


severd, un indicator care reflectd incapacitatea
de a-si permite produse si servicii de bazad, este
deosebit de relevanta pentru intelegerea saraciei
legate de mobilitate. Acesta ia in considerare
factori precum incapacitatea de a-si permite o
masind, care are un impact direct asupra capaci-
tatii unei persoane de a avea acces la locuri de
muncd, educatie si servicii medicale. (Reteaua
europeana de combatere a saraciei, 2020)

Avand in vedere ca 51,7% din populatia din
zonele rurale este expusa riscului de sdrdcie sau
excluziune sociald, diferentele dintre zonele rurale
si cele urbane reprezinta un factor semnificativ.
Rezidentii din mediul rural se confrunta cu rate
mai ridicate ale somajului, iar o proportie semnifi-
cativa de tineri nu au un loc de munca si nici
nu urmeaza studii sau cursuri de formare. Lipsa
unor politici specifice pentru mobilitatea rurald
si serviciile de transport contribuie si mai mult
la sardcia legata de mobilitate. Programele de
dezvoltare rurala se concentreaza pe infrastruc-
tura, cum ar fi drumurile locale, fara a aborda
in mod adecvat nevoia de servicii de transport.
Responsabilitatea pentru mobilitatea rurald este
dispersata intre mai multe ministere si lipseste
consolidarea. Aceastd fragmentare impiedica
elaborarea unor strategii coerente de combatere
a lipsei de mobilitate. In acest context, investitiile
ininfrastructura si serviciile de transport rural sunt
sustinute de o combinatie de fonduri nationale si
fonduri structurale europene, dar acestea adesea
nu abordeaza in mod direct nevoile unice ale
mobilitatii rurale. (Dumitrescu, 2013)

Pentru dezvoltarea durabild a Romaniei este
necesara o abordare orientata catre depasirea
barierelor economice si infrastructurale din
calea mobilitatii. Tmbunatatirea serviciilor de
transport public si a infrastructurii ar trebui sa
fie prioritara ca parte a unei strategii mai ample
de imbundtatire a conditiilor economice, de
reducere a saraciei in materie de mobilitate si de
sprijinire a obiectivelor de dezvoltare durabila.
Mdsurile de politica si investitiile cuprinzatoare
sunt esentiale pentru a asigura implementarea
CuU succes a initiativelor de transport public si
pentru a aborda provocarile economice si de

mobilitate cu care se confruntd cetatenii romani.
(Kropp, 2022)

Grupurile vulnerabile, inclusiv copiii din familii
sarace, familile cu multi copii sau familiile
monoparentale, precum si persoanele care tra-
iescin principal in zone rurale sau slab populate,
se confrunta cu riscuri sporite de saracie legata
de mobilitate. (Kiss, 2022) Aceste grupuri se
confruntd adesea cu dezavantaje combinate,
inclusiv acces limitat la servicii, oportunitati de
angajare si beneficii de protectie sociald, care le
exacerbeaza saracia in mobilitate. Lipsa perspec-
tivelor economice in anumite zone duce adesea
la cresterea migratiei catre centrele urbane,
lasand In urma populatii, cum ar fi persoanele in
varsta si cele care nu pot migra pentru a mundi,
care sunt mai susceptibile la saracie si mobilitate
limitatd. (Reteaua europeana de combatere a
saraciei, 2020)

Deficientele de infrastructura, in special in dome-
niul transporturilor, au un impact profund asupra
mobilitatii populatiilor vulnerabile. Tn regiunile
rurale si mai putin dezvoltate, absenta unui trans-
port public fiabil si accesibil ingreuneaza accesul
la servicii esentiale precum asistenta medicala
si educatia. Pentru persoanele cu handicap, infra-
structura inadecvatd le agraveaza dificultatile
de mobilitate, deocarece facilitatile existente nu
reusesc adesea sa raspunda nevoilor lor specifice,
impiedicand in continuare accesibilitatea i
participarea la viata sociala. (Reteaua europeana
de combatere a sdrdciei, 2020)

Provocdrile legate de accesul la un transport fiabil
impiedicd in mod direct capacitatea grupurilor
vulnerabile de a ajunge la serviciile medicale, la
oportunitatile educationale si la centrele de ocu-
pare a fortei de muncd. De exemplu, persoanele
in varsta si familiile cu venituri mici care locuiesc in
zone cu o infrastructura de transport inadecvata
pot intampina dificultdti in accesarea facilitatilor
medicale pentru controale de rutind sau pentru
ingrijiri de urgentd, ceea ce le afecteaza sandtatea.
In mod similar, copiii din medii marginalizate
se pot confrunta cu obstacole in frecventarea
institutiilor de invatamant din cauza limitdrilor de



transport, punandu-le in pericol performantele
scolare si perspectivele de viitor. In plus, saracia
in materie de transport are un impact negativ
asupra oportunitatilor de angajare, deoarece

infrastructura de transport

Infrastructura de transport a Romaniei cuprinde
o combinatie de drumuri, transport public
si mijloace de transport alternative, care se
confruntd cu provocari distincte in ceea ce
priveste starea si dezvoltarea. Accesibilitatea
transportului variaza semnificativ intre zonele
rurale si cele urbane, regiunile rurale avand
adesea o accesibilitate mai redusa la optiuni
eficiente de transport public. Aceastd disparitate
evidentiaza necesitatea unor Tmbunatdtiri si
dezvoltari specifice in cadrul infrastructurii de
transport a tarii. (Kiss, 2022) Starea infrastructurii
de transport din Romania este o poveste a
contrastelor, cu retele bine dezvoltate in centrele
urbane in contrast puternic cu sistemele de

impactul asupra mediului

Consecintele pentru mediu ale unei infrastructuri
de transport inadecvate includ cresterea poluarii
si un impact negativ asupra calitatii vietii urbane.
Promovarea solutiilor de transport durabile este
vitala pentru atenuarea acestor efecte si asigurarea
unui mediu mai sandtos pentru generatiile viitoare.
(Kiss, 2022)

Romania prezinta un peisaj divers in ceea ce
priveste acoperirea cu infrastructura verde i
dezvoltarea terenurilor. Tara prezinta niveluri
diferite de utilizare a terenurilor in comparatie cu
cresterea populatiei, ceea ce indicd extinderea
in anumite regiuni, in special in Moldova, unde
utilizarea terenurilor depaseste cresterea populatiei,

optiunile limitate de calatorie restrictioneaza
accesul la pietele muncii, adancind si mai mult
disparitatile economice si excluziunea sociala.
(Reteaua europeand impotriva saraciei, 2020)

in Romania

transport subdezvoltate si adesea neglijate din
zonele rurale. Decalajul urban-rural este evident
in ceea ce priveste disponibilitatea, fiabilitatea si
accesibilitatea optiunilor de transport, afectand
in mod semnificativ. mobilitatea populatiilor
vulnerabile. (Fina, Heider si Rat, 2021) In ciuda
progreselor finregistrate in ceea ce priveste
cresterea numadrului de angajati care beneficiaza
de masuri de mobilitate geografica, rdman
provocari in ceea ce priveste valorificarea deplind
a avantajelor mobilitatii geografice, in special
pentru grupurile vulnerabile, cum ar fi cei care
primesc venitul minim garantat (RMG) din
comunitatile rurale marginalizate. (Grigorescuy,
Lincaru si Stroe, 2020)

iar in judetele din Muntenia se inregistreaza
tendinta opusd. Aceastd expansiune, evidenta
in special in jurul marilor centre urbane precum
Cluj-Napoca si langa Bucuresti, reflectd pietele
imobiliare dinamice si preferintele de trai suburban,
subliniind provocarea de a echilibra cresterea
urbana cu conservarea ecologica. (ESPON, 2020)

Disponibilitatea infrastructurii verzi, vitala pentru
mediile urbane durabile, este in scadere, n
special in orasele din centrul si vestul tarii, precum
Timisoara, Arad, Cluj-Napoca, Alba lulia si Targu
Mures. Oradea se remarcd printr-o reducere
semnificativd a spatiilor verzi, contrastand cu
orasele din sud-est unde infrastructura verde



ramane relativ stabild, fapt atribuit ratelor mai
lente de urbanizare. (ESPON, 2020).

Hidrogenul si masinile electrice sunt adesea
laudate ca solutii la problemele de mediu. Cu toate
acesteq, ele nu abordeaza problema fundamentala
a dependentei excesive de automobile. In ciuda
promisiunii lor de emisii zero, aceste vehicule
perpetueaza cultura existentd centratd pe masina
si nu reusesc sa reduca in mod eficient congestio-

drumuri si autostrazi

Romania ocupd o pozitie periferica in cadrul retelei
rutiere europene, prezentand valori sub medie.
Potentialul de accesibilitate rutiera este semnificativ
mai mare in vestul Romaniei, in special in judetele
Arad si Timis, care se aliniazd strans la media
europeana. Aceste zone servesc, de asemenea,
ca legaturi nationale vitale cdtre Europa Centrala.
Cu toate acestea, pe madsura ce ne indreptam
spre provincile Moldova si Dobrogea din estul

narea urbana si emisiile (Kropp, 2022). O abordare
mai cuprinzdtoare a transportului durabil implica
reducerea dependentei de automobile si investirea
in infrastructuri favorabile modurilor alternative
de transport. Aceasta strategie acorda prioritate
dezvoltdrii unor sisteme robuste de transport
public si promoveaza optiunile nemotorizate, cum
ar fi mersul pe bicicleta si pe jos.

