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Rezumat. Lucrarea urmareste evidentierea aspectelor majore care pot influenta orienta-
rea investitiilor din domeniul infrastructurilor de transport spre zona dezvoltarii durabile.
In acest scop, se pune in evidentd orientarea actuald a investitiilor din infrastructura de
transport a Romdniei si deviatia acesteia de la conceptul de dezvoltare durabild. Pentru
o mai clara definire a necesarului investitional si o mai corectd orientare a acestuia cdtre
diferitele tipuri de infrastructuri de transport, lucrarea prezinta cateva exemple de calcul
a cheltuielilor infrastructurale, in unele state membre ale UE. Ceea ce se observd este o
neuniformitate a costurilor fixe si variabile, stabilite in analizele financiare, in diferitele tari
analizate, fiind necesard o analiza mult mai amanuntita in cazul adoptarii in Romdnia sau
Republica Moldova a unora dintre solutiile prezentate. Cu toate acestea, evolutia recentd a
factorilor de mediu, de plan global, nu lasa loc de compromis. Toate eforturile, mai ales cele
investitionale, trebuie indreptate cdtre actiuni care sa sustind dezvoltarea durabild a planetei
si din acest punct de vedere, infrastructurile de transport sunt extrem de importante.

Cuvinte cheie: Infrastructuri de transport, investitii, cheltuieli cu infrastructura, dezvoltare
durabila

Summary. The paper aims to highlight the major aspects that can influence the orienta-
tion of investments in the field of transport infrastructures towards the area of sustainable
development. To this end, it highlights the current orientation of investments in Romania's
transport infrastructure and its deviation from the concept of sustainable development. In
order to better define the investment needs and to better target them to the different types of
transport infrastructure, the paper presents some examples of the calculation of infrastruc-
ture expenditure in some EU Member States. What is observed is a non-uniformity of fixed
and variable costs, established in the financial analyses, in the different countries analyzed,
being necessary a much more detailed analysis in case of adoption in Romania or the Repub-
lic of Moldova of some of the solutions presented. However, recent developments in global
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environmental factors leave no room for compromise. All efforts, especially investment ef-
forts, must be directed towards actions that support the sustainable development of the planet
and from this point of view, transport infrastructures are extremely important.

Keywords: Transport infrastructure, investment, infrastructure expenditure, sustainable de-
velopment

Introducere

Investitiile care se vor face in urmatorii 10-20 de ani dacad nu sunt bine orientate
ar putea afecta profund clima de pe Terra, Tn a doua jumatate a acestui secol si in con-
tinuare. Actiunile noastre din prezent si din urmatoarele decenii ar putea crea riscuri de
perturbare majora a activitatii economice si sociale, la o scara similara cu cele asociate
cu marile razboaie si cu recesiunea economica din prima jumatate a secolului al XX-lea.
Si va fi dificil sau imposibil s inversdm aceste schimbari.

Pentru realizarea investitiilor in infrastructura de transport, este general acceptat
faptul ca acestea trebuie ghidate dupa o strategie de dezvoltare a sectorului.

Existd mai multi factori care influenteaza calitatea unei strategii de dezvoltare a
infrastructurii de transport. Astfel, o strategie de dezvoltare a infrastructurii de trans-
port trebuie sa fie stabila in timp, adecvata nevoilor, sustenabild financiar, acceptata
din perspectiva impactului asupra mediului si echilibrata din perspectiva accesibilitatii
teritoriale.

Dintre acesti factori, cel mai important este factorul de stabilitate Tn timp.

In Roménia, in perioada ultimelor decenii s-a remarcat o crescutd volatilitate a
strategiilor de dezvoltare a infrastructurii de transport, influentata de dese schimbari de
prioritati, cauzate, in cele mai multe cazuri, de schimbarile deciziilor politice pentru a
reduce deficitul mare dintre nevoile de dezvoltare percepute la nivel social si sursele de
finantare existente.

Orientari ale politicii investitionale romanesti pentru adaptarea si
calibrarea proiectelor infrastructurale din domeniul transporturilor spre
dezvoltarea economica durabila

Principala provocare pe care va trebui sd o rezolve politica investitionald a trans-
porturilor o reprezintd recuperarea decalajului de dezvoltare a infrastructurii de trans-
port a Romaniei in directia atingerii obiectivelor europene de reducere a emisiilor de
carbon si transferul spre o mobilitate durabila si sigura.

In conformitate cu analizele ficute de autorititile roméanesti, aratd ca transportul
rutier va mentine o pondere importanti in volumul totalul de transporturi in Romania. in
plus, se prevede ca rata de disponibilitate a automobilelor va creste in viitor [1].

In consecintd, strategia de transport in Romania trebuie si echilibreze in mod co-
respunzator investitiile pentru a asigura dezvoltarea acestui mod de transport in confor-
mitate cu cerintele stabilite de catre Regulamentul TEN-T si alte regulamente si docu-
mente relevante la nivel european si national.
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Cu toate ca Romania trebuie sa respecte orientdrile si prioritatile europene pentru
dezvoltarea modurilor de transport mai ecologice, cum ar fi transportul feroviar si naval
(maritim si fluvial), Roménia trebuie, de asemenea, sa continue eforturile pentru dez-
voltarea infrastructurii rutiere, deoarece nivelul general de dezvoltare al acestui mod de
transport este mai redus fatd de alte state membre UE.

Cresterea volumului transportului rutier in Romania urmeaza tendinta din Uniunea
Europeana si este asociatd cu cresterea generald a economiei, cu cerintele de mobi-
litate ale cetatenilor, precum si cu cresterea gradului de motorizare (care este direct
proportionala cu cresterea PIB-ului real).

Din aceste perspective, prioritatile investitionale in domeniul transporturilor si
infrastructurii pentru perioada 2024-2027 au fost stabilite in conformitate cu preve-
derile din Programul de guvernare si al Hotararii Guvernului Romaniei nr.666/2016
pentru aprobarea documentului strategic Master Planul General de Transport al Ro-
maniei [2].

