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INTRODUCERE 

 
 
 
La solicitarea Comisiei Naţionale de Prognoză (nr.737 din 09 iunie 2006), 

un grup de specialişti ai Centrului Român de Politici Economice au elaborat 

studiul “Taxele de mediu in România “ prin care se analizează stadiul actual 

de implementare al acestora în România. Rezultatele analizei sunt sintetizate în 

studiul de faţă şi structurat după cum urmează:  

Capitolul 1 prezintă argumentele în favoarea introducerii/majorării unor 

taxe de mediu în România. În capitolul 2 se face o propunere concretă de 

introducere a unui impozit indirect privind emisia de CO2 datorată consumului 

de carburanţi. Capitolul 3 prezintă o altă propunere vizând introducerea unui 

impozit pe agregate (piaţă de carieră, nisip, pietriş). Capitolul 4 încheie făcând o 

trecere în revistă sumară a resurselor care alimentează în prezent Fondul de 

Mediu.  

Studiul a fost realizat in cadrul programului Phare RO2003/005-551.02.03 

(Îmbunătăţirea capacităţii de analiză, prognoză macroeconomică şi elaborare 

de politici economice în cadrul Comisiei Naţionale de Prognoză, Ministerul 

Economiei şi Comerţului şi Cabinetul Primului Ministru) 
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Cap. 1.  NECESITATEA INTRODUCERII UNOR TAXE DE 

 MEDIU ÎN ROMÂNIA 
 
 
 

Principala motivaţie pentru introducerea unor taxe de mediu în România 
este de natură financiar − bugetară. Argumentele în favoarea acestei măsuri sunt 
următoarele: 
 

1. Ministerul Mediului va trebui să asigure, în perioada 2007 − 2018, o 
cofinanţare totală în valoare de aproximativ 15 miliarde euro, pentru a se putea 
atrage fonduri europene. Rezultă un necesar de fonduri suplimentare de peste 1 
miliard euro/an (adică aproximativ 1% din PIB actual al României). Fondul de 
mediu, constituit actualmente la dispoziţia Ministerului Mediului, de abia dacă 
poate atrage 1 milion euro/an, adică a o mia parte din sumele necesare (şi chiar 
pentru această sumă modică există dificultăţi în colectare).  
 

2. România are actualmente venituri bugetare din taxe de mediu sub 0,1% 
din PIB, în timp ce în ţările central şi est−europene acestea ating 3,4% din PIB 
în Slovenia, 2,7% din PIB în Rep. Cehă sau în Ungaria, 2,5% din PIB în 
Letonia, 2,2% din PIB în Lituania etc. Mai mult decât atât, accizele şi 
redevenţele stabilite până în prezent şi care ar fi putut avea o componentă de 
mediu (taxa specială pentru autovehicole, redevenţa minieră, redevenţa 
petrolieră) nu au o astfel de componentă şi, ca atare, veniturile respective sunt 
deja “arondate“ altor ministere de linie.  
 

3. Cheltuielile bugetare cu protecţia mediului, de circa 0,2% din PIB, sunt 
printre cele mai mici din Europa (Ungaria 0,66% din PIB, Polonia 0,45% din 
PIB etc.).  
 

4. Bugetul consolidat al României este el însuşi într−o nevoie presantă de 
creştere a veniturilor, de la 31−32% din PIB, spre 34−35% din PIB. În condiţiile 
în care decizia politică de a nu majora TVA, impozitul pe venit şi impozitul pe 
profit a fost deja luată (în paralel cu decizia de reducere a CAS), mai rămân 
foarte puţine alte surse de creştere a veniturilor bugetare, printre care taxele de 
mediu sunt cele mai proeminente. 
 

5. Paradoxal, considerentele ecologice propriu−zise joacă un rol mai mic 
în explicarea necesităţii creşterii taxelor de mediu. Datorită reducerii dramatice a 
activităţii industriale după 1990, România îndeplineşte cu lejeritate ţintele fixate 
prin protocolul de la Kyoto, de a se reduce cu 8% emisiunea de gaze de seră 
până în 2008 − 2012 (în România această reducere este deja de 46%). Totuşi, un 
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mediu curat reprezintă un bun public a cărui valoare intrinsecă nu poate fi 
subapreciată. 
 

