


Un aspect central al sărăciei legate de transport 
este inegalitatea de șanse, care rămâne o provo-
care persistentă în România. Transmiterea inter-
generațională a sărăciei, împreună cu accesul 
inegal la serviciile esențiale, împiedică în mod 
semni�cativ potențialul copiilor și al familiilor din 
zonele defavorizate. În special în regiunile rurale, 
lipsa infrastructurii, a oportunităților de angajare 
și a serviciilor publice de calitate contribuie la un 
ciclu al sărăciei și la o mobilitate socială limitată. 
(Capannelli, 2016)

Peisajul economic al României in�uențează în 
mod semni�cativ sărăcia în domeniul transportu-
rilor, inegalitățile de venit jucând un rol crucial în 
mobilitate. Situația economică, marcată de nivelu-
ri diferite ale veniturilor în diferite regiuni și comu-
nități, afectează disponibilitatea și accesibilitatea 
opțiunilor de transport pentru mulți locuitori 
ai României. Această disparitate este un factor es-
ențial care contribuie la provocările legate de mo-
bilitate, în special pentru gospodăriile cu venituri 

mici. (Kiss, 2022) Aceste disparități se manifestă în 
ceea ce privește investițiile, productivitatea, com-
petitivitatea și nivelurile de ocupare a forței de 
muncă în diferite regiuni. Abordarea acestora este 
esențială pentru sporirea competitivității țării și 
sprijinirea creșterii și modernizării pe termen lung. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) În ciuda faptu-
lui că a fost economia cu cea mai rapidă creștere 
din UE în ultimii ani (Euronews, 2023), România se 
confruntă cu provocări în asigurarea unei creșteri 
echitabile în toate regiunile sale. Disparitățile 
sunt accentuate de o tendință semni�cativă de 
emigrare, care golește țara de forța sa de muncă și 
creează buzunare de deprivare socio-economică 
care împiedică mobilitatea și accesul la serviciile 
esențiale. (Fina, Heider și Raț, 2021)

De la aderarea sa la UE în 2007, România a 
înregistrat o creștere notabilă a PIB-ului pe 
cap de locuitor, ajungând la aproximativ 65% 
din media UE, față de 43%. În timp ce această 
creștere subliniază avantajele aderării la UE, ea 

Consecințele pentru mediu ale unei infrastructuri 
de transport inadecvate includ creșterea poluării 
și un impact negativ asupra calității vieții urbane. 
Promovarea soluțiilor de transport durabile este 
vitală pentru atenuarea acestor efecte și asigurarea 
unui mediu mai sănătos pentru generațiile viitoare. 
(Kiss, 2022) 

România prezintă un peisaj divers în ceea ce 
privește acoperirea cu infrastructură verde și 
dezvoltarea terenurilor. Țara prezintă niveluri 
diferite de utilizare a terenurilor în comparație cu 
creșterea populației, ceea ce indică extinderea 
în anumite regiuni, în special în Moldova, unde 
utilizarea terenurilor depășește creșterea populației, 

evidențiază, de asemenea, provocările actuale în 
realizarea unei economii de piață durabile, bine 
guvernate și incluzive. (Milatovic și Szczurek, 
2020). În primul rând, imprevizibilitatea mediului 
de afaceri, generată de cadrele instituționale 
slabe, acționează ca un factor de descurajare 
a investițiilor, descurajând angajamentele pe 
termen lung ale investitorilor. În al doilea rând, 
intermedierea limitată a creditelor și sursele 
alternative de �nanțare împiedică progresul 
către o economie bazată pe cunoaștere condusă 
de sectorul privat. Aceste constrângeri �nanciare 
afectează în special potențialul de inovare și de 
creștere al întreprinderilor mici și mijlocii. În al 
treilea rând, disparitățile regionale semni�cative 
reprezintă obstacole în calea competitivității și 
a bunăstării generale. Dezvoltarea economică 
inegală între regiuni afectează accesul la piață, 
oportunitățile de angajare și serviciile esențiale. 
În plus, de�citul de forță de muncă și de compe-
tențe reprezintă o provocare pentru creșterea 
viitoare. România se confruntă cu îmbătrânirea 
populației și cu migrația lucrătorilor cali�cați 
către alte țări din UE  (Fina, Heider și Raț, 2021), 

ceea ce afectează productivitatea și expansiunea 
economică. În cele din urmă, infrastructura mu-
nicipală și de transport inadecvată exacerbează 
inegalitățile regionale, împiedicând integrarea 
pieței și dezvoltarea lanțului valoric. Infrastructu-
ra de transport insu�cientă limitează circulația 
bunurilor și a persoanelor, împiedicând astfel 
activitatea economică și oportunitățile, în special 
în regiunile mai puțin dezvoltate. (Milatovic și 
Szczurek, 2020)