Astfel, prioritatile strategice in domeniul infrastructurilor si serviciilor de trans-
niei prin integrarea retelelor nationale de transport feroviar, rutier, naval, aerian (in-
clusiv logistica) la retelele europene, respectiv la cele internationale, concomitent cu
dezvoltarea echilibrata a sistemului national de transport, a economiei locale si regio-
nale, imbunatatirea confortului céalatorilor si cresterea sigurantei acestora, eficientizarea
transportului de marfa, cresterea capacitatii de satisfacere a necesitatii de mobilitate a
populatiei si imbunatatirea calitatii mediului [1].

Strategia investitionala in domeniul infrastructurilor de transport prevede necesita-
tea realizarii a 6624.1 km de retea rutiera (autostrazi, drumuri expres, trans regionale,
variante ocolitoare) din care 2900,5 km aferenti retelei primare si 3723,6 km aferenti
retelei secundare.

In ceea ce priveste reteaua feroviara, planul vizeazi realizarea a 3274,8 km de cale
ferata aferenti retelei primare si 1228 km aferenti retelei secundare.

Pentru intreaga strategie gandita de autoritatile roméane necesarul de finantare pen-
tru perioada 2021-2030 este de 72,77 miliarde euro. Din aceastd suma, 34,19 miliarde
euro sunt dedicate infrastructurii rutiere, 20,63 miliarde euro infrastructurii feroviare,
10,7 miliarde euro dedicate infrastructurii de metrou, 4,46 miliarde euro dedicate in-
frastructurii navale si 2,79 miliarde euro dedicate infrastructurii aeroportuare. Cu alte
cuvinte, din total prevazut, infrastructura rutiera are prevazut, din nou, cel mai mare
buget investitional, de circa 47% din total, aproape cat sumele alocate celorlalte moduri
de transport, luate impreuna (Figura 1).
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Sursa: Realizata de autori, dupa [1]

Figura 1 — Repartizarea pe moduri de transport a planului investitional
pentru infrastructuri, perioada 2021-2030

Alocirile estimative maxime pentru finantare europeana sunt de 40,78 miliarde
euro (din care 13,43 miliarde euro fonduri externe nerambursabile si 27,35 miliarde
euro contributia maxima a bugetului de stat, incluzdnd mecanismul supracontractarii),
rezultdnd un deficit de 31.99 miliarde euro care ar trebui sa fie acoperit de la bugetul
de stat, prin imprumuturi externe si fonduri private. In concluzie, Roménia va trebui sa
asigure In urmatorii zece ani contributia financiara aferenta proiectelor cu finantare eu-
ropeand la care se adauga necesarul pentru finalizarea intregii infrastructuri prezentate
in acest plan, rezultand un efort financiar reprezentand aproximativ 2% din PIB/an in
functie de progresul fizic si financiar al proiectelor.

Pe surse de finantare, la nivelul proiectelor infrastructurii rutiere, pentru perioada
2021-2027 au fost orientate suma de 4,647 miliarde euro din Fondul de Coeziune si
3,975 miliarde euro din Fondul European de Dezvoltare Regionala [3].

Principalele prioritati care au fost definite in directia dezvoltarii infrastructurii ruti-
ere si a sistemelor de transport inteligente sunt [3]:

« Prioritatea/AXA 1 - Imbunititirea conectivitatii prin dezvoltarea retelei TEN-
T de transport rutier;

« Prioritatea/AXA 2 - Imbunitatirea conectivitatii prin dezvoltarea infrastructu-
rii rutiere pentru accesibilitate teritoriala;

* Prioritatea/AXA 9 - Cresterea gradului de siguranta si securitate pe reteaua
rutiera de transport.
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Dimensiunea financiara a principalelor prioritati este (conform datelor disponibile
in noiembrie 2020):
v Prioritatea 1 - Imbunatatirea conectivititii prin dezvoltarea retelei TEN-T de
transport rutier
o FEDR - 551 milioane euro
o FC - 1,385 mld euro o Total - 1.936 mld euro
v Prioritatea 2 — Imbunatitirea conectivititii prin dezvoltarea infrastructurii ruti-
ere pentru accesibilitate teritoriala
o FEDR - 350 mil euro.
v’ Prioritatea 3 - Cresterea gradului de siguranta si securitate pe reteaua rutiera de
transport
o FEDR - 100 mil euro.

Estimarea necesarului investitional pentru infrastructura de transport in
citeva state europene

Pentru o mai corecta si completd investigatie referitoare la structura si categoriile
de cheltuieli specifice intretinerii, modernizarii si dezvoltarii infrastructurilor de trans-
port, in continuare analiza se va face pe modurile principale ale sistemului de transport.

Investitiile in infrastructura rutierd

Majoritatea tarilor europene pot face o impartire a cheltuielilor pentru investitii si
intretinere, cel putin pentru reteaua rutiera principala. In plus, multe tiri sunt, de aseme-
nea, in masura sa distinga cheltuielile pentru functionare si administrare.

In temeiul Regulamentului (CEE) nr. 1108/70, statele membre ar trebui sa tind o
evidenta detaliatd a cheltuielilor de investitii (constructii noi, extinderi, reconstructii si
reinnoiri), a cheltuielilor curente (intretinere, exploatare), a cheltuielilor politiei rutiere
si a cheltuielilor generale.

Cu toate acestea, nu a existat nicio dovada ca cheltuielile rutiere sunt inregistrate in
acest mod detaliat in tarile selectate. In general, cheltuielile de investitii si de intretinere
se disting si, ulterior, sunt impartite in subcategorii in unele tari. Definitiile aplicate
difera considerabil intre tarile selectate (a se vedea mai detaliat sectiunea urmatoare).

Majoritatea tarilor fac o distinctie intre costurile de capital (investitii, amortizare si
dobanzi) si costurile de functionare. In Estonia, singurele costuri de investitii sau costuri
de capital disponibile sunt costurile pentru noi investitii si inlocuiri, precum si dobanda
si amortizarea pentru noile investitii si inlocuiri.

