multe conosamente, fiecare dintre ele precizind ca
descarcarea sau incarcarea se va face intr-un anumit numar de zile si un nivel al
contrastaliillor mentionat in conosament poate aparea problema dreptului armatorului de a
recupera contrastaliile de la fiecare dintre acesti posesori de conosamente. Din cazurile tratate
pana acum se pare ca armatorul are acest drept, insa daca el recupereaza o suma mai mare
decat cea la care este indreptatit prin contractul de navlosire, diferenta dintre acestea trebuie
sd o tina la dispozitia navlositorului.

Plata contrastaliilor

In cele mai multe cazuri, calculul si plata contrastaliilor se face dupi terminarea
operatiunilor de descarcare si livrarea marfurilor. Dacd armatorii intentioneazd sid puna
sechestru pe marfuri pentru a recupera contrastaliile este necesar a avea n contract prevedere
cd acestea sunt platibile “day by day”.

Influenta altor clauze ale contractului asupra staliilor si contrastaliilor — existenta mai
multor contracte de navlosire

Contarea timpului de stalii poate fi influentatd si de alte clauze sau circumstante pe
langa cele mentionate in clauza referitoare la stalii. Un exemplu de clauza ce are o influenta
semnificativa asupra staliilor este clauza de greva. Unele clauze de greva se refera in mod
expres la contarea staliilor, pe cand altele sunt mai putin clare si este de multe ori dificil a
stabili daca acestea se referd sau nu la contarea staliilor. Clauzele de greva sunt dificil de
construit si de interpretat

O alta problema ce ridica intrebari dificile in legaturd cu modalitatea de contare a
staliilor este aceea a existentei mai multor contracte de navlosire pentru acelasi voiaj.
Armatorii se pot afla in aceastd situatie daca doi sau mai multi navlositori incarca sau
descarca marfuri in acelasi timp si in aceeasi dand, iar armatorul trebuie sa Intocmeasca un
“Time-Sheet” pentru fiecare navlositor. Aceasta nu ridicd probleme deosebite daca istoricul
operatiunilor de incdrcare sau descdrcare este Intocmit corect precizandu-se in mod clar
timpul efectiv folosit si magaziile din care marfa este descarcata. Timpul pierdut in asteptarea
unei dane de operare sau orice perioadad In care operatiunile nu se desfasoara pot conduce la
dispute intre armator si navlositori. Pentru a evita astfel de probleme este necesar ca inca din
timpul negocierilor sa se precizeze clar responsabilitatile fiecarui navlositor.

V.SIGURANTA
1. Dispozitii legislative, regulamentare si administrative aplicabile in materie de
navigatie pe caile navigabile interioare

0.G. nr. 42/1997 privind transporturile maritime si pe caile navigabile interioare

Acestd Ordonanata a fost aprobata prin Legea nr. 412/2002.

Dupa aprobarea Ordonantei prin lege titlul acesteia a fost modificat aceasta
intituldndu-se ,,Ordonanta privind transportul maritim si pe ciile navigabile interioare”.
Acestd Ordonanta stabileste :

e normele specifice aplicabile transportului maritim si pe caile navigabile interioare;
modul de organizare a sistemului institutional in acest domeniu;
organismele care fac parte din acest sistem,;
normele specifice privind desfasurarea in siguranta a navigatiei;
normele specifice aplicabile navelor;
normele specifice aplicabile personalului navelor si/sau efectueaza activititi de
transport naval, activitati conexe §i activitdti auxiliare acestora.
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Prevederile prezentei Ordonante se aplica :

activitatilor de transport naval;

activitatilor conexe si activitatilor auxiliare celor de transport naval;

navelor care arboreaza pavilionul roman;

navelor care arboreazd pavilionul strdin §i care navigheaza in apele nationale
navigabile ale Romaniei;

personalului navigant roman.

Autoritatea de stat in domeniul transportului maritim si pe caile navigabile interioare
este Ministerul Transporturilor.

Ministerul 1si exercita atributiile direct sau prin delegare de competentd prin
institutiile publice, companiile nationale, regiile autonome sau societatile comerciale aflate in
subordinea sa sau sub autoritatea sa.

Aceste organisme formeaza sistemul institutional din domeniul transportului maritim
si pe caile navigabile interioare.

Autoritatea de stat Tn domeniul sigurantei navigatiei este indeplinita de Autoritatea
Navala Roméana (ANR).

ANR are urmatoarele atributii principale :

indeplineste obligatiile ce revin statului din acordurile si conventiile internationale
la care Romania este parte;

elaboreazd normele tehnice nationale privind constructia, intretinerea si repararea
navelor si le supune spre aprobare ministerului,

certificdA §i monitorizeaza conformitatea navelor sub pavilion roman si a
echipamentelor cu normele tehnice nationale si cu prevederile conventiilor
internationale la care Romania este parte;

emite brevete, certificate de capacitate, atestate si certificate de conformitate
personalului navigant romansi certificate de conducator de ambarcatiune de
agrement

efectueaza supravegherea navigatiei si controlul traficului de nave in apele
nationale navigabile si In porturile romanesti;

efectueaza inspectia si controlul navelor, indiferent de pavilion, in apele nationale
si in porturile romanesti;

efectueaza Inmatricularea si tine evidenta navelor care arboreaza pavilionul
roman, a navelor aflate In constructie in Romania i a personalului navigant
roman;

coordoneaza activitdtile de cautare si salvare a vietii omenesti a navelor si
aeronavelor aflate in pericol pe mare si in apele nationale navigabile ale
Romaniei;

coordoneaza activitdtile de prevenire a poludrii apelor de catre navele aflate in
apele nationale navigabile si, impreund cu autoritatile de protectie a mediului,
coordoneaza interventia de depoluare;

elibereaza certificate de tonaj navelor care arboreaza pavilionul roman;

cerceteaza evenimentele si accidentele de navigatie;

sanctioneaza contraventional persoanele care incalcd prevederile legale privind
navigatia civila si prevederile legale privind poluarea apelor nationale navigabile
de catre nave, daca faptele acestora nu intrunesc elementele constitutive ale unei
infractiuni.

Administratii portuare si/sau de cai navigabile interioare
Functia de autoritate portuara si/sau de cai navigabile interioare este indeplinita de
administratiile portuare si/sau de cai navigabileinterioare.
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Obiectul principal de activitate al acestor autoritati este aplicarea politicii portuare si
de cdi navigabile interioare elaboratd de minister, coordonarea activitatilor care se desfagoara
in porturi si pe cdi navigabile si implementarea programelor de dezvoltare a infrastructurilor
portuare si de cai navigabile interioare.

Sistemul de educare, pregatire profesionala si perfectionare a personalului din
domeniul transportului maritim si pe ciile navigabile interioare

Activitdtile de educare, formare profesionala si perfectionare a personalului navigant
roman se desfagoara numai printr-o forma de pregatire aprobata.

Cursurile de perfectionare in domeniu se desfasoara prin Centrul Roman pentru Pregatirea si
Perfectionarea Personalului din Transporturile Navale - CERONAYV, institutie publica aflatd
in subordinea Ministerului Transporturilor.

Nave

Toate navele maritime si de navigatie interioara, indiferent de pavilion, pe timpul cat
navigheazd sau stationeaza 1n apele nationale navigabile ale Romaniei si in porturile
romanesti, sunt obligate sa respecte prevederile legislatiei nationale si ale acordurilor si
conventiilor internationale la care Romania este parte.

Orice nava care navigheaza sau stationeaza in apele nationale navigabile, indiferent de
pavilion, trebuie sa fie conforma cu regulile de clasificare si cu regulile tehnice, precum si cu
conditiile de muncad si viatd la bordul navelor, prevazute in acordurile si conventiile
internationale la care Romania este parte, astfel Incat sa nu constituie un pericol pentru
siguranta navigatiei, a persoanelor si a marfurilor transportate, precum si pentru mediu.

Ape nationale navigabile

Apele nationale navigabile ale Roméaniei sunt formate din : marea teritoriald, apele
interioare navigabile, radele si acvatoriile portuare, bazinele santierelor navale.

Apele interioare navigabile sunt constituite din : fluviul Dunarea, raurile, canalele si
lacurile situate in interiorul Romaéniei, pe portiunile lor navigabile; apele navigabile de
frontierd, de la malul romanesc pana la linia de frontiera; apele maritime interioare.
Acvatoriile portuare sunt constituite din totalitatea suprafetelor incluse in limitele porturilor.
Radele sunt suprafete de apa destinate adapostirii sau stationarii navelor.

Bazinele santierelor navale sunt suprafete de apa din incinta santierelor navale, care,
impreuna cu cheiurile aferente, sunt destinate activitatilor de constructii si reparatii nave.

In sensul prezentei Ordonante, prin termenul ,,navi” se intelege; navele maritime si
de navigatie interioard de orice tip, propulsate sau nepropulsate, care navigheaza la suprafata
si In imersie, destinate transportului de marfuri si/sau de persoane, pescuitului, remorcajului
sau impingerii, instalatii plutitoare cum ar fi : dragi, elevatoare plutitoare, macarale plutitoare,
graifere plutitoare si altele asemenea, cu sau fard propulsie, precum si constructiile plutitoare
care in mod normal nu sunt destinate deplasarii sau efectuarii de lucrari speciale cum ar fi :
docuri plutitoare, debarcadere plutitoare, pontoane, platforme de foraj si alte asemenea,
ambarcatiunile mici si cele destinate activitatilor de agrement.

In numele Guvernului, ministerul prin ANR, acorda dreptul de arborare a pavilionului
roman si dispune suspendarea sau retragerea acestuia drept.

Dreptul de a arbora pavilionul roman se acorda :

e navelor maritime si de navigatie interioara detinute In proprietate sau in leasing de

persoane juridice sau fizice romane;

e navelor maritime si de navigatie interioara proprietate a persoanelor fizice care au
cetatenia unui stat membru al Uniunii Europenesau apartinand Spatiului economic
european ori a persoanelor juridice avand sediul in Uniunea Europeana sau in
spatiul economic european;
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e navelor maritime si de navigatie interioard proprietate a personelor fizice straine
cu domiciliul in Romania;

e navelor maritime sau de navigatie interioara proprietate a persoanelor juridice sau
fizice strdine, Inchiriate prin contracte de tip bare-boat ori leasing, pe perioade mai
mari de un an, de persoane juridice sau fizice romane.

Personalul navigant. Echipajul navelor.

Personalul navigant roman este constituit din totalitatea persoanelor care au cetdtenie
romana si care poseda un brevet sau un certificat de capacitate, obtinut in conformitate cu
prevederile legale si care da dreptul acestora sa indeplineasca functii la bordul
navelor.Evidenta personalului navigant roman se tine de catre Autoritatea Navala Romana,
prin cdpitaniile de port, in registrele de evidentd a personalului navigant.

Echipajul este format din personal navigant si personal auxiliar, iar componenta
acestuia este stabilitd conform tipului si destinatiei navei.
Fiecare membru al echipajului trebuie sa posede, 1n mod obligatoriu, un document de
identitate. Membrii de echipaj care isi desfasoara activitatea pe nave maritime pot folosi ca
document de identitate si carnetul de marinar. Carnetul de marinar se emite, in numele
Guvernului, de minister, prin Autoritatea Naval. Romana.
Membrii de echipaj care isi desfasoara activitatea pe nave de navigatie interioara trebuie sa
posede un carnet de serviciu prin care fac dovada calificarii, a aptitudinilor medicale, a
timpilor de navigatie si a sectoarelor parcurse.
Din punct de vedere al activitatii desfasurate personalul navigant este format din
urmatoarele categorii : personal de punte si personal de magina
Din punct de vedere al calificarii, personalul navigant este :

e personalul navigant posesor de brevete;

e personalul navigant posesor de certificate de capacitate.
Ierarhia functiilor, in cadrul echipajului, este :
1. pentru nave maritime: a)comandant; b)ofiter punte secund; c)sef mecanic; d)ofiteri punte;
e)ofiteri mecanici; f)alti ofiteri; g)personal cu certificat de capacitate; h)personal auxiliar;
2. pentru nave de navigatie interioara: a)conducator de nava; b)timonier fluvial; c)sef
mecanic fluvial; d) mecanic; e) personal cu certificate de capacitate; f) personal auxiliar.
Comandantul/conducatorul de nava exercita comanda pe nava si In acest scop este investit cu
autoritate asupra tuturor persoanelor ambarcate pe nava si indeplineste atributiile ce si revin
potrivit prevederilor legislatiei nationale, instructiunilor proprietarului sau operatorului navei,
precum si acordurilor si conventiilor internationale la care Romania este parte.
Comandantul/conducatorul de nava este reprezentantul proprietarului sau operatorului navei
in relatiile cu autoritatile.
Asistenta si salvare

Asistenta i salvarea navelor aflate in pericol pe mare sau in apele nationale
navigabile, a bunurilor, incarcaturii si a persoanelor aflate la borul acestora sunt reglementate
prin prevederile legislatiei nationale si ale acordurilor i conventiilor internationale la care
Romania este parte.