Romaniei, precum si spre anumite zone rurale din
sud si sud-vest, se constatd o scadere vizibild atat
a densitatii, cat si a calitatii infrastructurii rutiere.
Acest declin se datoreaza in principal infrastructurii
invechite si intarzierilor in investitiile intr-o retea de
drumuri de mare vitezd. Cea mai putin accesibila
regiune pe cale rutiera este judetul Tulcea, unde
transportul se bazeaza predominant pe mijloace
de transport pe apa. (ESPON, 2020)
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pentru 2030 (ESPON, 2020)



Tara are, de asemenea, o rata ridicata a acciden-
telor rutiere comparativ cu alte tari europene.
Printre factorii care contribuie la accidentele
rutiere se numadra starea precara a drumuirilor,
semnalizarea inadecvata, neaplicarea legislatiei
rutiere si comportamentul agresiv la volan.
Romania prezinta o deficientd notabila in ceea ce
priveste  intretinerea infrastructurii  rutiere,
evidentiatd de prezenta a peste 1.100 de kilome-
tri de drumuri cu marcaje deteriorate si de
absenta a aproximativ 5500 de indicatoare.
Aceasta deficienta este un factor care contribuie
semnificativ la preeminenta Romaniei in Europa
in ceea ce priveste accidentele rutiere. (Dascdles-
cu, 2021) Multe drumuri din Romania suferd de
calitate slabd, cu probleme precum gropi,
suprafete inegale si semnalizare inadecvata.
Aceste conditii nu numai ca compromit sigu-
ranta rutiera, dar contribuie si la deteriorarea
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vehiculelor si la cresterea costurilor de intretinere
pentru soferi. Intretinerea infrastructurii rutiere
din Romania este adesea inadecvatd, ceea ce
duce la deteriorarea in timp a starii drumuirilor.
Reparatiile intarziate si investitiile insuficiente in
intretinere contribuie la degradarea suprafetelor
drumurilor si scad siguranta rutiera generala.
Reteaua rutiera din Romania intampina adesea
dificultati in a face fata volumelor de trafic in
crestere, ceea ce duce la congestionari si intar-
zieri, in special pe autostrazile principale si pe
arterele urbane. Capacitatea limitata a retelei
rutiere submineaza eficienta sistemelor de trans-
port siimpiedica cresterea economica. Investitiile
in extinderea si modernizarea capacitatii infra-
structurii rutiere sunt necesare pentru a reduce
congestionarea si a imbunatati fluxul de bunuri si
persoane in intreaga tara.
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Fig. 4 - Harta autostrazilor din Romania (130km.ro, 2023)

Un interes deosebit in dezvoltarea infrastructurii
din Romania a fost, in ultimii ani, sistemul de
autostrazi. Desi s-a imbunatdtit in ultimii ani,
acesta continua sa contribuie la saracia in
materie de mobilitate din cauza mai multor
factori. Numeroase zone rurale si izolate, precum
siorase si sate mai mici, nu sunt inca deservite de

autostrazi, ceea ce poate izola aceste comunitdfi
si le poate limita accesul la oportunitdfi
economice, servicii si facilitati. Distributia auto-
strazilor in Romania este inegald, regiunile mai
dezvoltate si centrele urbane beneficiind de o
mai bund conectivitate rutiera in comparatie cu
zonele mai putin dezvoltate. Aceasta disparitate



in investitiile In infrastructuré poate exacerba
inegalitatile in ceea ce priveste accesul la trans-
port si mobilitatea intre diferitele regiuni ale tarii.
Persoanele care locuiesc in zone cu acces limitat
sau inexistent la autostrdzi se pot confrunta cu
dificultati in accesarea serviciilor esentiale, inclu-
siv asistentd medicald, educatie si oportunitati de
angajare. Figurile 4 si 5 ilustreaza masura in care
infrastructura rutiera este in prezent in exploa-

tare, in curs de dezvoltare sau planificatd. De o
relevantd deosebitd este distributia inegald a
infrastructurii in intreaga tard, deoarece Moldova
si regiunea de nord-est sunt cele mai slab deser-
vite. Aceasta dezvoltare a infrastructurii este in
stransa corelatie cu densitatea drumurilor, unde
regiunile vestice, precum Crisana si judetul Arad,
au cel mai bun sistem rutier ca puncte de iesire
catre tarile vecine.

Autostrada Traseu Stadiu descﬁ::i exI:::J.tii:
AD - Centura Bucuresti Centura Bucuresti [ | 18,2 825
A1 - Bucuresti - Nadlac Bucuresti - Nadlac | 4564 122 1
A2 - Autostrada Soarelui Buc. - Constanta | 2028 0.0
A3 - Aut. Transilvania Bucuresti - Bors I e 2034 938.3
A4 - By-Pass Constanta Ovidiu - Agigea | 218 0.0
AB - Lugoj - Calafat Lugoj - Calafat | 10,5 0.0
AT - Ploiesti - Siret Ploiesti - Siret 1 ] 16,3 319.0
A8 - Autostrada Unirii Tg.Mures - Ungheni ] 0.0 54,3
A10 - Sebes - Turda Sebes - Turda | 70,0 0,0
A13 - Sibiu - Bacau Sibiu - Bacau | 0.0 68,0
Drum Expres DEx4 Turda - Dej ] 0,0 5.0
Drum Expres DEx6 Braila - Galati 0,0 123
Drum Expres DEx12 Craiova - Pitesti | 71,7 497
Drum Expres DEx16 Arad - Oradea | 16,5 0.0
TOTAL 1.087.6 811.2

Legenda: M in exploatare;

in executie; M planificata.

Fig. 5 - Lista proiectelor de autostrdzi si drumuri expres din Romdania (130km.ro, 2023)



cadi ferate si trenuri regionale

In paralel, in conditiile in care infrastructura rutiera
si de autostrazi se dovedeste a fi inegal distribuita
pe teritoriul Romanieij, si sistemul feroviar, desi este
un mod de transport important, poate contribuila
mobilitate si la sdrdcia in materie de transport in
mai multe moduri. Reteaua feroviara din Romania
nu acopera in mod cuprinzdtor toate regiunile
tarii. (Mathé, Tamasi si Schubert, 2013) Multe zone
rurale si indepadrtate au acces limitat sau nu au
acces la serviciile feroviare, ceea ce poate izola
comunitdtile si persoanele care traiesc in aceste
zone. Lipsa conectivitatii la liniile de cale ferata
restrange optiunile de mobilitate ale locuitorilor,
in special ale celor care se bazeaza pe transportul
public.

Calitatea infrastructurii si a serviciilor feroviare din
Romania variaza in functie de regiuni si rute. Unele
linii de cale ferata sufera din cauza infrastructurii
invechite, a intretinerii insuficiente sau a dotdrilor
inadecvate, ceea ce duce la o experienta de
calatorie sub asteptdri pentru caldtori. Calitatea
slaba a serviciilor poate descuraja pasagerii sa
utilizeze transportul feroviar, in special daca alte
moduri de transport ofera un confort si o comodi-
tate mai bune. In unele regiuni, serviciile feroviare
pot fi rare sau nesigure, facand dificila planificarea
eficientd a cdldtoriei de ctre calitori. Intarzierile,
anuldrile si programele inconsecvente perturba
planurile de caldtorie si impiedica accesul la
servicii esentiale, cum ar fi asistenta medicald,

920
910

educatia si oportunitdtile de angajare. Numai in
2023, trenurile au avut intarzieri de 4.326.618
minute. Aceasta inseamna 3004 zile, sau 8,2 ani.
Tendinta pare a fi alarmanta: in 2020 intarzierile au
fost de 2.560.489 de minute (4,8 ani), iar in 2021 —
3487509 minute (6,6 ani). (Sutu, 2023)

Persoanele cu handicap, persoanele in varsta si
alte grupuri vulnerabile se confruntd cu obstacole
in calea accesului la transportul feroviar din cauza
infrastructurii  inadecvate, cum ar fi statiile
inaccesibile sau lipsa serviciilor de asistentd. Optiu-
nile limitate de accesibilitate pot marginaliza si mai
mult aceste populatii si le pot exacerba proble-
mele legate de transport. Dar situatia este grava si
pentru publicul larg. Tn anii 1990, o perioada in
care transportul feroviar a detinut ponderea
predominanta atat in traficul de calatori, cat si in
cel de marfg, reteaua feroviara cuprindea aproxi-
mativ 1300 de statii. Cu toate acestea, intre 1990 si
201, numdrul de calatori care au utilizat sistemul
feroviar, atat pe plan intern, cat si international, a
inregistrat un declin constant. Numarul calatorilor
a scazut de la aproape 408 milioane in 1990 la
jumdtate in 2004, ajungand in cele din urma la 54
de milioane de calatori in 2017 In consecints,
numdrul de statii de cdlatori a rdmas constant
scazut.

In 2018, CFR SA a administrat 808 statii de calatori,
iar administratorii de infrastructura au suprave-
gheat 81 de statii de calatori, ceea ce reprezintd o

o
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Fig. 6 - Variatia numdrului de statii de tren de cdldtoriin functie de an (CNSDF, 2019)
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reducere cu doua statii fata de 2016. Pe parcursul a
29 de ani, un total de 411 statii au fost dezafectate
in intreaga retea feroviarg, in timp ce doar 47 de
statii au fost supuse modernizarii si reabilitarii pe
parcursul unei perioade de 19 ani. In special,
majoritatea statiilor de calatori dezafectate erau in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate
"CFR" SA, reprezentand aproape 390 de stati.
(CNSDF, 2019)

In multe cazuri, statiile feroviare nu dispun, de
asemenea, de o conectivitate intermodald adec-
vatd cu alte moduri de transport, cum ar fi auto-
buzele, taxiurile sau facilitatile pentru biciclete.
Conexiunile intermodale deficitare pot incomoda
pasagerii si Ti pot descuraja sa utilizeze transportul
feroviar, in special pentru calatoriile care necesita
transferuri fara intreruperi intre diferite moduri de
transport. Cu toate acestea, investitiile in dezvol-
tarea legdturilor feroviare sunt recunoscute, cel
putin la nivel regional. Existd dovezi ca dezvolta-
rea legaturii feroviare intre regiunile Romaniei
progreseaza, ca parte a reabilitarii necesare pentru

a include sistemul feroviar romanesc in cel de-al
IV-lea Coridor feroviar paneuropean. (Nica, 2020) In
cadrul Regiunii de Dezvoltare Centru a Romaniei,
segmentul de cale feratd dintre orasele Brasov si
Sighisoara a fost renovat pentru a permite o viteza
maximad proiectata de 160 km/h pentru trenurile
de cdlatori si 120 km/h pentru trenurile de marfa.
(Nicd, 2020)

