X. CONSUMUL SI MEDIUL INCONJURATOR
X. 1. Tendinte in consum

Indicatori specifici — nu este cazul

in viata de zi cu zi, cand alegem anumite bunuri sau servicii, nu ne gandim la
.amprenta” pe care acestea o lasa asupra mediului. Preturile la raft nu reflecta aproape
niciodata adevaratul lor cost din acest punct de vedere.

Amprenta ecologica (Ecological Footprint), este un indicator obiectiv ce exprima
sintetic presiunea pe care omenirea o exercita asupra biosferei, in functie de suprafata
productiva (teren si luciu de apa) a planetei. Amprenta ecologica a unei tari include
suprafata de terenuri cultivate, pasuni, paduri si ariile piscicole necesare pentru productia
de fibre, materie lemnoasa si alimente destinate consumului si suprafetele ocupate pentru
neutralizarea deseurilor generate.

Amprenta ecologica se calculeaza prin raportarea consumului uman de resurse
naturale la capacitatea pamantului de a le regenera si se exprima in hectare globale
(hag). Dinamica in timp a amprentei ecologice globale exprima exploatarea de catre
oameni a tuturor categoriilor de resurse naturale, in demersul general de a satisface la un
nivel tot mai ridicat trebuintele dezvoltarii. In prezent, in lume sunt disponibile 1,8
hag/persoana. Fiecare european utilizeaza insa 4,9 hag, iar un nord american, de doua ori
mai mult decat un european. Acest lucru este posibil insa numai prin diminuarea
disponibilului de consum al locuitorilor de pe alte continente.

Amprenta ecologica se poate referi atat la consumul global, cat si la impactul pe care
comunitati locale sau chiar indivizi le au asupra ecosistemelor locale sau asupra
biosferei in general. Acest impact este exprimat in termeni precum: amprenta de carbon,
amprenta tipului de hrana, amprenta locuintei, amprenta bunurilor si serviciilor. Rezultatul
final al unei cercetari pe tema amprentei ecologice exprima de obicei numarul de planete
Pamant necesare pentru a sustine populatia la nivelul de consum rezultat din datele
acestui studiu.
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Figura nr. X.1.2

Evolutia terenurilor agricole in jud.Tulcea
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Tabel nr. X.1.2
Ani
Modul de folosinta al terenului '26‘31u&.: :‘3&; '3‘3;17' 9(;]1u£: %‘1"5;
UM: Ha
Total 848360 | 848360 | 848360 | 848360 | 848360
Agricol (a,b,c,d,e) 363941 | 363941 | 363941 | 363941 | 363941
a) Arabil 294787 | 294840 | 294888 | 294888 | 294888
b) Pasuni 60778 | 60778 | 60778 | 60778 | 60480
c) Finete 91 91 91 91 16
d) Vii si pepiniere viticole 7523 7470 7422 7422 7422
e) Livezi si pepiniere pomicole 762 762 762 762 1135
Terenuri neagricole 484419 | 484419 | 484419 | 484419 | 484419
Paduri si alta vegetatie forestiera 98065 | 92766 | 92766 | 92756 | 92756
Ocupat cu ape, balii 345294 | 342410 | 336056 | 327666 | 330338
Ocupat cu constructii 10992 10245 10245 8328 8906
Cai de comunicatii si cai ferate 7151 8717 8717 1149 1596
Terenuri degradate si neproductive 22917 | 30281 36635 | 54521 50823

Se observa o diminuare a suprafetelor acoperite de paduri si de alta vegetatie
forestiera, de la 98065 ha in anul 2015, la 92756 ha in anul 2019, cu 5309 ha mai putin
fata de anul de raportare 2015.

In ultimele decenii, in mai multe zone forestiere, poluarea s-a accentuat, afectand
mult starea de sanatate a arborilor. Poluarea industriala, atat cea interna cat si cea
transfrontaliera, genereaza aparitia ploilor acide. Pe arii extinse actioneaza si se resimte
efectul nociv al pulberilor rezultate din activitatea unitatilor producatoare de materiale de
constructii (ciment si var) precum si a centralelor electrice si termice ce functioneaza pe
baza de carbune si sisturi bituminoase.



X.1.1. Alimente si bauturi

Diminuarea ponderii cheltuielilor alimentare in cheltuielile totale de consum, dupa anul
1997, nu a avut loc in urma saturarii nevoilor alimentare ale populatiei, ci ca rezultat al
cresterii presiunii economice exercitate de alte capitole ale consumului (cheltuielile de
intretinere a locuintei, cheltuielile pentru plata serviciilor de transport etc.).

Produsele alimentare consumate in cadrul gospodariilor romanesti provin, intr-o
proportie ce difera de la un tip de gospodarie la altul, de pe piata ori din resursele proprii.
Ponderea consumului agroalimentar din resursele propriei gospodarii s-a mentinut
deosebit de ridicata in anii tranzitiei, in special in gospodariile situate in rural. in prezent,
populatia rurala din tara noastra contine doar in proportie de 16—-18% gospodarii al caror
cap este agricultor. Dar si alte gospodarii, care au pamant in proprietate (din rural sau din
urban), cum sunt cele conduse de salariati sau pensionari, au agricultura ca a doua
ocupatie. Pentru toate aceste gospodarii, agricultura joaca un rol important ca sursa de
securitate alimentara, fapt demonstrat prin proportia ridicata a consumului de alimente din
resurse proprii.

Dezechilibrul alimentar, creat prin ponderea mult mai mare a alimentelor de origine
vegetala si deficitul de alimente de origine animala, in raport cu limitele admise de stiintele
nutritiei moderne pentru un model alimentar echilibrat, pe ansamblul gospodariilor, ca si
pentru fiecare tip de gospodarie, este specific modelului alimentar romanesc de mult timp
(cel putin 20 de ani).

Tabel nr. X.1.1.1

ABF Consumul mediu lunar de produse alimentare pe o persoana

ABF - ABF - Ani
S Princi
Principalele
roduse palele T B U
aIirﬁentareaIe catego | Macroregiuni M Anul | Anul | Anul | Anul | Anul
- rii 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
consumului -
social
uman
e
Paine si produse Total Macroregiunea |
de franzelarie Doi 9 7,684 | 7,32 | 7,525 | 8,046 | 8,233

S Macroregiunea
Malai Total Doi K9 | 1601 | 1494 | 1,444 | 0,745 | 0.745

I Macroregiunea
F&ina Total K9 11,011] 0,955 | 0,89 | 0,782 | 0.782

Doi
Paste fainoase Total Macroregiunea Kg 0270 | 0266 | 0.276 - 0.276

Doi

Macroregiunea
Orez Total Do Kg | 0,497 | 0,472 | 0,479 | 0,429 | 0.049
Fasole boabe si M .
alte leguminoase | Total e % | Kg
pentru boabe 0,457 | 0,445 | 0,434 - 0.432
. Macroregiunea
Cartofi Total Doi K9 13612 3,336 | 3,301 | 3,048 | -
Macroregiunea
Fasole verde Total Doi Kg | 0,004 | 0,101 | 0,115 | - -




Figura nr. X.1.1.1

Evolutia consumului de produse alimentare
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Datele prezentate mai sus au fost obtinute de la Institutul National de Statistica - Baze de
date statistice.