In cazul in care comandantul/conducitorul de nava care arboreaza pavilionul roman
primeste un mesaj care indica faptul ca o nava se afla in pericol, este obligat ca, in masura in
care nu isi pune 1n primejdie nava, echipajul, pasagerii si/sau incarcdtura, sa se deplaseze cu
toatd viteza posibild in respectivele circumstante catre acea nava pentru a-i acorda asistenta
necesara si pentru a
salva persoanele aflate in pericol la bordul acelei nave.
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Comandantul/conducatorul de nava nu mai are aceastd obligatie in cazul in care ii este refuzat
ajutorul de catre comandantul/conducatorul navei navei aflate in pericol sau atunci cand a
primit o informatie ca ajutorul sdu nu mai este necesar.

In toate cazurile de sinistru, calamitate, de pericol, poluare si altele asemenea sau de
interes general, apdrute pe mare, in apele nationale navigabile ori in porturi, capitania de port
in a cdrei jurisdictie s-au produs acestea coordoneaza toate activitatile de salvare si de
limitare a efectelor acestora.

Scoaterea navelor scufundate sau esuate in apele nationale navigabile

Daca o nava esueaza sau se scufunda in apele nationale navigabile, proprietarul sau
operatorul navei are obligatia de a dezesua sau de a ranflua nava si de a curata albia.

In caz de neindeplinire a acestei obligatii, Cipitania de port va solicita administratiei
portuare si/sau de cdi navigabile interioare a zonei respective, sa efectueze aceste operatiuni
in contul si pe cheltuiala proprietarului sau operatorului navei, direct sau prin intermendiul
unui agent economic specializat.

Pilotajul navelor maritime

Pilotajul navelor maritime in porturi si pe cdi navigabile interioare este serviciu de
sigurantd de interes national si se efectueaza sub controlul statului pentru toate navele,
indiferent de pavilion, in mod nediscriminatoriu privind durata, calitatea si tarifele practicate.

Prin serviciul de pilotaj se asigura desfasurarea in conditii de sigurantd a navigatiei
navelor in porturi §i pe cdi navigabile interioare, prin intermediul unei persoane calificate si
autorizate in acest sens, denumita pilot, si al unor mijloace specializate.

Remorcajul de manevra al navelor maritime in porturi

Remorcajul de manevra al navelor maritime In porturi este serviciu de siguranta de
interes national si se efectueazad sub controlul statului pentru toate navele, indiferent de
pavilion, in mod nediscriminatoriu privind durata, calitatea si tarifele practicate.

Prin remorcaj se asigurd desfasurarea in conditii de sigurantd a navigatiei si a
manevrelor portuare.

Regimul navigatiei in porturi si in apele nationale navigabile

Navele, indiferent de pavilionul pe care il arboreaza, care intrd in apele nationale
navigabile sau in porturile romanesti, sunt obligate sd respecte legislatia nationald privind
navigatia In apele nationale navigabile, intrarea, stationarea, operarea si iesirea din porturi.

Pe timpul cat navigheaza in apele nationale navigabile ale Romaniei, opereaza sau
stationeaza in porturile romanesti, navele maritime si de navigatie interioara, indiferent de
pavilionul pe care 1l arboreaza, trebuie: a) sa aiba la bord toate actele, certificatele si
documentele navei si ale echipajului, valabile, emise de autoritatile competente din statul al
carui pavilion il arboreaza si/sau de societdtile de clasificare agreate de respectivele autoritati;
b) sa aiba la bord echipajul minim de siguranta prevazut in certificatul eliberat de autoritatea
competentd din statul al carui pavilion il arboreaza nava.

In apele nationale navigabile ale Romaniei urmitoarele activititi se efectueazi folosindu-se
numai nave care arboreaza pavilionul roman:

a) remorcajul de manevra al navelor maritime in porturi;

b) transportul pilotilor care asigura pilotajul la intrarea si iesirea din porturi, in interiorul
acestora si pe cdile navigabile interioare;

c) cabotajul, respectiv transportul de marfuri si pasageri, efectuat intre doud sau mai multe
porturi situate pe cdile navigabile interioare ale Romaniei.

Activitatea de supraveghere si control a navigatiei se efectueaza de Autoritatea Navala
Romana prin Capitaniile de port. Acestea elibereaza permisul de acostare a navelor, pe baza
acceptului de intrare in port eliberat de administratia portului, si permisul de plecare a navelor
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din port. In cazul navelor care vin din voiaj international, permisul de acostare se elibereaza
numai dupd obtinerea permisului de libera practica sanitara.

Capitaniile de port pot interzice iesirea din porturi si/sau continuarea navigatiei in
apele nationale navigabile a navelor, indiferent de pavilion, daca acestea constata ca :

e actele de bord sau certificatele tehnice ale navei lipsesc sau nu sunt valabile;

navele au gaura de apa;
functionarea instalatiilor de guvernare si ancorare este defectuoasa;
nava nu este dotata cu suficiente mijloace de salvare, PSI, semnalizare si de ancorare;
incdrcatura de pe punte pune in pericol stabilitatea navei sau Impiedica vizibilitatea in
navigatie;
stivuirea si arimarea marfurilor iIn magazii sunt defectuoase, punand in pericol
siguranta navigatiei,
pescajul navei depaseste pescajul maxim prevazut in actele navei;
pescajul navei nu permite trecerea prin zonele prin care nava urmeaza sa navigheze;
numarul pasagerilor imbarcati depaseste numarul prevazut in actele navei;
membrii echipajului nu poseda brevete sau certificate de capacitate corespunzatoare
functiilor;
¢ la bordul navei nu se afla echipajul minim de siguranta:

O.M.T. nt.787/2007 pentru aprobarea Regulamentului de navigatie pe Dunare in
sectorul roménesc, modificat si completat prin O.M.T. nr.88/2008
Regulamentul de navigatie pe sectorul romanesc al Dunarii cuprins intre Km 1075 si iesirea
in mare, a fost elaborat pe baza Dispozitiilor fundamentale privind navigatia pe Dunare
elaborate de Comisia Dunarii.
Dispozitii generale
In sensul prezentului Regulament urmitorii termeni se definesc astfel:
»nava” inseamnd navele de navigatie interioard, inclusiv ambarcatiunile mici si
bacurile, precum si aparatele plutitoare si navele maritime;

- ,ambarcatiune mica” inseamna orice nava cu lungimea corpului mai micé de 20

m, cu exceptia ambarcatiunilor mici care remorcheaza, imping sau duc cuplat
nave, altele decat ambarcatiuni mici, precum si a bacurilor si a navelor autorizate
sd transporte mai mult de 12 pasageri;

- termenul ,bac” inseamnd nava care asigurd serviciul de traversare a caii

navigabile si care este clasificata ca bac de cétre organismele competente;

- termenul ,,senal” Inseamna un sector al cdii navigabile utilizat pentru navigatie la

un nivel dat si balizat cu semnale.
Conducator

Orice nava trebuie sa fie pusd sub autoritatea unei persoane, avand calificarea
necesard. Aceastd persoand este denumita ,,conducator”.
indatoririle echipajului si a altor persoane care se gisesc la bord

Membrii echipajului trebuie sa execute ordinele ce le sunt date de catre conducatorul
navei in cadrul responsabilititii sale. El trebuie sd contribuie la respectarea prevederilor
prezentului Regulament si a altor dispozitii aplicabile.

Orice alte persoane care se gasesc la bord, trebuie sa se conformeze ordinelor ce le
sunt date de cétre conducatorul navei in interesul sigurantei navigatiei sau ordinii la bord.
indatoriri generale de vigilenti

Chiar daca in prezentul Regulament, nu existd prevederi speciale, conducatorii
navelor trebuie sd ia toate masurile de precautie pe care le impun indatoririle generale de
vigilenta si practica profesionald in vederea evitarii in special :
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- de a pune 1n pericol viata persoanelor;
- de a provoca pagube navelor, malurilor sau lucrarilor si instalatiilor de orice
naturd, aflate In calea navigabila sau in imediata apropiere la acesteia;

- de a crea piedici navigatiei;

- de a polua apele Dunarii.
Comportarea in imprejuriri deosebite

Pentru a evita un pericol iminent, conducatorii trebuie sa ia toate masurile cerute de
imprejurari, chiar dacd prin aceasta trebuie sa se indeparteze de la prevederile prezentului
Regulament.
Interzicerea deversarii in calea navigabila

Este interzis sd se arunce, sa se verse, s se lase sd cadad sau sa se scurgd in calea
navigabila obiecte sau substante de natura a crea o piedica sau un pericol pentru navigatie sau
pentru ceilalti utilizatori ai caii de apa.

Este interzis in mod special de a arunca, a varsa sau a face sa se scurgd in calea
navigabila reziduuri petroliere, sub orice forma sau a amestecurilor acestor reziduuri cu apa.

In caz de deversare accidentald de aceastd naturd sau de iminentd a unei asemenea
deversari, conducatorul trebuie sd anunte, fara intarziere, capitania de port cea mai apropiata,
indicand, de asemenea, pe cat posibil de exact, natura si locul unde s-a produs aceasta.
Domeniul de aplicare a prezentului Regulament

Prezentul Regulament se aplica pe sectorul romanesc navigabil al Dunarii cuprins
intre Bazias (km 1075) si rada Sulina, prin bratul Sulina, pe bratele secundare ale Dundrii, cat
si in acvatoriile porturilor, locurile de addpost si locurile de incarcare — descarcare situate pe
acestea.
Prezentul Regulament nu exonereaza conducatorii navelor de respectarea regulilor speciale
de
navigatie stabilite de autoritatile competente in limitele porturilor sau in zonele din afara
porturilor
unde se desfagoara operatiuni de Incarcare-descarcare sau lucrari in calea navigabila.
Conducatorii navelor care urmeaza sa intre intre limitele amonte si aval ale unui port sunt
obligati sd ia masuri de siguranta corespunzatoare in conformitate cu regulile speciale si a
conditiilor din zona de navigatie respectiva si sa informeze Capitania de port prin
radiotelefon la
intrarea si iesirea navei pe acest sector.
Semnalizarea vizuala a navelor
Reguli de navigatie, care cuprind: intalniri, depasiri, rondoul, comportarea la plecare,
navigatia la aceeasi 1naltime, navigatia in deriva, reguli care se aplicd bacurilor, trecerea pe
sub poduri si trecerea prin baraje si ecluze, navigatia cu ajutorul radarului, reguli speciale.
Reguli Speciale de Navigatie pe Sectorul Dunarii cuprins intre rada Sulina si portul
Braila (Km 175)
Prezentele ,,Reguli speciale de navigatie” se aplicd pe Dunarea de Jos de la Braila (km 175) la rada
Sulina, si au fost intocmite de Administratia Fluviald a Dunarii de Jos - Galati, denumita in text
»Administratie”, In baza articolului 23 din ,,Conventia despre Regimul Navigatiei pe Dunire”,
incheiata la Belgrad la data de 18 august 1948 si ,,Dispozitiilor Fundamentale relative la navigatia pe
Dunare” adoptate de Comisia Dunarii in anul 2007.
Reguli speciale de navigatie pe sectorul romanesc al Dunérii Fluviale
Prezentele reguli speciale de navigatie se aplica pe sectorul romanesc al Dunarii cuprins intre Km 175
(Braila) si Km 1075 (gura Nerei) si completeaza ,,Regulamentul de navigatie pe Dunare “din Partea -1
Reguli speciale de navigatie, referitoare la: Directia de mars, Masuri de sigurantd, Navigatia
in deriva, Intalniri, Obiecte parasite in fluviu, Trecerea navelor prin porturi, zone unde se
executd lucrdri speciale, Observatii cu privire la deranjamentele in semnalizare, Gabaritele
navelor, Prioritate la intalniri, Distanta intre nave, Obturarea senalului, Esuari, naufragii.
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Dispozitii speciale pe canalul Sulina
Dispozitii speciale 1a gura canalului Sulina
Navigatia in conditii dificile

0.G. nr. 22 /1999 privind administrarea porturilor si a cailor navigabile, precum si
desfasurarea activititilor de transport naval in porturi si pe cii navigabile, modificata si
completata prin Legea nr. 528/2002

Prezenta Ordonanta reglementeaza :

admnistrarea si utilizarea infrastructurii de transport naval;

modul de organizare si functionare a administratiilor portuare si/sau de cai
navigabile;

modul de autorizare si de desfasurare a activitatilor de transport naval.

Prevederile prezentei Ordonante se aplica :

in porturi si pe cai navigabile;
navelor si activitatilor de transport naval care se desfagoara in aceste zone.

Administratiile portuare si/sau de cai navigabile, denumite in continuare
,-administratii” sunt responsabile de :

aplicarea politicilor portuare;

aplicarea programelor de dezvoltare a infrastructurilor portuare si a cdilor
navigabile, elaborate de minister;

asigurarea functionalitdtii porturilor i a infrastructurii de transport naval;
administrarea porturilor si a infrastructurii de transport naval;
urmarirea/asigurarea furnizarii serviciilor de sigurantd;

asigurarea desfasurarii activitatlor auxiliare.

