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Parlamentul Romaniei
Camera Deputatilor

Grupul Parlamentar al Aliantei pentru Unirea Romanilor

INTREBARE PARLAMENTARA

Catre: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, domnului Radu-
Dinel MIRUTA, ministru-interimar

De la: Doamna Laura GHERASIM, deputat in circumscriptia
electorala nr.39 Vaslui

Subiectul intrebarii: Starea de degradare a navigabilitatii si a infrastructurii

portuare pe sectorul romanesc al Dunarii

Stimate domnule ministru-interimar,

Dundrea este cea mai importanta cale navigabila interioara a Europei
si, pentru Romania, un coridor strategic de transport, un motor economic
pentru porturile si localitatile de pe maluri si o resursa de turism care ar
putea aduce venituri reale comunitatilor riverane - aceasta este imaginea
de pe hartie. In realitate, ins&, o deplasare recentd pe sectorul romanesc al
fluviului mi-a aratat o cale navigabila |dsata in paragina de administratiile
care au obligatia si bugetul sa o intretina.

Pe tronsoane intregi senalul nu este dragat, iar adancimile coboara
pana la valori la care navigatia devine riscanta; balizele si geamandurile de

semnalizare a senalului navigabil, care ar trebui sa ghideze navigatorul
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sunt degradate si greu vizibile chiar si cu binoclul, iar acolo unde ar trebui
sa fie apa navigabila apar bancuri de nisip. Pontoanele de acostare sunt, in
cele mai multe locuri, simple structuri metalice ruginite, fara apa, fara
energie electrica si fara acces sigur la mal, necesitand calificari de alpinist
pentru a ajunge in cea mai apropiatd localitate pentru aprovizionare sau
urgente medicale, iar punctele de alimentare cu carburant sau cu apa
potabila lipsesc pe sute de kilometri.

in porturile de agrement, stimate domnule ministru, singurul lucru
care functioneaza prompt este incasarea: navigatorul este obligat s3
plateascad tarife de acostare — administrate, printre altele, de Compania
Nationala Administratia Porturilor Dunarii Fluviale S.A. Giurgiu, aflata in
subordinea Ministerului pe care il conduceti — pentru pontoane fara niciun
serviciu, iar aceste tarife nu sunt afisate vizibil inainte de acostare:
cuantumul de plats se afla abia dupa ce ambarcatiunea a fost legata. Spre
exemplu, la Calarasi, o singura noapte la un ponton fara utilitati a costat
585 de lei, mai mult decat in porturi din Croatia unde navigatorul primeste
in schimb infrastructura si servicii, la noi primesti mizerie, pontoane
ruginite, lipsa de bun-simt administrativ si cam atat.

La toate acestea se adauga decizii de investitii greu de explicat: o
marina finantata din fonduri europene a fost amplasata pe Bratul Borcea,
singurul sector secundar cunoscut de ani de zile pentru colmatare,
adancimi mici si restrictii de navigatie la debite scazute. Cum luati aceste
decizii? Contrastul cu malul bulgaresc, unde la cativa kilometri distanta se
gasesc dragaj, apa si curent, dar si bun-simt, arata ca problema nu tine de
natura, ci de o bund administrare. Dunarea nu se inchide din cauze
naturale, ci pentru ca un bun strategic si european este ldasat sa se
degradeze, iar banii publici si cei europeni ajung, uneori, In investitii
plasate exact acolo unde nu pot fi folosite. Consider, domnule ministru-
interimar, ca o astfel de risipa, dublata de un serviciu public execrabil care
trateaza navigatorul ca pe o sursa de venit, ca pe o prads, iar nu ca pe un
beneficiar, nu poate continua fara o asumare limpede a cauzelor si a

solutiilor.
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Verificand cadrul strategic european am comparat Romania cu
Austria, Germania si Bulgaria, inclusiv documentele actualizate privind
Good Navigation Status si Master Planul de intretinere a senalului. Ce
rezulta din documente:

Master Planul Dunarii spune explicit ca intretinerea trebuie sa fie
continua si bazata pe monitorizare, pentru ca morfologia albiei se schimba
permanent. Localizarea sectoarelor critice se poate schimba chiar de la o
saptamana la alta. Principiul stabilit este proactiv: crearea ,deep fairway
channel” inaintea perioadei anuale de ape mici. Nu se asteapta ca navigatia
sa fie deja compromisa.

Romania insasi declara in Master Plan cd monitorizarea senalului se
face lunar, cu frecventa mai mare daca este necesar; exista un plan anual
care stabileste inclusiv zonele si perioadele de dragaj; planurile sunt bazate
pe masuratori si date statistice, iar dragajul se face, de regula, inaintea
perioadelor de ape mici, intr-o abordare proactiva. Romania avea
identificate 38 de locatii critice, insumand 90,6 km, iar Cernavoda este
nominalizata explicit ca sector critic in Master Plan.