Se observa caracterul pronuntat cerealier al modelului alimentar al populatiei din
judetul Tulcea.

O alimentatie rationala este aceea care contine toate substantele necesare — cantitativ
si calitativ — pentru a asigura echilibrul perfect intre ceea ce pierde organismul si ceea ce
primeste prin consumul de alimente, in scopul desfasurarii optime a proceselor fiziologice
ceea ce presupune echilibrul perfect si continuu in calorii si factori nutritivi si nevoile
fiziologice ale organismului uman.

X.1.2. Locuinte

Desi in scadere numerica, impactul populatiei asupra mediului nu poate fi neglijat.
Rata cu care oamenii consuma resursele naturale este direct proportionala cu standardul
lor de viata. Cresterea nivelului de trai este asociatda cu o presiune asupra resurselor
neregenerabile (consum mai mare de apa), cu generarea unei cantitati mai mari de
deseuri, cu extinderi ale zonelor locuite in zone cu potential natural si deci cu un impact
accentuat asupra mediului si implicit asupra biodiversitatii.

Tabel nr. X.1.2.1

Numarul de locuitori dupa domiciliu la 1 ianuarie

ANUL ANUL ANUL ANUL ANUL

2015 2016 2017 2018 2019
TOTAL judet 246521 244461 242306 239981 237130
Municipiu si orase 122017 120959 119669 118447 116835
Comune 124504 123202 122637 121534 120295




Figura nr. X.1.2.1.

Numarul de locuitori in jud.Tulcea in perioada 2015 - 2019
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Populatia dupa domiciliu reprezinta numarul persoanelor cu cetatenie roméana si
domiciliul pe teritoriul Romaniei, delimitat dupa criterii administrativ-teritoriale.

Domiciliul persoanei este adresa la care aceasta declara ca are locuinta principala,
trecuta in cartea de identitate, asa cum este luata in evidenta organelor administrative ale
statului.

Tabel nr. X.1.2.2
Locuinte existente in judetul Tulcea pe forma de proprietate la sfarsitul anului

MEDII DE ANUL ANUL | ANUL ANUL ANUL
REZIDENTA 2014 2015 2016 2017 2018
TOTAL 97574 97731 | 97870 98047 98101
Proprietate 1041 1080 1104 1194 1194
majoritar de stat

Proprietate 96533 96651 | 96766 96853 96907
majoritar privat

Figura nr. X.1.2.2.

Locuinte existente in judetul Tulcea in perioada 2014 - 2018
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Datele prezentate mai sus au fost obtinute de la Institutul National de Statistica - Baze de
date statistice.



X.1.3. Mobilitate

X.1.3.1. Transportul de pasageri
Cod indicator Roméania RO 35

Transportul public local de pasageri reprezinta operatiunea de transport de
pasageri care se efectueaza cu un vehicul rutier de transport, precum si cu metroul, in
interiorul zonei administrative teritoriale a unei localitati, fara a depasi limitele acesteia.

Activitatea de transport este una dintre principalele surse de emisii de gaze cu efect
de sera si, de asemenea, da nastere la poluarea semnificativa a aerului si la zgomot, care
pot afecta grav sanatatea umana si ecosistemele.

Principalul indicator pentru transportul de pasageri este denumit ca fiind Cererea
De Transport De Pasagetri.

Principalele cauze care stau la baza cresterii cererii de transport de pasageri este
cresterea veniturilor impreuna cu o tendintda de a cheltui mai mult sau mai putin din
procentul din venit pentru transport. Prin urmare, venitul suplimentar inseamna buget
suplimentar de calatorie, care permite calatorii mai frecvente, mai rapide, mai indepartate
si mai luxoase.

Acest indicator ne ajuta sa intelegem evolutia sectorului transportului de pasageri
("magnitudinea" transportului), care, la randul sau, explica tendintele observate in impactul
transporturilor asupra mediului.

De asemenea, ajuta la explicarea principalelor variabile care influenteaza alegerea
modului de transport si succesul relativ al masurilor pe care UE si/sau fiecare tara le pune
in aplicare pentru reducerea cererii sau influenta in alegerea modului de transport.

Cererea de transport de pasageri este definita ca suma pasageri-kilometru interni
parcursi in fiecare an. Transportul de pasageri intern include transportul cu autoturisme,
autobuze si autocare si trenuri.

Decuplarea modala este definita ca fiind proportiile de pasageri-kilometri alocate
diferitelor moduri de transport in fiecare an.

Indicatorul este definit ca modificari anuale ale raportului intre pasageri-km
(transport intern) si cresterea PIB (Produsul Intern Brut exprimat in prefuri constante
EURO din anul 2005).

Conform Strategiei pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030,
pentru optimizarea in folosirea infrastructurilor si serviciilor disponibile prin gestionarea
cererii, se are in vedere stabilizarea intensitatii transportului in economie, exprimata in
tona-km/PIB, la valoarea medie a UE-27 in 2020. Stabilizarea cererii de transport pe cap
de locuitor in vehicul privat exprimata in vehicule-km/locuitor la valori similare cu cele din
2007, incepand cu 2015.

UE si-a stabilit ca obiectiv reducerea legaturii dintre cresterea economica si cererea
de transport de pasageri ("decuplare"), in scopul de a crea un sistem de transport mai
durabil. Reducerea legaturii dintre cresterea transportului si PIB-ului a fost o tema centrala
in politica UE in domeniul transporturilor pentru a minimiza impactul negativ al
transporturilor.

Cartea alba a Comisiei Europene privind transportul publicata in 2011, "Foaie de
parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport
competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor" actioneaza ca un ghid-cadru
pentru evolutia politicii viitoare in sectorul transporturilor in urmatorul deceniu. Cartea Alba
stabileste 10 obiective pentru un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor. Aceste obiective servesc drept repere pentru atingerea obiectivului
de reducere a emisiilor de GES provenite din transport cu 60% péana in anul 2050 (fata de
nivelurile din 1990).

Domeniul transporturilor este considerat prioritar in contextul planurilor de
dezvoltare ale Romaniei, date fiind relatiile sale de interdependenta cu celelalte ramuri ale



economiei nationale, valoarea serviciilor oferite pentru populatie si impactul considerabil
asupra mediului.

in anul 2018, in judetul Tulcea, conform datelor detinute, va prezentam in tabelul
de mai jos, transportul public local de pasageri.