Indicatorii sărăciei legate de mobilitate în 
România sunt strâns asociați cu parametrii gen-
erali ai sărăciei și excluziunii sociale din țară. Rata 
AROPE , care include deprivarea materială severă 
și intensitatea foarte scăzută a muncii, oferă o 
perspectivă asupra naturii multidimensionale 
a sărăciei, inclusiv a sărăciei în transporturi. 
(Eurostat, 2021) 

În 2019, 31,2% dintre cetățenii români erau 
expuși riscului de sărăcie sau excluziune socială, 
o reducere semni�cativă față de 2008, dar care 
evidențiază totuși provocările actuale. (Rețeaua 
Europeană Anti-Sărăcie, 2020) Privarea materială 

severă, un indicator care re�ectă incapacitatea 
de a-și permite produse și servicii de bază, este 
deosebit de relevantă pentru înțelegerea sărăciei 
legate de mobilitate. Acesta ia în considerare 
factori precum incapacitatea de a-și permite o 
mașină, care are un impact direct asupra capaci- 
tății unei persoane de a avea acces la locuri de 
muncă, educație și servicii medicale. (Rețeaua 
europeană de combatere a sărăciei, 2020)

Având în vedere că 51,7% din populația din 
zonele rurale este expusă riscului de sărăcie sau 
excluziune socială, diferențele dintre zonele rurale 
și cele urbane reprezintă un factor semni�cativ. 
Rezidenții din mediul rural se confruntă cu rate 
mai ridicate ale șomajului, iar o proporție semni�-
cativă de tineri nu au un loc de muncă și nici 
nu urmează studii sau cursuri de formare. Lipsa 
unor politici speci�ce pentru mobilitatea rurală 
și serviciile de transport contribuie și mai mult 
la sărăcia legată de mobilitate. Programele de 
dezvoltare rurală se concentrează pe infrastruc-
tură, cum ar � drumurile locale, fără a aborda 
în mod adecvat nevoia de servicii de transport. 
Responsabilitatea pentru mobilitatea rurală este 
dispersată între mai multe ministere și lipsește 
consolidarea. Această fragmentare împiedică 
elaborarea unor strategii coerente de combatere 
a lipsei de mobilitate. În acest context, investițiile 
în infrastructura și serviciile de transport rural sunt 
susținute de o combinație de fonduri naționale și 
fonduri structurale europene, dar acestea adesea 
nu abordează în mod direct nevoile unice ale 
mobilității rurale. (Dumitrescu, 2013)

Pentru dezvoltarea durabilă a României este 
necesară o abordare orientată către depășirea 
barierelor economice și infrastructurale din 
calea mobilității. Îmbunătățirea serviciilor de 
transport public și a infrastructurii ar trebui să 
�e prioritară ca parte a unei strategii mai ample 
de îmbunătățire a condițiilor economice, de 
reducere a sărăciei în materie de mobilitate și de 
sprijinire a obiectivelor de dezvoltare durabilă. 
Măsurile de politică și investițiile cuprinzătoare 
sunt esențiale pentru a asigura implementarea 
cu succes a inițiativelor de transport public și 
pentru a aborda provocările economice și de 

mobilitate cu care se confruntă cetățenii români. 
(Kropp, 2022)