Administratiile indeplinesc functia de autoritati portuare si/sau de cdi navigabile.
Infrastructura de transport naval este constituita din :

apele nationale navigabile ale Romaniei;

zonele maritime sau de cai navigabile;

terenurile pe care sunt amplasate porturile, digurile, cheiurile, pereurile si alte
constructii hidrotehnice destinate acostarii navelor;

constructiile hidrotehnice aferente porturilor, cailor si canalelor navigabile;
ecluzele, apararile si consolidarile de maluri si de taluzuri;

senalele de acces spre porturi;

drumurile tehnologice din interiorul porturilor sau in lungul canalelor navigabile;
si

caile ferate din interiorul porturilor.

Porturile sunt suprafete delimitate din teritoriul national:

= situate la malul marii sau al unei cai navigabile;
= protejate natural sau artificial Impotriva valurilor, vanturilor, curentilor
si gheturilor;
= construite si echipate astfel Incat sa permita, in principal :
» primirea i adapostirea navelor;
» incarcarea, descarcarea, transbordarea, depozitarea marfurilor;
» primirea si expedierea marfurilor cu mijloace de transport;
» 1mbarcarea si debarcarea pasagerilor.

Portul cuprinde totalitatea :

acvatoriilor;

terenurilor;

constructiilor hidrotehnice;
senalelor de acces;
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- radelor interioare;
- cladirilor;

- magaziilor;

- platformelor;

- cailor ferate;

- instalatiilor; si

- echipamentelor,

aflate in perimetrul acestuia.

Porturile se clasifica dupa cum urmeaza :

a) din punct de vedere al formei de proprietate asupra terenurilor portuare :

O porturi a caror infrastructura apartine domeniului public;
O porturi a caror infrastructurd este proprietate privata;
b) din punct de vedere al asezarii geografice :
O porturi situate pe malul marii;
O porturi situate pe cai navigabile interioare;
c¢) din punct de vedere al obiectului de activitate :
O porturi comerciale;
O porturi de agrement;
O porturi pescaresti;
O porturi militare;
d) din punct de vedere al acesului :
0 porturi deschise accesului public;
O porturi inchise accesului public.

Radele portuare sunt acvatorii destinate addpostirii sau stationdrii navelor in vederea
intrarii in port ori, in cazuri speciale, operarii navelor.

Radele din afara limitelor portului sunt rade exterioare, iar cele din interiorul
limitelor portului sunt rade interioare.

Acvatoriile portuare sunt costituite din totalitatea suprafetelor inchise in limitele
porturilor.

Pentru a putea sa functioneze orice port trebuie sda obtind o autorizatie emisd de
minister pe baza unui caiet de sarcini.

Dezvoltarea fiecarui port se realizeaza pe baza uni plan de dezvoltare, in concordanta
cu politica si cu programele de dezvoltare elaborate de minister si de administratiile publice
locale.

Zona maritima sau de cale navigabila este constituitd din fasia de teren, indiferent
de forma de proprietate asupra terenului, situatd in lungul tdrmului marii sau al apelor
interioare navigabile, pe o latime de 30 m, masuratd de la marginea apei spre interiorul
uscatului.

In cazul apelor cu nivel variabil, marginea apei se consideri linia apelor medii.

Zona maritima sau de cale navigabila este destinata :

- instalarii semnelor si semnalelor de navigatie necesare desfasurarii navigatiei in
conditii de siguranta;

- accesului pentru supraveghere si interventii vizand siguranta navigatiei;

- asigurarii vizibilitatii semnelor si semnalelor de navigatie;

- asigurarii conditiilor de consolidare si protectie a cailor navigabile.

Lucrarile in acvatoriile portuare sau in albia cdilor navigabile, dragajele de extractie si
altele asemenea se pot executa, in conditiile legii, numai dupa autorizarea de catre minister.

Instalarea ori construirea de poduri sau instalarea de conducte ori de cabluri peste sau
sub cdile navigabile interioare sau in porturi se face in conditiile legii si cu autorizarea
ministerului.
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In sensul prezentei ordonante, activitatile de transport naval care se desfiasoard in

porturi si pe cai navigabile, sunt clasificate astfel :

1) activitati de transport de marfuri si/sau de persoane cu nave care cuprind :

- transporturile publice maritime sau fluviale de persoane si/sau de marfuri,
efectuate de persoane juridice;

- transporturile maritime sau fluviale de persoane si/sau de marfuri, efectuate in
folos propriu;

- transporturile maritime sau fluviale de bunuri si/sau de persoane,efectuate in
interes personal;

2) activitati conexe activitatilor de transport naval, care cuprind :

a. serviciile de siguranta in porturi i pe cai navigabile;

b. activitatile in legatura cu operarea navelor cum ar fi : incarcarea/descarcarea
navelor, depozitarea, stivuirea, amararea, sortarea, marcarea, paletizarea,
pachetizarea, containerizarea, insdcuirea si alte activitati privind marfurile,
expeditiile interne si internationale, agenturarea, brocherajul, curatarea
hambarelor si a magaziilor navelor, buncherajul, curatarea si degazarea
tancurilor navelor;

3) activitati auxiliare activitatilor de transport naval, care cuprind :
a.activitatile privind intretinerea infrastructurii de transport naval cum ar fi :
- Intretinerea si repararea infrastructurilor de transport naval;

- semnalizarea terestra si plutitoare pentru navigatie;

- dragajul de intretinere pentru asigurarea adancimilor in porturi si pe caile
navigabile;

- asistenta navelor la operarea marfurilor periculoase;

- preluarea reziduurilor si a apelor uzate de la nave;

- preluarea gunoiului si a resturilor menajere de la nave;

b.alte activitati, cum ar fi :

- executarea de constructii hidrotehnice specifice transportului naval;

- lucrarile de scafandrerie;

- supravegherea navelor fara echipaj;

- serviciile pentru nave de agrement §i turism;

- dragajul de extractie;

- refurnizarea de apa, energie electrica si termica;

- asistenta;

- salvarea si ranfluarea navelor;

- reparatii la nave;

- aprovizionarea navelor.

Atributii principale ale administratiilor

1)
2)
3)
4)
5)

6)

de a asigura repararea, intretinerea si mentinerea caracteristicilor tehnice minime ale
infrastructurii de transport naval care le-a fost concesionata sau datd in administrare;
de a pune la dispozitia utilizatorilor infrastructura de transport naval, in mod
nediscriminatoriu in conformitate cu reglementarile in vigoare;

de a urmari sau de a asigura furnizarea permanenta a serviciilor de siguranta;

de a tine evidenta muncitorilor portuari care efectueaza activitati de
incarcare/descarcare a navelor, de depozitare, stivuire, pachetizare, paletizare a
marfurilor, de curatare a navelor si altele asemenea;

de a asigura semnalizarea costierd si plutitoare, precum si adancimile minime in
porturi si pe caile navigabile;

de a asigura semnalizarea in mare larga in zona porturilor.
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Exercitarea activitati de control de catre administratii

Administratiile portuare aloca danele 1n care navele urmeaza sa opereze si elibereaza
permisul de acostare la aceste dane pe baza acceptului de intrare in port, eliberat de catre
capitania de port.Stabilirea ordinii de intrare a navelor in port si alocarea daunelor de operare
se fac in functie de solicitarile agentilor economici care desfasoard activitati de transport
naval in portul respectiv. Administratiile urmaresc si iau masurile necesare pentru ca
traficul de marfuri in port si modul de depozitare a acestora sd nu afecteze securitatea
infrastructurii portuare si operarea navelor.

Administratiile au dreptul de a interzice sau de a opri operatiunile de
incarcare/descarcare a navelor, daca se constata ca :

- navele au gaura de apa la corp;

- continuarea incarcarii/descarcdrii pericliteaza securitatea infrastructurilor si a

instalatiilor portuare;

- pescajul navei depaseste pescajul maxim admis in dana de operare sau in orice alte

cazuri in care se constata ca este pusa 1n pericol securitatea infrastructurii portuare;

- exista pericol de poluare.

Agenturarea navelor

Agenturarea navelor se efectueaza numai de agenti economici specializati si autorizati
in acest sens, persoane juridice romane care 1si desfdsoard activitatea in conformitate cu
prevederile legale.

Agentul este singurul indreptdtit sa reprezinte nava, precum si pe comandantul,
proprietarul sau operatorul acestuia, in fata autorititilor publice, a administratiilor, a tuturor
agentilor economici care presteaza servicii pentru nava, echipaj, proprietar sau operator si
actioneaza 1n limitele mandatului de Tmputernicire dat de acestia.

Agentul are obligatia sd asiste nava si pe comandantul acesteia in toate actiunile sale,
de la sosire si pana la plecarea din port.

Orice vizitd la nava a reprezentantilor autoritatilor publice se va face numai in
prezenta agentului.

Agentul are obligatia sd aducd la cunostintdi comandatului navei agenturate,
prevederile legale aplibacile in domeniul transportului naval, activitatea autoritatilor publice
si administratiilor, precum si dispozitiile autoritatilor locale, care actioneaza in porturi si pe
cai navigabile.

Contraventii

Constituie contraventii, la normele prezentei ordonante, urmatoarele fapte, daca
acestea nu Intrunesc elementele costitutive ale unei infractiuni :

1) construirea unui port sau a unei instalatii portuare, fard avizele corespunzatoare;

2) efectuarea de lucrari sau construirea de instalatii §i amenajari care Tmpiedica

navigatia;

3) distrugerea sau deteriorarea semnelor §i semnalelor de navigatie;

4) refuzul de a permite accesul pentru instalarea, repararea sau verificarea semnelor

si semnalelor de navigatie;

5) executarea neautorizatd de lucrari in albia cailor navigabile;

6) efectuarea de activitati de transport naval, fara autorizatie;

7) efectuarea Inarcarii/descarcarii marfurilor si a imbarcarii/debarcarii pasagerilor n

afara locurilor autorizate;

8) nerespectarea procedurilor la intrarea/iesirea navelor;

9) nerespectarea interdicitiei de oprire a operatiunilor de Incarcare/descarcare;
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10) realizarea de constructii si de instalatii noi, precum si orice modificari aduse
constructiilor hidrotehnice sau capacitatilor portuare existente si destinatiei
acestora, fara aprobarea ministerului;

11) modificarea planurilor de dezvoltare a portului, fard aprobarea ministerului sau
neinregistrarea modificdrilor facute planului de dezvoltare.

OMT nr. 562/2003 pentru stabilirea porturilor, a cailor navigabile, a zonelor sau a
portiunilor din aceste zone, precum si a categoriilor de nave pentru care serviciile de
siguranta sunt obligatorii

Serviciile de sigurantd in porturi §i pe cdi navigabile, sunt urmdtoarele activitati
conexe activitatilor de transport naval :

a) pilotajul navelor maritime la intrarea si iesirea din porturi intre danele aceluiasi

port si pe cdile navigabile;

b) legarea / dezlegarea navelor maritime;

c) remorcajul de manevra al navelor maritime in porturi.

Serviciile de siguranta sunt servicii de interes national si se desfagoard sub controlul
statului, prin Ministerul Transporturilor.

Serviciile de sigurantad sunt prestate tuturor utilizatorilor care apeleaza la ele, in
conformitate cu prevederile regulamentelor de exploatare portuara si ale legislatiei in vigoare,
pe o baza permanenta, nediscriminatorie, uniforma si continua, in conditii egale in ceea ce
priveste calitatea, timpul si pretul.

In porturile si pe caile navigabile pentru care nu s-a stabilit obligativitatea serviciilor
de sigurantd, furnizarea acestora se asigurd de cdtre administratiile portuare si/sau de cai
navigabile respective, potrivit prevederilor legale.

Pilotajul navelor maritime este obligatoriu in acvatoriile urmatoarelor porturi:

Portul Constanta — Zona I Constanta Nord

Portul Constanta — Zona II Constanta Sud

Portul Midia

Portul Mangalia

Portul Sulina — danele Regiei Autonome ,,Administratia Zonei Libere Sulina”
Portul comercial Sulina

Portul industrial Tulcea

Portul Galati — danele pentru produse petroliere

. Portul Galati — danele Regiei Autonome ,,Administratia Zonei Libere Galati”

10. Portul Bazinul Nou Galati

11. Portul Docuri Galati

12. Portul Mineralier Galati

13. Portul Comercial Braila

14. Portul Braila — danele Regiei Autonome ,,Administratia Znei Libere Braila”

Pilotajul navelor maritime si fluvio-martime este obligatoriu pe portiunea maritima a
fluviului Dunarea, cuprinsa intre rada maritima Sulina si Portul comercial Bréila (km 175).

Legarea / dezlegarea navelor maritime este obligatorie in porturile de la pc.1+13,
pentru toate categoriile de nave.