6. Din contră, există un argument pentru creşterea taxelor de mediu de 
natura conservării energiei. În pofida reducerii cu aproape o treime a 
energo−intensităţii economiei între 1993 şi 2004, România continuă să aibă unul 
din cele mai mari consumuri de echivalent petrol pe unitatea de producţie. 
Astfel, rata de intensitate a energiei în România este de 1226,95 kg echivalent 
petrol/1000 euro, comparativ cu Cehia (851,83), Ungaria (534,05) şi Polonia 
(596,59). 
 

Din cele de mai sus, rezultă necesitatea stringentă de a se introduce taxe 
de mediu (altele decât cele modice care alimentează în prezent Fondul de 
mediu), în valoare de cel puţin 1 miliard euro/an. 

 
 O analiză comparativă cu ţările central şi est−europene arată că, fără 
excepţie, circa 85−90% din taxele de mediu sunt legate de accizele la 
combustibili (benzină şi motorină). Acestea constituie sursa bugetară cea mai 
importantă de taxe de mediu. Alte domenii potenţial taxabile (poluarea aerului, 
poluarea apei, deşeurile menajere) nu aduc, în niciuna din aceste ţări, mai mult 
de 10−15% din totalul veniturilor legate de mediu.  
 
 De aceea, în ceea ce urmează, facem o propunere concretă de majorare a 
preţului la combustibili prin introducerea unei taxe de mediu.  
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Cap. 2.  PROPUNERE PRIVIND MAJORAREA PREŢULUI 
     LA COMBUSTIBILI (BENZINĂ +  MOTORINĂ)  
        PRIN INTRODUCEREA UNEI TAXE DE MEDIU 

 
I. Comparaţie cu alte ţări în ceea ce priveşte preţurile combustibililor 

 
1. Conform studiului “International Fuel Prices 2005“ (ediţia a IVa)1, care 

cuprinde datele pentru 172 de ţări, preţurile la pompă ale combustibililor la 
momentul noiembrie 2004, erau, în România, mai mici în comparaţie cu 23 din 
cele 25 ţări membre ale UE şi, totodată, mai mici decât în majoritatea ţărilor 
ne−membre (Turcia, Croaţia, Albania, Muntenegru, Macedonia, Serbia, 
Bosnia−Herzegovina). România se situa, ca nivel al preţurilor la pompă a 
combustibililor, pe locul 36 din 42 de ţări europene listate. 
 

2. La momentul întocmirii studiului, preţul barilului de petrol era de 43 de 
dolari, dar o creştere a acestuia la 75 de dolari/baril avea să se traducă, pentru 
toate ţările care nu subvenţionează preţul combustibililor, într−o creştere a 
preţului petrolului cu 20 cenţi/litru. Aşadar, datele ar trebui corectate în sus, prin 
adăugarea a cel puţin 20 de cenţi/litru, în cazul tuturor ţărilor europene, cu 
excepţia Rusiei, Ukrainei şi Belarus, fără ca aceasta să schimbe în mod 
necesar ordinea ţărilor din acest clasament.  
 
Preţ ţiţei/baril 43$ (studiu) 50 $ 55 $ 60 $ 65 $ 70 $ 75 $
Preţ ţiţei/litru 27c. (studiu) 31c 35c 38c 41c 44c 47c 
Creştere  netă/litru 0c. (studiu) 4 c 8c 11c 14c 17c 20c 
 