Grupurile vulnerabile, inclusiv copiii din familii 
sărace, familiile cu mulți copii sau familiile 
monoparentale, precum și persoanele care tră- 
iesc în principal în zone rurale sau slab populate, 
se confruntă cu riscuri sporite de sărăcie legată 
de mobilitate. (Kiss, 2022) Aceste grupuri se 
confruntă adesea cu dezavantaje combinate, 
inclusiv acces limitat la servicii, oportunități de 
angajare și bene�cii de protecție socială, care le 
exacerbează sărăcia în mobilitate. Lipsa perspec-
tivelor economice în anumite zone duce adesea 
la creșterea migrației către centrele urbane, 
lăsând în urmă populații, cum ar � persoanele în 
vârstă și cele care nu pot migra pentru a munci, 
care sunt mai susceptibile la sărăcie și mobilitate 
limitată. (Rețeaua europeană de combatere a 
sărăciei, 2020)

De�ciențele de infrastructură, în special în dome-
niul transporturilor, au un impact profund asupra 
mobilității populațiilor vulnerabile. În regiunile 
rurale și mai puțin dezvoltate, absența unui trans-
port public �abil și accesibil îngreunează accesul 
la servicii esențiale precum asistența medicală 
și educația. Pentru persoanele cu handicap, infra-
structura inadecvată le agravează di�cultățile 
de mobilitate, deoarece facilitățile existente nu 
reușesc adesea să răspundă nevoilor lor speci�ce, 
împiedicând în continuare accesibilitatea și 
participarea la viața socială. (Rețeaua europeană 
de combatere a sărăciei, 2020)

Provocările legate de accesul la un transport �abil 
împiedică în mod direct capacitatea grupurilor 
vulnerabile de a ajunge la serviciile medicale, la 
oportunitățile educaționale și la centrele de ocu-
pare a forței de muncă. De exemplu, persoanele 
în vârstă și familiile cu venituri mici care locuiesc în 
zone cu o infrastructură de transport inadecvată 
pot întâmpina di�cultăți în accesarea facilităților 
medicale pentru controale de rutină sau pentru 
îngrijiri de urgență, ceea ce le afectează sănătatea. 
În mod similar, copiii din medii marginalizate 
se pot confrunta cu obstacole în frecventarea 
instituțiilor de învățământ din cauza limitărilor de 

iar în județele din Muntenia se înregistrează 
tendința opusă. Această expansiune, evidentă 
în special în jurul marilor centre urbane precum 
Cluj-Napoca și lângă București, re�ectă piețele 
imobiliare dinamice și preferințele de trai suburban, 
subliniind provocarea de a echilibra creșterea 
urbană cu conservarea ecologică. (ESPON, 2020)
Disponibilitatea infrastructurii verzi, vitală pentru 
mediile urbane durabile, este în scădere, în 
special în orașele din centrul și vestul țării, precum 
Timișoara, Arad, Cluj-Napoca, Alba Iulia și Târgu 
Mureș. Oradea se remarcă printr-o reducere 
semni�cativă a spațiilor verzi, contrastând cu 
orașele din sud-est unde infrastructura verde 
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rămâne relativ stabilă, fapt atribuit ratelor mai 
lente de urbanizare. (ESPON, 2020).
Hidrogenul și mașinile electrice sunt adesea 
lăudate ca soluții la problemele de mediu. Cu toate 
acestea, ele nu abordează problema fundamentală 
a dependenței excesive de automobile. În ciuda 
promisiunii lor de emisii zero, aceste vehicule 
perpetuează cultura existentă centrată pe mașină 
și nu reușesc să reducă în mod e�cient congestio- 

narea urbană și emisiile (Kropp, 2022). O abordare 
mai cuprinzătoare a transportului durabil implică 
reducerea dependenței de automobile și investirea 
în infrastructuri favorabile modurilor alternative 
de transport. Această strategie acordă prioritate 
dezvoltării unor sisteme robuste de transport 
public și promovează opțiunile nemotorizate, cum 
ar � mersul pe bicicletă și pe jos.

transport, punându-le în pericol performanțele 
școlare și perspectivele de viitor. În plus, sărăcia 
în materie de transport are un impact negativ 
asupra oportunităților de angajare, deoarece 

opțiunile limitate de călătorie restricționează 
accesul la piețele muncii, adâncind și mai mult 
disparitățile economice și excluziunea socială.  
(Rețeaua europeană împotriva sărăciei, 2020)