In general, desi sistemul feroviar din Romania
ofera o optiune de transport esentiala pentru
multe persoane, limitdrile si deficientele acestuia
pot contribui la mobilitate si la sdrdcia in materie
de transport prin restrictionarea accesului, limita-
rea optiunilor si reproducerea inegalitdtilor in ceea
ce priveste accesul la transport in diferite regiuni si
medii demografice. Abordarea acestor provocari
necesita investitii In infrastructura feroviarg,
imbundtdtirea calitatii serviciilor, sporirea accesibi-
litatii si integrarea cu alte moduri de transport
pentru a crea un sistem de transport mai incluziv
si mai eficient.
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Fig. 7 - Numdrul de gdri modernizate (47) si dezafectate (405) in perioada 2000-2018 (CNSDF, 2019)



sistemul de transport public

Transportul public din Romania include diverse
moduri de transport, precum autobuze, tramvaie,
troleibuze, metrouri si trenuri regionale. Accesul la
transportul public este, la randul sau, polarizat si
caracterizat prin diferente puternice intre regiunile
si judetele din Romania, cu o oferta mai mare si
mai diversa de optiuni de transport public in
orasele care sunt mai dezvoltate. Cluj, Ploiesti si
Timisoara sunt singurele orase in afara de Bucures-
ti unde transportul public local era asigurat, in
2022, de toate cele 3 tipuri de mijloace de trans-
port: tramvaie, autobuze si microbuze, troleibuze.
(Banescu, 2023)

Insa chiar si orasele dezvoltate economic se
confruntd cu provocari in ceea ce priveste trans-
portul public. Urbanizarea rapida din Romania a
pus o presiune considerabild pe infrastructura de
transport existenta, ducand la cresterea conges-
tionarii traficului. Aceasta congestie complica si
mai mult mobilitatea, in special in centrele urbane,
subliniind necesitatea unei planificari urbane
durabile si a unor politici de transport care sa
poata gdzdui populatiile urbane in crestere (Kiss,
2022). Impactul urbanizarii rapide asupra infra-

structurii de transport din Romania este profund,
evident in special in centrele urbane majore
precum Bucuresti, Cluj-Napoca, Timisoara si lasi.
Cresterea economica din aceste orase a atras o
populatie numeroasa care cauta locuri de munca
si conditii de viatd mai bune, ceea ce a dus la
Cresterea cererii de servicii de transport si la prob-
leme grave de congestionare (Fina, Heider si Rat,
2021)

Autobuzele sunt cea mai comuna forma de trans-
port public din Romania, deservind atat zonele
urbane, cat si cele rurale. Acestea asigura o conec-
tivitate esentiala in interiorul oraselor, precum si
legaturi intre orase si sate. Rutele si orarele autobu-
zelor variaza in functie de regiune, orasele mari
avand de obicei retele mai extinse. Bucurestiul se
detaseaza ca fiind cel mai important oras in ceea
ce priveste utilizarea transportului public local in
2022, cu peste jumatate din totalul calatorilor
inregistrati in capitald. In comparatie cu judetul
Timis, regiunea aflata pe locul doi, Clujul se lauda
cu peste 63% mai multi calatori in transportul local
si cu un numar aproape dublu fata de judetul lasi,
aflat pe locul trei. Volumul pasagerilor care au

Numar pasageri transportati cu autobuze si
microbuze (2022)
Bucuresti si Cluj vs. restul tarii (40 de judete)

® Numér pasageri Bucuresti si Cluj (559,870 milioane pasageri)

B Numér pasageri restul tirii (40 judete) - 512,092 milioane pasageri

Fig. 8 - Local public passenger transport by buses and mini buses in 2022
(Banescu, 2023)
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utilizat transportul local in Cluj I-a depasit de peste
trei ori pe cel din judetul Dolj. Mai mult, Clujul este
singurul judet, in afara de Bucuresti, care inregis-
treaza peste 150 de milioane de calatori cu trans-
portul local. Din cei 1,79 miliarde de calatori care
utilizeaza serviciile de transport local, aproximativ
60% au utilizat autobuze si microbuze. (Banescu,
2023) Bucurestiul si Clujul, totalizand aproximativ
560 de milioane de calatori, au depdsit totalul
combinat al tuturor celorlalte judete (512 milioane
de calatori) in acest mod de transport. La limita
inferioard a spectrului de performantd a sistemului
de transport local se afla judetele Calarasi, Harghi-
ta, Teleorman, lifov si Mehedinti, care au inregistrat
cateva sute de mii de pasageri in 2022 (605.000
pentru Calarasi si 136.000 pentru Mehedinti). Nici
judete precum Olt, lalomita sau Giurgiu, desi au
depasit pragul de 1 milion de pasageri anual, nu
s-au descurcat semnificativ mai bine.

(Banescu, 2023)

Tramvaiele sunt un alt mod de transport public
care ofera optiuni de transport eficiente si ecolog-
ice pentru locuitorii din mediul urban, cu linii de

tramvai dedicate si statii in toate centrele oraselor.
Troleibuzele, care functioneaza pe baza de ener-
gie electrica furnizata de cabluri aeriene, sunt
utilizate in mai multe orase din Romania. Retelele
de troleibuze completeaza alte forme de trans-
port public si contribuie la reducerea emisiilor si a
dependentei de combustibilii fosili. In doar opt din
cele 41 de judete, servicile de tramvai erau
disponibile alaturi de autobuze si microbuze
pentru transportul public local (Cluj, Bihor, lasi,
Braila, Prahova, Dolj, Arad si Timis). In mod similar,
troleibuzele asigurau transportul de calatori alaturi
de autobuze si microbuze in opt judete (Cluj,
Maramures, Brasov, Sibiu, Galati, Prahova, Gorj si
Timis). (Banescu, 2023) Aradul se detaseaza ca un
prim exemplu de eficienta a transportului local.
Cu 13,58 milioane de pasageri anual, tramvaiele
servesc in Arad ca principal mod de transport,
reprezentand 95,76% din totalul pasagerilor. In
schimb, autobuzele si microbuzele deservesc doar
4,24% din pasageri. (Banescu, 2023) Alte orase,
cum ar fi Botosani, iau in considerare desfiintarea
sistemelor de transport cu tramvaiul, pierzand
potential fonduri europene nerambursabile, si

2010 2012 2014 2016 2017
BUCURESTI 513 521 488 491 491
TIMISOARA 160 158 159 143 146
ARAD 171 156 146 142 142
1ASI 161 139 150 151 124
ORADEA 129 120 113 111 114
GALATI 72 81 79 54 45
CLUJ-NAPOCA 34 38 37 37 38
PLOIESTI 33 33 33 33 33
BOTOSANI 24 31 31 31 31
BRAILA 49 34 31 38 30
CRAIOVA 34 36 28 29 29
RESITA 28 .
SIBIU 3 3 : : :
TOTAL 1.411 1.350 1.295 1.260 1.223

Fig. 9 - The evolution of tram fleets in urban centers in Romania (source: Statistics Institute of Romania)
(Roseanu and Ghemut, 2019)



inlocuirea acestora cu trasee de autobuz.
Scaderea parcurilor de tramvaie (in medie 15%, la
nivel national), precum si degradarea generala a
transportului cu tramvaiul in Romania au avut loc
pe fondul cresterii ratei de motorizare. (Roseanu si
Ghemut, 2019; Barza, 2023) Autoritdtile au redus
investitiile in transportul public in mediul urban, in
special in infrastructura de tramvai, din cauza
costurilor ridicate ale acesteia. (Roseanu si
Ghemut, 2019)

Cu toate acestea, cateva orase au schimbat
tendinta descendentd si au inceput sd investeasca
in parcurile lor de tramvaie - Arad, Bucuresti si
Cluj-Napoca sunt cateva dintre aceste cazuri.
Polarizarea se mentine in continuare, orasele mai
mici nefiind capabile sd intretind trasee de tramvai
si- stimuland, mai mult sau mai putin direct,
optiunea pentru vehicule individuale mici sau
autobuze.

Arad - transport public local (2022)

4,24%

B Tramvaie

Autobuze si microbuze

Fig. 10 - Distributia numdarului de cdldtori, Arad, 2022 (tramvaie vs. autobuze si microbuze)
(Bdinescu, 2023)

Principalul obiectiv al investitiilor publice in liniile
de tramvai, autobuz si troleibuz din marile orase
ale Romaniei este, in prezent, reinnoirea flotelor,
deoarece a doua provocare principala a autorita-
tilor publice este obsolescenta si degradarea
vehiculelor.