Tab.X.1.3.1.1

2014 2015 2016 2017 2018
Numarul localitatilor 1 1 1 1 1
cu transport urban de
calatori

Pasageri transportati 3849 3614 3392 3077 3043
(mii pasageri)
Numarul autobuzelor 41 24 26 27 24
si microbuzelor din
inventar (la sfarsitul
anului)

Fig. X.1.3.1.1
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Datele prezentate mai sus au fost obtinute de la Institutul National de Statistica - Baze de
date statistice.

X.1.3.2. Transportul de marfuri
Cod indicator Romania RO 36

Transportul rutier de marfuri cuprinde transportul de vehicule inregistrate in
Romaénia, iar transportul feroviar si pe cai navigabile interioare includ transportul pe
teritoriul national. Indiferent de nationalitatea vehiculului de transport, inregistrate pe o
perioada de cel putin 5 ani.

Sectorul transporturilor reprezintd o ramura importanta a economiei si deschide noi
perspective pentru atingerea unui grad inalt de mobilitate a pasagerilor si marfurilor prin
utilizarea diferitelor moduri de transport, in mod separat si combinat.

Transportul de marfuri impulsioneaza schimburile comerciale si cresterea
economica. Dintre modurile de transport, transportul rutier este modul de transport cel mai
flexibil si mai des utilizat.

Eforturile de crestere a ponderii celorlalte moduri de transport sunt sustinute si
continue. Se remarca incercarile de optimizare a transportului "cu incarcatura” si scaderea

nA

cazurilor traseelor "in gol”.



Sectorul transporturilor este unul din principalele surse de emisii a gazelor
cu efect de sera si de asemenea da nastere nivelurilor semnificative de poluare a aerului,
care pot afecta grav sanatatea umana si ecosistemele. Reducerea cererii de transport ar
diminua, prin urmare, impactul asupra mediului.

Relevanta distributiei modale, atunci cand se analizeaza impactul asupra mediului
al transportului de marfa apare din cauza diferentelor de performanta de mediu (consum
de resurse, emisii de gaze cu efect de sera, emisiile de zgomot si poluanti, consumul de
teren, accidente etc) ale modurilor de transport. in plus, diferentele de performantd in
moduri specifice pot fi substantiale, de exemplu, trenurile vechi fata de trenurile noi. Cel
mai exact efect de mediu al modului de schimbare poate fi determinat doar de la caz la
caz, unde circumstantele locale si efectele specifice locale de mediu pot fi luate in
considerare (de exemplu, transportul in zonele urbane sau in zonele sensibile).
Oportunitatile pentru transferul intermodal/co-modalitatea depind, printre altele, de tipul de
bunuri ridicate — de exemplu, marfuri perisabile sau marfuri in vrac — si cerintele specifice
de transport pentru aceste bunuri.

Principalul indicator pentru transportul de marfuri este denumit ca fiind cererea de
transport de marfuri.

Cererea de transport de marfa este definita ca suma de tone-kilometri interni
parcursi in fiecare an. Potrivit celor mai recente metadate transportul naval intern include
transportul rutier, feroviar si pe cai navigabile interioare; caile navigabile si de transport
feroviar interioare se bazeaza pe migcarile de pe teritoriul national ("principiul
teritorialitatii"), indiferent de nationalitatea vehiculului sau a navei, transportul rutier se
bazeaza pe toate deplasarile vehiculelor inregistrate in tara de raportare.

Raportul dintre cresterea anuala a transportului intern de marfuri si PIB, calculat in
preturile anului 2005, determina marimea decuplarii dintre PIB si transport. Indicatorul
decuplarii, este definit ca unitatea minus raportul de cuplare.

Distributia modala a transportului de marfa este definita ca ponderea procentuala a
modurilor de transport (rutier si feroviar) din transportul intern total. Acesta include
transportul rutier, feroviar si pe cai navigabile interne.

UE a stabilit obiectivul de a reduce legatura dintre cresterea economica si cererea
de transport de marfuri ("decuplare"), in scopul de a crea o retea de transport mai
durabila. Reducerea legaturii dintre cresterea transportului si PIB este o tema centrala in
politca UE 1in domeniul transporturilor pentru a minimiza impactul negativ al
transporturilor.

Obiectivul decuplarii cererii transportului de marfa de cresterea PIB a fost
mentionat pentru prima data in strategia de integrare a transportului si mediului care a fost
adoptata de catre Consiliul de Ministri de la Helsinki (Consiliul European, 1999).

in strategia de dezvoltare durabild, adoptatd de catre Consiliul European la
Gothenburg, obiectivul de decuplare este stabilit pentru a reduce aglomeratia si alte efecte
secundare negative ale transportului.

in Cartea alb& privind Politica Comun&d in domeniul Transporturilor "Politica
Europeana in domeniul Transportului pentru 2010: Momentul de a decide", Comisia a
prezentat preocuparile legate de reducerea cererii de transport, care a inclus faptul ca
cresterea economica va genera aproape in mod automat nevoi mai mari pentru mobilitate
si, prin urmare, va creste cererea pentru servicii de marfuri si de pasageri. Prin urmare,
obiectivul de a rupe legatura dintre cresterea economica si cresterea de transport a fost
considerata ca baza pentru Cartea Alba pentru urmatorul deceniu. Astfel, au fost propuse
o serie de masuri in Cartea Alba in vederea realizarii schimbului modal si a decuplarii de
la PIB:

Cartea alba a Comisiei Europene privind transportul, publicata in 2011, "Foaie de
parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor - Catre un sistem competitiv si de
resurse de transport eficient" este un ghid- cadru pentru evolutia viitoare a politicii din
sectorul transporturilor in urmatorul deceniu. Cartea alba stabileste 10 obiective pentru un
sistem de transport competitiv si cu resurse eficiente. Aceste obiective servesc drept



repere pentru atingerea obiectivului de reducere, pana in 2050, cu 60% a emisiilor de
GES provenite din transportul (fata de nivelurile din 1990).

Transportul rutier de marfuri este modul cu cea mai rapida crestere si este, de
departe, modul dominant de transport inter-european de marfa, reprezentand mai mult de
trei sferturi din migcare de marfa (in tkm) in 2008. Cu toate acestea, acest tip de transport
inregistreaza un declin in unele economii majore.

Transportul feroviar de marfa a inregistrat o crestere mult mai mica in statele
membre AEM-32 in perioada 1998-2008.

Transportul pe caile navigabile interne are cea mai mica pondere din transportul
total de marfuri. Multe tari se confrunta cu scaderi sau cresteri foarte mici ale transportului
de marfuri pe ape navigabile interne. Romania a avut cresterea cea mai relevanta, cu o
dublare a transportului de marfuri pe cai navigabile interne intre 1998 si 2008; de
asemenea, in aceeasi perioada au crescut mai mult de trei ori investitiile in infrastructura
cailor navigabile interioare.