Un aspect central al sărăciei legate de transport 
este inegalitatea de șanse, care rămâne o provo-
care persistentă în România. Transmiterea inter-
generațională a sărăciei, împreună cu accesul 
inegal la serviciile esențiale, împiedică în mod 
semni�cativ potențialul copiilor și al familiilor din 
zonele defavorizate. În special în regiunile rurale, 
lipsa infrastructurii, a oportunităților de angajare 
și a serviciilor publice de calitate contribuie la un 
ciclu al sărăciei și la o mobilitate socială limitată. 
(Capannelli, 2016)

Peisajul economic al României in�uențează în 
mod semni�cativ sărăcia în domeniul transportu-
rilor, inegalitățile de venit jucând un rol crucial în 
mobilitate. Situația economică, marcată de nivelu-
ri diferite ale veniturilor în diferite regiuni și comu-
nități, afectează disponibilitatea și accesibilitatea 
opțiunilor de transport pentru mulți locuitori 
ai României. Această disparitate este un factor es-
ențial care contribuie la provocările legate de mo-
bilitate, în special pentru gospodăriile cu venituri 

mici. (Kiss, 2022) Aceste disparități se manifestă în 
ceea ce privește investițiile, productivitatea, com-
petitivitatea și nivelurile de ocupare a forței de 
muncă în diferite regiuni. Abordarea acestora este 
esențială pentru sporirea competitivității țării și 
sprijinirea creșterii și modernizării pe termen lung. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) În ciuda faptu-
lui că a fost economia cu cea mai rapidă creștere 
din UE în ultimii ani (Euronews, 2023), România se 
confruntă cu provocări în asigurarea unei creșteri 
echitabile în toate regiunile sale. Disparitățile 
sunt accentuate de o tendință semni�cativă de 
emigrare, care golește țara de forța sa de muncă și 
creează buzunare de deprivare socio-economică 
care împiedică mobilitatea și accesul la serviciile 
esențiale. (Fina, Heider și Raț, 2021)

De la aderarea sa la UE în 2007, România a 
înregistrat o creștere notabilă a PIB-ului pe 
cap de locuitor, ajungând la aproximativ 65% 
din media UE, față de 43%. În timp ce această 
creștere subliniază avantajele aderării la UE, ea 

Infrastructura de transport a României cuprinde 
o combinație de drumuri, transport public 
și mijloace de transport alternative, care se 
confruntă cu provocări distincte în ceea ce 
privește starea și dezvoltarea. Accesibilitatea 
transportului variază semni�cativ între zonele 
rurale și cele urbane, regiunile rurale având 
adesea o accesibilitate mai redusă la opțiuni 
e�ciente de transport public. Această disparitate 
evidențiază necesitatea unor îmbunătățiri și 
dezvoltări speci�ce în cadrul infrastructurii de 
transport a țării. (Kiss, 2022) Starea infrastructurii 
de transport din România este o poveste a 
contrastelor, cu rețele bine dezvoltate în centrele 
urbane în contrast puternic cu sistemele de 

Consecințele pentru mediu ale unei infrastructuri 
de transport inadecvate includ creșterea poluării 
și un impact negativ asupra calității vieții urbane. 
Promovarea soluțiilor de transport durabile este 
vitală pentru atenuarea acestor efecte și asigurarea 
unui mediu mai sănătos pentru generațiile viitoare. 
(Kiss, 2022) 

România prezintă un peisaj divers în ceea ce 
privește acoperirea cu infrastructură verde și 
dezvoltarea terenurilor. Țara prezintă niveluri 
diferite de utilizare a terenurilor în comparație cu 
creșterea populației, ceea ce indică extinderea 
în anumite regiuni, în special în Moldova, unde 
utilizarea terenurilor depășește creșterea populației, 