3. Prin programul de aliniere accelerată a accizelor la niveluri 
europene, România a mai redus în perioada 2005 − sem. I 2006 o parte din 
decalajul care o separa de celelalte ţări membre ale UE, fără însă a−l fi eliminat. 
Astfel, dacă la momentul iunie 2006, preţul la pompă al benzinei era, în 
România, de circa 1,30 dolari/litru, atunci creşterea reală de preţ faţă de 
noiembrie 2004 era de numai 14 cenţi/litru (întrucât restul creşterii, de 20 
cenţi/litru a fost de fapt destinată să acopere creşterea preţului mondial al 
petrolului). Cu acest “preţ real“ de 1,10 dolari/litru, România s−ar situa la 
nivelul din 2004 (anul admiterii) al Cehiei şi Sloveniei, dar sub nivelul din acel 
an al Ungariei (1,30 dolari/litru), al Poloniei (1,20 dolari/litru) sau al Slovaciei 
(1,17 dolari/litru). Acelaşi raţionament e valabil şi în cazul motorinei, al cărei 
preţ la momentul iunie 2006 este de circa 1,25 dolari/litru, dar al cărei “preţ 
real“ este de 1,05 dolari/litru, similar cu nivelul înregistrat în Cehia în 2004, dar 
mai mic decât în Ungaria, Polonia sau Slovacia în acel moment.  

                                                 
1  Editat de GTZ (Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit) la solicitarea Ministerului Federal 
pentru Cooperare Economică şi Dezvoltare  
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4. O altă comparaţie internaţională foarte relevantă ilustrată de studiul 

respectiv este cea cu privire la ponderea taxelor pe combustibili în totalul taxelor 
şi impozitelor încasate de fiecare stat.  
 România încasează din accize asupra uleiurilor minerale, anual, mai puţin 
de 2% din PIB (adică mai puţin de 6% din totalul veniturilor bugetare). 
Majoritatea ţărilor europene încasează din astfel de taxe între 4 şi 6% din PIB 
(adică între 10 şi 15% din totalul veniturilor bugetare). Un exemplu ilustrativ îl 
constituie Germania, unde taxa pe combustibili, reprezentând 8,7% din totalul 
veniturilor bugetare, constituie cea de−a treia ca importanţă sursă de alimentare 
a bugetului.  
 

Cele mai importante 
venituri din impozite 
în Germania (2002) 

% din totalul 
veniturilor bugetare 

1. Impozitul pe venit 36.0% 
2. TVA 31.0% 
3. Impozit pe produse petroliere 
      din care: 
     − impozit pe combustibili 

9.2% 
 

8.7% 
4. Impozit pe profit 5.5% 
5. Impozit pe tutun  2.7% 
6. Impozit pe corporaţii 2.5% 
7. Taxă de solidaritate 2.5% 
8. Impozit pe bunuri imobiliare  2.0% 
9. Impozit pe vehicole 1.8% 
10. Impozit de asigurare 1.6% 
 
 Şi mai edificatoare este situaţia din ţări precum Turcia sau Albania, unde 
impozitul pe combustibili contribuie cu 18 − 24% din totalul veniturilor 
bugetare.  

 
5. Argumentul că o nouă scumpire a preţului combustibililor (peste 

majorările de accize negociate deja cu UE) ar fi insuportabilă pentru populaţie 
este contrazis de faptul că într−o mulţime de ţări mai sărace decât România 
preţul combustibililor era sau este mai mare (Cap Verde, Somalia, Republica 
Central Africană, Burkina Faso, Ciad, Mali, Coasta de Fildeş, Zambia, Senegal, 
Maroc, Belize, Peru, Turcia, Albania, Macedonia, toate ţări cu PIB/locuitor mai 
mic decât România).  
 La fel în ceea ce priveşte proporţia veniturilor bugetare din taxe pe 
combustibili, acestea erau sau sunt mai mari decât în România în ţări precum 
Mozambic, Kenya, Senegal, Mali, Camerun, Namibia, Guinea, Maroc, Haiti, 
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Burkina Faso, India, Turcia, Malawi, Coasta de Fildeş, Nicaragua, Swaziland, 
Albania, sau Sierra Leone, toate ţări cu PIB/locuitor mai mic.  
 