In plus, Regulamentul 1108/70 prevede ci cheltuielile ar trebui clasificate in ,,tipul”
de drum si, prin urmare, reteaua rutiera trebuie impartita in mai multe categorii. Catego-
riile de drumuri difera, insa, de la o tara la alta.

In Tarile de Jos, cheltuielile de investitii se refera la toate cheltuielile legate de
extinderea capacitatii infrastructurii rutiere. Acest lucru nu se referd numai la drumurile
noi, ci si la largirea drumurilor existente (de exemplu, de la 2 la 3 benzi pe directie).
Toate celelalte cheltuieli sunt cheltuieli de Intretinere.

In Tarile de Jos se disting cheltuielile fixe si variabile de intretinere.
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Intretinerea fixa este cunoscuta si sub denumirea de intretinere ,,anuala” si se refera
la lucréri de intretinere relativ mici.

Intretinerea variabild este cunoscuta si sub denumirea de intretinere ,,neanuala” si
se referd la intretinerea la scara larga . Cheltuielile fixe si variabile de intretinere sunt
impartite In 5 subcategorii:

1. Suprafetele drumurilor;

2. Exploatarea drumurilor (cheltuieli pentru cladiri, amplasamente, energie, cercetare
etc.);

3. Cheltuieli de prognozare a traficului pentru semnalizare, evenimente speciale
etc.);

4. Mediu (cheltuieli pentru minimizarea efectelor negative, gestionarea deseurilor).

Austria separd cheltuielile pentru constructii, intretinere structurald si intretinere
operationala:

— Constructiile se refera la cheltuielile pentru constructii noi si extinderea
capacitatii infrastructurii existente

— Intretinerea structurald se refera la masuri de imbunatitire si intretinere a in-
frastructurii existente, cum ar fi soselele, tunelurile si podurile.

— Intretinerea operationald se referi la actiunile menite si mentina retelele
operationale si eficiente, in permanentd. Se acorda importantd imbunatatirii
continue a sigurantei si confortului in utilizare. Intretinerea operationala con-
sta, de exemplu, in Intretinerea pe timp de iarnd, instalatii rutiere, exploatarea
tunelurilor, Intretinerea zonelor cu iarba, servicii de urgenta, reparatii.

In Marea Britanie, Highways Agency imparte cheltuielile rutiere n cinci categorii
principale (subprograme). Acestea sunt:

(1) Intretinere,

(2) Imbunitatiri mici (programe cu cheltuieli mai mici de cinci milioane de lire

sterline),

(3) Imbunatatiri tehnologice,

(4) Manager de trafic si

(5) Imbunitatiri majore (programe cu cheltuieli mai mari de cinci milioane de

lire sterline).

Cheltuielile sunt considerate ulterior ca fiind cheltuieli de capital (investitii) sau
cheltuieli cu resursele.

Capitalul se refera la imbunatatirea activului si prin urmare, la cresterea valorii
acestuia. Cheltuielile cu resursele se referd la mentinerea valorii si la mentinerea aces-
teia in conditii de siguranta si disponibile pentru utilizare.

Pe scurt, cele cinci programe vizeaza:

(1)Programul de intretinere isi propune sa mentind reteaua intr-o stare sigura si
functionala, la un cost minim pe intreaga durata de viatd si cu intreruperi minime.

Se disting trei tipuri de intretinere.

Reinnoirea drumurilor si structurilor (resurse):

* reamenajarea/suprapunerea/reconstructia soselelor, a cdilor pietonale si a pis-

telor pentru biciclete;
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Inlocuirea/repararea drenajului, a terasamentelor, a indicatoarelor, a semafoa-
relor, a semafoarelor etc.;

Repararea/inlocuirea/reconstructia  drumurilor/pietonilor/ciclurilor/podurilor
ecvestre, tunelurilor, canalizarilor, peretilor de sustinere si portalurilor si a
componentelor acestora;

Protectia/intretinerea preventiva, cum ar fi impermeabilizarea si vopsirea
otelariilor;

Actualizarea caracteristicilor sub standard, cum ar fi piloni si parapete sub-
rezistenta.

Intretinere curenta (resurse):

Lucréri de rutind pentru a mentine activele drumurilor si structurilor curate, or-
donate si sigure, cum ar fi colectarea deseurilor, curatarea scurgerilor, spalarea
semnelor, tdierea ierbii, tunderea gardurilor vii/arbustilor etc.;

Inspectii detaliate si anchete privind starea activelor;

Repararea rapida temporard/permanenta a defectelor periculoase, de exemplu
a gropilor;

Curatarea ghetii si zapezii;

Gestionarea incidentelor/accidentelor.

Reinnoirea tehnologiei si a activelor de iarna (capital):

Repararea/inlocuirea cablurilor de comunicatii, a dulapurilor, a telefoanelor de
urgenta etc.;

Repararea/inlocuirea cladirilor/echipamentelor din depozitele de intretinere si
din instalatiile de intretinere pe timp de iarna, cum ar fi incarcatoarele si distri-
buitoarele de sare pentru degivrare.

(2) Programul de mici Imbunatatiri este alcatuit in principal din:

Sisteme locale de gestionare a retelelor: scheme care vizeaza reducerea acci-
dentelor, imbunatatirea mediului, reducerea congestionarii etc.;

Cercetare &amplificare; Proiecte de cercetare in domeniul dezvoltarii (resurse)
pornind de la materiale noi, trecand prin analiza sigurantei si a functionarii
pana la comportamentul utilizatorilor;

Tehnologia informatiei: Dezvoltarea, punerea in aplicare si modernizarea sis-
temelor de gestionare a activelor si de afaceri.

(3) Programul de imbunatatire tehnologica constd in scheme care vizeaza in principal
reducerea accidentelor si reducerea congestionarii, cum ar fi sistemul de detectare/
avertizare a cozilor/incidentelor, camerele si sistemele/echipamentele de informare a
conducatorului auto. Pilotii care testeaza noi tehnici, cum ar fi contorizarea/controlul
rampei si gestionarea activa a traficului, fac parte, de asemenea, din acest program.