impactul asupra mediului

infrastructura de transport în România

evidențiază, de asemenea, provocările actuale în 
realizarea unei economii de piață durabile, bine 
guvernate și incluzive. (Milatovic și Szczurek, 
2020). În primul rând, imprevizibilitatea mediului 
de afaceri, generată de cadrele instituționale 
slabe, acționează ca un factor de descurajare 
a investițiilor, descurajând angajamentele pe 
termen lung ale investitorilor. În al doilea rând, 
intermedierea limitată a creditelor și sursele 
alternative de �nanțare împiedică progresul 
către o economie bazată pe cunoaștere condusă 
de sectorul privat. Aceste constrângeri �nanciare 
afectează în special potențialul de inovare și de 
creștere al întreprinderilor mici și mijlocii. În al 
treilea rând, disparitățile regionale semni�cative 
reprezintă obstacole în calea competitivității și 
a bunăstării generale. Dezvoltarea economică 
inegală între regiuni afectează accesul la piață, 
oportunitățile de angajare și serviciile esențiale. 
În plus, de�citul de forță de muncă și de compe-
tențe reprezintă o provocare pentru creșterea 
viitoare. România se confruntă cu îmbătrânirea 
populației și cu migrația lucrătorilor cali�cați 
către alte țări din UE  (Fina, Heider și Raț, 2021), 

ceea ce afectează productivitatea și expansiunea 
economică. În cele din urmă, infrastructura mu-
nicipală și de transport inadecvată exacerbează 
inegalitățile regionale, împiedicând integrarea 
pieței și dezvoltarea lanțului valoric. Infrastructu-
ra de transport insu�cientă limitează circulația 
bunurilor și a persoanelor, împiedicând astfel 
activitatea economică și oportunitățile, în special 
în regiunile mai puțin dezvoltate. (Milatovic și 
Szczurek, 2020)

Indicatorii sărăciei legate de mobilitate în 
România sunt strâns asociați cu parametrii gen-
erali ai sărăciei și excluziunii sociale din țară. Rata 
AROPE , care include deprivarea materială severă 
și intensitatea foarte scăzută a muncii, oferă o 
perspectivă asupra naturii multidimensionale 
a sărăciei, inclusiv a sărăciei în transporturi. 
(Eurostat, 2021) 

În 2019, 31,2% dintre cetățenii români erau 
expuși riscului de sărăcie sau excluziune socială, 
o reducere semni�cativă față de 2008, dar care 
evidențiază totuși provocările actuale. (Rețeaua 
Europeană Anti-Sărăcie, 2020) Privarea materială 

severă, un indicator care re�ectă incapacitatea 
de a-și permite produse și servicii de bază, este 
deosebit de relevantă pentru înțelegerea sărăciei 
legate de mobilitate. Acesta ia în considerare 
factori precum incapacitatea de a-și permite o 
mașină, care are un impact direct asupra capaci- 
tății unei persoane de a avea acces la locuri de 
muncă, educație și servicii medicale. (Rețeaua 
europeană de combatere a sărăciei, 2020)

Având în vedere că 51,7% din populația din 
zonele rurale este expusă riscului de sărăcie sau 
excluziune socială, diferențele dintre zonele rurale 
și cele urbane reprezintă un factor semni�cativ. 
Rezidenții din mediul rural se confruntă cu rate 
mai ridicate ale șomajului, iar o proporție semni�-
cativă de tineri nu au un loc de muncă și nici 
nu urmează studii sau cursuri de formare. Lipsa 
unor politici speci�ce pentru mobilitatea rurală 
și serviciile de transport contribuie și mai mult 
la sărăcia legată de mobilitate. Programele de 
dezvoltare rurală se concentrează pe infrastruc-
tură, cum ar � drumurile locale, fără a aborda 
în mod adecvat nevoia de servicii de transport. 
Responsabilitatea pentru mobilitatea rurală este 
dispersată între mai multe ministere și lipsește 
consolidarea. Această fragmentare împiedică 
elaborarea unor strategii coerente de combatere 
a lipsei de mobilitate. În acest context, investițiile 
în infrastructura și serviciile de transport rural sunt 
susținute de o combinație de fonduri naționale și 
fonduri structurale europene, dar acestea adesea 
nu abordează în mod direct nevoile unice ale 
mobilității rurale. (Dumitrescu, 2013)