 
 II.   Comparaţie cu alte ţări în ceea ce priveşte componenta de mediu a 

impozitelor şi taxelor 
 

1. Dacă în majoritatea ţărilor central şi vest − europene taxele de mediu 
iau partea leului din impozitele pe combustibili, în România, până în prezent, nu 
a existat o preocupare pentru a evidenţia o componentă de mediu în cadrul 
taxelor cu o clară tentă ecologică. Întrucât această situaţie e greu/imposibil de 
corectat retroactiv, se impune concentrarea eforturilor ca de acum încolo 
creşterile de impozite pe combustibili să fie legate de componenta de mediu. 
Numai astfel se va putea corecta situaţia în care taxele de mediu reprezintă doar 
circa 0,2% din PIB în România, faţă de 3,4% din PIB în Slovenia, 2,7% din PIB 
în Cehia şi Ungaria, 2,5% din PIB în Letonia, 2,2% din PIB în Lituania, 2% din 
PIB în Estonia etc.  
 

2. Mai mult decât atât, în interiorul taxelor de mediu, cele legate de 
combustibili (sau de utilizarea drumurilor publice) reprezentau marea majoritate.  
 De exemplu, în Republica Cehă, în anul 2002, din totalul de 2,15 miliarde 
dolari din taxe de mediu, nu mai puţin de 1,88 miliarde dolari (87,5%) 
proveneau din taxe legate de combustibili sau de utilizarea drumurilor publice. 
Dintre acestea 1,65 miliarde dolari (77% din totalul taxelor de mediu) îl 
reprezentau accizele pe combustibili cu hidrocarbon şi lubrifianţi.  
 În Ungaria, în anul 2001, din totalul de 1,40 miliarde dolari din taxe de 
mediu, 1,31 miliarde dolari (93%) proveneau din taxe legate de combustibili sau 
de utilizarea drumurilor publice. Dintre acestea, 549 milioane dolari (39,2% din 
total) erau accize pe motorină, iar 603 milioane dolari (43% din total) erau 
accize pe benzină.  
 În Slovacia, în anul 2000, din totalul de 433 milioane dolari din taxe de 
mediu, 428 milioane dolari (99%) proveneau din taxe legate de combustibili sau 
de utilizarea drumurilor publice. Dintre acestea, accizele asupra uleiurilor 
minerale au contribuit cu 382 milioane dolari (88,2% din total).  
 În Polonia, în anul 2002, din totalul de 3,938 miliarde dolari din taxe de 
mediu, nu mai puţin de 3,51 miliarde dolari (89%) proveneau din taxe legate de 
combustibili, mai precis accize asupra produselor energetice.  
 

3. Din cele de mai sus rezultă că efortul în ceea ce priveşte taxele de 
mediu din România trebuie să se concentreze asupra creşterilor viitoare a 
accizelor la combustibili (şi asupra recunoaşterii acestora ca având componentă 
de mediu).  
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III. Propunere concretă 
 

1. Pentru a corecta situaţia prezentată la punctul II şi pentru a alimenta 
bugetul cu noi venituri necesare, în principal, cofinanţării lucrărilor de mediu, se 
propune ca, în plus faţă de calendarul de creştere a accizelor la combustibili 
negociat cu UE, să se ia următoarele măsuri: 
 

a) − creşterea, începând cu 1 iulie 2007, prin modificarea corespunzătoare 
a Codului Fiscal, cu 10 eurocenţi (circa 0,35 RON) a preţului la pompă al 
benzinei şi al motorinei, indiferent de preţul mondial al petrolului la acel 
moment. Această creştere de acciză, denumită explicit taxă de mediu, ar urma să 
fie colectată de MFP şi utilizată, cu precădere, pentru co−finanţarea proiectelor 
de mediu. Efect bugetar estimat (anualizat) − circa 500 milioane euro (aprox. 
0,50% din PIB).  
 

b) − o nouă creştere, începând cu 1 ianuarie 2008, cu alţi 10 cenţi a 
preţului la pompă al benzinei şi al motorinei, în aceleaşi condiţii. Datorită  
creşterii între timp a PIB nominal exprimat în euro, este posibil ca efectul 
bugetar estimat să fie ceva mai mic (aprox. 0,45% din PIB). 
 Cumulate, cele două creşteri ar crea o resursă de circa 1 miliard euro 
anual, care, cuplată cu alte măsuri de taxe de mediu (poluarea aerului, deşeuri 
menajere etc.) ar putea asigura o co−finanţare decentă a proiectelor de mediu în 
următorul deceniu.  
 