Dezvoltarea retelelor transeuropene in cadrul programului TEN-T poate facilita
cresterea in continuare a volumului de marfa din cauza accentului pus pe ameliorarea
blocajelor si extinderea capacitatilor de infrastructura. Liniile directoare revizuite au unele
prevederi privind problemele de mediu, si anume un apel la statele membre sa efectueze
o evaluare strategica de mediu a programelor nationale de transport si cerinfa ca
finantarea pentru proiectele TEN-T sa fie conditionata de respectarea legislatiei de mediu
a UE. Cu toate acestea, preocuparile legate de mediu sunt secundare selectiei proiectelor
si efectele globale asupra mediului nu au fost evaluate.

Raportul negativ dintre evolutia cererii de transport (in special rutier) si cresterea

produsului intern brut (PIB) care este in prezent de 4 ori mai mare decat media UE, se
estimeaza ca se va reduce in viitor. Desi estimarea modului in care va evolua cererea de
transport in tone/km n raport cu cresterea PIB prezinta inca un inalt grad de incertitudine,
se poate aprecia ca stabilizarea cererii nu se va putea realiza in perioada 2007-2013, iar
tendinta de cuplare negativa inregistrata in perioada 2001-2005 va continua si dupa anul
2013.
Industria de transport reprezintd peste 7% din produsul intern brut (PIB) al Uniunii
Europene (UE), peste 5% din forta de munca, 40% din investitiile Statelor Membre si 30%
din consumul de energie al UE. Acest sector a inregistrat o crestere constanta in ultimele
doua decenii, de 2,3% pe an la transportul de bunuri si 3,1% la cel de pasageri. In acelasi
timp, a crescut presiunea exercitata de sectorul transport asupra mediului si societatii.
Corelatia dintre cresterea traficului rutier si a riscurilor de sanatate nu este imposibil de
schimbat. Problema nu poate fi insa rezolvata printr-o singura masura sau politica, ci este
necesara o abordare integrata pentru a reduce efectele negative atat ale emisiilor, cat si
ale zgomotului.

Peste 75% din populatia Uniunii Europene locuieste in zone urbane. Astfel,
transportul urban reprezinta o componenta importanta a cererii de mobilitate si
corespunzator o componenta la fel de importanta a mediului construit cu un impact
negativ asupra sanatatii. De exemplu, o cincime din calatoriile din Uniunea Europeana
sunt in mediul urban, pe distante mai mici de 15 km. Pentru perioada 1995-2030, se
preconizeaza o crestere cu 40% a numarului de kilometri parcurgi in zone urbane.
Autoturismul este dominant, avand o cota de 75% din numarul de kilometri parcursi in
conurbatiile Uniunii Europene. Autoturismele cauzeaza atat de multe blocaje, incat in
unele orase europene viteza medie in trafic este mai mica decéat in zilele trasurilor cu cai.
Cresterea utilizarii autoturismelor a fost insotita de probleme de siguranta si de mediu,
precum si de colapsul investitiilor in transport public. Transportul urban contribuie la
schimbarile climatice. Peste 10% din emisiile de dioxid de carbon din Uniunea Europeana
provin din traficul rutier urban, care este si o sursa importanta de monoxid de carbon si
pulberi in orasele europene. Aceste emisii polueaza zonele invecinate si determina
probleme serioase de sanatate. Provocarea pentru sistemele de transport urban va fi séa
acopere cererea de accesibilitate a populatiei, inclusiv a persoanelor cu mobilitate redusa,
si a bunurilor, minimizand in acelasi timp impactul asupra mediului si protejand calitatea



vietii. Problemele de mediu au stimulat trecerea la tehnologii mai eficiente, inclusiv
autovehicule/combustibili mai curati si masuri non-tehnice de reducere a emisiilor.

UTILIZAREA COMBUSTIBILILOR ALTERNATIVI SI MAI CURATI
Cod indicator Roméania: RO 37

Toate Statele Membre UE trebuie sa atinga o pondere de 10% a energiei din surse
regenerabile pana in 2020 pentru toate mijloacele de transport (Directiva privind energia
regenerabila, 2009/28/CE). Acest obiectiv va fi indeplinit in principal prin biocombustibili,
prima sau a doua generatie.

Legislatia UE a stabilit cerintele privind continutul de sulf al combustibililor, precum
si cota minima de biocombustibili din consumul total de combustibil. Astfel, acest indicator
a fost selectat sa urmareasca problemele mentionate mai sus prin monitorizarea
progreselor realizate.

Combustibilii fara sulf (<10 ppm), vor permite reducerea emisiilor poluante
provenite de la vehiculele rutiere, in timp ce promovarea biocombustibililor este esentiala
pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si mai ales de CO2.

Ponderea biocombustibililor se bazeaza pe continutul de energie si este calculat
prin impartirea consumului de energie din biocombustibili la consumul de energie al
tuturor tipurilor de benzina si motorina vandute in scopuri de transport.

Biolichid: combustibil lichid produs din biomasa utilizat in scopuri energetice, altele
decat pentru transport, inclusiv pentru producerea energiei electrice si a energiei termice
destinate incalzirii i racirii.

Biocarburant: combustibil lichid sau gazos pentru transport, produs din biomasa

in aprilie 2009, a fost adoptatd Directiva 2009/30/CE, care revizuieste Directiva
privind Calitatea Carburantilor [Directiva 98/70/CE]. Se modifica o serie de elemente ale
specificatiilor privind benzina si motorina, precum si introducerea la articolul 7a a unei
cerinte pentru furnizorii de carburanti de a reduce intensitatea de gaze cu efect de sera a
energiei furnizate pentru transportul rutier (Carburanti cu Continut Scazut de Carbon).
Furnizorii de combustibili trebuie sa reduca emisiile cu 6-10% pana in 2020 (fata de
combustibilii fosili din 2010). in plus, directiva stabileste criteriile de durabilitate care
trebuie indeplinite de biocombustibili, daca acestia sunt luati in considerare la obligatia de
reducere a intensitatii de gaze cu efect de sera.

Directiva privind Energia Regenerabila 2009/28/CE (care abroga Directiva
2003/30/CE) stabileste un cadru comun pentru promovarea energiei din surse
regenerabile. Conform acestei directive, cota de surse regenerabile in transporturi se
ridica la un nivel minim de 10% pentru fiecare Stat Membru in anul 2020.

Noua directiva privind energia regenerabila urmareste, de asemenea sa asigure ca
nu se va extinde doar utilizarea biocarburantilor in UE, ci se vor folosi biocombustibili
durabili care genereaza o economie clara si netd de GES si care nu au un impact negative
asupra biodiversitatii si utilizarea terenurilor.

Tinte

Legislatia UE a impus reducerea continutului de sulf al combustibililor sub 10 mg/kg
(combustibili cu zero continut de sulf) pana in 2009. Directiva 2009/28 prevede ca pana in
2020, consumul de combustibili in UE sa aiba o pondere a energiilor regenerabile de 10%
in sectorul transporturilor.