Pentru dezvoltarea durabilă a României este 
necesară o abordare orientată către depășirea 
barierelor economice și infrastructurale din 
calea mobilității. Îmbunătățirea serviciilor de 
transport public și a infrastructurii ar trebui să 
�e prioritară ca parte a unei strategii mai ample 
de îmbunătățire a condițiilor economice, de 
reducere a sărăciei în materie de mobilitate și de 
sprijinire a obiectivelor de dezvoltare durabilă. 
Măsurile de politică și investițiile cuprinzătoare 
sunt esențiale pentru a asigura implementarea 
cu succes a inițiativelor de transport public și 
pentru a aborda provocările economice și de 

mobilitate cu care se confruntă cetățenii români. 
(Kropp, 2022)

Grupurile vulnerabile, inclusiv copiii din familii 
sărace, familiile cu mulți copii sau familiile 
monoparentale, precum și persoanele care tră- 
iesc în principal în zone rurale sau slab populate, 
se confruntă cu riscuri sporite de sărăcie legată 
de mobilitate. (Kiss, 2022) Aceste grupuri se 
confruntă adesea cu dezavantaje combinate, 
inclusiv acces limitat la servicii, oportunități de 
angajare și bene�cii de protecție socială, care le 
exacerbează sărăcia în mobilitate. Lipsa perspec-
tivelor economice în anumite zone duce adesea 
la creșterea migrației către centrele urbane, 
lăsând în urmă populații, cum ar � persoanele în 
vârstă și cele care nu pot migra pentru a munci, 
care sunt mai susceptibile la sărăcie și mobilitate 
limitată. (Rețeaua europeană de combatere a 
sărăciei, 2020)

De�ciențele de infrastructură, în special în dome-
niul transporturilor, au un impact profund asupra 
mobilității populațiilor vulnerabile. În regiunile 
rurale și mai puțin dezvoltate, absența unui trans-
port public �abil și accesibil îngreunează accesul 
la servicii esențiale precum asistența medicală 
și educația. Pentru persoanele cu handicap, infra-
structura inadecvată le agravează di�cultățile 
de mobilitate, deoarece facilitățile existente nu 
reușesc adesea să răspundă nevoilor lor speci�ce, 
împiedicând în continuare accesibilitatea și 
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Disponibilitatea infrastructurii verzi, vitală pentru 
mediile urbane durabile, este în scădere, în 
special în orașele din centrul și vestul țării, precum 
Timișoara, Arad, Cluj-Napoca, Alba Iulia și Târgu 
Mureș. Oradea se remarcă printr-o reducere 
semni�cativă a spațiilor verzi, contrastând cu 
orașele din sud-est unde infrastructura verde 
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transport subdezvoltate și adesea neglijate din 
zonele rurale. Decalajul urban-rural este evident 
în ceea ce privește disponibilitatea, �abilitatea și 
accesibilitatea opțiunilor de transport, afectând 
în mod semni�cativ mobilitatea populațiilor 
vulnerabile. (Fina, Heider și Raț, 2021) În ciuda 
progreselor înregistrate în ceea ce privește 
creșterea numărului de angajați care bene�ciază 
de măsuri de mobilitate geogra�că, rămân 
provocări în ceea ce privește valori�carea deplină 
a avantajelor mobilității geogra�ce, în special 
pentru grupurile vulnerabile, cum ar � cei care 
primesc venitul minim garantat (RMG) din 
comunitățile rurale marginalizate. (Grigorescu, 
Lincaru și Stroe, 2020)

rămâne relativ stabilă, fapt atribuit ratelor mai 
lente de urbanizare. (ESPON, 2020).
Hidrogenul și mașinile electrice sunt adesea 
lăudate ca soluții la problemele de mediu. Cu toate 
acestea, ele nu abordează problema fundamentală 
a dependenței excesive de automobile. În ciuda 
promisiunii lor de emisii zero, aceste vehicule 
perpetuează cultura existentă centrată pe mașină 
și nu reușesc să reducă în mod e�cient congestio- 

narea urbană și emisiile (Kropp, 2022). O abordare 
mai cuprinzătoare a transportului durabil implică 
reducerea dependenței de automobile și investirea 
în infrastructuri favorabile modurilor alternative 
de transport. Această strategie acordă prioritate 
dezvoltării unor sisteme robuste de transport 
public și promovează opțiunile nemotorizate, cum 
ar � mersul pe bicicletă și pe jos.