IV. Estimări privind rezultatele aplicării propunerii 

1. O primă consecinţă care trebuie avută în vedere este impactul unei 
astfel de măsuri asupra inflaţiei în anii de aplicare (2007 şi 2008). Conform 
datelor INSSE, ponderea grupei “combustibili“ în totalul coşului de consum pe 
baza căruia se calculează rata inflaţiei este de 724 puncte din 10000 (adică 
7,24%). Creşterea cu circa 10% a preţului benzinei şi a motorinei s−ar traduce 
într−o creştere imediată a inflaţiei (efect de primă rundă) cu circa 0,7%, iar 
efectul secundar, disipat în timp, ar mai putea adăuga circa 0,3%. Astfel, 
impactul inflaţionist total al unei majorări cu 10% a preţului combustibilului 
poate fi estimat la circa 1% inflaţie suplimentară. Desigur, se poate argumenta 
că în condiţiile existenţei unor ţinte foarte ambiţioase ale inflaţiei pentru 2007 şi 
2008 (4% ± 1 procent, respectiv 3,8% ± 1 procent), o asemenea măsură ar fi 
inoportună. În acelaşi timp, există o serie de argumente care pledează în 
favoarea unei asemenea măsuri: 

− Programele de Convergenţă şi Stabilitate agreate cu Comisia 
Europeană acordă o mult mai mare atenţie poziţiei bugetare apropiate 
de echilibru, în detrimentul preocupărilor privind inflaţia; 
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− efectele măsurii propuse nu sunt cu nimic mai împovărătoare în ceea 
ce priveşte creşterea ratei inflaţiei decât o măsură care ar viza creşterea 
TVA cu 3 puncte procentuale (de la 19% la 22%). O astfel de măsură 
ar aduce venituri bugetare suplimentare similare (de circa 1,1% din 
PIB), dar cu afectarea tuturor preţurilor din economie, aşadar cu o 
inflaţie suplimentară de peste 1%; 

− banca centrală poate reacţiona din timp printr−o întărire a politicii 
monetare, care să încerce readucerea inflaţiei în banda iniţială; 

− dacă acest lucru se dovedeşte imposibil, există în continuare 
posibilitatea de a explica publicului că ratarea s−a datorat unei 
modificări majore a politicii fiscale, care nu a fost luată în calcul la 
momentul stabilirii ţintei. 

 
2. Este posibil ca evoluţii favorabile de pe piaţa petrolului să atenueze 

efectele inflaţioniste menţionate, ca urmare a unor scăderi ale preţului ţiţeiului în 
anii următori. Astfel, un sondaj efectuat de Reuters la începutul lunii august 
2006 printre 32 de analişti a arătat că, faţă de un preţ spot de 78,65$/baril a 
petrolului Brent crude, se anticipa o scădere în luna aseptembrie la 72,70$/baril 
şi o medie anuală pentru 2006 de 68,20$/baril (faţă de 68,60$/baril pe primele 
şapte luni ale anului). Mergând mai departe, preţul petrolului pentru 2007 este 
prognozat la 64,45$/baril (o scădere cu circa 5% faţă de anul acesta), iar pentru 
2010 se anticipează o scădere a preţului petrolului Brent crude până la 
45,67$/baril (o scădere cu aproximativ 33% faţă de 2006). Prin urmare, nu este 
deloc obligatoriu ca accizarea superioară a benzinei şi a motorinei să se traducă 
în preţuri mai mari la pompă.  
Totodată, trebuie luat în calcul şi efectul aprecierii nominale a leului faţă de euro 
şi faţă de dolar, care, dacă va continua, va avea acelaşi efect de descurajare a 
creşterii preţurilor la pompă exprimate în lei.  
 