Directiva privind Energia din Surse Regenerabile (2009/28/CE) a stabilit o {inta
pentru toate Statele Membre de a ajunge la o pondere a energiei regenerabile de 10% in
transporturi pana in 2020.

Legislatia UE a impus reducerea continutului de sulf al combustibililor sub 10 mg/kg
(combustibili cu zero continut de sulf) pana in 2009. Directiva 2009/28 prevede ca pana in
2020, consumul de combustibili in UE sa aiba o pondere a energiilor regenerabile de 10%
in sectorul transporturilor.



Directiva privind Energia din Surse Regenerabile (2009/28/CE) a stabilit o {inta
pentru toate Statele Membre de a ajunge la o pondere a energiei regenerabile de 10% in
transporturi pana in 2020.

Cartea alba (CE, 2011) ofera obiective pentru decarbonizarea combustibililor de
transport: "Carburantii durabili cu continut scazut de carbon folositi in aviatie trebuie sa
atinga 40% péana in 2050; de asemenea emisiile de CO2 rezultate din combustibilii pentru
navigatia maritima trebuie sa fie reduse cu 40% (daca este fezabil 50%) pana in 2050,
comparativ cu nivelurile din 2005". in ambele sectoare, ar fi de asteptat ca majoritatea
acestor obiective sa fie indeplinite prin utilizarea biocombustibililor durabili.
in anul 2019, la nivelul judetul Tulcea nu se utilizeaza combustibili alternativi si mai curatj.

X.2. Factori care influenteaza consumul

Principalii factori care influenteaza consumul sunt:
- Influentele economice;
- Influentele demografice;
- Tehnologia si inovatia;
- Influentele sociale si culturale;
- Tipurile de consumatori.

Influentele economice

Cresterea sau micsorarea prefurilor de consum neaparat se reflecta asupra
bunastarii populatiei, deoarece nivelul preturilor influenteaza puterea de cumpararea. Cu
toate acestea, puterea de cumpararea a populatiei este influentata nu doar de dinamica
preturilor de consum, dar si de dinamica veniturilor. Fara a lua in consideratie influenta
veniturilor populatiei este imposibil de a evalua obiectiv influenta preturilor asupra
bunastarii. Acesti doi factori determina concomitent nivelul si dinamica bunastarii.

Daca ritmul de crestere a prefurilor este mai mare decat ritmul de crestere a
veniturilor, atunci inflatia de fapt anihileaza cresterea veniturilor, si, de regula, duce la
micsorarea volumului de consum. Astfel, cresterea preturilor diminueaza si efectele
politicii de stat cu privire la venituri (politici in domeniul salarizarii, pensiilor, compensatiilor
sociale si altele).

in acest caz, politica veniturilor doar intr-o anumitd masurd compenseaza influenta
negativd a inflatiei asupra bunastarii populatiei. in cazul in care ritmul de crestere a
preturilor este mai mic decat ritmul de crestere a veniturilor, atunci volumul de consum al
populatiei si in general bunastarea sporesc. in aceste conditii, politica veniturilor devine
mai rezultativa si capabila sa atinga prioritatile, scopurile si sarcinile stabilite.

Corelatia dintre reducerea preturilor, dinamica veniturilor si volumul de consum este
una similara. in cazul deflatiei, dinamica bunasté&rii populatiei depinde atat de nivelul de
reducere a preturilor, cat si de schimbarea veniturilor (de ritmurile de crestere/scadere a
veniturilor nominale).

Astfel de interdependente dintre dinamica preturilor, veniturilor si cheltuielilor
populatiei sint caracteristice pentru perioadele de stabilitate economica. In conditii de
instabilitate si criza, asupra consumului populatiei influenteaza nu doar preturile si
veniturile, dar si regulile de comportament anticriza ce {in de limitarea consumului curent.
in rezultat, cheltuielile de consum se pot reduce chiar si in conditii de sc&dere a preturilor.

Influentele demografice
Efectele cele mai importante sunt legate de derapajele severe si multitudinea de
disfunctiii de pe piata fortei de munca, dintre care amintim:
- capacitatea de ocupare a fortei de munca;
- rata somajului si caracteristicile sale;
- emigrarea in masa a fortei calificate de munca , capabila sa creeze valoare
adaugata mai mare;
- distorsiuni salariale si segmentarea fortei de munca;




- amplificarea economiei subterane ;

- diminuarea potentialului local de forta de munc3;

- utilizarea imigrantilor cu scopul de a suplini lipsa fortei de munca locale.

Pe langa aceste aspecte ale migratiei se remarca o serie de efecte regionale benefice.
Cel mai important efect pe termen scurt este reducerea somajului, care este prezent in
majoritatea tarilor mari de emigratje.

Un alt efect benefic, consideram importanta reducerea presiunii asupra reformei
guvernului.

Un alt efect pozitiv al migratiei este reprezentat de transferurile de valuta, cu implicatji
puternice atat la nivel microeconomic, cat si la nivel macroeconomic.

Tehnologia si inovatia

Interesul in crestere pe plan mondial pentru intensificarea activitatii inovationale a
intreprinderilor, cu deosebire cea tehnologica, este urmarit atadt pentru mentinerea sau
sporirea competitivitatii economiilor nationale, cat si ca urmare a constientizarii efectelor
rezultate din activitatea economica asupra consumului de resurse si mediului, ceea ce
impune conceperea de noi modele de productie si consum.

O perceptie foarte raspanditda asupra inovatiei este cea care se refera la solutji
tehnologice avansate, oferite prin utilizarea celor mai recente cunostinie. Asemenea
inovatii sunt, cu deosebire, privite a fi rezultatul forfei de munca inalt calificate si
intreprinderilor cu intensitate semnificativa in domeniul cercetarii-dezvoltarii, avand
legaturi strénse cu cele mai importante centre de excelenta din lumea stiintifica.
Semnificatia inovatiei este, insa mai larga, si cuprinde si inovatiile care nu sunt realizate in
sfera high-tech a industriei mai sus amintite. Din aceasta ultima perspectiva, inovatia nu
cuprinde numai produsele sau procesele noi, dar si cele imbunatatite rezultate inclusiv din
asa numitele sectoare low-tech, a caror efecte economico-sociale cumulative sunt la fel de
importante.

Capacitatea inovationala este o determinanta cheie a competitivitati economice a
natiunilor. Inovatia — motorul progresului economic si bunastarii — reprezinta, in acelasi
timp, instrumentul de solutionare a provocarilor actuale globale din domeniul mediului $i
sanatatii. Privim dezvoltarea sustenabila a organizatiilor ca fiind rezultanta capacitatji
acestora de a genera noi idei, in suportul cresterii productiei, ocuparii fortei de munca si
protectiei mediului. Implicatiile inovarii in cresterea productiei au suscitat interesul
economigtilor, cel putin incepand cu Adam Smith (1776), nu numai prin asocierea
castigurilor de productivitate din specializare prin diviziunea muncii, prin Tmbunatajri
tehnologice aduse proceselor si bunurilor de capital, dar recunoscandu-se si rolul exercitat
de activititile de cercetare-dezvoltare sau de transferul tehnologic in economie. in
modelele cresterii productiei, progresul tehnologic a fost introdus insa, incepand cu anul
1957, de R. Solow.