transport, punându-le în pericol performanțele 
școlare și perspectivele de viitor. În plus, sărăcia 
în materie de transport are un impact negativ 
asupra oportunităților de angajare, deoarece 

opțiunile limitate de călătorie restricționează 
accesul la piețele muncii, adâncind și mai mult 
disparitățile economice și excluziunea socială.  
(Rețeaua europeană împotriva sărăciei, 2020)



Consecințele pentru mediu ale unei infrastructuri 
de transport inadecvate includ creșterea poluării 
și un impact negativ asupra calității vieții urbane. 
Promovarea soluțiilor de transport durabile este 
vitală pentru atenuarea acestor efecte și asigurarea 
unui mediu mai sănătos pentru generațiile viitoare. 
(Kiss, 2022) 

România prezintă un peisaj divers în ceea ce 
privește acoperirea cu infrastructură verde și 
dezvoltarea terenurilor. Țara prezintă niveluri 
diferite de utilizare a terenurilor în comparație cu 
creșterea populației, ceea ce indică extinderea 
în anumite regiuni, în special în Moldova, unde 
utilizarea terenurilor depășește creșterea populației, 
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Cu toate acestea, pe măsură ce ne îndreptăm 
spre provinciile Moldova și Dobrogea din estul 

drumuri și autostrăzi

Fig. 3 - Potențialul de accesibilitate rutieră în România, scenariul 
pentru 2030 (ESPON, 2020)
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imobiliare dinamice și preferințele de trai suburban, 
subliniind provocarea de a echilibra creșterea 
urbană cu conservarea ecologică. (ESPON, 2020)
Disponibilitatea infrastructurii verzi, vitală pentru 
mediile urbane durabile, este în scădere, în 
special în orașele din centrul și vestul țării, precum 
Timișoara, Arad, Cluj-Napoca, Alba Iulia și Târgu 
Mureș. Oradea se remarcă printr-o reducere 
semni�cativă a spațiilor verzi, contrastând cu 
orașele din sud-est unde infrastructura verde 

României, precum și spre anumite zone rurale din 
sud și sud-vest, se constată o scădere vizibilă atât 
a densității, cât și a calității infrastructurii rutiere. 
Acest declin se datorează în principal infrastructurii 
învechite și întârzierilor în investițiile într-o rețea de 
drumuri de mare viteză. Cea mai puțin accesibilă 
regiune pe cale rutieră este județul Tulcea, unde 
transportul se bazează predominant pe mijloace 
de transport pe apă. (ESPON, 2020)
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Țara are, de asemenea, o rată ridicată a acciden-
telor rutiere comparativ cu alte țări europene. 
Printre factorii care contribuie la accidentele 
rutiere se numără starea precară a drumurilor, 
semnalizarea inadecvată, neaplicarea legislației 
rutiere și comportamentul agresiv la volan. 
România prezintă o de�ciență notabilă în ceea ce 
privește întreținerea infrastructurii rutiere, 
evidențiată de prezența a peste 1.100 de kilome-
tri de drumuri cu marcaje deteriorate și de 
absența a aproximativ 5.500 de indicatoare. 
Această de�ciență este un factor care contribuie 
semni�cativ la preeminența României în Europa 
în ceea ce privește accidentele rutiere. (Dăscăles-
cu, 2021) Multe drumuri din România suferă de 
calitate slabă, cu probleme precum gropi, 
suprafețe inegale și semnalizare inadecvată. 
Aceste condiții nu numai că compromit sigu-
ranța rutieră, dar contribuie și la deteriorarea 

Consecințele pentru mediu ale unei infrastructuri 
de transport inadecvate includ creșterea poluării 
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creșterea populației, ceea ce indică extinderea 
în anumite regiuni, în special în Moldova, unde 
utilizarea terenurilor depășește creșterea populației, 

Fig. 4 - Harta autostrăzilor din România (130km.ro, 2023)
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mediile urbane durabile, este în scădere, în 
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semni�cativă a spațiilor verzi, contrastând cu 
orașele din sud-est unde infrastructura verde 

