
AVANTAJELE si DEZAVANTAJELE 
INVESTITORULUI PRIVAT IN AVIATIE

Studiu de caz
AEROPORTUL INTERNATIONAL TUZLA

si
finantarile europene 

acordate aeroporturilor private
intre anii 2007-2016



Privat
• Numar aeroporuri private = 3

• Aeroporturi private cu trafic = 1

• Impozit pe teren platit de aeroporturile 

private pana in 2016 = DA

• Fonduri europene acordate investitiilor 

private in aeroporturi = ZERO

• Alte forme de ajutor acordate 

aeroporturilor private = zero

• Servicii de interes economic general 

acordate aeroporturilor private = ZERO

• Puncte vamale pe aeroporturi private = 

ZERO

• Numar aeroporturi de stat = 18

• Aeroporturi de stat cu trafic = 18

• Impozit pe teren platit de aeroporturi de 

stat pana in 2016 = EXCEPTATE

• Fonduri europene  si publice acordate 

aeroporturilor de stat = de ordinul sutelor 

de milioane euro

• Alte forme de ajutor acordate 

aeroporturilor de stat = nu exista statistica

• Servicii de interes economic general 

acordate aeroporturilor de stat = 18

• Puncte vamale pe aeroporturi de stat = 18

Stat

AEROPORT

 INTREBARE: 
de ce nu exista mai multe aeroporturi / investitiii private in 

Romania ?



Numarul 
aeroportur
ilor

Aeroport
uri “de 
stat”

Aeroportu
ri mixte

Aeroport
uri 
private

Toate aeroporturile 
inregistrate

404 317 52 35

UE-27 de aeroporturi 306 237 43 26

Europorturi non-UE (18 
tari)

98 80 9 9

AEROPORTURI:
STATISTICILE EUROPENE  si aplicarea  
‘principiului operatorului în economia de piață’ in 
Romania In anul 2014:
•78% din aeroporturile aflate in proprietatea statului au gestionat 52% din traficul de 
pasageri inregistrat la nivelul intregii Europe
•22% din aeroporturile cu capital mixt sau exclusiv privat au gestionat 48% din traficul 
european
Volumul de trafic gestionat pe aeroporturile private este considerabil mai 
mare decat cel de pe aeroporturile publice, in timp ce tarifele sunt, in medie,  
mai mici

In ciuda acestor cifre,  nicio politica romaneasca pentru aviatie nu a urmarit 
“principiul operatorului în economia de piață”: 
evaluarea economica aproape ca nu exista in planurile de dezvoltare. 



MANAGEMENTUL PRIVAT
Desi la nivel european este incurajat managementul privat, in Romania exista pana in 
prezent doar 3 aeroporturi private publicate in AIP (din total 21), din care un 
singur aeroport cu capital 100% privat raporteaza trafic – aeroportul Tuzla, iar 
doua – Sibiu-Magura si Vatra Dornei – sunt focalizate pe activitati ne-generatoare 
de trafic.
Despre Tuzla se pot spune urmatoarele lucruri, esentiale pentru  pozitionarea lui si a 
oricarei alte initiative private in domeniu:

1.Traficul de elicoptere inregistrat la aeroportul Tuzla reprezinta peste 72,8% din 
traficul de elicoptere civile inregistrat la nivelul intregii tari (incluzand aeronavele 
straine)
2.Aeroportul Tuzla ocupa locul 5 in Romania in ceea ce priveste numarul de miscari 
de aeronave
3.Desi are inca pistele de iarba, aeroportul Tuzla are 25.954 de pasageri / an – devansand 
aeroporturi mari
4.Aeroportul Tuzla este singurul care are contracte de servicii de aviatie cu absolut 
toate companiile care opereaza in Marea Neagra (offshore)
5.Aeroportul Tuzla este singurul din Europa care detine un Centru de Pregatire 
pentru Supravietuirea pe Mare acreditat OPITO
6.Aeroportul Tuzla a depus 22 de proiecte de finantare si a fost respins de 21 de ori
7.Aeroportul Tuzla nu a primit niciodata ajutoare de stat, subventii, facilitati fiscale 
si este singurul care a platit impozit pe teren  (la nivel de teren intravilan)
8.În 2009 a primit din partea Ministerului Transporturilor - premiul “cel mai dinamic aeroport 
din România”.



Aeroportul Tuzla – la achizitie



Aeroportul International Tuzla
Tuzla, Judetul Constanta, Cod 907295 

detinut de:



Tuzla NU vizeaza sa concureze serviciile aeroporturilor mari si nici nu poate face asta: 
puterea de piață a fiecărui aeroport depinde de SPECIFICUL său.