(4)Programul de servicii pentru managerii de trafic este alcatuit din ofiteri de trafic
(si vehiculele si uniformele acestora) care ajuta la operarea drumurilor principa-
le / autostrazilor, In special prin asistarea la curdtarea incidentelor/accidentelor.
Functionarea centrelor regionale de control, care oferd mijloacele de detectare a
incidentelor/accidentelor si de diseminare a informatiilor céatre conducatorii auto
pentru a reduce congestionarea traficului, face parte, de asemenea, din program.
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(5) Programul de imbunatatiri majore constd in cele din urma in Imbunatatiri majore
ale drumurilor pentru a imbunatati siguranta, a reduce congestionarea traficului si a
imbunatati mediul. Acest program include, de asemenea, achizitionarea de terenuri
pentru imbunatatirea/exploatarea drumurilor principale/autostrazilor si vanzarea
surplusului de terenuri cumparate pentru/eliberate prin imbunatatirea/exploatarea
drumurilor principale/autostrazilor.

In Suedia, cheltuielile cu infrastructura rutierd sunt impartite in investitii si cheltu-
ieli de functionare. Cheltuielile de functionare sunt clasificate in intretinerea de rutina si
Intretinerea periodica si, ulterior, sunt impartite in subgrupe:

Intretinerea de rutind (efecte mai mici de un an) se refera la urmatoarele subgrupe:

Drum de suprafata: actiuni rapide de gestionare a problemelor aparute brusc pe
drumurile de suprafata (de exemplu, fisuri si denivelari, abraziunea suprafetei,
curdtarea strazilor).

Drum pietruit: actiuni rapide de gestionare a problemelor aparute brusc pe
drumurile cu pietris (de exemplu, sortare, reducerea prafului, curatarea stra-
zilor).

incluse, de asemenea, unele actiuni de siguranta a traficului.

Echipament rutier: gestionarea instalatiei de informare cu privire la trafic, a
infrastructurii rutiere, a aparatului de iluminat, a zonei de servicii etc.

larna: Intretinerea drumurilor pe timp de iarn are scopul de a mentine drumu-
rile sigure si disponibile la un nivel stabilit.

Feribotul: transportul de vehicule, persoane si marfuri peste rauri, lacuri mici,
pe o insuld din arhipelag etc. pentru a mentine un drum continuu. in Suedia
aceste feriboturi sunt gratuite si considera ca o parte a drumului.

Intretinerea periodica se refera la urmatoarele subgrupe:

Drum de suprafata: intretinerea suprafetei drumului, a substructurilor, a supra-
structurilor si a sistemului de drenare

Drum pietruit: intretinerea suprafetei drumului, a substructurilor, a suprastruc-
turilor si a sistemului de drenare

Structuri: intretinerea podurilor, tunelurilor, cheiurilor pentru feriboturi;
Echipament rutier: intretinerea echipamentelor rutiere

Cheltuielile de investitii se refera la cheltuielile pentru constructii noi si extinderea
capacitatii infrastructurii existente.

In Spania, reteaua rutiera este impartita in retele diferite, in functie de domeniul lor
de responsabilitate. Reteaua rutierd de stat Red de Carreteras del Estado se intinde pe 24
105 km si este administrata de Direccion General de Carreteras. Statul este responsabil
de gestionarea si finantarea retelei prin intermediul bugetului general sau al societatii
careia i-a fost atribuita concesiunea. Restul drumurilor depind de Comunitatile Autono-
me (Reteaua Autonoma), de Consiliile Judetene (Reteaua Provinciald) si de Consiliile
Locale Insulare (Reteaua Rutiera a Insulelor Canare). Clasificarea investitiilor si pro-
cedurile de conservare sunt mai mult sau mai putin identice la fiecare dintre aceste trei

niveluri.
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In mod normal, investitiile sunt organizate prin intermediul a doua programe indepen-
dente:

* Program pentru lucrari de constructii noi. Aceasta se refera la constructia de
noi drumuri, variante si strazi transversale in centrele urbane si la imbunatatirea
oricaror drumuri.

* Programul de intretinere si exploatare a drumurilor. Acest program se ocupa
de mentinerea conditiilor de drenaj de suprafatd, de imbunatatirea conditiilor
de siguranta rutierd si de conservarea si imbunatatirea suprafetei rutiere, a
variantelor si a drumurilor prin intermediul managementului integral con-
tractat.

Programul de intretinere si exploatare cuprinde Intretinerea de rutind, Intretinerea
speciala si imbunatatirea conditiilor de siguranta.

Activitatile de intretinere de rutind sunt cele care intarzie orice deteriorare care
apare pe drumuri din cauza utilizarii si a timpului. Aceasta include orice impact negativ
pe care imprejurimile 1-ar fi putut avea asupra cdii rutiere si care impiedica utilizarea co-
respunzatoare a acesteia, desi este posibil ca aceste impacturi sa nu fi cauzat deteriorari.
Activitatile de ntretinere de rutina sunt:

— Inspectia si intretinerea suprafetei caii rutiere si a marginii drumului;

— Inspectia si intretinerea retelelor de drenaj (santuri, tevi, borduri, canale de
scurgere, etc.);

— Inspectia si intretinerea marginilor, a rezervatiilor centrale si a pantelor;

— Inspectia si Intretinerea indicatoarelor rutiere si a echipamentelor, a instalatiilor
de iluminat si instalatii de ventilatie;

— Inspectia si intretinerea indicatoarelor rutiere schimbétoare si a securitdtii in
tuneluri si in zonele urbane;

— Inspectia si intretinerea lucrarilor de fabrica si a altor instalatii.

Intretinerea speciala se refera la activititile care vizeaza imbunititirea drumuri-
lor care se apropie sau care si-au atins deja speranta de viatd. De exemplu, in afarad de
reparatiile periodice, sunt planificate unele interventii speciale care adapteaza caracte-
risticile drumului la cererea tot mai mare in sectiunile necesare.

Imbunatitirea conditiilor de siguranti este un al treilea program care vizeazi
imbunatatirea conditiilor de siguranta. Printre interventiile din cadrul acestui program
se numard tratarea sau eliminarea punctelor negre cauzate de accidente.