Remorcajul de manevra al navelor maritime este obligatoriu in urmatoarele porturi :

1) Portul Constanta — Zona I Constanta Nord

2) Portul Constanta — Zona II Constanta Sud

3) Portul Midia

4) Portul Mangalia

e A oo e

Ne)
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Sunt obligate sa utilizeze remorchere in timpul manevrelor urmatoarele categorii de
nave maritime :

a) navele tanc care transportd produse petroliere;

b) navele care transporta marfuri periculoase;

c) navele care transportd marfrui si/sau persoane si care au tonajul net mai mare de

1000, cu exceptia celor care au instalatii de manevra cu propulsoare transversale
sau au doud carme si doud elice ori alte sisteme de guvernare echivalente cu
acestea;

d) platformele de foraj marin;

e) barjele cu clasa maritima, utilizate la transport maritim.

Serviciile de sigurantd pentru care s-a instituit obligativitatea prin prezentul ordin sunt
servcii publice de interes national, care pot fi concesionate de Ministerul Transporturilor, in
conditiile legii, persoanelor juridice romane care indeplinesc conditiile stabilite prin caietul
de sarcini al concesiunii.

In cazul in care in porturile sau pe ciile navigabile, in zonele sau in portiunile din
acestea, pentru care s-a stabilit obligativitatea serviciilor de siguranta, nu existd persoane
juridice autorizate sa le efectueaze sau in situatia imposibilitatii deruldrii contractelor de
concesiune incheiate, furnizarea acestor servicii va fi asiguratd de catre administratiile
portuare si/sau de cdi navigabile respective.

Prin exceptia de la prevederile de mai sus si in conformitate cu art. 31 si 32 din
Conventia despre regimul navigatiei pe Dundre, semnatd la Belgrad la 18 august 1948,
ratificata de Romania prin Decretul nr. 298/23 octombrie 1948, pilotajul navelor maritime si
fluvio-maritime pe portiunea maritimd a fluviului Dunarea, cuprinsd intre rada maritima
Sulina si Portul Comercial Brdila (km 175), este asigurat de catre pilotii Regiei Autonome
,2Administratia Fluviala a Dunarii de Jos” Galati sau de catre alti piloti autorizati de aceasta,
angajati de persoane juridice romane care au preluat, in conditiile legii, prin concesionare,
furnizarea acestui serviciu.

Urmadrirea furnizarii permanente a serviciilor de sigurantd de catre agenti economici
autorizati sau de cétre concesionari revine administratiilor portuare si/sau de cdi navigabile.

ANR supravegheaza si controleazd modul de derulare a serviciilor de siguranta pentru
a constata dacd sunt respectate prevederile prezentului ordin si dacd aceste servicii sunt
efectuate in conformitate cu reglementarile in vigoare privind siguranta navigatiei si protectia
mediului.

2. Prevenirea accidentelor si masurile ce trebuie luate in caz de accident
Cercetarea avariilor

In cazul unui abordaj , esuare sau incendiu trebuie luate imediat masurile necesare
pentru limitarea distrugerilor si preantampinarea scufundarii navei . Toate aceste activitati vor
fi facute sub directa comanda si indrumare a comandantului navei . Ele vor fi :

- alarmarea echipajului functie de natura situatiei (incendiu , gaura de apd ) ;

- izolarea compartimentul avariat prin inchiderea usilor etanse ;

- sondarea tancurilor de balast , apa potabild sau combustibil pentru a determina o

posibila fisurd a corpului navei ;

- inspectia amdnuntitd a corpului navei conform planurilor aflate la bord pentru
determinarea eventualelor fisuri in bordaj si a starii elementelor de rezistenta ale
naveli ( coaste , stringheri , gusee ,carlingi ) ;

- verificarea vizuala din exterior cu ajutorul barcii de serviciu , daca este cazul;

- punerea in functiune a tuturor pompelor disponibile ;

- determinarea aproximativa a debitului de apa care patrunde in nava ;

- 1in cazul esuarii , sondarea fundului din jurul navei pentru determinarea metodei de
dezesuare ;
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- informarea companiei armatoare asupra situatiei ivite ;
- Inscrierea 1n jurnalul de bord a tuturor evenimentelor pentru a avea dovezi in cazul
unui litigiu ;
- daca avaria este foarte mare si nu poate fi remediatd cu mijloacele bordului se va
cere ajutor;
Esuarea navelor
Prin esuare se intelege oprirea navei din cauza contactului cu fundul apei (pamant,
stanci, banc de nisip, fund mic), fara ca ea sa dispara sub apa. Nu este esuare ci esuaj, atunci
cand nava aflata la ancora sau la chei atinge fundul din cauza scaderii nivelului apei. De
asemenea, nu poate fi considerata esuare, atingerea, adica alunecarea pe fund, dupa care nava
isi continua miscarea.

Esuarea este de mai multe feluri, si anume :

-esuarea simpla, cand dezesuarea este posibila;

-esuarea fara avarii, cand nava nu prezinta avarii mari;

-esuarea cu avarii, cand nava are astfel de avarii incat este imposibil sa fie repusa in
stare de plutire; devine astfel o epava,;

-esuarea fortuita, atunci cand punerea pe uscat s-a intamplat in mod neprevazut;

-esuarea voluntara, atunci cand comandantul in mod voit a facut-o pentru a scapa
nava de un pericol mai mare (pierderea totala, sau alt pericol iminent).

a) Cauzele esuarilor. Esuarile sunt putin frecvente pe sectoarele balizate si
amenajate. Cand totusi se produc, trebuie intervenit rapid cu mijloace importante de ajutor
pentru a se degaja senalul navigabil, ca sa nu se stanjeneasca navigatia altor nave.

Esuarile sunt mai frecvente pe sectoarele nebalizate si neamenajate. Orice nava
trebuie sa fie in stare sa readuca singura convoiul sau pe linia de plutire cu mijloace proprii si
fara descarcarea marfurilor.

Imediat ce nava a esuat (s-a pus pe uscat) trebuie sa se stabileasca cauza care a
provocat esuarea, pentru ca in cazul permanentizarii situatiei sa se poata face informarile si
semnalizarile necesare. Cauzele sunt numeroase, cele mai frecvente fiind fundurile mici si
traversarea unor puncte critice.

Dezesuarea navelor

Dezesuarea (scoaterea de pe uscat) a unei nave. O nava esuata trebuie dezesuata
(scoasa de pe uscat) cat mai repede posibil. Cu cat o nava ramane mai mult pe uscat, cu atat
este mai greu de scos.

Dezesuarea unei nave avand aluviuni in jurul carenei se face cu mare greutate
deoarece ea trebuie smulsa din depunerile cu care este in contact partial sau integral. Pentru a
scoate prin tragere o nava aflata in contact cu aluviuni, trebuie invinsa o anumita rezistenta,
rezultata din aderenta navei de aluviuni, pana cand apa isi face loc intre corpul navei si
materialul albiei. Patrunderea apei este impiedicata de depunerile de aluviuni din jurul
bordajului exterior al navei si trebuie inlesnita patrunderea ei fortata, prin zgaltaerea
(smucirea) navei esuate, tragand-o cu unul sau mai multe remorchere deodata.

Cand aluviunile aflate in contact cu carena navei sunt spalate de apa, nu mai este
nevoie ca nava sa fie trasa de pe uscat, caci aceasta o face apa insasi.

Daca nivelul apei este in crestere, uneori este indicat sa se astepte.

In cazul unui convoi, daca nivelul apei este in descrestere, trebuie actionat rapid,
scotand din convoiul esuat toate slepurile care sunt in stare de plutire spre a le pune in
siguranta si pentru a dezesua unul cate unul celelalte slepuri.

Accidente de navigatie
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Avarii

Generalitati. Se numesc avarii stricaciunile suferite de corpul, de inventarul sau de
incarcatura unei nave, considerate impreuna sau separat, provenite prin coliziune, furtuna,
manevre, punere pe uscat sau in timpul navigatiei.

Repararea avariilor, pe langa costul lor, produce si o mare pierdere de timp, deoarece
pe durata executarii reparatiilor, nava este scoasa din exploatare. Daca nava avariata este
incarcata si nu mai este in stare de navigabilitate, incarcatura trebuie transbordata, ceea ce
sporeste pagubele cu cheltuielile de manipulare a marfurilor.

Prevenirea accidentelor de navigatie. In transporturile fluviale, cauzele producerii
accidentelor de navigatie sunt multiple, variate si difera de la caz la caz, in functie de sectorul
de navigatie, conditiile hidrometeorologice, semnalizarea senalului navigabil, starea tehnica a
navei, pregatirea profesionala, disciplina echipajului etc.

Prevenirea accidentelor de navigatie consta in actiunea ce trebuie dusa de catre
intregul personal navigant pentru desfasurarea normala a activitatii de transport respectand cu
strictete legile, regulamentele, instructiunile si dispozitiile de serviciu in legatura cu
navigatia.

In acest scop, personalul navigant este obligat sa-si ridice permanent nivelul pregatirii
profesionale, spre a putea fi la inaltimea tehnicii inaintate si a misiunilor incredintate.

Daca o avarie nu poate fi prevenita si nici evitata, trebuie facut tot posibilul sa se
reduca la minimum gravitatea ei.

In privinta masurilor de luat in caz de pericol, se iau in considerare in primul rand
protectia vietilor omenesti, apoi starea de navigabilitate a navei si numai dupa aceasta
masurile pentru reducerea volumului avariilor.

Avarii in timpul stationarii. O nava la ancora sau legata la mal poate suferi avarii
din cauza cresterii sau scaderii bruste a nivelului apei, intinzandu-i-se sau slabindu-i-se in
mod exagerat lanturile ancorei si lagaturile.

Stationarea la ancora nu constituie o deplina siguranta, deoarece nava din cauza
variatiilor de nivel joaca continuu, amenintand cu ruperea lantului ancorei. La nava legata la
mal sarmele fiind prea intinse se pot rupe; la fel se pot rupe si scondrii si nava poate fi
impinsa pe mal. Deci sarmele trebuie recuperate pe masura cresterii apelor, iar cand scad
nava trebuie impinsa mai spre larg filand legaturile.

Valurile, fie ca sunt produse de vant sau de o nava cu propulsie, pot smulge nava din
legaturi sau din ancora.

Scaparea unui slep din convoi. Prinderea unui slep scapat din convoi in timpul
mersului se face cu remorcherul, dupa ce inainte de toate se asigura convoiul intr-un loc
potrivit.

Avarierea carmei la navigatia in amonte. Daca o nava autopropulsata, in timp ce
naviga in amonte, sufera o avarie la carma si n-o mai poate folosi, cu ajutorul masinii se duce
intr-un loc unde poate ancora; in astfel de cazuri se stopeaza masina sau se pune — dupa caz —
incet inainte sau incet inapoi, pana ajunge la locul de ancorare.

Avarierea carmei la navigatia in aval. Consecintele avarierii carmei unei nave
autopropulsate in timpul mersului in aval sunt mult mai grave, deoarece trebuie efectuat si
rondoul fara carma; aceasta de obicei se face pe ancora si uneori prin infingerea provei in
mal.

In general, dupa avaria suferita la carma, nava se abate intr-unul din borduri; intre
timp se reduce viteza si dupa ce nava s-a oprit, se fundariseste ancora, sau daca aceasta nu se
poate face dintr-un motiv oarecare, se sprijina usor prova de banc sau de mal, in care timp
curentul intorce pupa navei.

Avarierea propulsorului sau masinii este una dintre cele mai grave avarii ale navei,
deoarece in acest caz mersul masinii trebuie incetinit sau stopat.
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Daca nava care a suferit o astfel de avarie are convoi atat ea cat si convoiul trebuie
ancorate, eliberand, pe cat posibil senalul navigabil.

In cazul cand avarierea masinii sau propulsorului se produce in timpul mersului in
aval, se efectueaza aceeasi manevra ca in cazul defectarii carmei, cu deosebirea ca masina
neputand fi folosita, rondoul fortat trebuie inceput imediat, pentru a se putea folosi in mod
avantajos inertia (gangul) navelor.

Avarierea navelor prin coliziune. Coliziunile cu urmari grave intre doua nave se
impart in trei categorii :

- cand o nava este in miscare si cealalta in stationare;

- cand navele se misca in acelasi sens;

- cand navele se misca in sensuri contrare.

Lovirea unei nave stationare. Cele mai dese cazuri de coliziune se produc la
manevrele de acostare si de luare la ureche. Acestea sunt mai putin grave, deoarece
comandantul navei in miscare cunoaste pozitia celei stationare si stie ca aceasta nu poate face
nimic pentru evitarea ciocnirii. Inlaturarea sau amortizarea loviturii ii revine in primul rand
comandantului navei care acosteaza, iar in al doilea rand navei expusa lovirii.