Asociatia Romana pentru Smart City a anuntat la
sfarsitul anului 2023 ca transportul public din
Romania a avut un avans puternic al digitalizarii in
ultimii - ani.  Transportul public din orasele
romanesti este printre cele mai avansate din
Europa de Est, trecand printr-un proces continuu
de transformare digitala in ultimii ani. Au existat
investitii Tn autobuze electrice, sisteme de platd
electronica si aplicatii mobile. Printre principalele
realizari care au contribuit la acest avans se
numadra, in primul rand, cresterea flotei de
autobuze electrice, integrarea sistemelor de plata
digitale, solutiile de ride-sharing si dezvoltarea de

aplicatii mobile pentru transportul public care
ajuta la optimizarea cadlatoriilor zilnice. Aceste
inovatii  faciliteaza 1n special o mai bund
coordonare a traficului urban, reducand timpii de
asteptare si imbundtatind fluxul de pasageri.
(Stancu, 2023)

Transportul public pe apa, cum ar fi feriboturile si
taxiurile pe apd, nu este la fel de raspandit in
Romania ca alte moduri de transport, cum ar fi
autobuzele, tramvaiele si trenurile. Cu toate
acestea, exista unele cazuri de transport public pe
apa in anumite regiuni, in special de-a lungul
raurilor si lacurilor, iar Delta Dunarii, situata in
sud-estul Romaniei, este un sit al Patrimoniului
Mondial UNESCO cunoscut pentru biodiversitatea
si frumusetea sa naturala unica. Desi este in primul
rand o destinatie turisticd, Delta Dunarii
gazduieste, de asemenea, sate si comunitati mici
care se bazeaza pe barci si feriboturi mici pentru
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Fig. 11 - Obsolete and degraded tram vehicle in Ploiesti (Barza, 2023)

transportul intre insule si asezari din interiorul
deltei. Principalele provocari cu care se confrunta
transportul naval in Delta Dunadrii, care afecteaza
in mod semnificativ toate activitatile economice si
calitatea vietii in aceastd zond defavorizatd, au fost
identificate In Strategia integratd de dezvoltare
durabild a Deltei Dunarii din 24 august 2016.
(Ministerul Transporturilor, 2020). Acest document,
elaborat de Ministerul Dezvoltarii Regionale si
Administratiei Publice in colaborare cu expertiza
externa a Bancii Mondiale si aprobat prin
Hotdrarea Guvernului nr. 602/2016, subliniaza
urmatoarele aspecte:

infrastructura de transport public inadecvata,
care nu reuseste sd raspundd nevoilor comunitdtilor
locale si- sa sprijine diverse activitdti economice,
inclusiv turismul;

disponibilitatea insuficientd a navelor de
pasageri si de marfd pentru a facilita un transport
optim in Delta Dundrii, rezultand calatorii zilnice
limitate pentru pasagers;

lipsa sprijinului din partea sectorului privat pentru
dezvoltarea optiunilor alternative de transport, cum
ar fiambarcatiunile de agrement;

numdrul limitat de facilitdti de acostare pentru
ambarcatiunile de agrement si- transportul de
pasageri intre localitdtile din Deltd, ceea ce impiedica
si mai mult eficienta transportului.

Peisajul transportului public din Romania este
divers, cuprinzand diferite moduri de transport,
cum ar fi autobuze, tramvaie, troleibuze, metrouri
si trenuri regionale. Cu toate acestea, accesibili-
tatea si utilizarea transportului public variaza
semnificativ intre regiuni si judete, reflectand
disparitatile in materie de infrastructura, investitii
si planificare. Orase precum Bucuresti, Cluj si
Timisoara ofera retele complete de transport
public, in timp ce alte regiuni se confrunta cu
servicii limitate si infrastructura invechitd. Bucures-
tiul, in special, se evidentiaza ca un centru de
utilizare a transportului public, cu peste jumdtate
din totalul pasagerilor care utilizeaza transportul
local in capitala. Declinul sistemelor de tramvai in
unele orase, insotit de cresterea ratei de motoriza-
re, reprezinta o provocare pentru mobilitatea
urbana durabild. Cu toate acestea, eforturile de
modernizare si extindere a transportului public,
inclusiv investitiile in autobuze electrice si infra-
structura digitala, indica evolutii pozitive pentru
viitor. In Delta Dundrii, transportul naval se
confrunta cu provocari unice, inclusiv infrastructu-
ra inadecvata si sprijinul limitat pentru optiunile
alternative de transport. Abordarea acestor prob-
leme este esentiala pentru promovarea dezvoltarii
economice si Imbundtdtirea calitatii vietii in
aceasta regiune sensibild din punct de vedere
ecologic. In general, desi s-au inregistrat progrese
in Imbunatdtirea transportului public in Romania,
investitiile continue, inovarea si colaborarea sunt
esentiale pentru a asigura sisteme de transport
accesibile, eficiente si durabile pentru toti locuitorii.



politici si guvernanta; actori-cheie

Drumul Romaniei catre stabilirea unei economii
de piatd si a unei guvernante democratice a fost
relativ lent in regiune. Caracterizatd de polarizarea
sistemului  politic si de o republica semi-
-prezidentiala, tara se confrunta adesea cu co-
abitari dificile intre presedinte si guvern. Acest
peisaj politic a generat incoerenta in elaborarea
politicilor si a perturbat administratia publica din
cauza disputelor politice frecvente la nivelurile
superioare. Aceste deficiente de guvernantd
contribuie la un mediu de afaceri imprevizibil, in
care schimbarile guvernamentale si remanierile
ministeriale perturba continuitatea politicilor,
descurajand investitiile si complicand punerea in
aplicare a initiativelor de transport pe termen
lung. (Milatovic si Szczurek, 2020) In consecinta,
aceste probleme de guvernanta si mediul politic
imprevizibil Tmpiedicd planificarea strategica si
executarea proiectelor de infrastructura, afectand
negativ calitatea si accesibilitatea serviciilor de
transport. Aceasta situatie dificila afecteaza in
special regiunile care se confruntd cu disparitati
economice si sociale, unde o infrastructura de
transport imbunatatita ar putea spori semnificativ
accesul la piete, locuri de munca si servicii
esentiale. (Milatovic si Szczurek, 2020)

Abordarea acestor obstacole necesita stabilirea
unui cadru politic stabil si transparent care sa
acorde prioritate nevoilor de mobilitate ale tuturor
cetatenilor. Un astfel de cadru ar favoriza o planifi-
care coerentd, pe termen lung, atrdgand investitii
in infrastructura de transport si asigurand capaci-
tatea de a raspunde nevoilor diverse ale popu-
latiei, inclusiv ale grupurilor vulnerabile afectate
de sdrdcie. Prin imbundtdtirea guvernantei si
asigurarea stabilitatii politicilor, Romania poate
crea un mediu favorabil dezvoltdrii sectorului
privat si proiectelor de infrastructura esentiale
pentru reducerea saraciei in domeniul transportu-
rilor si stimularea cresterii economice. (Milatovic si

.....

transporturilor in Romania necesita actiuni si inter-

ventii politice coordonate. O reforma eficientd a
politicilor este esentiald pentru a aborda natura
multifatetatd a sdrdciei legate de mobilitate.
Aceasta include armonizarea programelor de
asistenta sociald existente, cresterea eficientei
cheltuielilor publice si asigurarea faptului ca inter-
ventiile sunt bine directionate pentru a ajunge la
populatiile cele mai vulnerabile. Politicile ar trebui
sa incurajeze dezvoltarea rurald, sa sprijine comu-
nitdtile marginalizate si sa faciliteze accesul la
educatie si la servicile medicale. Existd o nevoie
criticd de politici care sa contracareze efectele
socio-economice ale emigrdrii masive, inclusiv
migratia cadrelor medicale si a educatorilor. Sunt
necesare propuneri cuprinzatoare de politici pu-
blice si pachete legislative pentru a combate
saracia in randul lucratorilor si a facilita crearea de
locuri de munca durabile si de calitate. Sprijinul
financiar din partea statului pentru a asigura un
nivel de trai minim este, de asemenea, vital pentru
imbundtdtirea participarii la educatie. (Capannelli,
2016)

Romania se confrunta cu provocari semnificative
in ceea ce priveste saracia in domeniul transportu-
lui, cu disparitati intre zonele urbane si rurale,
acces inadecvat la serviciile esentiale si un risc
ridicat de sardcie sau excluziune sociala pentru
grupurile vulnerabile. Saracia in mobilitate nu se
refera doar la constrangerile financiare, ci include
si accesul limitat la transport, educatie, asistenta
medicala si oportunitdti de angajare, care sunt
vitale pentru participarea deplina la viata
economicd, sociala si culturala. Abordarea saraciei
legate de transport ar trebui sa se concentreze pe
optimizarea accesibilitatii  transportului  public
regional, interurban, periurban si rural. Imbuné-
tatirile Tn aceste domenii ar putea avea un impact
major asupra reducerii saraciei in domeniul trans-
porturilor la nivel national, cum ar fi crearea mai
multor asociatii de dezvoltare intercomunitara,
armonizarea orarelor, imbunatatirea ofertelor de



transport public existente si introducerea de noi
solutii de transport, cum ar fi transportul care
raspunde cererii pentru zonele cele mai indepar-
tate.

Desi este posibil sa nu existe un efort guverna-
mental specific de lobby axat exclusiv pe saracia
din transporturi in Romania, guvernul abordeaza
saracia si incluziunea sociala prin diverse politici si
programe care se intersecteaza cu problemele de
mobilitate. Aceste initiative vizeaza imbunatdtirea
accesului la serviciile de transport pentru popu-
latiile defavorizate si comunitdtile slab deservite.

programe guvernamentale

Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat
in decembrie 2022 si are alocate 9,6 miliarde de
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri
europene nerambursabile pentru imbundtdtirea
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar
(inclusiv metrou) si maritim din Romania. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul in dezvoltarea infrastructurii de transport din
Romania, promovand in acelasi timp obiectivele
europene de reducere a emisiilor de carbon si de
promovare a mobilitatii durabile si sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 functioneaza ca un organism
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate
juridicd, dar care detine un rol decizional strategic
in procesul de implementare a programului.
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot si
30 de observatori conform  OMTI  nr.
216/26.01.2023. In  conformitate cu dispozitiile
prevazute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM
PT 2021-2027 se reuneste cel putin o data pe an
pentru a evalua toti factorii care influenteaza
progresul programului in vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023)

Programul de transport (PT) pentru perioada
2021-2027 contureaza o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a Romaniei pana in 2030. Scopul
este de a stabili o retea de inalta calitate care sa

Programele de asistenta sociala si serviciile comu-
nitare de transport din comunitatile locale ofera
subventii sau reduceri pentru tarifele de transport
public persoanelor si familiilor cu venituri reduse.
Ceea ce este de o importanta remarcabild, totusi,
este faptul cd sunt necesare eforturi suplimentare
din partea agentiilor guvernamentale responsa-
bile de transporturi, pentru a se angaja mai strans
cu grupurile de advocacy, ONG-urile si partile
interesate care reprezinta comunitatile margi-
nalizate, pentru a aborda preocupadrile legate de
saracia din transporturi in cadrul discutiilor politice
si al proceselor decizionale.