In Germania, Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Locuintelor) este res-
ponsabil pentru reteaua rutiera principald. Reteaua rutierd se refera la autostrazi (circa
12.000 km) si drumuri nationale (circa 41.000 km). Restul, peste 550.000 de kilometri,
este gestionatd de guverne regionale.

In ceea ce priveste cheltuielile de constructie si de gestionare, acestea sunt clasifi-
cate dupd cum urmeaza:

1. Gestionarea si exploatarea drumurilor
2. Proiectarea drumurilor

3. Investitii rutiere si Imbunatatiri rutiere
4. Cheltuielile restante
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La fel ca in multe alte tari, investitiile si investitiile la scara larga sunt separate de
cheltuielile curente, cum ar fi gestionarea drumurilor si exploatarea drumurilor. In ceea
ce priveste gestionarea drumurilor si exploatarea drumurilor, cheltuielile sunt separate
de elementele de infrastructura rutiera si de alte elemente de infrastructura.

In ceea ce priveste cheltuielile de infrastructura rutierd, se disting trei tipuri de cheltuieli:

* Infrastructuri ale benzilor rutiere, cum ar fi liniile, barierele de protectie si
garda-sina

* Constructii precum poduri, tuneluri si pereti fonici

* Cheltuieli ,,restante” pentru plantatii, fundatii, sisteme de gestionare a traficu-
lui etc.

Alte tipuri de cheltuieli cu infrastructura se refera la cheltuieli pentru parcari, statii
de alimentare, zone de odihna, moteluri/hoteluri etc.

In Franta, in ceea ce priveste reteaua rutierd nationala, se disting doua tipuri de
drumuri:

— Reteaua nationald de drumuri fara taxa, cu o lungime de aproximativ 13.000
de kilometri, formata din autostrazi fara taxa si drumuri nationale principale.
Autoritatile rutiere franceze gestioneaza aceste drumuri.

— Autostrazi cu taxa, cu o lungime de aproximativ 8.000 de kilometri, care sunt
gestionate de societdti comerciale prin contracte de concesiune.

Clasificarea infrastructurilor rutiere depinde, de asemenea, de aspectul daca reteaua
este sau nu una cu plata (exploatata de concesionari de autostrazi cu plata).

Clasificarea cheltuielilor rutiere Franta incalca traditia bugetelor orientate spre
cheltuieli prin elaborarea unor bugete orientate pe programe, bazate pe obiective de
politica publica. Noul proces bugetar a inceput in 2005, intrand 1n vigoare la inceputul
anului 2006, si a fost Insotit de noi standarde contabile guvernamentale (aproape de cele
ale planului contabil general francez al societatilor si ale standardelor internationale de
contabilitate).

In ceea ce priveste reteaua rutierd nationald gratuita, se disting trei tipuri de chel-
tuieli:

* Investitii In capacitate: Aceste cheltuieli pentru dezvoltarea infrastructurii se
referd la construirea de noi infrastructuri si la extinderea capacitatii infrastruc-
turii existente.

* Cheltuieli de intretinere si de functionare. Se disting cinci tipuri de cheltuieli:

o Reabilitare si intretinere preventiva
o Lucrari de inginerie, impartite in:
o Cheltuieli de intretinere si reconditionare;

Cheltuieli pentru siguranta tunelurilor

 Dispozitii privind siguranta

* Cheltuielile efectuate de ,,birourile locale” si lichidarea conturilor pe timp de
iarna:

* Cheltuieli pentru plantatii, fundatii, sisteme de gestionare a traficului, semna-
lizare etc.

* Cheltuieli pentru lichidarea pe timp de iarna
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* Alte cheltuieli de intretinere si exploatare a cladirilor, modernizarea materiale-
lor, deplasarea cladirilor etc.)

» Alte cheltuieli cu personalul, impozite, cheltuieli generale, anchete generale
etc.

Concesionarii administreaza autostrazile cu plata si sunt societati comerciale care
trebuie sa realizeze contabilitatea generala. Contractele de concesiune solicita, de aseme-
nea, concesionarilor conturi mai detaliate pentru a descrie particularitatile activitatilor
lor (cum ar fi planurile de finantare). Aceste contracte conduc la conturi functionale care
prezintd urmatoarele cheltuieli agregate:

* Investitii:

* Investitii noi: lucrari preliminare (de exemplu, studii, achizitionarea de tere-
nuri etc.), lucrari de constructii

* Investitii 1n retele operationale: largirea autostrazii, imbunatatirea standarde-
lor, noi locuri de odihna etc.

» Reinnoirea activelor fixe: de exemplu, echipamente de taxare rutiera

» Reparatii majore: Reinnoirea céilor rutiere si a structurilor podurilor si tunelu-
rilor, 1n principal prin Intretinere periodica

« Intretinere de rutina si cheltuieli operationale: reparatii locale, informarea
utilizatorilor cu privire la conditiile de trafic, intretinerea pe timp de iarna,
curatarea locurilor de odihna etc.

* Cheltuieli cu personalul

* Cheltuieli generale

» Impozite, taxe, impozit pe profit

* Costul de finantare

* Marja de profit

Din exemplele prezentate referitoare la costurile si cheltuielile specifice infrastruc-
turii rutiere putem concluziona cé toate tarile sunt In masura sa faca distinctia intre
investitii si cheltuielile de Intretinere. Multe tari sunt, de asemenea, in masura sa imparta
cheltuielile de intretinere in mai multe tipuri de intretinere ,,obisnuitda” si ,,neobisnuita”,
desi toate tarile aplica definitii diferite. In Tarile de Jos se aplica termenii ,,intretinere

=9 =9

fixa” si ,,Intretinere variabild”, ,intretinere structurald” si ,,intretinere operationala” in
Austria, ,,intretinere de rutind” si ,,intretinere periodica” in Suedia si ,,intretinere de ru-
tind” si ,,intretinere speciald” in Spania.