Coliziunea intre doua nave care merg in acelasi sens se intampla mai ales in timpul
mersului in aval, cand o nava intentioneaza sa depaseasca pe cealalta si cand efectul carmelor
este limitat. Este foarte important ca acolo unde locul pentru depasirea navelor are largimea
suficienta insa lungimea sectorului este scurta, nava care urmeaza sa fie depasita sa
semnalizeze din timp in ce parte intentioneaza sa se abata si sa-si micsoreze viteza, pentru a
nu ajunge deodata in locul stramt.

De altfel, este mai bine sa se semnalizeze orice miscare noua care se intentioneaza a
se face, pentru ca cealalta nava sa aiba timp sa se conformeze in consecinta.

In general un semnal emis de o nava constituie si o intrebare la care trebuie sa se
raspunda si cum anume se va comporta fata de manevrele pe care vrea sa le faca cealalta
nava.

Coliziunea intre doua nave care naviga in sens contrar este cea mai periculoasa.
Navele se apropie una de cealalta cu suma vitezelor lor, din care cauza si coliziunea este mai
violenta; tocmai de aceea, cand doua nave mergand in sens contrar se apropie una de alta
incat sa fie pericol de coliziune, ele sunt obligate sa-si micsoreze viteza de mers si sa-si
semnaleze din timp manevra pe care pe care intentioneaza s-o faca.

Constatarea avariilor. La fiecare nava care a suferit o coliziune se face constatarea
exacta a tuturor avariilor si a volumului lor, specificandu-se intr-un proces verbal ce se
incheie intre personalul de conducere al navelor care au suferit accidentul. In procesul verbal,
pe langa specificarea tuturor avariilor si a volumului lor, se vor arata si cauzele.

Acordarea reciproca de ajutor navelor in cazuri de avarie

Sfera de actiune

Ajutorul reciproc al companiilor de navigatie, in cazuri de avarie a navelor propulsate
si nepropulsate, si altor obiecte plutitoare se va acorda de catre acestea, pe toata lungimea
partii navigabile a Dunarii.

Dispozitiile sunt valabile in urmatoarele cazuri :

-punerea navei pe uscat;

-coliziunea navelor;

-pierderea de nava, a capacitatii de manevrabilitate;

-pierderea de nava autopropulsata, a capacitatii de deplasare independenta;

-incendiu pe nava,

-aparitia pe nava a unei scurgeri considerabile de apa;
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-oprirea neprevazuta a navei pentru iernat;

-alte cazuri, reprezentand pericole pentru nava, oamenii aflati pe ea, marfurile sau alte
obiecte de pe nava.

Modalitatile de acordare a ajutorului
Ajutorul, in caz de avarie, se acorda la cererea comandantului navei avariate sau a companiei,
careia i1 apartine aceasta nava.

Regulile si modul de acordare a ajutorului se stabilesc prin intelegerea dintre
comandantii navelor, care necesita ajutor si al celei care il acorda.

Comandantul navei avariate poate, in orice moment renunta la ajutor.

Daca , in procesul acordarii ajutorului, apare necesitatea utilizarii unor mijloace
puternice sau al ajutorului altor nave, ce pot ajunge la nava, care a suferit o avarie, in mai
mult de 12 ore, nava care acorda ajutor, cu acordul comandantului navei avariate, poate
parasi nava.

Intocmirea documentelor de avarie

Actul de acordare a ajutorului, se intocmeste in 4 exemplare, de catre Comandantul
navei care a acordat ajutorul si se certifica cu stampila, data , semnatura comandantilor navei
avariate si navei, care acorda ajutorul. Companiile de navigatie, care solicita si care acorda
ajutor in cazuri de avarie primesc cate 2 exemplare ale actului.

Persoanele, care semneaza actul, au dreptul sa introduca in acesta remarcile necesare.

In act se fac mentiuni referitoare la inventarul, distrus si avariat pe timpul acordarii
ajutorului, cu indicarea gradului de deteriorare a acestuia si a procentului de validitate in
conformitate cu datele cartii de inventar a navei.

Actul, intocmit in mod corespunzator, constituie baza calculelor pentru ajutorul
acordat. (Vezi Anexa 1).

Abordajul

Din punct de vedere tehnic — juridic, prin abordaj sau coliziune, se intelege orice fapt
de ciocnire, de lovire, intamplat intre doua sau mai multe nave maritime sau de navigatie
interna, indiferent de natura apelor unde a avut loc sinistrul si indiferent daca au fost
amandoua in mars sau una era in mars, iar cealalta oprita. Tot abordaj se considera si lovirea
de catre o nava a corpurilor plutitoare mobile destinate oricarui fel de serviciu privind
navigatia si traficul in apele maritime sau interne.

Din punct de vedere economic, adica al valorii daunelor rezultate din abordaje,
abordajele au in prezent o importanta din ce in ce mai mare, dat fiind valoarea considerabila a
navelor moderne si a incarcaturilor lor, mai ales daca se tine seama ca un abordaj poate
provoca chiar pierderea uneia sau a ambelor nave intrate in coliziune.

Gravitatea abordajelor, fie pentru vietile persoanelor aflate la bord, fie sub aspectul
economic, fie sub aspectul penal si disciplinar, a necesitat, mai mult, a impus sa se faca pe
plan international un studiu ingrijit al cauzelor acestui sinistru, precum si al normelor care
reglementeaza conducerea navelor in timpul navigatiei, norme ce au fost periodic revizuite si
aduse la zi pentru a le face mai corespunzatoare exigentelor create de progresul continuu al
stiintei si tehnicii, aplicate la constructiile navale si la utilizarea navelor.

Reglementarea internationala a materiei abordajelor a mai fost impusa si de
necesitatea rezolvarii conflictelor de legi nascute in cazul cand navele intrate in coliziune
abordau pavilioane diferite si erau supuse astfel la legi diferite privind abordajele. Aceste
conflicte de legi se refera atat la instantele de judecata abordajelor cat si la materia privind
asigurarile navei si incarcaturii si reglementarea avariilor referitoere la abordaje.

Desi, prin el insusi, abordajul constituie o avarie particulara, intrucat nu rezulta dintr-
un act voluntar savarsit pentru salvarea comuna, el poate antrena totusi in oarecare cazuri si
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avarii comune, care pot fi : indemnizatiile de salvare, de remorcaj, de pilotaj; barci de ajutor;
cheltuieli de manipularea incarcaturii necesitate de lucrarile pentru repunerea navei in stare
de plutire daca este cazul; cheltuielile de alimbare, de magazinaj, de paza; cheltuielile de
salvare; cheltuielile de astuparea gaurilor de apa; o parte din cheltuielile de andocare, daca
nava a trebuit sa intre imediat pe doc, pentru a nu se scufunda; sacrifiile facute pentru
punerea navei in stare de plutire; cheltuielile in porturile de destinatie ocazitionate de avaria
comuna; cheltuielile de clasarea avariilor; onorariile diversilor experti; dobanzile pentru
contributiile provizorii la avaria comuna.

Pot fi avarii particulare pentru nava : toate cheltuielile de expertiza; toate cheltuielile
de andocare, daca intrarea pe doc se face numai pentru repararea navei; toate cheltuielile de
reparatii si de punerea navei in buna stare de navigabilitate; viza certificatelor Registrului
Naval; cheltuielile de transbordarea pasagerilor.

Pot fi avarii particulare pentru marfuri : toate cheltuielile de expertiza; toate
cheltuielile de manipulare, de magazinaj, de uscare, de paza; bonificarea marfurilor avariate
de apa intrata in calele navei; in general deci, toate avariile cauzate marfurilor prin aborda;.

In cazuri de abordaj, experienta comandantului va juca un mare rol in stabilirea
cauzelor si imprejurarilor in care s-a produs coliziunea. Comandantul va trebui, in primul
rand, sa stabileasca situatia navei sale in ce priveste avaria cauzata, daca este sau nu in pericol
si apoi va lua relatii asupra situatiei celeilalte nave, avand obligatia de a intrebuinta toate
mijloacele spre a salva nava lovita, echipajul si pasagerii.

Va raporta imediat intreprinderii de care apartine, aratand numele si nationalitatea
navei cu care a avut loc coliziunea, locul si data (cu ora) a abordajului, conditiile
meteorologice, natura si amploarea avariilor fiecarei nave.

In primul port de escala, comandantul va depune raportul sau cu aratarea detaliata a
imprejurarilor si va cere organelor componente facerea unei expertize, constatarea avariilor si
evaluarea daunelor prin experti.

Daca coliziunea s-a produs in stationare intr-un port sau in timpul manevrei, se va
depune imediat raportul de avarie autoritatii componente din port, cerandu-se anchetarea si
stabilirea daunelor si se va cere navei in culpa o garantie. In cazul culpei propriei nave, nava
avariata formuland pretentii si cerand garantii, se vor cere de urgenta instructiuni de la
conducerea intreprinderii, aratandu-se cuantumul si felul garantiei pretinse.

La inapoierea in tara, comandantul va depune la capitania portului si al conducerea
intreprinderii copii de pe jurnalul de bord, cu un raport detaliat si schitele pozitiilor navelor in
diverse situatii. Este foarte important ca in jurnalul de bord si jurnalul de masini sa fie
consemnate cu foarte multa grija si atentie desfasurarea evenimentelor (ordinele date la
masini, luminile purtate, semnale date, starea timpului, vizibilitatea, viteza navei, schimbarile
de drum, ora la care s-a vazut nava, pozitia navei, vantul, curentul etc.). Se va da mare atentie
la respectarea prevederilor Regulamentului de navigatie pe Dunare.

Actele de constatare ce se intocmesc in cazul producerii unui accident de navigatie

Conducatorul navei avariate este obligat ca dupd punerea navei In sigurantd, sa
intocmeasca de indatad procesul verbal de avarie, 1n care va specifica imprejurarile in care s-a
produs, cauzele, avariile suferite, locul, descrierea amanuntitd a acestor avarii, dimensiunile,
avariilor, precum si orice alte elemente necesare cercetarii, procedand dupa cum urmeaza:

a) abordajul intre navele remorcate:

- procesul verbal de avarie se intocmeste de carmaciul navei avariate §i se vizeaza de
catre comandantul remorcherului care remorcheaza convoiul;

b) abordajul intre convoi si remorcher din care a rezultat numai avarierea
remorcherului :
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- procesul verbal de avarie se Intocmeste de catre comandamentul remorcherului
avariat si se semneaza de acesta, secund, pilot, si carmacii navelor cu care s-a produs
abordajul;

c) abordajul intre convoi si remorcher din care au rezultat avarii la convoi si
remorcher :

- procesul verbal se intocmeste de catre comandantul remorcherului avariat, pa care il
semneaza impreund cu secundul, pilotul §i cdrmacii navelor avariate, mentionandu-se avariile
de fiecare nava;

d) abordajul intre doud convoaie care navigau in acelasi sens sau in sens contrar:

- procesul verbal de avarie se intocmeste de catre comandantul convoiului care a
suferit avaria si se semneaza de catre comandantul convoiului care a provocat avaria. Cand au
fost avariate mai multe nave din ambele convoaie, se intocmeste un proces verbal de avarie
comund in care se vor specifica toate avariile suferite de navele ambelor convoaie si se
semneaza de catre comandantii, pilotii, secunzii si cdrmacii navelor avariate;

e) abordajul sau avarierea unei nave aflata in stationare de cdtre o nava aflatd in mars,
manevra sau In curs de acostare :

- procesul verbal de avarie se intocmeste de conducdtorul navei avariate si se
semneazi de citre comandantul navei care a produs avaria. In cazul cand acesta refuza sa
semneze sau continud voiajul fara a da asistenta navei avariate, comandantul navei avariate
va face mentiune despre aceasta in procesul verbal de avarie, indicand cel putin trei martori.
In acelasi timp va lua masura si anunte prin orice mijloace organele cipitaniei portului spre
care se Indreapta nava care a provocat avaria.

Cand abordajul s-a produs ca urmare a defectarii aparatului motor sau ca urmare a
abordajului s-au produs defectiuni si aparatului motor sau instalatiilor mecanice ale navei,
procesul verbal de avarie se semneaza si de seful mecanic.

Cel care a suferit avaria este obligat ca in cel mai scurt timp de la sesizarea verbala
facuta capitaniei de port, sa depuna la aceasta raportul de avarie, procesul verbal de avarie,
schita sectorului de fluviu unde s-a produs avaria cu indicarea diferitelor pozitii ale navelor in
litigiu, extras dupa jurnalul de bord relativ la avarie, lista cu descrierea avariei si eventual
valoarea pagubei produse.

f) avarierea unei nave in timpul incarcarii sau descarcarii cu mijloace mecanice:

- procesul verbal de avarie se incheie de catre conducatorul navei avariate si se
semneaza de catre administratia portului respectiv. In cazul cand la nava avariata nu se pot
identifica toate avariile, se va mentiona aceasta in procesul verbal urmand ca imediat dupa
desarcare sa se faca un control amanuntit pentru stabilirea tuturor avariilor identificate
alterior, intocmindu-se un nou proces verbal care se va depune cu un raport de avarie extins
la vechiul raport;

g) avarii produse unui convoi aflat in navigatie prin punerea pe uscat, lovirea de
anumite corpuri tari sau ca urmare a unor conditii meteorologice nefavorabile :

- procesul verbal de avarie se intocmeste de comandantul convoiului care semneaza
impreuna cu secundul, pilotul si dupa caz cu carmacii navelor avariate;

h) avarierea sau deplasarea mijloacelor de semnalizare pe senalul navigabil :

- procesul verbal de avarie se intocmeste de comandantul navei sau al convoiului care
a provocat avaria. In cazul cand cel care a avariat semnalul paraseste locul, procesul verbal de
avarie se intocmeste de intreprinderea care are sarcina sa intretina mijloacele de semnalizare.