imbundtdteasca conectivitatea atat in interiorul
tarii, cat si cu Uniunea Europeana in sens larg,
aliniindu-se in acelasi timp obiectivelor de neutra-
litate climatica si de protectie a mediului. PT si
propune sa raspunda nevoilor de dezvoltare ale
Romaniei identificate In Acordul de parteneriat
20212027 si in strategia tarii pentru dezvoltarea
durabila a infrastructurii de transport. Dezvoltat in
conformitate cu strategiile UE si cu prioritatile
nationale, PT urmdreste sa acopere decalajul in
dezvoltarea infrastructurii  de transport a
Romaniei, promovand in acelasi timp mobilitatea
durabila si sigura. Programul a fost elaborat cu
contributia Comisiei Europene si a Bancii Euro-
pene de Investitii (BEI). PT pune accentul pe inter-
ventiile In infrastructura rutierd, feroviara si navalg,
Cu accent pe durabilitate si eficientd energetica.
Programul se aliniaza programelor anterioare si in
curs, precum POIM 2014-2020, si contribuie la
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru
regiunea Dunarii si regiunea extinsa a Marii Negre.
In plus, PT sprijinad conexiunile cu tarile vecine,
precum Moldova si Ucraina, si introduce un
concept de retele rutiere nationale pentru a ghida
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023)

Infrastructura rutierd: Cerintele de dezvoltare
presupun imbundtatirea conectivitatii regionale



prin  construirea/modernizarea retelei rutiere
pentru a respecta standardele europene, concen-
trandu-se in special pe reteaua principala - TEN-T.
Aceasta include crearea de statii de incdrcare,
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) si punerea in aplicare a masurilor de com-
pensare a impactului schimbarilor climatice. Tn
plus, este necesar sa se diminueze aparitia ac-
cidentelor grave, sa se reduca timpul de plecare
din tard si sa se imbundtdteasca guvernanta in
sectorul rutier. (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviard: Cerintele de dezvoltare
includ Imbunatatirea accesibilitatii si conectivitatii
regionale prin reabilitarea si modernizarea retelei
feroviare pentru a respecta standardele europene.
Acest lucru implica asigurarea unor resurse financ-
iare suficiente pentru investitii si intretinere si
Cresterea competitivitatii transportului feroviar
prin - masuri de reforma. Aceste masuri includ
imbundtdtirea gestionarii, a serviciilor si a calitatii
materialului rulant, precum si integrarea serviciilor
cu cele la nivel local/regional. Solutiile specifice de
siguranta si securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esentiale ale acestor nevoi de dezvoltare.
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Cdile navigabile si infrastructura de transport
fluvial: Cerintele de dezvoltare presupun atenua-
rea obstacolelor de navigatie si imbundtdtirea
fiabilitatii si atractivitatii rutelor de transport fluvial
si maritim, cu un accent special pe imbundtdtirea
cdilor navigabile interioare. Aceasta include
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dundrii
pentru a asigura o navigatie fara probleme. In plus,
este necesar sa se modernizeze infrastructura
portuara pentru a gazdui volume mai mari de
marfuri in conformitate cu potentialul existent si
pentru a Imbundtdti accesibilitatea porturilor
dundrene si a zonelor transfrontaliere. (Ministerul
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic national pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 si
modificarile sale, care ofera unele masuri de
protectie impotriva saraciei in materie de mobili-
tate, cum ar fi tarife suportabile si compensatii de
pret pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai
transportului. In ciuda acestor masuri, nu existd o

legislatie care sa impuna adaptarea vehiculelor de
transport public si a infrastructurii la utilizatorii cu
handicap si nu exista o politica nationala care sa
reglementeze in mod specific mobilitatea rurala.

Parte a programelor nationale de subventionare
din Romania este si programul Rabla, care vizeaza
reinnoirea parcului auto national. Programul s-a
confruntat cu o examinare minutioasa datorita
impactului sdu asupra mediului, accesibilitatii si
eficacitatii socio-economice. In ciuda cheltuielilor
semnificative de la bugetul de stat de peste 5
miliarde de lei pana in 2021, beneficiile de mediu
ale programului raman nedovedite, ridicand
indoieli cu privire la continuarea acestuia. Inefi-
cienta programului in ceea ce priveste eliminarea
masinilor vechi de pe sosele este evidentd, fiind
inregistrate cinci masini vechi pentru fiecare
masina noud. Apar intrebdri cu privire la motivul
pentru care oamenii prefera masinile uzate in
ciuda disponibilitati programului Rabla si a
accesibilitatii si accesibilitatii progra- melor Rabla si
Rabla Plus, in special pentru familiile defavorizate.
(Ciobanu si Fofiu, 2022) Programele au un caracter
exclusivist, contribuind la cresterea saraciei legate
de mobilitate, deoarece afecteaza in mod dispro-
portionat persoanele cu venituri mici si medii si
exacerbeaza inegalitatile sociale. Desi programele
vizeazd imbundtdtirea calitati mediului  prin
inlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reusit
sa obtind rezultate semnificative, In special in
ultimii ani. (Ciobanu si Fofiu, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul Romaniei si-a aratat
angajamentul de a aborda problemele legate de
saracie si excluziune sociald prin masuri si obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei nationale si a
Planului strategic de actiune privind incluziunea
sociala si reducerea sdrdciei pentru perioada
2015-2020, impreuna cu un pachet cuprinzator de
masuri antisaracie, reprezinta un pas inainte in
directia atenudrii efectelor negative ale sdrdciei.
Aceste masuri includ eforturi de crestere a ratei de
ocupare a fortei de munca, de reducere a ratei de
pdrdsire timpurie a scolii si de Imbunatdtire a
programelor de sandtate, cu scopul de a
imbundtati calitatea vietii pentru grupurile cele
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri



reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele
in varstd, comunitatile de romi si persoanele care
trdiesc in comunitdti marginalizate. (Capannelli,
2016)

Planul National de Mobilitate (PNM) reprezinta
un cadru esential in peisajul strategic al politicilor
guvernamentale menite sa imbundtateasca trans-
portul si mobilitatea, In special in contextul
Romaniei. (Grigorescu, Lincaru si Stroe, 2020) O
examinare criticd a PNM releva o constrangere
notabila in abordarea sa de combatere a saraciei
in transport: dependenta de un cadru static
pentru identificarea localitatilor care au nevoie de
transport.  Desi  aceastda metoda oferda un
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, in mod inerent fi
lipseste flexibilitatea de a se adapta la natura
Aceasta forma de sdrdcie este influentata de o
multitudine de factori, inclusiv  fluctuatii
economice, schimbari demografice si peisaje
urbane in evolutie, toate acestea necesitand un
raspuns politic care sa fie atat flexibil, cat si recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigma ar facilita
adaptarea continua a politicilor de transport la
nevoile in schimbare ale populatiei si la
provocarile specifice endemice ale diferitelor
regiuni. O abordare dinamica promite sa sporeas-
ca eficienta politicilor de combatere a sdrdciei in
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului
ca interventile sunt oportune, relevante si in
stransa concordantd cu nevoile actuale si antici-
pate de mobilitate ale populatiilor vulnerabile.
(Grigorescu, Lincaru si Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, Romania face, de
asemenea, obiectul directivelor europene care se
refera la sdrdcia legata de mobilitate si transport.
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social
pentru clima reprezinta legislatia UE obligatorie
inaugurald care abordeazd sdrdcia legata de
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabileste
definitiile pentru "saracia din transport" si "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului”.

Saracia In transporturi este definita ca incapaci-

tatea sau dificultatea indivizilor sau a gospodd-
riilor de a-si permite transportul privat sau public

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a
avea acces la servicii si ac tivitdti socioeconomice
esentiale, luand in considerare atdt contextele
nationale, cat si cele spatiale

"Utilizatorii  vulnerabili ai transportului”" includ
persoanele si gospodadriile care se confruntd cu
sdrdcia in domeniul transportului, precum si cele,
inclusiv grupurile cu venituri mici si medii mici,
afectate in mod semnificativ de cresterile de pretu-
ri rezultate in urma includerii emisiilor de gaze cu
efect de serd provenite din transportul rutier in
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE.
Aceste persoane nu dispun de mijloacele financia-
re necesare pentru a achizitiona vehicule cu emisii
zero si reduse sau pentru a face tranzitia catre
moduri de transport alternative durabile, inclusiv
transportul in comun. Regulamentul enumera
diversii factori care contribuie la saracia in materie
de mobilitate, inclusiv veniturile scazute, cheltuie-
lile ridicate cu combustibilul si accesul limitat la
mijloace de transport accesibile sau la preturi
accesibile. Saracia mobilitatii afecteaza in mod
disproportionat persoanele si gospodariile care
locuiesc in zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, indepartate si mai putin accesibile, precum si
in regiunile sau teritoriile mai putin dezvoltate,
inclusiv regiunile periurbane si ultraperiferice.
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind
Fondul social pentru clima nu are ca obiectiv eli-
minarea saraciei legate de mobilitate. Articolul 16
privind continutul planurilor privind climatul social
impune statelor membre urmatoarele:

(b) pentru fiecare tard in parte, eficienta masurilor
sia investitiilor, precum si utilizarea sprijinului
direct pentru venit, avand in vedere realizarea
etapelor si a obiectivelor stabilite in planuri

(d) estimarea efectelor probabile ale cresterii
preturilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze
cu efect de serd provenite de la cladiri si de la
transportul rutier in domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodadriilor, in special
asupra incidentei sardciei energetice si a saraciei
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzator, astfel cum
este definit de fiecare stat membru, luand in



considerare specificitdtile si elementele nationale,
cum ar fiaccesul la transportul public si la serviciile
de bazd, si identificand zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numarului si identificarea gospoda-
riillor vulnerabile, a microintreprinderilor vulnerabi-
le si a utilizatorilor de transport vulnerabili;

(f) o explicatie a modului in care definitiile saraciei
energetice si ale sardciei legate de transporturi
urmeaza sa fie aplicate la nivel national.