Daca inovarea este privita a fi o determinanta majora a cresterii productiei, o dezbatere
aprinsa in literatura vizeaza efectele inovarii tehnologice asupra ocuparii fortei de munca.
Astfel, inovatia de produs este privita a prezenta efecte in planul cresterii calitatii si
varietatii produselor, crearii cererii pe noi piete de desfacere, conducand la sporirea
productiei, a veniturilor si ocuparii fortei de munca; de asemenea, noile produse creeaza
posibilitatea reducerii costurilor, consecinta a inovatiilor de proces. Inovarea de proces -
asociata cu reducerea costurilor - poate antrena sporirea productivitatii totale a factorilor,
ca si inovarea de produs, dar inclusiv prin reducerea locurilor de munca si scaderea
preturilor.

Influentele sociale si culturale

Satisfacerea nevoilor consumatorilor prin punerea la dispozifie a unui produs sau
serviciu potrivit este o incercare continua pe piata globala. Consumatorii nu mai aleg doar
produsele care le aduc beneficiile functionale dorite, ci si care le exprima personalitatea,
statutul social sau care le indeplinesc nevoile psihologice, cum ar fi nevoia de schimbare
si de nou. Nevoile consumatorilor variaza considerabil in functie de diferente socio-




economice si culturale. Valorile consumatorilor reflecta influentele sociale si de mediu si
afecteaza nevoile care trebuie satisfacute, deci comportamentul consumatorului. Valorile
sunt un tip de cunoastere sociala care faciliteaza adaptarea la mediu prin asimilari,
acomodari, organizari si integrari continue ale mediului. Acestea sunt vazute ca rezultate
ale culturii si etniei unei societati. Valorile consumatorului influenteaza atitudinile fata de
produse si comportamentul de cumparare, dar si importanta nevoilor. Intelegerea acestor
nevoi este importanta pentru atingerea consumatorilor internationali si pentru influenta pe
care o au in comportamentul de cumparare.

Cultura este intotdeauna un fenomen colectiv pentru ca este cel putin partial impartit
cu oameni care locuiesc Tn acelasi mediu social. Cultura se compune din regulile nescrise
ale jocului social si este programarea colectiva a mintii care ajuta la diferentierea
membrilor unui grup de oamenii care fac parte din alt grup. Cultura este invatata, nu este
innascuta, derivand din mediul social, nu din genele unui om. Hofstede atrage atentia ca
termenul de cultura trebuie diferentiat de cel de natura umana si de cel de personalitate
individuala.

Valorile culturale influenteaza, de exemplu, volumul de apa minerald si bauturi
racoritoare consumate, detinerea de animale de companie si de masini, alegerea unui
anumit tip de masina si asigurare, detinerea de gradini personale, electronice si
calculatoare, citirea de ziare si carti, urmarirea programelor TV, utilizarea internetului, a
cosmeticelor si a deodorantelor, consumul de fructe proaspete, inghetatd si produse
congelate. Toate aceste diferente raman stabile sau chiar devin mai puternice cu trecerea
timpului. Acest lucru este in contrast cu ceea ce economistii se asteapta.

Tipurile de consumatori
Cercetarile de psihologie economica au permis stabilirea unei anumite tipologii a
consumatorilor care, in pofida faptului ca prezinta un anumit schematism, constituie un
instrument eficace in desfasurarea activitatii comerciale.
in general, pentru a lua in considerare marea majoritate a consumatorilor se
folosesc trei tipuri de criterii de clasificare:
- factori demografici: varsta, sex, ocupatie;
- factori psihologici: temperament, caracter;
- factori conjuncturali: conditile ambientale si imprejurarile specifice in care se
realizeaza actele de vanzare-cumparare.

Factorii demografici permit gruparea consumatorilor astfel:
a) Tipuri de consumatori in functie de varsta:

Copiii alcatuiesc un segment insemnat de consumatori datorita faptului ca participa,
alaturi de parinti, la efectuarea cumparaturilor; influenteaza, de multe ori, marimea si
structura cumparaturilor; marfurile destinate lor au o pondere ridicata in volumul total al
desfacerilor. Ca tip, bine individualizat, de consumatori, copiii prezinta urmatoarele
caracteristici specifice: diferentiaza mai greu esentialul de neesential; sunt influentati de
culorile vii; sunt foarte afectivi, dar nu-si pot exprima cu claritate dorintele; sensibili la
eventualele neatentii sau abuzuri ale lucratorilor din comert, ei trebuie ascultati cu mult
interes si eventual sfatuiti, dar intr-o maniera din care sa rezulte respect pentru
personalitatea lor.

Adolescentii reprezinta o categorie importanta de cumparatori, mai ales pentru
faptul ca realizeaza, in mod autonom, o serie de cumparaturi, dintre care se detaseaza:
dulciurile, ziarele, revistele, cartile, discurile; articolele de toaleta si produsele cosmetice,
articolele de imbracaminte cu nota predominant sportiva. Trasaturile specifice ale
adolescentilor sunt: preferd produsele cu ajutorul carora isi scot in evidenta
personalitatea; manifesta independenta in luarea deciziei de cumparare; ii imita pe adulti
dar nu accepta sa se "vada' aceasta; sunt timizi cand viziteaza magazinele in mod
individual, dar siguri pe ei in cadrul unui grup; sunt sensibili la modul de prezentare a
marfurilor Tn magazin; doresc sa fie informati cu competenta, sfatuiti si ajutati, chiar daca



nu arata acest lucru; doresc sa li se acorde atentie, de aceea trebuie tratati cu multa
seriozitate.

Adultii, persoane mature reprezentdnd cea mai importanta categorie de
consumatori, decid singuri in toate imprejurarile si in cunostintd de cauza, au un
comportament constant, gusturi si preferinte diferentiate si stabile, experienta in domeniul
consumului etc.