In aceste situatii organele capitaniei, la sesizarea partii pagubite vor lua masuri de
indentificare a navei in cauza si pe langa dosarul de cercetare care i se va intocmi pentru
avaria produsa, va aplica si sanctiunea prevazuta de lege;

1) avarii survenite la aparatul motor sau de propulsie al navei :
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- procesul verbal se incheie de catre seful mecanic si se vizeaza de catre comandantul
navei;

j) avarii la aparatul si instalatiile de guvernare, remorcare, acostare, incarcare, salvare
si altele :

- procesul verbal de avarie se intocmeste de comandantul sau carmaciul navei la care
s-a produs avaria.

k) avarii produse la navele prin impingere neautopropulsate :

- procesul verbal se incheie de catre conducatorul convoiului impreuna cu pilotul cand
este in navigatie sau cu doi membri din echipajul de punte cand este in stationare;

Conducatorul navei sub pavilion roman care a produs avarie unei nave sub pavilion
roman sau strain, indiferent de cauze sau imprejurari, este obligat sa intrerupa voiajul si sa
constate personal avariile produse dupa care va semna procesul verbal de avarie intocmit de
conducatorul navei avariate. In cazul cand nu este de acord cu afirmatiile facute in procesul
verbal de avarie, face observatiile sale in mod detaliat dupa care il semneaza, retinand un
exemplar.

Daca procesul verbal de avarie este intocmit intr-o limba pe care comandantul navei
sub pavilion roman nu o cunoaste, acesta va inscrie in acelasi proces verbal, in limba romana
cauzele si imprejurarile in care s-a produs avaria, in ce consta aceasta, dimensiunile avariei
dupa care semneaza procesul verbal sub acest text.

Pentru toate cazurile de avarii intamplate in apele nationale, in care se ivesc
divergentele intre conducatorul navei care a provocat avaria si conducatorul navei avariate, se
va incheia un proces verbal de avarie, in care se va consemna parerea partilor.

Acest proces verbal se va depune impreuna cu raportul de avarie si celelate acte
indicate, la capitania portului in raza careia s-a produs evenimentul sau la primul port unde
nava a acostat.

Pentru avariile produse in apele nationale, procesul verbal de avarie va fi intocmit in
patru exemplare din care unul va fi retinut de nava avariata, unul va fi dat navei care a produs
avaria, unul va fi depus impreuna cu raportul de avarie si celalalte acte la capitania portului in
raza careia s-a produs accidentul, care va incepe cercetarile si unul va fi inaintat
proprietarului navei sub pavilion roman.

Pentru toate avariile produse in afara apelor nationale, se va cere sprijinul organelor
de supraveghere fluviala in raza carora s-a produs accidentul. In asemenea situatii procesul
verbal de avarie se intocmeste in sase exemplare din care : un exemplar va fi retinut de nava
avariata, unul se da comandantului navei care a produs avaria, doua se depun la organul de
supraveghere care cerceteaza cazul, din care unul vizat se va depune la prima capitanie de
port, la intrarea in apele romanesti, iar doua exemplare se trimit proprietarului navei avariate.
Depunerea raportului de avarie

Comandantul, conducatorul sau carmaciul navei avariate este obligat sa depuna
raportul de avarie impreuna cu actele mentionate mai sus :

- la capitania sau autoritatea fluviala competenta pe raza careia s-a produs accidentul;

- sau la capitania primului port de sosire, in lipsa altei autoritati de supraveghere
fluviala. Cand aceasta autoritate lipseste si exista autoritatea consulara, raportul de avarie se
depune la aceasta;

- sau inaintea oricarui organ de supraveghere fluviala, in cazul cand nava a naufragiat.

Raportul de avarie se va depune neintarziat si in cel mult 24 ore de la acostare sau
ancorare.

VL. LEGISLATIE COMUNITARA N TRANSPORTURILE PE CAI NAVIGABILE
INTERIOARE
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1. Notiunea de drept comunitar

Notiunea Dreptului comunitar implicd cunoasterea determinarilor, evolutiilor si
trasaturilor caracteristice ale noilor reglementari juridice, care au fundamentat Uniunea
Europeana. Procesul elabordrii normative a cunoscut evolutii semnificative de la o etapa la
alta: de la Proiectul de Statut al unei Uniuni Politice Europene la Declaratia solemna asupra
Uniunii  Europene s1 de la aceasta declaratie la Actul Unic European.

Dreptul comunitar poate fi definit ca fiind ansamblul normelor juridice prin care se
consacra structurile, rolul si functiile institutiilor europene, precum si raporturile acestora cu
institutiile nationale in indeplinirea obiectivelor de progres si dezvoltare ale popoarelor
continentului.

Cele trei Comunitati ce stau la baza Uniunii Europene (Comunitatea Europeana a
Carbunelui si Otelului- CECO, Comunitatea Europeand a Energiei Atomice-CEEA, si
Comunitatea Economica Europeana —CEE) au fost fondate pe tratate internationale,dar desi
este adevdrat ca normele continute in Tratatele originale isi au originea intr-un acord de
vointd interstatala, dreptul international nu se poate aplica in cadrul UE, cdci mai mult decat
originea, determinante sunt in acest caz caracteristicile sale. Institutind o Comunitate
Europeana pe duratd nedeterminatd, dotata cu institutii proprii, cu personalitate juridica, cu
capacitate juridicd si cu puteri reale izvorate dintr-o limitare de competente sau dintr-un
transfer de atributii ale statelor membre catre Comunitate, acestea si-au limitat drepturile lor
suverane creand un drept special, aplicabil cetatenilor proprii si lor insele.Acest drept propriu
se numeste ,,Drept comunitar *’. Izvoarele dreptului comunitar sunt:

o Tratatele de constituire a Comunitatilor Europene, Actul Unic European,Tratatele de
aderare a unor noi membri, Tratatele de la Maastricht si Amsterdam (legislatia de
baza sau primara);

e Normele create de institutiile comunitare in exercitarea competentelor ce le sunt
atribuite prin Tratate cum ar fi: regulamente, directive, decizii, recomandari , opinii
(legislatia secundara);

e Acordurile internationale la care Comunitatea Europeana este parte;

e Principiile generale de drept;

o Conventiile intre statele membre ale U.E. care creeaza norme uniform aplicabile pe
teritoriul comunitar.

Relatia drept comunitar-drept national se stabileste pe baza urmatoarelor principii:

e primatul dreptului comunitar asupra dreptului intern; intre 0 norma comunitara si una
nationald, prima va avea intaietate;

e aplicarea imediatd a dreptului comunitar; derivat din regulamente si decizii, nu este
nevoie de o legiferare internd, pentru a fi aplicat si incorporat in sistemul juridic
national;

e subsidiaritatii; conf.art.3B din Tratat, "comunitatea nu intervine, conform cu
principiul subsidiaritatii, decat daca si in masura in care obiectivele actiunii, avute in
vedere, nu pot fi realizate intr-o maniera suficientd de catre statele membre si tinand
cont de dimensiunea sau efectele actiunii respective, pot fi mai bine realizate la nivel
comunitar."

Dreptul comunitar s-a dezvoltat progresiv, pe masura extinderii competentelor comunitare,
astfel incat in prezent sunt conturate o serie de ramuri ale acestuia, dintre care cele mai
importante sunt:

e Dreptul institutional comunitar sau dreptul administrativ al institutiilor U.E.si care
reglementeazd functionarea acestora, relatiile dintre ele, procedurile de decizie si
raporturile institutiilor comunitare cu statele U.E.;

e Dreptul bancar comunitar;
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e Dreptul comunitar al mediului;

e Dreptul comunitar al asigurarilor;

e Dreptul societatilor;

e Dreptul comunitar social;

e Dreptul concurentei;

e Dreptul comunitar fiscal ;

e Dreptul comunitar al transportului.

In exercitarea competentelor ce le sunt atribuite prin Tratat, Consiliul U.E. si Comisia
Europeana emit diferite acte cu caracter normativ, cum sunt:

Regulamentele — sunt cele mai importante acte juridice ce pot fi adoptate de catre institutiile
U.E.,deoarece ele se aplica integral si obligatoriu in toate statele membre, prevaland asupra
legislatiei nationale, iar aplicabilitatea lor este directa (nu este necesar sa fie incorporate prin
alte acte normative in legislatia nationala pentru a avea caracter obligatoriu);

Directivele - reprezintd a doua formd a legislatiei comunitare cu efecte obligatorii. Ele se
adreseaza statelor membre, uneori tuturor, alteori doar unora dintre ele, fixand obiectivele ce
trebuiesc atinse, dar lasdnd autoritatilor nationale, competetta de a identifica mijloacele de
transpunere in practica, prin adoptarea unor reglementari pe planul dreptului national. Ele
permit astfel statelor membre sa aplice dreptul comunitar tindnd cont de conditiile concrete
din fiecare tara;

Deciziile — sunt masuri administrativce direct aplicabile ce se adreseaza unui stat membru ori
unei persoane fizice sau juridice. Decizia este mijlocul legal prin care institutiile comunitare
pot ordona ca un caz individual sa fie solutionat intr-un anumit fel;

Opiniile si Recomandarile - sunt masuri legale ce permit institutiilor U.E. sd-si prezinte
punctele de vedere in fata statelor membre sau chiar persoanelor fizice si juridice, fara ca
acestea sa fie obligate sa se conformeze solutiei propuse de administratia comunitara.
Opiniile sunt elaborate atunci cand institutiilor comunitare li se cere sa-si exprime pozitia fata
de o situatie curentd sau un caz particular aparut pe teritoriul unui stat membru, in timp ce
recomandarile pot fi facute si din proprie initiativd. Semnificatia reald a opiniilor si
recomandarilor este de naturd morala si politica, iar ele nu sunt adoptate prin procedura
legislativa obisnuitd, ci reprezinta doar pozitia institutiei de la care emana.

Acquis-ul comunitar

Totalitatea normelor juridice ce reglementeaza activitatea institutiilor U.E.,actiunile si
politicile comunitare, formeaza acquis-ul comunitar.

Acquis-ul comunitar consta in :

e continutul, principiile si obiectivele politice cuprinse in Tratatele originare ale
Comunitatilor Europene (C.E.C.O., C.E.E., C.E.E.A.) si in cele ulterioare (Actul Unic
European, Tratatul de la Maastricht si Tratatul de la Amsterdam);

o legislatia adoptatd de catre institutiile U.E. pentru punerea in practica a prevederilor
Tratatelor (regulamente, directive,decizii, opinii §i recomandari);

e jurisprudentd Curtii de Justitie a Comunitatii Europene ;

e actiuni comune, pozitii comune, conventii semnate, rezolutii, declaratii si alte acte
adoptate in cadrul Politicii Externe si de Securitate Comuna (PESC) si a cooperarii
din domeniul Justitiei si Afacerilor Interne (JAI);

e acorduri internationale la care C.E. este parte (nu U.E. deoarece aceasta nu are inca
personalitate juridica), precum si cele incheiate intre statele membre ale U.E. cu
referire la activitatea acesteia.

Politica comuna a transporturilor
Politica comuna a transporturilor este organizata pe baza prevederilor art.70-80 care formeaza
titlul al V-lea al Tratatului C.E..
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Obiectivele politicii comune a transporturilor, stabilite in art.71 paragraful 1 din Tratatul

C.E., sunt urmatoarele:

o adoptarea de reguli comune aplicabile transporturilor internationale cu plecare sau
destinatie pe teritoriul unui stat membru sau care traverseaza teritoriul unuia sau a mai

multor state membre;

o conditiile de admitere a transportatorilor nerezidenti la transporturile nationale intr-un

stat membru ;
e masuri care sd permita ameliorarea securitatii transporturilor.

Aceste dispozitii se aplica transporturilor pe calea ferata, rutiere si pe cdile navigabile. Art.71
paragraful 1 al Tratatului C.E. da in competenta Consiliului punerea in aplicare a politicii
comune a transporturilor, statudnd prin procedura codeciziei (art.251), dupd consultarea

Comitetului economic si social si a Comitetului regiunilor.