(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordari cuprinzdtoare evidenti-
aza recunoasterea deficientelor sistemice ale
politicilor actuale, care ar putea sa nu satisfaca in
mod adecvat cerintele de mobilitate ale tuturor
cetatenilor, in special ale celor din comunitdtile
marginalizate sau slab deservite. Punand accentul
pe evaluarea politicilor existente, devine evident

societatea civila

In Romania, 0 gama variatd de organizatii ale
societatii civile si organizatii neguvernamentale se
implica activ in activitati de advocacy, cercetare i
elaborare de politici privind infrastructura de
transport si impactul acesteia asupra bundstarii
societatii. Aceste organizatii joaca un rol crucial in
Prin sustinerea solutiilor de transport durabile,
promovarea schimbdrilor politice si incurajarea
implicdrii comunitatii, aceste organizatii se stradu-
iesc sa atenueze inegalitatile in materie de trans-
port si sa Imbunatateascd accesul la mobilitate
pentru toti cetdtenii din Romania.

Pro Infrastructura este un ONG dedicat promova-
rii Tmbundtdtirii si dezvoltdrii infrastructurii n
Romania, cu accent pe drumuri, poduri si cdi
ferate. Ei lucreaza la cresterea gradului de consti-
entizare cu privire la importanta investitiilor in
infrastructura, lobby pentru schimbdri de politica
pentru a prioritiza dezvoltarea infrastructurii, si
monitorizarea progresului proiectelor de infra-
structurd. Organizatia isi propune sa se asigure ca
proiectele de infrastructura sunt planificate,

faptul ca, desi s-au depus eforturi pentru imbuna-
tdtirea infrastructurii de transport si a accesibilitatii,
este posibil ca aceste eforturi sa nu fi fost suficient
aliniate la obiectivul general de reducere a sdrdciei
in domeniul transporturilor la nivel national.
Pentru a aborda aceste probleme, exista un imper-
ativ implicit de a reconsidera si reforma politicile
de transport pentru a fi mai incluzive, mai echita-
bile si mai receptive la nevoile diverse ale popu-
latiei Romaniei. Acest lucru ar putea implica
integrarea  consideratiilor privind  disparitatile
sociale si economice in planificarea transportu-
rilor, incurajarea unei mai mari implicari a publicu-
lui in formularea politicilor si asigurarea faptului ca
solutiile de mobilitate sunt adaptate pentru a
aborda provocdrile unice cu care se confrunta
diferitele regiuni si comunitati din Romania.

executate si intretinute in mod eficient pentru a
raspunde nevoilor cetatenilor si a sprijini cresterea
economica si dezvoltarea sociald in Romania.

Asociatia Romdna pentru Transporturi (ART) este
0 organizatie profesionala care promoveaza cele
mai bune practici in planificarea, managementul
si operatiunile de transport, facilitand schimbul de
cunostinte si colaborarea intre partile interesate.
ART pledeaza pentru solutii de transport sustena-
bile care prioritizeaza eficienta, siguranta si
responsabilitatea fatd de mediu, contribuind la
dezvoltarea unui sistem de transport modern si
rezilient iIn Romania.

Asociatia Pro Transport Public (APTP) militeaza
pentru Tmbundtatirea serviciilor, infrastructurii si
politicilor de transport public in  Romania.
Asociatia lucreaza pentru a asigura optiuni mai
bune de mobilitate pentru cetateni prin promova-
rea extinderii si imbunatatirii retelelor de transport
public, precum si prin sustinerea masurilor de
imbunatatire a accesibilitatii si accesibilitatii trans-
portului public. APTP colaboreaza cu factorii de



decizie politica, autoritatile de transport i
societatea civila pentru a promova reforme i
investitii care acorda prioritate transportului public
ca 0 componenta cheie a mobilitatii urbane si
regionale durabile.

Fundatia pentru Dezvoltarea Societdtii Civile
(FDSC) sprijina diverse initiative ale societatii civile
din Romania, inclusiv cele legate de dezvoltarea
infrastructurii si de transport. FDSC ofera finantare,
consolidarea capacitatilor si  oportunitati de
networking pentru organizatiile care lucreaza in
domeniul transporturilor, permitandu-le sa imple-
menteze proiecte care raspund nevoilor comu-
nitatii si promoveaza incluziunea sociala. FDSC
joaca un rol esential in incurajarea colabordrii si
inovarii in cadrul sectorului societatii civile,
contribuind la dezvoltarea de solutii eficiente si
durabile la provocdrile din domeniul transportu-
rilor din Romania.

Centrul pentru Transport si Mediu (CTM) este o
organizatie de cercetare si advocacy care se
concentreaza pe impactul social si de mediu al
politicilor de transport si al proiectelor de infra-
structura din Romania. Acestia desfdsoara activi-
tati de cercetare, analiza si informare a publicului
pentru a sensibiliza opinia publica cu privire la
importanta solutiilor de transport durabile si
pentru a pleda pentru politici care atenueaza
impactul negativ asupra mediului si social. CTM
lucreaza pentru a promova integrarea consideren-
telor de mediu in procesele de planificare si luare
a deciziilor in domeniul transporturilor, pledand
pentru investitii in infrastructura si practicile de
transport ecologice.

Club Feroviar este o organizatie dedicata promo-
varii si iImbunatatirii sectorului feroviar din Roma-
nia. Organizatia militeaza pentru modernizare,
sporirea sigurantei si imbunadtdtirea eficientei in
cadrul industriei feroviare, cu scopul de a spori
calitatea si fiabilitatea serviciilor de transport
feroviar. Organizatia colaboreaza indeaproape cu
partile interesate, inclusiv agentiile guvernamen-
tale, operatorii feroviari si partenerii din industrie,
pentru a aborda provocarile si oportunitatile din
sectorul feroviar romanesc si pentru a asigura
competitivitatea si durabilitatea acestuia.

Asociatia pentru Implementarea Democratiei
Participative (AIDRom) abordeaza diverse probleme
de dezvoltare in Romania, inclusiv infrastructura si
transportul, printr-o abordare participativa. Aceas-
ta promoveazad implicarea comunitatii si procesele
participative in proiectele de infrastructura pentru
a se asigura ca acestea raspund nevoilor si prefe-
rintelor populatiei locale. AIDRom faciliteazad
dialogul si colaborarea intre partile interesate,
inclusiv. comunitdtile, autoritatile si organizatiile
societatii civile, pentru a promova practici de
dezvoltare incluzive si durabile in Romania.

Centrul Roman de Politici Europene (CRPE) se
concentreaza pe analizarea si influentarea politici-
lor UE, inclusiv a celor legate de transport si infra-
structurd, pentru a sustine interesele si prioritdtile
Romaniei. CRPE efectueaza cercetari si oferd reco-
mandari factorilor de decizie politica si partilor
interesate cu privire la oportunitdtile de finantare
ale UE, cadrele de reglementare si prioritdtile
strategice in domeniul transporturilor si dezvolta-
rii infrastructurii. CRPE pledeaza pentru sprijinul si
investitile UE in proiecte de infrastructurd in
Romania, cu scopul de a spori conectivitatea,
competitivitatea si dezvoltarea durabila a tarii in
cadrul Uniunii Europene.

Asociatia pentru Promovarea Transportului
Ecologic (APTE) este dedicata promovarii solutiilor
de transport ecologice in Romania. APTE pledeaza
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport
durabile, cum ar fi pistele pentru biciclisti, zonele
urbane favorabile pietonilor si optiunile de trans-
port public ecologice, pentru a reduce emisiile de
carbon si a atenua impactul asupra mediului.
APTE colaboreaza cu factorii de decizie politica,
planificatorii urbani si societatea civild pentru a
creste gradul de constientizare cu privire la benefi-
ciile transportului ecologic si pentru a pleda
pentru politici si investitii care prioritizeaza dura-
bilitatea si rezilienta in sectorul transporturilor din
Romania.

Institutul pentru Politici Publice (IPP) functio-
neaza ca un think tank de top specializat in efec-
tuarea de cercetari si analize pe diverse teme de
politicda din Romania, inclusiv transport si infra-
structurd. IPP colecteaza date, realizeaza studii si



ofera recomandari bazate pe dovezi factorilor de
decizie politica si partilor interesate pentru a infor-
ma procesele decizionale legate de politicile de
transport si dezvoltarea infrastructurii. Rezultatele
cercetdrii IPP contribuie la modelarea discursului
public, influentarea agendei politice si promovar-

ea reformelor care vizeazd mbunatatirea siste-
melor de transport, sporirea conectivitatii i
abordarea nevoilor si provocarilor societale din
Romania.

agentii guvernamentale relevante

O retea complexa de agentii si organisme guver-
namentale isi asumad responsabilitatea pentru
planificarea, dezvoltarea, intretinerea si reglemen-
tarea infrastructurii rutiere si de transport. Aceste
entitati joaca un rol esential in asigurarea
eficientei, sigurantei si accesibilitatii retelelor de
transport ale tarii.

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comu-
nicatiilor (Ministerul Transporturilor, Infrastructurii
si Comunicatiilor) este responsabil de formularea
si punerea in aplicare a politicilor nationale referi-
toare la sectoarele transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor. Acesta supravegheaza dezvoltarea
si gestionarea infrastructurii de transport rutier,
feroviar, maritim si aerian. Acesta se coordoneaza
cu alte agentii guvernamentale, autoritati locale si
parti interesate pentru a planifica si executa
proiecte de transport. De asemenea, ministerul
reglementeaza si licentiaza activitatile de trans-
port si asigura conformitatea cu reglementarile
nationale si ale UE.

Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri
Nationale din Romdnia (CNADNR) are ca misiune
constructia, intretinerea i exploatarea auto-
strazilor (autostrazi) si drumurilor nationale (dru-
muri nationale) din Romania. CNADNR planifica si
executa proiecte de infrastructura pentru extin-
derea si modernizarea retelei de drumuri, inclusiv
construirea de noi autostrazi si imbundtdtirea
drumurilor existente. CNADNR gestioneaza, de
asemenea, sistemele de colectare a taxelor de
drum pe autostrazi si implementeaza masuri de
siguranta pentru a asigura bundstarea utilizatorilor
drumuirilor.