Bulgaria are un sistem prin care deciziile de interventie se bazeaza pe
monitorizari, prognoze ale nivelului apei si informatii primite de la
utilizatorii caii navigabile; sectoarele critice sunt monitorizate intens, iar in
zonele critice se fac masuratori detaliate cel putin anual si, practic, ori de
cate ori este nevoie.

In cadrul implementdrii Master Planului pentru reabilitarea si
intretinerea senalului Dunarii si al afluentilor sai navigabili, viadonau,
administratia austriacd a cailor navigabile si coordonatorul proiectului
FAIRway Danube, centralizeaza si publica informatii privind sectoarele cu
adancimi reduse. Mentinerea senalului navigabil revine insa administratiei
competente din fiecare stat riveran

In Germania monitorizarea senalului se face anual, iar dragajul este

stabilit pe baza rezultatelor masuratorilor si a statisticilor anilor anteriori;
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lucrarile neprogramate se executa atunci cand sunt necesare pentru
siguranta navigatiei.

Avand in vedere cele expuse, domnule ministru, va rog sa raspundeti
la urmatoarele intrebari:

1. Avand in vedere ca Romania si-a asumat, prin Master Planul european
de reabilitare si intretinere a senalului navigabil al Dunarii, un sistem de
monitorizare periodica a senalului navigabil si efectuarea lucrarilor de
dragaj, de regulad, inaintea perioadelor de ape mici, va rugam sa indicati
concret cand si pe ce tronsoane au fost efectuate, in ultimii cinci ani,
lucrarile de dragaj preventiv, ce adancimi au fost urmarite si care a fost
criteriul tehnic care a determinat declansarea fiecrei interventii. in cazul in
care acest principiu de intretinere preventiva nu a fost aplicat, care este
motivul

2. Care este situatia lucrarilor de dragaj executate pe sectorul romanesc
al Dunarii in ultimii cinci ani — sumele alocate si cheltuite, executantii si
tronsoanele vizate — si care este, in prezent, adancimea garantata a
senalului navigabil, in special pe tronsonul Cernavoda-Giurgiu?

3. Care este starea actualda a sistemului de semnalizare a senalului
navigabil pe sectorul romanesc al Dunarii, inclusiv a balizelor,
geamandurilor si celorlalte mijloace de semnalizare? Care este data ultimei
verificari in teren si a ultimei operatiuni de intretinere, reparare sau
inlocuire a acestora, defalcat pe sectoare? Ce proceduri si ce frecventa de
verificare aplica AFD] pentru identificarea si remedierea balizelor sau
geamandurilor degradate, deplasate ori insuficient vizibile si cum se asigura
mentinerea permanenta a vizibilitatii si functionalitatii sistemului de
semnalizare pe durata sezonului de navigatie?

4. Cate puncte de acostare exista pe sectorul romanesc al Dunarii, cate
dintre ele sunt dotate cu apa potabila, energie electrica si acces sigur la
mal si cu alimentare cu carburant pentru ambarcatiuni? Care este planul de
dotare pentru aceste utilitati?

5. Simplul fapt ca un ponton metalic ruginit si aflat in paragina pentru ca

nu este intretinut, ca singura solutie pentru acostare il transforma automat
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in infrastructurd portuard tarifabild? in baza cdror dispozitii legale si criterii
tehnice sunt incadrate aceste pontoane metalice utilizate pentru acostarea
navelor in categoria infrastructurii portuare pentru a carei utilizare AFDJ
percepe tarife? Care sunt caracteristicile tehnice minime pe care trebuie sa
le indeplineasca aceste puncte de acostare si ce servicii sau facilitati sunt
incluse in tariful perceput de stat pentru stationarea navelor de agrement
in baza caruia se percep taxe de acostare in porturile fluviale si de
agrement si cum se justifica fiscal aceste incasari? Pe ce baza este un
ponton metalic lipsit de apa, de energie electrica si de acces sigur la mal
clasificat drept port sau punct de agrement care justifica perceperea unei
taxe de acostare, ce standarde minime de dotare si de siguranta trebuie sa
indeplineasca o astfel de facilitate pentru a fi incadrata astfel si cine verifica
respectarea acestor conditii?

6. De ce tarifele nu sunt afisate vizibil, inainte ca navigatorul sa
acosteze?

7. In baza cd3ror documentatii tehnice si avize a fost stabilit
amplasamentul portului de agrement finantat din fonduri europene pe
Bratul Borcea, cum a fost verificat accesul ambarcatiunilor in perioadele cu
nivel scazut al apei, care este gradul actual de utilizare a portului si ce
masuri sunt prevazute pentru situatiile in care conditiile de navigatie
impiedica folosirea normala a infrastructurii?

8. Cum explicd Ministerul diferenta de nivel de serviciu dintre malul
romanesc si cel bulgaresc, vizibila pe acelasi fluviu, la doar céativa kilometri

distanta?

Solicit raspuns scris.

Cu multumiri,

Laura GHERASIM, deputat in circumscriptia electorala nr.39 Vaslui,
Presedinte al Comisiei pentru cercetarea abuzurilor, coruptiei si

pentru petitii
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