Principiile care stau la baza politicii comune a transporturilor sunt : nediscriminarea, regimul

preturilor, regimul ajutoarelor de stat si asigurarea securitatii transporturilor.
2. Institutii comunitare
Functionarea UE se sprijind pe urmatoarele institutii:
1. Parlamentul European
2. Consiliul European/Consiliul Uniunii Europene
3. Comisia Europeana
4. Curtea de Justitie
5. Curtea de Conturi
Aceste institutii colaboreaza Indeaproape cu mai multe organisme, $i anume:
Comitetul Economic si Social
Comitetul Regiunilor
Mediatorul European
Banca Europeana de Investitii
Banca Centrala Europeana

Nk W=

3. Conventii europene in transporturile navale pe cii navigabile

Regulamentul (ce) nr. 1100/2008 al parlamentului european si al consiliului privind
eliminarea controalelor la frontierele statelor membre in domeniul transporturilor
rutiere si pe cai navigabile interioare.

Realizarea liberei circulatii a serviciilor in domeniul transporturilor este un element
important al politicii comune a transporturilor previzute in tratat. In consecint,
obiectivul acestei politici il reprezintd cresterea fluiditatii circulatiei diverselor
mijloace de transport 1n interiorul Comunitatii.

In conformitate cu legislatia comunitari si legislatiile nationale existente in domeniul
transporturilor rutiere si pe cdi navigabile interioare, statele membre efectueaza
controale, verificari si inspectii ale caracteristicilor tehnice, autorizatiilor si altor
documente pe care vehiculele si navele trebuie sd le respecte. Aceste controale,
verificari si inspectii sunt, in general, justificate in continuare pentru a evita
perturbarea organizarii pietei transporturilor si pentru a asigura siguranta rutierd si
siguranta navigatiei.

Prezentul regulament se aplica controalelor pe care statele membre le efectueaza in
temeiul legislatiei comunitare sau nationale din domeniul transporturilor rutiere si pe
cai navigabile interioare efectuate cu mijloace de transport inmatriculate sau admise in
circulatie intr-un stat membru.

Regulamentul (ce) nr. 181/2008 al comisiei, de stabilire a anumitor mésuri de punere
in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 718/1999 al Consiliului privind politica
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capacitatii flotelor comunitare in vederea promovarii transportului pe caile navigabile
interioare.

Prezentul regulament stabileste cotele contributiilor speciale prevazute la articolul 7
din Regulamentul (CE) nr. 718/1999, raporturile pentru regula ,,vechi pentru nou”,
precum §i masurile practice de punere in aplicare a politicii capacitatii flotelor
comunitare.

Comisia Europeana a Dunarii

VILPRACTICI ST FORMALITATI VAMALE

1. Principii de baza pentru aplicarea regelementarilor navale
Definitii
1. persoana - persoana fizica sau juridica; in aceasta definitie se incadreaza si o
asociatie de persoane fizice care, desi nu are personalitate juridica, este recunoscuta de lege;
2. persoana stabilita in Romania - o persoana fizica cu domiciliul ori cu resedinta in
Romania sau o persoana juridica care are sediul social, sediul central sau sediul permanent in
Romania ori asociatia de persoane prevazuta la pct. 1 cu sediul in Romania;
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3. autoritate vamala - autoritate investita, in principal, cu aplicarea reglementarilor
vamale;

4. birou vamal - unitate a autoritatii vamale in care pot fi indeplinite, in totalitate sau
in parte, formalitatile prevazute in reglementarile vamale;

5. birou vamal de intrare - biroul vamal desemnat de autoritatea vamala conform
reglementarilor vamale, catre care marfurile introduse pe teritoriul vamal al Romaniei trebuie
sa fie dirijate fara intarziere si la care acestea sunt supuse controalelor corespunzatoare la
intrare, destinate analizei de risc;

6. birou vamal de import - biroul vamal desemnat de autoritatea vamala conform
reglementarilor vamale, la care trebuie sa fie indeplinite formalitatile vamale si controlul
corespunzator destinat evaluarii riscurilor, pentru a da o destinatie vamala marfurilor
introduse pe teritoriul vamal al Romaniei;

conform reglementarilor vamale, la care trebuie sa fie indeplinite formalitatile
vamale si controlul corespunzator destinat evaluarii riscurilor, pentru a da o destinatie vamala
marfurilor care ies de pe teritoriul vamal al Romaniei;

8. birou vamal de iesire - biroul vamal desemnat de autoritatea vamala, conform
reglementarilor vamale, la care marfurile trebuie sa fie prezentate inainte de a iesi de pe
teritoriul vamal al Romaniei si unde acestea sunt supuse controlului vamal de iesire destinat
analizei de risc;

9. decizie - orice act oficial al autoritatii vamale privind reglementarile vamale,
referitor la un anumit caz, care produce efecte juridice asupra uneia sau mai multor persoane
identificate ori identificabile, inclusiv informatiile tarifare obligatorii si informatiile
obligatorii in materie de origine;

10. statut vamal - statutul unei marfi ca fiind marfa romaneasca sau straina;

11. marfuri romanesti:

a) marfuri obtinute in intregime pe teritoriul vamal al Romaniei, cu respectarea
conditiilor de origine prevazute in prezentul cod, care nu incorporeaza marfuri importate din
alte tari. Marfurile obtinute din marfuri plasate sub un regim suspensiv nu se considera a avea
statut de marfa romaneasca in cazurile de importanta economica speciala determinate prin
regulamentul vamal,;

b) marfuri importate care au fost puse in libera circulatie;

12. datorie vamala - obligatia unei persoane de a plati cuantumul drepturilor de import
sau de export;

13. drepturi de import:

a) taxele vamale si taxele cu efect echivalent cu al taxelor vamale de platit la importul
de marfuri;

b) taxele agricole si alte taxe la import introduse prin reglementarile privind politica
agricola sau prin reglementarile specifice aplicabile anumitor marfuri rezultate din
transformarea produselor agricole, daca este cazul;

14. drepturi de export:

a) taxele vamale si taxele cu efect echivalent cu al taxelor vamale de platit la exportul
marfurilor;

b) taxele agricole si alte taxe la export introduse prin reglementarile privind politica
agricola sau prin reglementarile specifice aplicabile anumitor marfuri rezultate din
transformarea produselor agricole, daca este cazul;

15. debitor - orice persoana obligata sa achite datoria vamala;

16. supraveghere vamala - orice actiune a autoritatii vamale pentru asigurarea
respectarii reglementarilor vamale si, cand este cazul, a altor dispozitii aplicabile marfurilor
aflate sub supraveghere vamala;
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17. control vamal - acte specifice efectuate de autoritatea vamala pentru a asigura
aplicarea corecta a reglementarilor vamale si a altor dispozitii legale privind intrarea, iesirea,
tranzitul, transferul si destinatia finala ale marfurilor care circula intre teritoriul vamal al
Romaniei si alte tari, inclusiv stationarea marfurilor care nu au statutul de marfuri romanesti;
aceste acte pot sa includa verificarea marfurilor, a datelor inscrise in declaratie, existenta si
autenticitatea documentelor electronice sau scrise, examinarea evidentelor contabile ale
agentilor economici si a altor inscrisuri, controlul mijloacelor de transport, controlul
bagajelor si al altor marfuri transportate de sau aflate asupra persoanelor, precum si
efectuarea de verificari administrative si alte acte similare;

18. destinatia vamala a marfurilor:

a) plasarea marfurilor sub un regim vamal;

b) introducerea marfurilor intr-o zona libera sau antrepozit liber;

c) reexportul acestora in afara teritoriului vamal al Romaniei,

d) distrugerea marfurilor;

¢) abandonarea marfurilor in favoarea statului;

19. regim vamal:

a) punerea in libera circulatie;

b) tranzitul;

c) antrepozitarea vamala;

d) perfectionarea activa;

¢) transformarea sub control vamal;

f) admiterea temporara;

g) perfectionarea pasiva,

h) exportul;

20. declaratie vamala - actul cu caracter public, prin care o persoana manifesta, in
formele si modalitatile prevazute in reglementarile vamale, vointa de a plasa marfurile sub un
anumit regim vamal;

21. declarant - persoana care intocmeste declaratia vamala in nume propriu sau
persoana in numele careia se face o declaratie vamala;

22. prezentarea marfurilor in vama - reprezinta instiintarea autoritatii vamale, in
modalitatea prevazuta de lege, despre sosirea marfurilor la biroul vamal sau in orice alt loc
desemnat ori aprobat de autoritatea vamala;

23. liber de vama - actiune prin care autoritatea vamala lasa la dispozitia titularului
declaratiei vamale marfurile vamuite in scopul prevazut de regimul vamal sub care acestea au
fost plasate;

24. titularul regimului - persoana in numele careia s-a facut declaratia vamala sau
persoana careia i-au fost transferate drepturile si obligatiile persoanei mentionate anterior in
privinta regimului vamal;

25. titularul autorizatiei - persoana careia i s-a eliberat o autorizatie;

26. risc - probabilitatea producerii, la intrarea, iesirea, tranzitul, transferul si
destinatia finala ale marfurilor care circula intre teritoriul vamal al Romaniei si alte tari si la
stationarea marfurilor care nu au statutul de marfuri romanesti, a unui eveniment care fie:

a) impiedica aplicarea corecta a reglementarilor legale, fie

b) compromite interesele financiare ale Romaniei, fie

c) constituie o amenintare pentru securitatea si siguranta Romaniei, pentru sanatatea
publica, pentru mediu sau pentru consumatori;

27. gestionarea riscurilor - determinarea sistematica a riscurilor si punerea in practica
a tuturor masurilor necesare pentru a limita expunerea la riscuri; acest termen include
activitati de genul colectarii de date si de informatii, analizarii si evaluarii riscurilor,
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recomandarii si adoptarii de masuri, precum si controlul si evaluarea periodica ale procesului
si ale rezultatelor sale, pe baza de surse si de strategii nationale si internationale.
2. Sistemul institutional al autoritatii vamale

Activitatea autoritatii vamale se exercita prin:

a) Autoritatea Nationala a Vamilor;

b) directiile regionale vamale;

¢) birourile vamale.

In cadrul birourilor vamale se pot infiinta puncte vamale.
3.Dispozitii generale privind activitatea vamala

Atributiile autoritatii vamale

Autoritatea vamala are dreptul sa efectueze controlul vamal al mijloacelor de
transport si al marfurilor, precum si al bunurilor si valorilor apartinand persoanelor fizice,
prezentate la introducerea sau la scoaterea lor din tara.

In cazul in care se refuza prezentarea, autoritatea vamala are dreptul sa efectueze
controlul vamal din proprie initiativa, fara acordul titularului.

Cand exista indicii temeinice de frauda, se poate efectua, cu aprobarea sefului biroului
vamal, controlul vamal corporal sumar, cu respectarea normelor de igiena si in incaperi
separate, de catre persoane de acelasi sex cu persoana controlata. Se considera ca exista
indicii temeinice de frauda in situatiile cand agentul vamal:

a) descopera in timpul controlului indicii cu privire la existenta unor marfuri
nedeclarate sau ascunse;

b) detine informatii despre intentia persoanei controlate de a savarsi contraventii sau
infractiuni vamale;

c¢) poseda date ca persoana controlata a savarsit contraventii sau infractiuni vamale;

d) constata comportamente neobisnuite din partea persoanei controlate.

Controlul vamal corporal sumar nu are caracterul perchezitiei corporale prevazute in
Codul de procedura penala.

Tariful vamal si clasificarea tarifara a marfurilor

Drepturile legal datorate cand ia nastere o datorie vamala se determina pe baza
Tarifului vamal al Romaniei.

Dispozitiile prevazute in alte acte normative care reglementeaza domenii specifice
schimbului de marfuri se aplica, dupa caz, potrivit clasificarii tarifare a acelor marfuri.

Tariful vamal al Romaniei cuprinde:

a) Nomenclatura combinata a marfurilor;

b) orice alta nomenclatura care se bazeaza partial sau integral pe Nomenclatura
combinata a marfurilor sau care adauga la aceasta orice subdiviziuni si care este stabilita prin
dispozitii legale nationale care reglementeaza domenii specifice in vederea aplicarii masurilor
tarifare legate de schimbul de marfuri;

c) taxele vamale si taxele cu efect echivalent cu al taxelor vamale aplicabile
marfurilor cuprinse in Nomenclatura combinata a marfurilor, precum si cele instituite in
cadrul politicii agricole sau prin reglementarile specifice aplicabile anumitor marfuri care
rezulta din transformarea produselor agricole, daca este cazul;

d) masurile tarifare preferentiale cuprinse in acordurile incheiate de Romania cu
anumite tari sau grupuri de tari si care stipuleaza acordarea tratamentului tarifar preferential;

e) masurile tarifare preferentiale care pot fi acordate unilateral de Romania pentru
anumite tari sau grupuri de tari;

f) masurile tarifare care prevad o reducere sau o exonerare a drepturilor de import
aferente unor anumite marfuri;

g) alte masuri tarifare prevazute in legislatia Romaniei.

4. Etape ale operatiunii de vaimuire
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Introducerea marfurilor pe teritoriul vamal al Romaniei

Marfurile introduse pe teritoriul vamal al Romaniei fac obiectul unei declaratii
sumare, cu exceptia celor incarcate in mijloace de transport care trec, fara oprire, prin apele
teritoriale sau prin spatiul aerian al teritoriului vamal.