O impartire in investitii, intretineri ,,obisnuite” si ,,neobisnuite” ar putea sta la
baza elaborarii unui cadru aproximativ, dar este clar ca este nevoie de mult mai multa
coerenta in definitiile utilizate In prezent in diferite tari. Acest aspect si disponibilitatea
datelor sunt probabil subiectele cele mai dificile pentru a se ajunge la un cadru armoni-

zat la nivelul UE pentru monitorizarea cheltuielilor cu infrastructura rutiera.

Investitiile in infrastructura feroviara

In acest sector de transport, cheltuielile sunt definite in functie de destinatie exis-
tand, astfel, cheltuieli pentru investitii, reinnoiri, Intretinere si operationale.

Coerenta in ceea ce priveste clasificarea Tmbunatateste transparenta si compa-
rabilitatea calculelor costurilor. Se poate observa, de exemplu, daca rate de amorti-
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zare similare sunt utilizate in diferite tari. In mod evident, acest lucru influenteazi
rezultatul calcularii valorii activului si, prin urmare, indirect, costurile de capital.
Aceasta clasificare este utild, de asemenea, deoarece ponderea cheltuielilor fixe si a
celor variabile difera de la o categorie de cheltuieli la alta. Investitiile, de exemplu,
pot fi legate de calea de rulare propriu-zisa, de suprastructuri, dar si de software si
mobilier de birou.

Cheltuielile de functionare sunt alcatuite din cheltuielile operationale si, in functie
de principiile contabile, o anumita cota a cheltuielilor de intretinere. Costurile de capital
se refera la investitii, reinnoiri si o cotd din cele de intretinere.

Atat cheltuielile capitalizate, cat si cheltuielile de functionare sunt uneori impartite
in subcategorii, cum ar fi cladirile, suprastructura, lucrarile de inginerie pentru chel-
tuielile capitalizate. Subcategoriile aplicate pentru cheltuielile de functionare sunt,
de exemplu, gestionarea controlului traficului, diagramele de circulatie a trenurilor si
siguranta cheltuielilor de functionare. Cheltuielile capitalizate nu sunt, in general, clasi-
ficate in functie de investitii, reinnoiri si Intretinere in conturile intreprinderii. Cu toate
acestea, o astfel de defalcare este importantd pentru a determina ponderea cheltuielilor
fixe si variabile. In timp ce investitiile sunt in totalitate fixe, cheltuielile de intretinere si,
de asemenea, de reinnoire pot fi partial variabile.

In practica, nu este intotdeauna usor si se faca distinctia intre reinnoire si investitii.
Reinnoirea va implica adesea unele functionalitati addugate datorita progresului tehnic.
De asemenea, proiectele mari de investitii pot include, de exemplu, o anumita reinnoire
a liniilor actuale. Administratorii de infrastructura britanici si olandezi au indicat ca, in
astfel de cazuri, clasifica o parte a proiectului drept reinnoire si o parte drept cheltuieli
de investitii.

Investitiile sunt legate de consolidarea sau imbunatatirea infrastructurii actuale sau
de elemente de infrastructurd complet noi. Reinnoirile inlocuiesc infrastructura exis-
tentd si nu adaugi noi functionalitati, ci prelungesc speranta de viata. Intretinerea este
destinata sa atinga efectiv infrastructura sperantei de viata pentru care a fost proiectata.
Cheltuielile operationale se refera la gestionarea traficului, diagrame de circulatie a tre-
nurilor, cercetare si altele asemenea. Retineti ca, in unele cazuri, cheltuielile cu activele
cu valoare mica (de exemplu, pana la 400 euro in Austria si 640 euro in Estonia) sunt
contabilizate ca fiind suportate in perioada de raportare, indiferent de durata lor de viata
utila normala [4].

Investitiile fac adesea obiectul unei clasificari mai detaliate. Aceasta clasificare
constd, de obicei, In aproximativ 5-10 categorii diferite, dar administratorii de infra-
structura utilizeaza o clasificare si mai detaliata la nivel intern.

Pentru Franta, in contul comercial prezentat 11 categorii se bazeaza, de fapt, pe
77 de categorii utilizate la nivel intern. In Tarile de Jos, 125 de categorii se disting pe
plan intern. In Suedia exista peste 60 de categorii de active si peste 30 de categorii de
cheltuieli operationale. Categoriile publicate nu sunt pe deplin coerente Intre diferitii
administratori de infrastructura. Fiecare administrator de infrastructura utilizeaza pro-
pria terminologie si, prin urmare, nu se pot face cu usurintd comparatii directe. Cu toate
acestea, este clar ca existd suprapuneri mari in clasificarea utilizarii.
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Cateva dintre cele mai des utilizate subcategorii:
— Cladiri/ gari
— Lucrari de constructii civile / Lucrari structurale (de exemplu, tuneluri si po-
duri)
— Suprastructura (de exemplu, sina si traverse)
— Constructie noua in curs
— Linii de transmisie
— Echipament de semnalizare
— Echipamente de telecomunicatii
— Instalatii de siguranta
— Vehicule/material rulant pentru intretinere
— Instalatii si utilaje
— Echipamente de birou, computere si alte echipamente, instrumente

In unele tari, mai multe categorii sunt combinate si/sau redenumite. De exemplu, in
Estonia, liniile de transmisie si cdile ferate au fost luate impreuna si nu exista o catego-
rie separata pentru lucrdrile structurale, cum ar fi tunelurile si podurile. In mod similar,
in Austria, instalatiile de siguranta si de telecomunicatii sunt prezentate Impreuna si, in
primul rand, nu este clar in ce categorie se incadreaza echipamentele de semnalizare.
Numai in gérile din Tarile de Jos acestea sunt clasificate separat, in alte tari existand
o categorie ,,Cladiri”. In Marea Britanie, sunt incluse statiile de cale ferata in sine, dar
spatiul din acestea utilizat pentru vanzarea cu amanuntul este raportat separat la catego-
ria ,,investitii imobiliare”.