EXEMPLU: lângă ATENA sunt  7 aeroporturi cu standarde ICAO – toate justificate 
economic. Unul dintre ele (Kotroni) se află la doar 38 km distanță de oraș. Grecia 
are doar 11 mil. de locuitori, pe când România are 22 milioane. (Dublu.)

•Pe partea de elicoptere, aeroportul Tuzla este cel mai important din țară, gestionând 
peste 72,8% din TOT traficul civil de elicoptere, înregistrat la nivelul întregii țări.
•Pe partea de avioane, Aeroportul Tuzla este deocamdata non-hub și vizează să fie 
DESTINAȚIE FINALĂ de importanță strategică pentru aviația mica si medie, pentru 
chartere și pentru proprietarii de aeronave – în special prin racordarea la zona de sud a 
litoralului. 
•Structura proiectata corespunde perfect cerintelor (si frustrarilor actuale) ale membrilor 
AOPA, AOPA Romania, AROPA.

Despre concurenta si
despre nișa de piață



• Calibrarea la piata = dimensionarea arhitecturii aeroportuare pentru a optimiza (cost-calitate) 
serviciile 

Aceasta permite  aeroporturilor mai mici  - proiectate pentru aeronave mici / medii /low cost, sa fie 
competitive pe nisa lor de piata. 

• Aeroportul Tuzla a propus un proiect de modernizare pentru Categoria C II sau C III (aeronave cu 
anvergura maxima 30, 00 m):

POSIBIL sau NU?
La Aeroportul Tuzla



Specificul local – ignorat de politicile 
publice

• Modelul de transport romanesc repeta modele europene, desi reteaua aviatiei generale 
romanesti nu este in niciun caz similara retelei europene

Exemplu:
• transportul aerian business / charter – care demonstreaza cea mai mare 

adaptabilitate pentru acest tip de nevoie de piata, este descurajat chiar de Master 
Planul propus de AECOM (MT): aeronavele de clasa mica si medie care deservesc 
aceasta piata sunt constranse de MT sa aterizeze pe aeroporturi mari, cu taxe pe 
masura. 

In aceasta situatie sunt, conform Autoritatii Aeronautice Civile Romane, aproximativ 350 
avioane sub 2 tone inregistrate in Romania si inca cateva zeci de alte aeronave de 
aviatie generala mai mari, dar si toti proprietarii de aeronave de aviatie generala din 
Europa – care ar vrea si ar putea sa vina in Romania

• transportul naveta -  suport al unor industrii de importanta strategica pentru Romania 
(cresterea traficului în portul Constanța,  industria offshore, turbinele eoliene, retelele 
electrice, conductele de transport, etc.) sau transportul cu elicoptere din clasa A de 
performanta – sunt si ele ignorate



Ariile de Colectare  in sensul segmentului de piață acoperit

Desi TUZLA este SINGURUL aeroport 
caruia Masterplanul NU ii descrie aria 
de colectare, aceasta este delimitată de 
catre un grup de cercetatori de la 
Universitatea din Iasi – care o descriu 
astfel:

• Sudul Jud. Constanța
• Platforma Continentală a Mării Negre
• NE oblast’ Dobric, Bulgaria

Dar si in raport cu piața relevantă :
• Transport off-shore
• Zboruri private / afaceri
• Pod aerian Băneasa
• Zboruri de agrement & parașutism
• Școala de zbor
• Publicitate estivală
• Chartere ocazionale de mici 

dimensiuni
• Zboruri pentru agricultură





• Poziționarea  favorabilă în 
cadrul fațadei litorale

• Concentrarea populației pe 
fațada litorală

• Poziția centrală în cadrul zonei 
turistice

• Interfață offshore

• 400 m de E87 / DN39

• 4 km de gările Costinești / Tuzla

• Accesibilitatea ridicată la 
porturile maritime





Traficul de pasageri pe 
aeroporturile din 
Romania pe anul 2015:

25.954 de pasageri = 
Tuzla depaseste 5 
aeroporturi romanesti 
importante: Baneasa, 
Oradea, Arad, Satu Mare, 
Baia Mare

Rezultate trafic 2015



Doar între 2014 și 
2015, traficul de 
pasageri a crescut cu 
25% 

ceea ce reprezinta 
aproape dublu față de 
evoluția la nivelul 
întregii țări (13.11%)

Rezultate trafic 2015



Traficul de miscari de 
aeronave pe aeroporturile 
din Romania pe anul 2015:

9.646 miscari de aeronave. 
Locul 5 national dupa 
Otopeni, Cluj, Timisoara si 
Baneasa.