Grup Feroviar Romdn (GFR) este responsabil
pentru gestionarea si intretinerea infrastructurii
feroviare nationale, care include cdi ferate, statii si
sisteme de semnalizare. Acesta supravegheazd
operarea serviciilor de transport feroviar de marfa
si cdldtori, asigurand un transport feroviar sigur si
eficient pe intreg teritoriul Romaniei. GFR lucreaza
la modernizarea si modernizarea infrastructurii
feroviare pentru a imbundtdti capacitatea, viteza si
fiabilitatea serviciilor feroviare.

Compania Nationald de Cdi Ferate Romane (CFR)
functioneaza ca companie feroviara de stat,
gestionand serviciile de transport feroviar de
calatori si marfa pe reteaua feroviara a Romaniei.
Aceasta programeaza serviciile  feroviare,
stabileste tarifele si asigurd respectarea standarde-
lor de siguranta si calitate in operatiunile de trans-
port feroviar. De asemenea, CFR investeste in
material rulant, instalatii de intretinere si modern-
izarea infrastructurii pentru a imbunatati intregul
sistem feroviar.

Compania Nationald Administratia Porturilor
Maritime SA (CN APM) supravegheaza administra-
rea si  dezvoltarea porturilor maritime ale
Romaniei, inclusiv Constanta, Mangalia si Midia.
Aceasta opereaza facilitati portuare, inclusiv termi-
nale, docuri si zone de depozitare, pentru a facilita
incdrcarea si descarcarea navelor de marfa. CN
APM implementeazd, de asemenea, proiecte de
infrastructurd  pentru Tmbundtdtirea eficientei
portuare, extinderea capacitatii si imbunatdtirea
standardelor de siguranta si de mediu.

Administratia Nationald Apele Romane (ANAR)
administreaza cdile navigabile intericare ale



Romaniei, inclusiv fluviul Dundrea si afluentii sai,
precum si lacurile si canalele. Aceasta regle-
menteaza activitatile de navigatie, supravegheaza
gestionarea resurselor de apa si intretine infra-
structura de navigatie, cum ar fi ecluzele, barajele

si canalele dragate. ANAR depune eforturi pentru
a Imbundtdti accesibilitatea cdilor navigabile,
pentru a asigura durabilitatea mediului si pentru a
promova un transport fluvial sigur si eficient.

mecanisme de finantare UE relevante

Romania are acces la diverse mecanisme si
programe de finantare ale Uniunii Europene (UE)
care pot sprijini initiativele legate de transport si
incluziune sociald, care contribuie indirect la
reducerea saraciei legate de transport. Aceste
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri
structurale si de coeziune, precum si prin
programe specifice care vizeaza dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socialda si dezvoltarea
regionala.

Fondul European de Dezvoltare Regionald (FEDR)
sprijind investitiile in infrastructurd, dezvoltarea
economica si incluziunea sociala in regiunile din
intreaga UE. Proiectele care vizeaza imbunadtatirea
accesibilitatii si mobilitatii transportului pentru
comunitatile defavorizate pot fi eligibile pentru a
primi finantare in cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) ofera sprijin financiar
pentru initiative care promoveaza ocuparea fortei
de muncd, educatia si incluziunea sociala.
Programele care vizeaza saracia in domeniul trans-
portului pot primi finantare pentru a imbunatati
accesul la serviciile de transport pentru grupurile
marginalizate, cum ar fi persoanele aflate in
cautarea unui loc de muncd, studentii si persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
treaza pe Imbundtdtirea conectivitatii infrastructu-
rii, inclusiv a retelelor de transport, a energiei si a
infrastructurii digitale, in toate statele membre ale
UE. Proiectele care vizeazd Imbundtdtirea
accesibilitatii transporturilor si reducerea dispar-
itatilor in materie de mobilitate ar putea fi eligibile
pentru finantare.

Cooperarea teritoriald europeand (Interreg)

promoveaza cooperarea transfrontaliera si dezvol-
tarea regionala intre regiunile invecinate ale UE.
materie de transport in regiunile de frontiera ale
Romaniei ar putea primi sprijin prin intermediul
programelor Interreg, promovand colaborarea cu
tarile vecine pentru imbundtdtirea mobilitatii si
accesibilitatii.
Banca Europeana de Investitii (BEI) ofera impru-
muturi si asistentd financiard pentru proiecte de
infrastructurd, inclusiv initiative in domeniul trans-
porturilor, in statele membre ale UE. Romania are
posibilitatea de a accesa finantarea BEl pentru a
finanta imbunatatiri ale infrastructurii de transport
in beneficiul comunitatilor slab deservite si pentru
a reduce saracia in domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare
Rurald (FEADR) sprijina initiativele de dezvoltare
rurald, inclusiv investitiile in infrastructura, servicii
si incluziune sociala in zonele rurale. Proiectele
care vizeaza imbunadtatirea accesibilitatii si conec-
tivitatii transportului pentru comunitdtile rurale
din Romania sunt relevante si au posibilitatea de a
primi finantare In cadrul acestui program,
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transport in regiunile indepadrtate si slab deservite.

Fondul european pentru pescuit si afaceri mari-
time (EMFF) ofera sprijin financiar pentru proiecte
legate de activitatile maritime si de pescuit,
precum si de comunitatile de coastd. Desi se
concentreaza in principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate finanta initiative care
imbundtdtesc infrastructura de transport i
accesibilitatea in zonele de coasta din Romania i



in Delta Dunadrii, in beneficiul locuitorilor locali si
promovand dezvoltarea economica si incluziunea
sociala.

Corpul european de solidaritate (ESC) ofera tineril-
or oportunitati de a lucra sau de a face voluntariat
in cadrul unor proiecte care abordeaza provocari
societale si promoveaza solidaritatea in intreaga
UE. Proiectele axate pe imbunatdtirea serviciilor de
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar fi
persoanele in varsta, persoanele cu handicap sau
refugiatii, ar putea primi sprijin prin intermediul
CES, promovand coeziunea sociald si reducand
barierele de transport pentru populatiile vulnera-
bile din Romania.

Desi este posibil ca aceste programe de finantare
ale UE sa nu vizeze in mod explicit sdracia in
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de
initiative care vizeaza imbundtatirea accesibilitatii
transporturilor, sporirea optiunilor de mobilitate si
promovarea incluziunii sociale in Romania.
Autoritatile locale si nationale, precum si organi-
zatiile societatii civile, pot cauta oportunitati de
finantare si parteneriate cu institutiile UE pentru a
aborda provocadrile legate de transport si a reduce
disparitatile in materie de mobilitate in intreaga
tara.



concluzie

vvvvv

transport in Romania scoate la iveald o retea
complexa de probleme care sunt strans legate de
structura sociald si economica a tarii. Dialogul din
jurul acestui subiect nu se refera doar la absenta
fizica a optiunilor de transport, i si la disparitatile
mai ample care exista in cadrul natiunii. Drumul
Romaniei, marcat de statutul sau de economie cu
cea mai rapida crestere din Uniunea Europeand,
este umbrit de contrastele puternice dintre
peisajele sale urbane si rurale. In timp ce orasele
sunt pline de oportunitati, atrdgand investitii si
promovand imbunatatirea nivelului de trai, zonele
rurale raman captive intr-o retea de provocari.
Printre acestea se numara nivelul scdzut al
veniturilor, oportunitatile limitate de angajare si
accesul limitat la serviciile esentiale. Infrastructura
de transport inadecvata submineaza dezvoltarea
economica a tarii prin impiedicarea circulatiei
eficiente a bunurilor si a persoanelor. Retelele
rutiere si feroviare insuficiente, terminalele
intermodale nvechite si absenta sistemelor
moderne de gestionare a traficului impiedica
competitivitatea intreprinderilor romanesti i
limiteaza atractivitatea tdrii pentru investitii.
Ineficientele care rezulta din logistica de transport
cresc costurile atat pentru intreprinderi, cat si
pentru consumatori, exacerband si mai mult
saracia i Impiedicand cresterea economica
generala.

Apelul la o recalibrare a politicilor nationale si
europene reiese din aceasta dihotomie, subliniind
necesitatea unor strategii care sa reduca aceste
decalaje si sa promoveze un model de crestere
mai favorabil incluziunii,

Romania se confruntd cu provocdri legate de
calitatea infrastructurii sale rutiere, de reteaua
TEN-T incompleta si de lipsa conexiunilor
transcarpatice.  Aceste  deficiente  impiedica
integrarea teritoriald, afectand n special regiuni
precum nord-estul si sud-vestul Olteniei, care

raman izolate. Starea generala a drumurilor este
precara si nu reuseste sa satisfaca cererile de trafic
in crestere ale economiei in expansiune, in ciuda
finantarii substantiale din partea UE. Reteaua de
drumuri din Romania este una dintre cele mai
putin dezvoltate din UE, cu doar 38 km la 1 milion
de locuitori.

In mod similar, infrastructura feroviard se
straduieste  sa tind pasul cu expansiunea
economicd, In ciuda finantarii UE disponibile.
Eforturile de modernizare au fost insuficiente,
ceea ce a dus la reducerea vitezei trenurilor si la
intarzieri semnificative. Reformele din sectorul
feroviar au fost lente, investitiile prioritare fiind
identificate pentru tronsoanele transfrontaliere i
liniile nationale majore. In ultimii 30 de ani,
Romania a modernizat mai putin de 700 km de cai
ferate, in principal cu fonduri UE, reprezentand
doar o fractiune din reteaua totala.

Subutilizarea Deltei Dundrii si accesul limitat al
pasagerilor si al marfurilor In zond rezulta din
conditiile de navigatie nesigure, inclusiv din
latimea si adancimea inadecvate ale canalului,
ceea ce conduce la timpi de calatorie mai lungi
pentru barje si la costuri mai mari comparativ cu
alte moduri de transport. Aceste conditii reduc
atractivitatea navigatiei, ceea ce poate duce la
transferarea transportului de marfuri catre moduri
mai putin viabile.