Totodata, unele tari au categorii care nu apar in nicio alta tard. De exemplu, n Su-
edia exista o categorie denumita ,,imbunititiri aduse proprietitii altora”, iar Franta este
singura tara care clasifica separat ,, Treceri la nivel” si ,,Amenajarea teritoriului”.

In schimb, ceea ce este foarte important, in niciuna dintre tarile exemplificate nu se
face distinctie Intre cheltuielile fixe si cele variabile.

Cu toate acestea, este clar ca acest aspect suscitd din ce in ce mai mult interes din
partea administratorilor de infrastructura de la introducerea Directivei 2001/14/CE [5].
Multe téri adera la principiul conform caruia numai cheltuielile marginale (sau varia-
bile) pot fi transferate utilizatorilor infrastructurii prin intermediul taxelor de utilizare
a infrastructurii. O exceptie notabild este Germania, unde se aplicd o abordare bazata
pe costurile totale si nu se face nicio distinctie intre cheltuielile variabile si cele fixe.
Deoarece la taxarea infrastructurii se adoptd o abordare bazata pe recuperarea integrala
a costurilor, administratorii germani considerd ca nu sunt necesare informatii privind
ponderea cheltuielilor variabile.

In cazul Tarilor de Jos cotele cheltuielilor fixe si variabile pentru diferite categorii
de cheltuieli sunt stabilite de experti interni, ceea ce constituie o metoda subiectiva si
nesolida. In Marea Britanie, tarifele de utilizare a infrastructurii sunt reglementate de
Oficiul de reglementare in domeniul feroviar. Pentru sarcinile mari de trafic, ponderea
cheltuielilor variabile creste. in Suedia, administratorul infrastructurii nu face distinctie
intre costurile fixe si cele variabile.
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Investitiile in infrastructura cdilor navigabile

In Franta, definitiile utilizate pentru a face distinctia intre investitiile si cheltuielile
de Intretinere pentru caile navigabile interioare sunt:

* Cheltuieli de investitii: Cheltuieli pentru constructii noi si extinderea infras-
tructurii existente, inclusiv reconstructia, relnnoirea si reparatiile majore.

* Cheltuieli de intretinere: Cheltuieli pentru mentinerea infrastructurii in stare de
functionare. Aceasta include intretinerea suprafetelor, reparatiile accidentale
(de urgenta) si cele curente.

In Tarile de Jos, cheltuielile de intretinere se refera la reinnoiri periodice si lucrari
de imbunatétire legate de exploatarea cailor navigabile (de exemplu, controlul de la
distanta al podurilor). In comparatie cu glosarul pentru statisticile din domeniul trans-
porturilor, aceasta definitie a cheltuielilor de intretinere este mai largd, deoarece lucra-
rile de imbunatétire sunt clasificate ca investitii in glosar. Cheltuielile pentru inlocuirea
podurilor si a ecluzelor la sfarsitul ciclului lor de viata sunt finantate in Térile de Jos
din bugete diferite. Aceleasi conturi atunci cand o cale navigabild este ,,modernizata”
(extinsa pentru a gazdui nave mai mari), acest lucru este considerat o cheltuiala de
investitii.

In statisticile privind caile navigabile interioare nu se face nicio distinctie intre
cheltuielile fixe si cele variabile.

Nu exista nicio distinctie in ceea ce priveste cheltuielile care pot fi atribuite nave-
lor si cheltuieli pentru alte functii ale cdilor navigabile (si anume functia apei potabile,
calitatea si cantitatea apei, recreere, diguri pentru a preveni inundarea terenurilor etc.)
sau ,,modalitatea de traversare”. De exemplu, podurile nu pot fi atribuite in totalitate
navigatiei interioare, deoarece sunt cel putin partial legate si de traficul rutier.

Tarile de Jos si Germania definesc distinct costurile pentru caile navigabile interi-
oare si porturile interioare, in timp ce Franta nu face acest lucru.

Investitiile in infrastructura de transport aerian

Un aspect important al acestui domeniu este faptul ca nu toate cheltuielile de in-
frastructura ale operatorilor aeroportuari sunt legate de transportul aerian in sine. O
proportie majora este reprezentata de activitatile care nu sunt legate de zbor, de exemplu
gestionarea comertului cu amanuntul sau a bunurilor imobiliare. Operatorii aeroportuari
difera in ceea ce priveste modul in care 1si contabilizeaza activitatile.

Cu toate acestea, majoritatea operatoriilor aeroportuari, din tarile analizate, fac
distinctia intre investitii si cheltuieli de functionare. Existd, insa si cateva observatii:

— In majoritatea conturilor intreprinderilor, cheltuielile de control al traficului
aerian nu sunt incluse. Aceasta activitate este adesea desfasuratd de organizatii
separate (publice) de control al traficului aerian.

— Mentenanta, fiind una dintre cheltuielile curente, nu este intotdeauna prezenta-
ta separat in conturile publicate, dar poate fi, in principiu, izolata.

— Nu toti operatorii utilizeaza definitii si criterii identice pentru a face distinctia
dintre o cheltuiald de functionare sau o investitie sau reinnoire care va fi ca-
pitalizata. In cazurile in care se face o astfel de distinctie, regula este ci toa-
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te aceste cheltuieli sunt capitalizate, ceea ce duce la cresterea capacitatii, a
productivitatii sau la prelungirea duratei de viata utila a activelor.
— Toate cheltuielile de intretinere sunt considerate cheltuieli de functionare.
Un alt element important este acela ca in niciunul dintre conturile comerciale pu-
blicate de administratorii de infrastructura ai aeroporturilor din Schiphol, Frankfurt si
Viena, nu s-a facut o distinctie intre cheltuielile fixe si cele variabile.

Investitiile in infrastructura de transport maritim

Gestionarea si detinerea infrastructurii in porturi variaza de la aproape fiecare port
aflat n proprietate privata (Regatul Unit) la toate porturile aflate sub control guverna-
mental (Franta si Spania).

In Suedia (Goteborg), cheltuielile pentru imbunititirea performantei unui activ
peste nivelul initial sunt considerate investitii. Cheltuielile pentru reparatii si intretinere
sunt prezentate sub forma de costuri.