Sursa: Asociatia Aeroporturilor 
din Romania, 2015

Rezultate trafic 2015



AEROPORTUL TUZLA a depus în ultimii 6 ani 
22 de proiecte de finanțare 

cu valori cuprinse intre 25.ooo eur si 25 mil 
euro. 

Proiecte aprobate ?

1

Care?

achizitie echipamente IT : 25.ooo euro

Aeroportul Tuzla:
fonduri alocate ?



SITUATIA FINANTARII 
ALTOR OPERATORI PRIVATI 

IN AVIATIE

in perioada 2007 - 2016



ISTORIC 2017-2016 
– finantari pentru afaceri de aviatie
1. Aerocluburile (private)

Niciunul dintre cele peste 20 de aerocluburi private inregistrate si active nu a primit, in ultimii 7 
ani, vreo finantare: 

•Black Sea Wings (Constanta)
•“Charlie-Bravo” Siria (Arad) – care detine si un aerodrom privat
•Amfora – Bucuresti (tractare de bannere, scoala de zbor pentru aeronave ultrausoare)
•Air Adrenaline
•Aero Mary Blue
•Aeroclubul  Sportiv  X Wings – Giarmata – Timis
•Aeroclubul Drobeta  - Turnu Severin
•Montan Club White Woolf  - Gorj 
•Clubul Sportiv – Aerosport – Craiova
•Aeroclub Turbulencia  - Miercurea Ciuc
•Eliad Autosport Team – Bucuresti
•CS  Moto FlyRo  - Giurgiu
•CS Petrolul – Campina – Prahova
•CS  Aerozone -  Dragasani – Valcea
•CS  Aerostar – Bacau
•CS  Aripi de argint – Buzau
•ProAero – Targu Jiu,
•Atlantis – Brasov,
•Eco Alpin – Rasnov – Brasov
•Blue  Sky – Arad, etc. 



ISTORIC 2017-2013 (2016) 
– finantari pentru afaceri de aviatie
2. Formare profesionala

• Toate profesiile din aviatie sunt guvernate de reglementari speciale si putine au 
standarde ocupationale in conformitate cu normele CNFPA (Centrului National de 
Formare Profesionala a Adultilor) – respectiv Ordonanta Guvernului nr. 129/2000. 

• Initiativele companiilor au ramas “munca de Sisif”: 

dupa un dialog de mai bine de 3 ani intre ARPA, Carpat Air Training, Regional Air 
Services – Aeroport Tuzla, Fly Level, Autoritatea Aeronautica Civila Romana (AACR), 
Ministerul Transporturilor si CNFPA, profesiile din aviatie inca mai au de lucru pentru 
definirea statutului lor in Romania 
– desi ele corespund legislatiei internationale in vigoare, emise de EASA (European 
Aviation Safety Agency), 
iar demersul de compatibilizare este cu atat mai absurd cu cat reglementarile EASA s-
au modificat incepand din 27.10.2012, cu termen de finalizare anul 2014. 

• Nici in domeniul pregatirii personalului excluderea aviatiei nu s-a bazat pe “criza de 
buget”: 3.476.144.996 Euro au fost alocati in 2017-2013. 
Din cele cateva mii de proiecte aprobate sau finantate de AM POSDRU, unul singur se 
refera la profesiile din aviatie. 



ISTORIC 2017-2013  (2016)
– finantari pentru afaceri de aviatie
3. Operatori aerieni

In ciuda faptului ca exista o directiva europeana din 2005 care stipuleaza posibilitatea co-
finantarii unor noi rute de la bugetul local, 

niciun operator nu a convins vreo autoritate locala sa aloce astfel de fonduri.

 Practica arata ca nicio institutie publica nu dispune astfel de cheltuieli, atata timp cat ele 
nu reprezinta o obligativitate, ci o optiune. 



ISTORIC 2017-2013  (2016)
– finantari afaceri de aviatie
4. Dotari si material rulant (flote)

Partea de dotari  si material rulant (flote) a avut parte de un vid de 
reglementare:

in intervalul de finantare 2007-2013 aeronavele au fost asimilate mijloacelor 
de transport, pentru care finantarea a fost plafonata la 200.000 euro pe toate 
domeniile de interventie. Nici chiar in aceasta suma nu s-a putut aplica insa, 
deoarece CAEN transport aerian nu se regasea in niciun program. 



MOTIVELE RESPINGERII PROIECTELOR:

1: OPERATOR PRIVAT

• In intelegerea gresita a MT, economia nationala  se limiteaza la sectorul de stat. 
• Reamintim faptul ca indiferent de actionariat, aeroportul Tuzla este un aeroport 

public, face parte din infrastructura aeroportuara a Romaniei, este deschis oricarui 
operator aerian, în mod transparent și nediscriminatoriu, iar tarifele aeroportuare 
sunt publicate in AIP (Publicaţia de Informare Aeronautica).