Persoanele in vérsta constituie un segment special de consumatori, cu urmatoarele
caracteristici comportamentale: atasament puternic fatd de produsele existente mai de
mult pe piata si fata de metoda traditionala de vanzare; o anumita rezistenta la nou si la
schimbare; o structura a consumului specifica varstei inaintate; o anumita incetineala in
luarea deciziei de cumparare; apreciaza la marfuri calitati precum: utilitatea, rezistenta,
intretinerea usoara; sunt mai grijulii in privinta cheltuielilor; consulta cu grija preturile,
asupra carora sunt mai bine documentati; prefera vanzatorii mai varstnici fata de care au
mai mare incredere. Fata de aceasta categorie de consumatori, vanzatorii trebuie sa
manifeste multa intelegere si rabdare, acordand atentie doleantelor particulare.

b)  Tipuri de consumatori in functie de sex:

Femeile, reprezentand categoria cea mai numeroasa de consumatori, au un
comportament de consum caracterizat prin: sensibilitate mai accentuata, traind intens
actul de cumparare a unui produs; sunt influentabile; manifesta preferinta pentru noutati;
au spirit gospodaresc mai dezvoltat; cunosc mai bine majoritatea produselor; sunt mai
exigente fata de marfuri si mai atente la pretul acestora; au o atitudine mai critica fata de
munca vanzatorilor si cauta sa-si impuna parerea lor. De aici, necesitatea de a fi tratate cu
foarte multa atentie de vanzator, evitdndu-se contrazicerile socante.

Barbatii sunt consumatori cu un comportament specific: sunt mai decisi, hotarati sa
nu-si "piarda timpul', au mare incredere in propria persoana si de aceea nu primesc usor
sfaturile personalului comercial; cunosc mai mult articolele tehnice si mai putin pe
celelalte, ceea ce ii determina sa evite cumparaturile care ii pun in "inferioritate”;
apreciaza, in general, argumentele "rationale' care se aduc in favoarea produselor si nu
pe cele de ordin "afectiv', in aceste conditii, personalul comercial trebuie sa evite in
relatiile cu ei pozitia de "sfatuitori', adoptand mai degraba o atitudine din care sa rezulte ca
le apreciaza priceperea si siguranta.

c) Tipuri de consumatori in functie de ocupatie

Deoarece personalitatea unui om se identifica stradns cu profesiunea, este de
inteles ca aceasta va influenta si calitatea sa de consumator. Se poate spune, deci, ca
profesiunea determina in anumite limite gusturile, preferintele si obiceiurile de consum ale
oamenilor. Sunt, asadar, diferentieri ceva mai generale si nu o demarcatie transanta sub
toate aspectele, in aceastd acceptie se poate spune ca exista unele tipuri socio-
profesionale de consumatori distincte, pe zone geografice sau in interiorul aceleiasi
localitati. Astfel, elevii si studentii se orienteaza, predominant, spre imbracamintea sport,
spre carti si articole care le servesc pentru studiu, in timp ce mecanicii auto, de exemplu,
acorda o atentie deosebita magazinelor sau raioanelor de specialitate.

Factorii psihologici - temperamentul si caracterul - genereaza diverse tipologii de
consumatori. Literatura de specialitate a consacrat unele dintre acestea datorita realei lor
utilitati.
a. Temperamentul, care reprezinta latura dinamico-energetica a personalitatii umane,
defineste urmatoarele tipuri de consumatori:

- Cumparatorul cu temperament sanguin este vioi, energic, optimist, sociabil,
se adapteaza usor la situatii noi de mediu si la diferiti oameni, este sigur pe el,
indraznet si rapid in luarea deciziei de cumparare, dar nu accepta cu usurinta
sfaturile personalului din comert;

- Cumparatorul cu temperament coleric este foarte nervos, isi iese repede din
fire; fiind nestapanit, foarte rapid si mobil, se decide imediat asupra
cumparaturii, dar nu suporta contrazicerile, acceptand destul de greu sugestiile
vanzatorului;



- Cumparatorul cu temperament flegmatic este mai lent, calm, rabdator, cu
mimica si gesturi mai putin expresive; mai rezervat si nu-si exprima vizibil
gusturile si preferintele, chibzuind mult pana la decizia de cumparare pentru
care accepta sugestiile vanzatorului;

- Cumparatorul cu temperament melancolic este foarte sensibil, impresionabil,
linistit, nehotarat, avand nevoie de sprijinul vanzatorului, cu conditia ca acesta
sa fie delicat si plin de tact.

Caracterul, care este dimensiunea psihologica ce exprima profilul psiho-moral al

personalitatii, profileaza si el cateva tipuri de consumatori;

- Consumatorul dificil este foarte pretentios, se hotaraste greu, respingand
argumentele vanzatorului, chiar daca nu are motiv. De aceea se impune a fi
tratat cu rabdare de catre acesta si necontrazis;

- Consumatorul atotstiutor se considera competent in legatura cu orice produs,
vrand sa faca, in orice imprejurare, dovada acestei competente, in acest caz
adoptarea unui comportament al vanzatorului din care sa rezulte acordul cu
opinia unui astfel de consumator este o regula general valabil3;

- Cumpérétorul econom apreciaza mai toate produsele in functie de bugetul sau
banesc, chibzuind indelung pina cand se decide sa cumpere, fiind foarte atent
la pretul produsului. Vanzatorul trebuie sa insiste mai mult asupra calitatii
produsului si nu asupra pretului acestuia;

- Cumparatorul impulsivia decizii de cumparare in mod subit, fara sa se
gandeasca prea mult; este impresionat de infatisarea produsului, de marca lui;
de regula acesti consumatori nu admit sa fie contrazisi.

- Cumparatorul entuziast este impresionat repede de un produs pe care-l lauda
si-l admird in mod excesiv, in mod firesc, vanzatorul trebuie sa se alature
acestui entuziasm al consumatorului intarindu-i convingerea ca a facut o
alegere buna.

Factorii conjuncturali pun in evidenta o tipologie a comportamentelor cumparatorilor

in raport de imprejurarile specifice in care se realizeaza cumpararea produselor.

Astfel, in functie de cunoasterea precisa a intentiilor de cumparare, precum si de

existenta produsului in magazin se poate vorbi de:

un consumator hotarat: este persoana care stie precis ce vrea, stie ca produsul
se gaseste in magazinul respectiv. Fiind sigur pe el, rapid in gesturi, se vrea inteles
si servit imediat;

un consumator nehotérat: este persoana care fie nu stie precis ca doreste, fie nu
stie ca produsul dorit se afla in magazin. Trebuie sa fie tratat, de catre vanzator, cu
atentie si intelegere. De modul de prezentare a marfurilor in magazin va depinde,
in ultima instanta, precizarea intentiilor de cumparare;

un consumator nemultumit: este persoana care nu gaseste marfa dorita sau nu
a fost servita potrivit asteptarilor;

un consumator grabit. este persoana care, fiind in mare criza de timp, nu poate
ramane mult timp in magazin preferdnd sa renunte la cumparaturi in caz de
aglomeratie. Pe un asemenea cumparator vanzatorul trebuie sa-l asigure ca va fi
servit cat mai repede, nemultumindu-i insa pe ceilalti consumatori.
Prezentarea acestor principale tipuri de consumatori nu acopera toate

comportamentele tipice intalnite in consum, in realitate, exista oameni care probeaza, in
calitate de consumatori, si alte trasaturi ce se impletesc strans cu cele tipice, evidentiate
anterior.