Abordarea acestor provocari necesita dezvoltarea
unor conexiuni multimodale adecvate in zonele
urbane si modernizarea semnificativa a termina-
lelor intermodale, multe dintre acestea fiind
invechite si nepotrivite pentru a raspunde
cerintelor actuale. Capacitatea limitata a termina-
lelor limiteazéa competitivitatea transportului
feroviar in raport cu transportul rutier, ceea ce are
un impact nefavorabil asupra transportului de
containere in comparatie cu tendintele europene.
In plus, adoptarea redusa a sistemelor de gestion-
are a traficului si de mobilitate inteligentd com-



plica planificarea mobilitatii urbane si regionale,
facand integrarea cu reteaua TEN-T mai dificila si
mai costisitoare.

Lipsa unei infrastructuri de transport adecvate
perpetueazd, de asemenea, inegalitdtile sociale si
economice prin restrictionarea optiunilor de
mobilitate pentru populatiile vulnerabile, inclusiv
gospodariile cu venituri mici, persoanele in varsta
si persoanele cu handicap. Accesul limitat la un
transport public fiabil forteaza persoanele sa se
bazeze pe vehicule private costisitoare si adesea
nesigure sau sa faca cdlatorii lungi si dificile pe jos.
Acest lucru exacerbeaza disparitdtile socioeco-
nomice existente, deoarece persoanele cu mijlo-
ace limitate sunt marginalizate si mai mult din
Cauza incapacitatii lor de a accesa servicii esentiale
si oportunitdti de angajare in afara vecinatatii lor
imediate.

La nivel european, saracia in transporturi este
recunoscuta in cadrul discutiilor privind strategiile
de mobilitate durabila si pachetul "Fit for 55" din
cadrul Legii europene privind clima. Prin acest
pachet legislativ, UE s-a angajat sa fisi reduca
emisiile nete de gaze cu efect de sera cu cel putin
55% pana in 2030. Aceasta problema este strans
legatd de vulnerabilitatile sociale si de dezavanta-
jele regionale, Parlamentul European si Comisia
articuland necesitatea unor solutii de transport
public incluzive si accesibile. Instituirea unui fond
social pentru clima apare ca o strategie esentiala
pentru atenuarea impactului social asociat cu
tranzitia catre optiuni de transport mai ecologice.

Sintetizand aceste informatii, se contureazd o
poveste care solicitd o abordare holisticd a proble-
mei mobilitdtii si a sdrdciei in domeniul transpor-
turilor in Romania. Este un apel pentru politici care
nu sunt doar integrate si coerente, ci si sensibile la
diferentele nuantate dintre diversele regiuni ale
tarii. Concentrandu-se pe investitiile in infrastruc-
turd, utilizand instrumente inovatoare precum GIS
si big data si promovand implicarea partilor intere-
sate, Romania poate deschide calea catre un viitor
in care converg cresterea economica si incluzi-
unea sociala. Aceasta strategie cuprinzatoare,
aliniatd la viziunea europeana privind mobilitatea
durabila si inteligenta, poate contribui in mod

.....

transporturilor, asigurandu-se ca progresul nu lasa
pe nimeni in urma.
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anexa. teorii sociale

stratificarea sociala

Intr-o viziune de stratificare sociald, indivizii din
societate sunt stratificati in diferite clase sociale pe
baza resurselor lor economice. In Romania, dispar-
itatile de venit contribuie la saracia in materie de
mobilitate si transport prin limitarea accesului la
optiuni de transport pentru persoanele si familiile
cu venituri reduse. Cei cu venituri mai mari isi pot
permite vehicule private sau au o mai mare flexi-
bilitate in alegerea modurilor de transport, in timp
ce persoanele cu venituri mai mici pot fi limitate la
optiuni mai putin costisitoare, dar adesea mai
putin convenabile, cum ar fi transportul in comun
sau mersul pe jos. Costurile de transport, inclusiv
detinerea unui vehicul, combustibilul si tarifele de
transport in comun, pot reprezenta o povara sem-
nificativa pentru cei cu resurse financiare limitate,
sporind presiunea saraciei in materie de mobili-
tate.

In plus, diferentele in materie de educatie si opor-
tunitati de angajare pot afecta accesul la trans-
port in mai multe moduri. Nivelurile ridicate de
educatie si prestigiul profesional sunt asociate cu
un acces mai mare la oportunitdti de angajare,
care pot fi concentrate in zonele urbane cu o
infrastructura de transport mai bund. In schimb,
persoanele cu un nivel mai scazut de educatie sau
cu salarii mici se pot confrunta cu perspective
limitate de angajare si pot fi mai susceptibile de a
locui In zone cu optiuni de transport inadecvate,
contribuind astfel la saracia in domeniul transpor-
turilor.

Dimensiunea spatiald a inegalitatilor sociale, cu
populatii bogate si defavorizate care locuiesc
adesea in zone geografice separate, are un efect la
fel de puternic, daca nu chiar mai puternic, asupra
saraciei in transporturi. Segregarea spatiald poate
duce, de obicei, la disparitati in ceea ce priveste
accesul la transport intre zonele urbane si rurale,
precum si in interiorul oraselor insele. Cartierele

bogate pot avea o infrastructura de transport mai
buna, inclusiv drumuri, transport in comun si facili-
tati pentru biciclisti, In timp ce comunitatile defa-
vorizate pot sa nu aiba acces la serviciile de trans-
port de baza, ceea ce duce la saracie in materie de
mobilitate.

Prin urmare, intr-o abordare bazata pe stratificarea
sociala, obiective precum reducerea sdraciei
legate de transport si mobilitate nu sunt abordate
direct. Mai degraba, se pune accentul pe abordar-
ea inegalitatilor sociale subiacente prin interventii
politice. Politicile care vizeaza Tmbundtatirea
educatiei si a oportunitdtilor de angajare, redis-
tribuirea bogatiei si investitiile in infrastructura de
transport in zonele slab deservite pot contribui la
atenuarea efectelor stratificdrii sociale asupra
mobilitatii. In plus, subventiile specifice, reducerile
de tarife si programele de asistenta pentru trans-
port pot face transportul mai accesibil si mai
accesibil pentru populatiile defavorizate, abor-
dand sdracia in materie de mobilitate la rddacina sa.



teoria conflictului

Teoria conflictului presupune ca societatea este
caracterizata de conflicte inerente intre diferite
grupuri sociale care concureaza pentru resurse i
putere. In contextul mobilitatii si transportului in
Romania, aceasta teorie evidentiaza modul in care
resurse precum infrastructura de transport,
finantarea si accesul la optiuni de mobilitate sunt
distribuite inegal intre diferite grupuri sociale.
Grupurile instarite si influente din punct de vedere
politic pot avea un acces mai mare la resurse si o
influenta mai mare asupra politicilor de transport,
ceea ce duce la disparitati in accesul la transport si
la cresterea sdraciei in materie de mobilitate
pentru populatiile marginalizate.

In plus, sistemele de transport pot fi utilizate ca
instrument de control social, consolidand structu-
rile de putere si inegalitdtile existente. In Romania,
politicile si infrastructura de transport pot reflecta
si perpetua diviziunile sociale, cum ar fi dispa-
ritatile dintre mediul urban si cel rural sau inegal-
itatile bazate pe etnie sau statut socioeconomic.

justitia de mediu

O perspectiva a justitiei de mediu evidentiaza
modul in care anumite comunitati, in special cele
din zonele urbane sau de-a lungul coridoarelor
majore de transport, pot suporta o povard dispro-
portionatd a impactului negativ asupra mediului
asociat transportului, cum ar fi poluarea atmos-
ferica si fonicd, congestionarea traficului si expu-
nerea la substante periculoase din emisiile
vehiculelor. Aceste sarcini de mediu pot contribui
la lipsa de mobilitate prin limitarea accesului locu-
itorilor la optiuni de transport sigure si sandtoase.
Justitia de mediu militeaza pentru echitatea in
materie de transport, care implicd asigurarea unui
acces corect si egal la serviciile, facilitatile si benefi-
ciile de transport pentru toti membrii societatii,
indiferent de etnie, venit sau locatie.

Accesul limitat la optiuni de transport poate
restrictiona mobilitatea persoanelor si accesul la
servicii esentiale, marginalizand efectiv anumite
grupuri si consolidand dezavantajul lor social si
economic.

Printr-o abordare conflictuald, potentialul initia-
tivelor sustinute de comunitate de a contesta
dinamica puterii si de a pleda pentru sisteme de
transport mai echitabile devine mai vizibil. In
Romania, organizatiile de baza, grupurile de advo-
cacy si activistii comunitari, precum Asociatia Pro
Infrastructura, adoptd un rol activ care pledeaza
pentru Imbundtdtirea infrastructurii de transport,
extinderea serviciilor de transport public si 0 mai
mare accesibilitate pentru populatiile marginaliza-
te. Prin evidentierea nedreptatilor legate de trans-
port si prin pledoaria pentru schimbari sistemice,
aceste initiative pot respinge sdracia din domeniul
transporturilor si pot promova solutii de mobili-
tate mai favorabile incluziuni.

In plus, participarea comunitatii si procesele inclu-
zive de luare a deciziilor in planificarea transportu-
rilor si elaborarea politicilor fac parte dintr-o
abordare a justitiei de mediu. In Romania, comu-
nitatile marginalizate, inclusiv cartierele cu venituri
mici, grupurile minoritare si zonele rurale, pot fi
afectate In mod disproportionat de sarcinile de
mediu legate de transport, dar au oportunitati
limitate de a-si exprima preocupadrile si de a influ-
enta procesele decizionale. Imputernicirea acestor
comunitati pentru a participa la discutiile privind
planificarea si  politicile de transport poate
contribui la asigurarea faptului ca nevoile si
prioritatile lor sunt luate in  considerare,
conducand la rezultate mai echitabile si durabile
in domeniul transporturilor.