VERSUS
Art 47 din Orientarile privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor 

aeriene 114/C99/03 care prevede:
“Prezentele orientari nu fac nicio distinctie intre tipurile de beneficiari, in ceea ce 

priveste forma lor juridica sau apartenenta la sectorul public sau privat, iar toate 
referirile la companii aeriene si la aeroporturi sau la societatile care le administreaza 
include toate tipurile de entitati juridce”



MOTIVELE RESPINGERII PROIECTELOR:
2: AEROPORT / AERODROM
Masterplanul General de transport este neconsecvent in utilizarea terminologiei aeroport / 
aerodrom si face discriminari  intre beneficiari pornind de la aceasta confuzie. 

Conform Ordinului Ministrului nr 161 / 2016, publicat in Monitorul Ofician nr 238 / 2016, 
„Aerodromurile civile certificate din Romania se clasifica astfel:
•a. Aerodromuri autorizate
•b. Aerodromuri inregistrate
•c. Aerodromuri certificate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 139 / 2014 al Comisiei... „ 

Conform Anexei 1 la Ordinul antementionat (RACR – AD - AADC), articolul 1.4.1. (4), „aeroport – 
reprezinta aerodromul deschis pentru operatiuni comerciale de transport aerian”.
•Tuzla este un aeroport,  avand exact aceeasi forma de certificare ca si celelate 18 aeroporturi 
•Potrivit art. 3, punctul 3.6 din Codul Aerian , aerodromul este definit ca “suprafata delimitata pe 
pamant sau pe apa care cuprinde, eventual, claditi, instalatii si echipamente, destinata sa fie 
utilizata, in totalitate orri in parte, pentru sosirea, plecarea si manevrarea la sol a aeronavelor”
•In art. 3, pucntul 3.9  este  definit aeroportul ca “aerodromul certificat pentru operatiuni de 
transport aerian public”



http://www.icao.int/safety/implementation/library/manual%20aerodrome%20stds.pdf


MOTIVELE RESPINGERII PROIECTELOR:
3: PROBLEMELE DE FALSA 
COMPETITIE

• MT invoca apropierea aeroporturilor – omitan faptul ca reglementarea europeana la 
care facea trimitere se referea la aeroporturi “cu aceeasi nisa de activitate”, care se 
pot “dubla” – in consecinta nu afecta aeroporturile cu activitati complementare.

• Aceasta posiila confuzie a fost total inlaturata recent, prin modificarea 
Regulamentului CE 651/2015,de catre Comisia Europeana, care vizeaza extinderea 
categoriilor de ajutoare de stat destinate  aeroporturilor,  care urmeaza sa fie 
considerate compatibile cu piata comuna si sa fie exceptate de la obligatia notificarii.

• Astfel, doua aeroporturi vecine pot fi simultan finantate fara a se a se considera ca 
se poate denatura competitia daca unul dintre cele doua aeroporturi inregistreaza 
sub 50ooo de pasageri pe an.

• Aceste ajutoare sunt exceptate de la obligativitatea notificarii catre Comisia 
Europeana – spre deosebire de restul ajutoarelor de stat. 



MOTIVELE RESPINGERII PROIECTELOR:
4: SERVICIUL DE INTERES ECONOMIC GENERAL

• Pana in prezent finantarea acordata aeroporturilor din Romania a fost destinata exclusiv entitatilor 
de stat, care au obtinut imediat, neconditionat si fara niciun efort birocratic, incredintarea 
Serviciului de Interes Economic General (SIEG) fara parcurgerea unei proceduri de selectie 
competitiva. 

• Aeroportul Tuzla a fost singurul aeroport care nu a putut obtine incredintarea  Serviciului de 
Interes Economic General, pentru ca autoritatile au pretins ca nu pot acorda acest serviciu unui 
operator privat, deoarece OUG nr 61 / 2011 pentru reglementarea unor masuri privind finantarea 
regiilor autonome aeroportuare cu specific deosebit,, de interes local, text  publicat in Monitorul 
Oficial al Romaniei din 30.06.2011 – si care, de fapt, traduce o reglementare europeana – 
inlocuieste un singur cuvant din reglementarea europeana:  “airport” – care este tradus ca “regie 
aeroportuara autonoma”

• Refuzul incredintarii SIEG catre Aeroportul Tuzla,  in contextul incredintarii SIEG catre tot restul 
aeroporturilor din Romania a pus Aeroportul Tuzla intr-o pozitie extrem de dezavantajata pe piata



Concluzia?

Proiectele private sunt respinse 

din motive “serioase”
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