X.3. Presiunile asupra mediului cauzate de consum
X.3.1. Emisii de gaze cu efect de sera din sectorul rezidential

Emisiile de gaze cu efect de sera se vor estima la nivel national.
# |Indicator RO 27- Consumul de energie pe locuitor

X.3.2. Consumul de energie pe locuitor — RO27
Consumul de energie/locuitor constituie un indicator deosebit de relevant al gradului de
civilizatie atins de fiecare popor. Evolutia acestui indicator pe termen mediu sau lung,
pentru diverse tari, exprima, intre altele, si ordinul de marime al eventualelor decalaje de
dezvoltare dintre natjuni.
Pe ansamblu, anul 2018 s-a caracterizat printr-o crestere a consumului intern de energie
electrica (calculat pe baza energiei livrate in retele de producatorii dispecerizabili si a
soldului commercial import-export) cu 2,2% fata de cel inregistrat in anul 2017 si cu 5,4%
fata de cel din 2016.
Energia intratd in conturul RET in anul 2018 a crescut cu 0,3 % in raport cu anul
precedent, pe fondul cresterii consumului intern net, in conditiile cresterii energiei primite
din reteaua de distributie cu cca. 7%, a cresterii cu cca. 0,8% a energiei produse de
grupurile generatoare care debiteaza direct in RET si a scaderii fluxurilor fizice de import
cu cca. 11% (364 GWh). Consumul propriu tehnologic aferent RET a crescut cantitativ cu
14 % in raport cu anul precedent.

Consumul de energie electrica in judetul Tulcea a avut o evolutie variabila in functie
de dinamica economica fiind legata de functionarea marilor consumatori (FERAL, ALUM si
VARD). Astfel, consumul cel mai mare s-a inregistrat in anii 2011 si 2012, iar in 2014 s-a
inregistrat cel mai mic consum pentru perioada analizata.

Acest lucru se observa si din tabelul X.3.1.1. care prezinta evolutia consumului de
energie electrica la nivelul judetului Tulcea.

Tabelul X.3.1.1. Evolutia consumului de energie electrica in judeful Tulcea

Anul Consum energie electrica (MWh)
2012 539413
2013 433549
2014 430620
2015 444399
2016 450620
2017 441608

Avand in vedere ca nu exista alte date despre consumul de energie, vom exprima
acest consum in functie de consumul de energie electrica, exprimat in tep (tone echivalent
petrol), transformat dupa formula 1 MWh = 0.086 tep. (Tabelul X.3.2.2.)

Tabelul X.3.2.2. Evolutia consumului de energie electrica in judetul Tulcea

Anul Consum energie electrica (tep)
2012 46390
2013 37285
2014 37033
2015 38218
2016 38753
2017 37978




Pentru a putea observa mai bine tendinta de scadere a consumului de energie, am
reprezentat grafic evolutia acestui consum pentru ultimii 5 ani in judetul Tulcea in figura
X.3.2.1.
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Figura X.3.2.1. Evolutia consumului de energie Tn judetul Tulcea (tep) —
perioada 2012-2017

Din graficul anterior se observa o scadere semnificativa a consumului total de
energie ntre anii 2012-2014 n judetul Tulcea. In anii 2013-2017 se observa un consum
total de energie aproximativ constant.

X.3.3. Utilizarea materialelor

Consumul intern de materiale (DMC — Domestic Material Consumption) — cuprinde
cantitatea totala de materiale utilizate direct in economie (extractia interna utilizata plus
importurile), pe principalele categorii de materiale (resurse minerale, combustibili fosili,
biomasa).

Conform studiilor efectuate la nivel national, se observa o crestere a consumului
intern de materiale, dintre acestea ponderea cea mai mare avand-o mineralele, urmate de
combustibili si biomasa, pe ultimul loc situandu-se deseurile.

La nivelul judetului Tulcea nu exista informatii relevante pentru determinarea
consumului intern de materiale.

X.4. Prognoze, politici si masuri privind consumul si mediul

Politica de mediu europeana se bazeaza pe principiile precautiei, prevenirii,
corectarii poluarii la sursa si ,poluatorul plateste”. Programele multianuale de actiune
pentru mediu stabilesc cadrul pentru viitoarele actiuni in toate domeniile politicii de mediu.
Acestea sunt integrate in strategiile orizontale si sunt luate in considerare in cadrul
negocierilor internationale in materie de mediu. Nu in ultimul réand, implementarea este
fundamentala.

in contextul cresterii populatiei si al consumului de resurse naturale, dezvoltarea
durabila este un model de dezvoltare ce vizeaza echilibrul intre cresterea economica,
calitatea vietii si prezervarea mediului pe termen mediu si lung, fara cresterea consumului
de resurse naturale dincolo de capacitatea de suportabilitate a Pamantului.

Strategia de Dezvoltare Durabila vizeaza promovarea unei ”economii dinamice, cu
un nivel maxim de ocupare, inalt nivel de educatie, protectie a sanatatii, coeziune sociala



si teritoriala si protectie a mediului, intr-o lume pasnica si sigura, respectand diversitatea
culturala”. Cele patru dimensiuni ale acesteia sunt:
- protectia mediului;
- prevenirea si reducerea poluarii mediului si promovarea consumului gi a productiei
durabile, in scopul decuplarii cresterii economice de impactul asupra mediului;
- coeziune si echitate sociala;
- promovarea unei societati democratice, sanatoase, sigure si coezive din punct de vedere
social, cu respectarea drepturilor fundamentale si a diversitatii culturale;
- prosperitate economica;
- promovarea unei economii inovative, competitive si ecoeficiente, care sa asigure un nivel
inalt de ocupare;
- responsabilitate internationala pentru intreaga Uniunea Europeana.
Obiectivul fundamental al Strategiei Nationale de Dezvoltare Durabila consta in:
- asigurarea unui standard crescut de viata si prosperitate pentru oameni gi societate in
ansamblul ei, la nivel national,
- dezvoltarea economica in limitele durabilitatii, determinata de oferta capitalului natural,
astfel incat sa nu se afecteze nevoile de baza ale generatiilor viitoare.
Obiectivele strategice, pe termen scurt, mediu si lung, ale aceleisi strategii sunt:
« Orizont 2013: Incorporarea organicd a principiilor si practicilor dezvoltarii durabile in
ansamblul programelor si politicilor publice ale Romaniei ca stat membru al UE.
» Orizont 2020: Atingerea nivelului mediu actual al tarilor Uniunii Europene la principalii
indicatori ai dezvoltarii durabile.
* Orizont 2030: Apropierea semnificativa a Romaniei de nivelul mediu al tarilor membre
ale UE din punctul de vedere al indicatorilor dezvoltarii durabile.

indeplinirea acestor obiective strategice va asigura, pe termen mediu si lung, o
crestere economica ridicata si, in consecinta, o reducere semnificativa a decalajelor
economico-sociale dintre Romania si celelalte state membre ale UE.