Declaratia sumara se depune la biroul vamal de intrare. Autoritatea vamala poate
permite ca declaratia sumara sa fie depusa la alt birou vamal, cu conditia ca acesta sa
comunice imediat sau sa puna la dispozitie pe cale electronica informatiile necesare biroului
vamal de intrare. Autoritatea vamala poate accepta, in locul declaratiei sumare, depunerea
unei notificari si accesul la datele din declaratia sumara in sistemul informatic al operatorului
economic.

Declaratia sumara se depune inainte ca marfurile sa fie introduse pe teritoriul vamal al
Romaniei.

In anumite cazuri si in functie de anumite tipuri de transport al marfurilor, de modul
de transport sau de agentul economic ori in conformitate cu acordurile internationale care
prevad dispozitii specifice in materie de securitate, prin regulamentul vamal se stabilesc:

a) termenul limita pana la care este depusa declaratia sumara, inainte ca marfurile sa
fie introduse pe teritoriul vamal al Romaniei;

b) modalitatile de derogare de la termenul limita prevazut la lit. a) si de modificare a
acestuia;

c¢) conditiile in care se poate renunta la declaratia sumara sau in care aceasta poate fi
adaptata.

4. Datoria vamala

Datoria vamala la import ia nastere prin:

a) punerea in libera circulatie a marfurilor supuse drepturilor de import;

b) plasarea unor astfel de marfuri sub regimul de admitere temporara cu exonerare
partiala de drepturi de import.

Datoria vamala se naste in momentul acceptarii declaratiei vamale in cauza.

Debitorul este declarantul. In situatia unei reprezentari indirecte, persoana pe seama
careia se¢ face declaratia vamala este, de asemenea, debitor. Cand se intocmeste o declaratie
vamala pentru unul din regimurile mentionate mai sus, pe baza unor date care au ca efect
faptul ca toate sau o parte a drepturilor legal datorate nu au fost incasate, persoanele care au
furnizat informatiile necesare la intocmirea declaratiei si care stiau sau care ar fi trebuit sa
stie ca aceste informatii erau false sunt, de asemenea, debitori.

Datoria vamala la import ia nastere si prin:

a) introducerea ilegala pe teritoriul vamal al Romaniei a marfurilor supuse drepturilor
de import;

b) introducerea ilegala a marfurilor pe teritoriul vamal al Romaniei dintr-o zona libera
sau antrepozit liber aflat pe teritoriul Romaniei.

Datoria vamala se naste in momentul in care marfurile sunt introduse ilegal.

Debitorii sunt:

a) persoana care introduce ilegal marfurile in cauza;

b) orice persoana care a participat la introducerea ilegala a marfurilor si care stia sau
ar fi trebuit sa stie ca o astfel de introducere este ilegala;

C) orice persoana care a cumparat sau a detinut marfurile in cauza si care stia sau ar fi
trebuit sa stie, in momentul achizitionarii sau primirii marfurilor, ca acestea au fost introduse
ilegal.

Datoria vamala la import ia nastere si prin sustragerea de sub supraveghere vamala a
marfurilor supuse drepturilor de import.

Datoria vamala se naste in momentul sustragerii marfurilor de sub supraveghere
vamala.
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Debitorii sunt:

a) persoana care a sustras marfurile de sub supraveghere vamala;

b) orice persoana care a participat la aceasta sustragere si care stia sau ar fi trebuit sa
stie ca marfurile au fost sustrase de sub supraveghere vamala;

c) orice persoana care a cumparat sau a detinut marfurile in cauza si care stia sau ar fi
trebuit sa stie, in momentul achizitionarii sau primirii marfurilor, ca acestea au fost sustrase
de sub supraveghere vamala;

d) dupa caz, persoana care trebuie sa execute obligatiile care rezulta din depozitarea
temporara a marfurilor sau din utilizarea regimului vamal sub care sunt plasate acele marfuri.

Datoria vamala la import ia nastere si prin:

a) neindeplinirea uneia dintre obligatiile care rezulta, in privinta marfurilor supuse
drepturilor de import, din depozitarea lor temporara sau din utilizarea regimului vamal sub
care sunt plasate;

b) nerespectarea unei conditii care reglementeaza plasarea marfurilor sub regimul
respectiv sau acordarea unor drepturi de import reduse sau zero, in functie de destinatia lor
finala.

Dispozitiile se aplica numai cand se stabileste ca iregularitatile prevazute la lit. a) si b)
nu au efecte semnificative asupra utilizarii corecte a depozitarii temporare sau a regimului
vamal avut in vedere.

Datoria vamala se naste fie in momentul in care obligatia a carei neexecutare
genereaza datoria vamala inceteaza a mai fi indeplinita, fie in momentul in care marfurile au
fost plasate sub regimul vamal in cauza, cand se stabileste ulterior ca o conditie stabilita
pentru plasarea marfurilor sub regimul respectiv sau pentru acordarea drepturilor de import
reduse sau zero, in functie de destinatia finala a marfurilor, nu a fost indeplinita.

Debitorul este fie persoana careia i se cere indeplinirea obligatiilor aparute, in privinta
marfurilor supuse drepturilor de import, in urma depozitarii lor temporare sau a utilizarii
regimului vamal sub care au fost plasate, fie persoana careia i s-a cerut respectarea conditiilor
care reglementeaza plasarea marfurilor sub acel regim.

Datoria vamala la import ia nastere prin consumul sau utilizarea intr-o zona libera sau
antrepozit liber a marfurilor supuse drepturilor de import, in alte conditii decat cele prevazute
in legislatia in vigoare. Cand marfurile dispar si disparitia lor nu poate fi justificata in mod
temeinic autoritatii vamale, aceasta poate considera ca marfurile au fost consumate sau
utilizate in zona libera sau antrepozitul liber.

Datoria vamala se naste in momentul in care marfurile sunt consumate sau sunt
utilizate pentru prima oara in alte conditii decat cele prevazute de legislatia in vigoare.

Debitorul este persoana care a consumat sau a utilizat marfurile, precum si orice
persoana care a participat la aceasta consumare sau utilizare si care stia sau ar fi trebuit sa stie
ca marfurile au fost consumate sau utilizate in alte conditii decat cele prevazute de legislatia
in vigoare.

Cand autoritatea vamala considera ca marfurile care au disparut au fost consumate sau
utilizate intr-o zona libera sau intr-un antrepozit liber si nu este posibila aplicarea alin. (3),
persoana obligata la plata datoriei vamale este ultima persoana cunoscuta de autoritatea
vamala ca fiind in posesia marfurilor.

5. Conventii in domeniul vamal la care Roménia este parte

e DECRET nr. 183 din 11 iunie 1980 privind acceptarea unor intelegeri realizate in
negocierile comerciale multilaterale din cadrul Acordului general pentru tarife si
comert - G.A.T.T.
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VIII

ORDONANTA DE URGENTA nr.150 din 10 noiembrie 2005 pentru aderarea
Romaniei la Conventia privind regimul de tranzit comun, adoptata la Interlaken la 20
mai 1987

ORDONANTA DE URGENTA nr.151 din 10 noiembrie 2005 pentru aderarea
Romaniei la Conventia privind simplificarea formalitatilor in comertul cu marfuri,
adoptata la Interlaken la 20 mai 1987

REGULAMENTUL (CEE) nr. 2913/92 AL CONSILIULUI din 12 octombrie
1992 de instituire a Codului Vamal Comunitar ;

REGULAMENTUL (CEE) nr. 2454/1993 A COMISIEI din 2 iulie 1993 privind
dispozitii de aplicare a reglementarii (CEE) nr. 2913/92 a Consiliului de stabilire a
Codului vamal Comunitar ;

Regulamentul (CE) nr. 384/96 al Consiliului din 22 decembrie 1995 privind
protectia impotriva importurilor care fac obiectul unui dumping din partea tarilor care
nu sunt membre ale Comunitatii Europene (J.O. L056/06.03.1996).

Regulamentul (CE) nr. 2026/97 al Consiliului din 6 octombrie 1997 privind
protectia impotriva importurilor care fac obiectul unor subventii din partea tarilor care
nu sunt membre ale Comunitatii Europene (J.O. L288/21.10.1997).

- REGLEMENTARI PRIVIND TRAFICUL PE CAI NAVIGABILE

INTERNATIONALE
Conventii internationale privind traficul pe Dunare

HOTARAREA Nr. 213 din 18 mai 1994 pentru aprobarea Acordului dintre
Guvernul Romaniei §i Guvernul Marelui Ducat al Luxemburgului privind transportul
pe cdile navigabile.

LEGE nr. 62 din 24 martie 2004 pentru ratificarea Acordului dintre Guvernul
Romaniei si Guvernul Republicii Croatia privind transportul pe cdile navigabile
interioare, semnat la Zagreb la 26 mai 2003.

LEGE nr. 63 din 24 martie 2004 pentru ratificarea Acordului dintre Guvernul
Romaniei si Guvernul Republicii Slovace privind navigatia pe cdile navigabile
interioare, semnat la Bratislava la 5 martie 2003.

LEGE nr. 494 din 18 noiembrie 2003 pentru ratificarea Conventiei de la Budapesta
privind contractul de transport de marfuri in navigatia interioara (CMNI), adoptata la
Conferinta diplomaticd organizata in comun de Comisia Centrald pentru Navigatia pe
Rin, Comisia Dunarii si Comisia Economica pentru Europa a Organizatiei Natiunilor
Unite (CEE/ONU), care s-a desfasurat la Budapesta in perioada 25 septembrie - 3
octombrie 2000 22.

LEGE nr. 75 din 4 mai 2000 pentru ratificarea Protocolului aditional la Conventia
din 18 august 1948 privind regimul navigatiei pe Dunare, semnat la Budapesta la 26
martie 1998.

ORDONANTA nr. 56 din 24 august 1999 pentru ratificarea Conventiei nr.
147/1976 privind standardele minime la bordul navelor comerciale si a Protocolului
din 1996 la aceasta conventie.

ORDONANTA Nr. 74 din 25 august 1998 pentru ratificarea Protocolului la Acordul
european din anul 1991 privind marile linii de transport international combinat si
instalatii conexe (AGTC), privind transportul combinat pe cdi navigabile interioare,
adoptat la Geneva la 17 ianuarie 1997.
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ORDONANTA nr. 68 din 25 august 1998 pentru ratificarea Acordului european
privind marile cai navigabile de importanta internationala (A.G.N.), adoptat la Geneva
la 19 1anuarie 1996.

HOTARARE Nr. 973 din 4 decembrie 1995 privind aprobarea Acordului dintre
Guvernul Romaniei si Guvernul Republicii Franceze privind navigatia pe caile
navigabile interioare.

HOTARARE Nr. 974 din 4 decembrie 1995 privind aprobarea Acordului dintre
Guvernul Romaniei si Guvernul Regatului Tarilor de Jos privind navigatia pe caile
navigabile interioare.

LEGEA Nr. 77 din 8 noiembrie 1993 pentru aderarea Romaniei la Protocolul
referitor la Conferinta Europeana a Ministrilor de Transport (C.E.M.T.), semnat la
Bruxelles la 17 octombrie 1953.

LEGE nr. 8 din 08/03/93 pentru ratificarea Acordului european privind marile linii
de transport international combinat si instalatii conexe (A.G.T.C.), incheiat la Geneva
la 1 februarie 1991.

HOTARAREA nr. 850 din 27/12/91 pentru aprobarea Acordului dintre Guvernul
Romaniei si Guvernul Republicii Federale Germania privind navigatia pe cdile
navigabile interioare.

DECRET nr. 298 din 30 octombrie 1948 pentru ratificarea Conventiei despre
regimul navigatiei pe Dunare, semnatd la Belgrad la 18 August 1948 impreuna cu cele
doud anexe si Protocolul Aditional.

LEGE nr. 30 din 26 aprilie 1995 pentru ratificarea Conventiei privind protectia si
utilizarea cursurilor de apd transfrontiere si a lacurilor internationale, incheiatd la
Helsinki la 17 martie 1992, modificata si completatd de Legea nr. 82/2006.

LEGE nr. 14 din 24 februarie 1995 pentru ratificarea Conventiei privind cooperarea
pentru protectia si utilizarea durabild a fluviului Dunarea (Conventia pentru protectia
fluviului Dunarea), semnata la Sofia la 29 iunie 1994.

LEGEA nr. 494/2003 — Lege pentru ratificarea Conventiei de la Budapesta privind
contractul de transport de madrfuri in navigatia interioara (CMNI), adoptata la
Conferinta diplomatica organizata in comun de Comisia Centrald pentru Navigatia pe
Rin, Comisia Dundrii si Comisia Economica pentru Europa a Organizatiei Natiunilor
Unite (CEE/ONU), care s-a desfasurat la Budapesta in perioada 25 septembrie — 3
octombrie 2000.
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