Astfel, exista urmatoarele categorii de cheltuieli:

* Cheltuieli de investitii:

- Nave
- Alte constructii
- Vehicule

* Cheltuieli de functionare (Consumul intermediar)

 Alte cheltuieli (impozite, costuri cu forta de munca, dobanzi)

In Marea Britanie (porturile britanice asociate), toate activele corporale sunt decla-
rate ca si costuri, cu exceptia terenurilor operationale. In Germania, rezultatele anuale
ale autoritatilor portuare din Hamburg si Bremen (cele mai mari porturi din Germania)
sunt incluse in rapoartele anuale ale orasului-stat respectiv. Prin urmare, informatiile
privind numai infrastructura portuara sunt dificil de obtinut.

Franta utilizeaza urmatoarele definitii pentru statisticile din domeniul transporturi-
lor maritime:

* Cheltuielile de investitii sunt cheltuielile pentru constructii noi si extinderea
infrastructurii existente, inclusiv reconstructia, relnnoirea si reparatiile ma-
jore.

» Cheltuielile de intretinere sunt cheltuieli pentru mentinerea infrastructurii in
stare de functionare.

Pentru Térile de Jos si Spania, la fel ca si pentru Regatul Unit, se utilizeaza definitiile
rapoartelor de afaceri ale autoritatilor portuare, care sunt stabilite de principiile contabi-
le nationale ale tarilor respective.

Pentru Spania, organizatia administratiei centrale responsabild pentru toate porturi-
le de stat utilizeaza o defalcare pentru cheltuielile de investitii pentru toate aceste porturi
si anume:

» Chei si acostare

* Acces maritim si semnale, addpost

» Terenuri

* Accesul la terenuri

* Portul orasului
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* Investitii minore
» Alte investitii

Pentru Estonia cheltuielile de investitii includ constructii noi, renovari si achizitii.
Costurile de functionare includ costurile de intretinere, exploatare si administrare/chel-
tuieli generale. Defalcarea costurilor de exploatare a infrastructurii, In aceasta tara, se
face legat de:

 Ciile navigabile de coasta
* Porturile de feribot pentru transportul intern

Din datele analizate reiese ca in niciuna dintre tari investigate nu se face distinctie
intre cheltuielile fixe si cele variabile in statisticile sale privind cheltuielile de infrastruc-
turd pentru transportul maritim.

Ca o concluzie punctuala, exista deficiente mari in disponibilitatea datelor pentru
analiza cheltuielilor specifice infrastructurilor pentru transportul maritim. Cerintele mi-
nime care nu sunt indeplinite de toate téarile sunt:

* cheltuielile de infrastructura disponibile pentru toate porturile maritime;

* o defalcare intre costurile/cheltuielile fixe si cele variabile;

* neuniformitatea principiilor contabile, relevante pentru evaluarea costurilor de
capital.

Concluzii

Adaptarea la schimbarile climatice — adica luarea de masuri pentru consolidarea
rezilientei si reducerea la minimum a costurilor — este esentiala. Nu mai este posibil sa
se previna schimbadrile climatice care vor avea loc In urmatoarele doua-trei decenii, dar
este inca posibil sd se protejeze intr-o anumitd masura societatile si economiile noastre
de impactul acestora — de exemplu, prin furnizarea de informatii mai bune, printr-o plani-
ficare Tmbunatatita si prin culturi si infrastructuri mai reziliente la schimbarile climatice.

Modernizarea infrastructurii de transport alaturi de celelalte precum energetice, ur-
bane (apd potabild si canalizare, gestionarea deseurilor), a serviciilor educationale si
de sanatate publica, a dezvoltarii rurale si reducerea decalajului tehnologic si digital
necesita un efort investitional considerabil. In timp ce in majoritatea tarilor UE astfel de
probleme au fost rezolvate cu decenii In urma, pentru Romania ele reprezinta si astazi
prioritati esentiale.

Din pacate, insa, dupa anul 1990 si pana in prezent, cota majoritara din investitiile
in infrastructura de transport a fost orientatd citre cea mai putin sustenabila cale de
comunicatie, cea rutierd. Cu toate acestea realizarile au fost modeste si din pacate, in
detrimentul celorlalte tipuri de infrastructuri care nu ca nu au fost dezvoltate si moder-
nizate, in aceasta perioada de timp dar, mai mult s-au degradat semnificativ.

Din pécate nici planurile de viitor ale autoritatilor din Romania nu sunt diferite,
vizand, cu prioritate realizarea a 6624.1 km de retea rutiera (autostrdzi, drumuri ex-
pres, trans regionale, variante ocolitoare) din care 2900,5 km aferenti retelei primare si
3723,6 km aferenti retelei secundare.

Aceste planuri Tnsumeaza aproape jumatate din bugetul de investitii propus pentru
infrastructura de transport din Romania, pentru perioada 2021-2030.
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In ceea ce priveste reteaua feroviara, planul vizeazi realizarea a 3274,8 km de cale
ferata aferenti retelei primare si 1228 km aferenti retelei secundare, cu putin peste 28%
din totalul resurselor investitionale din sectorul transporturilor pentru aceiasi perioada
2021-2030.

In consecinti, pentru Romania, politica investitionala din transporturi ar trebuie, de
urgenta, radical reorientatd, cétre sustinerea modernizarii si dezvoltarii infrastructurii
transporturilor mai putin poluante precum cele intermodale sau feroviare iar cheltuielile
in acest domeniu sa fie corect comensurate si eficient orientate.

Pentru acest tip de activitate, exemplele unor state membre ale UE, cu experienta
vastd In administrarea infrastructurilor si serviciilor de transport trebuie luate in analiza
si chiar implementate, acolo unde pot crea plus-valoare.

De asemenea, pentru a nu prelua din greselile facute de Romania in acest domeniu,
expertii din Republica Moldova si autoritatile din domeniul transporturilor si politicilor
economice pot extrage si utiliza informatiile care se potrivesc planurilor de dezvoltare
sociala si economica a Republicii Moldova.
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