3. Un ultim considerent priveşte modalitatea în care creşterile de accize 
propuse s−ar suprapune peste calendarul creşterilor de accize deja agreat cu 
Comisia Europeană. 
Conform acestui calendar, acciza la benzina cu plumb ar urma să crească cu 
circa 10 eurocenţi/litru în intervalul 2004−2007 (din care numai 3 eurocenţi în 
intervalul 2006−2007), acciza la benzina fără plumb ar urma să crească cu 
circa 9 eurocenţi în intervalul 2004−2011 (cu circa 6 eurocenţi în intervalul 
2006−2011), iar acciza la motorina utilizată drept carburant auto ar urma să 
crească cu aproximativ 12 eurocenţi în perioada 2004−2013 (din care 9 
eurocenţi în perioada 2006−2013). 

Toate aceste creşteri sunt extrem de moderate şi, ca atare, adăugarea atât 
în 2007 cât şi în 2008 a câte 10 eurocenţi la accize sub formă de taxe de mediu 
este pe deplin fezabilă.  
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Cap. 3.   PROPUNERE PENTRU INTRODUCEREA UNUI 

IMPOZIT PE AGREGATE 
 

 
1. Descrierea impozitului 

- Acesta reprezintă o taxă pe exploatarea comercială a agregatelor; 
- Impozitul este datorat atunci când următoarele agregate sunt extrase 

cu scopul comercializării sau când sunt importate: piatra de carieră, 
pietriş, nisip;   

- Scopul introducerii unui astfel de impozit este reducerea exploatării 
acestor materii prime prin încurajarea reciclării materialelor 
(rezultate din demolări).  În România există un motiv în plus pentru 
introducerea acestui impozit, şi anume limitarea exploatăriilor 
ilegale, care au reprezentat un factor favorizant în inundaţiile din 
2005.  

- Această taxă va afecta sectorul construcţiilor dar şi construcţia de 
infrastructură, pentru că impozitul va fi transferat prin preţ mai 
departe spre consumator. Efectul poate fi semnificativ asupra 
preţului cimentului şi betoanelor, pentru că agregatele au o pondere 
de 23% din preţ2. Trebuie amintit aici că  preţul cimentului în 
România este de trei ori mai mare decât preţul internaţional, şi ca 
atare este posibil ca producătorii să mărească preţul chiar cu mai 
mult decât ar fi contribuţia noului impozit.  

- Competitivitatea exporturilor nu va fi afectată de introducerea taxei, 
având în vedere că peste 75% din producţie este folosită pentru 
piaţa internă. Mediul concurenţial nu va fi afectat pentru că 
impozitul este pus atât asupra producţiei interne cât şi asupra 
importurilor. 

 
2. Modul de aplicare 

- Impozitul ar trebui să fie o sumă comparabilă sau chiar mai mare cu 
impozitul din alte ţări. În Marea Britanie acest impozit este o sumă 
de 2.6 Eur/tonă, dar în alte ţări – Suedia, Danemarca- nivelul 
acestui impozit este mult mai mic. Un studiu efectuat la nivel 
European3 arată că un impozit de 0.5 Eur/tonă nu are nici un efect 
asupra producţiei, pentru că elasticitatea este relativ mică. Având în 
vedere că în România elasticitatea este şi mai mică, aşa cum s-a 

                                                 
2 Camera de Comerţ şi Industrie Iaşi: “Studiu de piaţă : Materiale de Construcţie », Iaşi, 2004, p. 4 
3 Study on Environmental Taxes and Charges in the EU  
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arătat mai sus, probabil impozitul ar trebui să fie mai mare decât în 
ţările Europene pentru a avea vreun efect asupra producţiei; 

- Impozitul este datorat în momentul în care agregatele sunt 
exploatate comercial, adică momentul în care:  
· agregatele sunt fizic deplasate de la locul în care au fost extrase 
(cu excepţia situaţiei în care agregatele sunt mutate într-o locaţie 
care este înregistrată cu acelaşi nume ca locaţia extragerii);   
· este semnat un angajament pentru transferul agregatelor către o 
altă persoană; 
· agregatele sunt utilizate în construcţii; 
· agregatele sunt amestecate cu orice altă substanţă care nu este apa 
(sau alte agregate). 

- Plata impozitului poate fi facută anual, în momentul reinnoirii 
licenţei de exploatare, sau trimestrial, împreuna cu TVA. Având în 
vedere că aceasta este o taxă pe cantitatea vândută, sistemul TVA 
este cel mai simplu de aplicat, însă pentru exploataţiile noi sau 
pentru cele care devin legale este mai simplu de aplicat sistemul 
plăţii în momentul licenţierii.  

 
3. Estimarea veniturilor bugetare 

 
 2006 
Producţia anuală (mil. tone) 26* 
Impozitul (RON/tona) 14 
Venituri bugetare (mil. RON) 364 
PIB (mil RON) 322500 
Venituri bugetare ca procent în 
PIB ** 

0.1 

 
Ipoteze: 
* conform studiului Camerei de Comerţ din Iaşi4 producţia de agregate în 

anul 2003 a fost de 20 mil. tone, în timp ce creşterea anuală a acestei producţii 
este estimată ca fiind  similară celei din sectorul construcţiilor. Astfel, am 
presupus o rată anuală de creştere a producţiei de agregate de 9% în 2004, 10% 
în 2005 şi respectiv în 2006. Totuşi, trebuie menţionat că această estimare se 
referă  numai la producţia din exploatările legale.   

** Pentru aceste venituri bugetare a fost considerată o rată de colectare de 
100%. 
 
 

 

                                                 
4 Camera de Comerţ şi Industrie Iaşi: “Studiu de piaţă : Materiale de Construcţie », Iaşi, 2004, p.5 
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4. Posibilităţi de extindere a impozitului: 

În alte ţări, acest impozit este aplicat şi asupra altor materiale :   
- argila, lut; calcar;  
- turbă; pământ pentru cărămizi ;  
- alte depozite similare. 
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Cap. 4.  ALIMENTAREA CU VENITURI A FONDULUI DE MEDIU 

 
 

1. Fondul de Mediu se confruntă cu probleme majore legate de colectarea 
veniturilor care îl alimentează. Dificultăţile sunt atât de ordin metodologic, cât şi 
de implementare, necesitând sprijinul Ministerului Finanţelor Publice.  
 

2. În ceea ce priveşte ordinul de mărime al sumelor posibile de colectat, 
trebuie subliniat că acesta este foarte departe de a asigura creşterea semnificativă 
a veniturilor bugetului consolidat. Astfel, simulări întreprinse de specialiştii 
Ministerului Mediului, care au luat în calcul volumele de noxe şi poluanţi 
aferente anului 2004, respectiv nivelul de impozitare actualizat, aferent anului 
2006, au arătat că, în cel mai fericit caz, s−ar putea obţine la Fondul de Mediu 
venituri anuale de 3,9 milioane RON (circa 1,1 milioane EUR), adică de circa 
1000 ori mai puţin decât 1% din PIB. Din punct de vedere macroeconomic, 
aceste sume sunt cu totul nesemnificative şi nu răspund imperativului de a aduce 
venituri bugetare din taxe de mediu la cel puţin 1% din PIB şi de a asigura astfel 
o cofinanţare de peste 1 miliard euro în fiecare din anii următori.  
 

3. În continuare, s−ar putea lua în considerare întroducerea unor taxe noi 
pentru poluarea aerului sau a unor taxe pentru deşeuri menajere, similare cu cele 
practicate în ţările central şi est − europene. Ca taxe pentru poluarea aerului, în 
Polonia, de exemplu, se taxează poluarea prin diverse substanţe cum ar fi CO2, 
metan, SO2, Mercur, precum şi substanţele de la fermele avicole, de la boilerele 
mici, de la manipularea produselor petroliere. Taxele pentru deşeurile menajere, 
precum în Ungaria, se referă la deşeuri toxice, deşeuri municipale solide, 
incinerarea deşeurilor toxice fluide şi solide, ambalaje de aluminiu, plastic şi 
sticlă.  Dar, chiar şi cu acestea, veniturile consolidate nu ar depăşi 0,1% din PIB. 
Rezultă că singura măsură susceptibilă a creşte semnificativ veniturile bugetare 
cu componentă de mediu o constituie creşterea preţului la combustibili (benzină 
+ motorină) prin introducerea unei taxe de mediu.  
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