7

vehiculelor și la creșterea costurilor de întreținere 
pentru șoferi. Întreținerea infrastructurii rutiere 
din România este adesea inadecvată, ceea ce 
duce la deteriorarea în timp a stării drumurilor. 
Reparațiile întârziate și investițiile insu�ciente în 
întreținere contribuie la degradarea suprafețelor 
drumurilor și scad siguranța rutieră generală. 
Rețeaua rutieră din România întâmpină adesea 
di�cultăți în a face față volumelor de tra�c în 
creștere, ceea ce duce la congestionări și întâr-
zieri, în special pe autostrăzile principale și pe 
arterele urbane. Capacitatea limitată a rețelei 
rutiere subminează e�ciența sistemelor de trans-
port și împiedică creșterea economică. Investițiile 
în extinderea și modernizarea capacității infra-
structurii rutiere sunt necesare pentru a reduce 
congestionarea și a îmbunătăți �uxul de bunuri și 
persoane în întreaga țară.

Un interes deosebit în dezvoltarea infrastructurii 
din România a fost, în ultimii ani, sistemul de 
autostrăzi. Deși s-a îmbunătățit în ultimii ani, 
acesta continuă să contribuie la sărăcia în 
materie de mobilitate din cauza mai multor 
factori. Numeroase zone rurale și izolate, precum 
și orașe și sate mai mici, nu sunt încă deservite de 

autostrăzi, ceea ce poate izola aceste comunități 
și le poate limita accesul la oportunități 
economice, servicii și facilități. Distribuția auto-
străzilor în România este inegală, regiunile mai 
dezvoltate și centrele urbane bene�ciind de o 
mai bună conectivitate rutieră în comparație cu 
zonele mai puțin dezvoltate. Această disparitate 

rămâne relativ stabilă, fapt atribuit ratelor mai 
lente de urbanizare. (ESPON, 2020).
Hidrogenul și mașinile electrice sunt adesea 
lăudate ca soluții la problemele de mediu. Cu toate 
acestea, ele nu abordează problema fundamentală 
a dependenței excesive de automobile. În ciuda 
promisiunii lor de emisii zero, aceste vehicule 
perpetuează cultura existentă centrată pe mașină 
și nu reușesc să reducă în mod e�cient congestio- 

în investițiile în infrastructură poate exacerba 
inegalitățile în ceea ce privește accesul la trans-
port și mobilitatea între diferitele regiuni ale țării. 
Persoanele care locuiesc în zone cu acces limitat 
sau inexistent la autostrăzi se pot confrunta cu 
di�cultăți în accesarea serviciilor esențiale, inclu-
siv asistență medicală, educație și oportunități de 
angajare. Figurile 4 și 5 ilustrează măsura în care 
infrastructura rutieră este în prezent în exploa- 

tare, în curs de dezvoltare sau plani�cată. De o 
relevanță deosebită este distribuția inegală a 
infrastructurii în întreaga țară, deoarece Moldova 
și regiunea de nord-est sunt cele mai slab deser-
vite. Această dezvoltare a infrastructurii este în 
strânsă corelație cu densitatea drumurilor, unde 
regiunile vestice, precum Crișana și județul Arad, 
au cel mai bun sistem rutier ca puncte de ieșire 
către țările vecine.

narea urbană și emisiile (Kropp, 2022). O abordare 
mai cuprinzătoare a transportului durabil implică 
reducerea dependenței de automobile și investirea 
în infrastructuri favorabile modurilor alternative 
de transport. Această strategie acordă prioritate 
dezvoltării unor sisteme robuste de transport 
public și promovează opțiunile nemotorizate, cum 
ar � mersul pe bicicletă și pe jos.



Țara are, de asemenea, o rată ridicată a acciden-
telor rutiere comparativ cu alte țări europene. 
Printre factorii care contribuie la accidentele 
rutiere se numără starea precară a drumurilor, 
semnalizarea inadecvată, neaplicarea legislației 
rutiere și comportamentul agresiv la volan. 
România prezintă o de�ciență notabilă în ceea ce 
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evidențiată de prezența a peste 1.100 de kilome-
tri de drumuri cu marcaje deteriorate și de 
absența a aproximativ 5.500 de indicatoare. 
Această de�ciență este un factor care contribuie 
semni�cativ la preeminența României în Europa 
în ceea ce privește accidentele rutiere. (Dăscăles-
cu, 2021) Multe drumuri din România suferă de 
calitate slabă, cu probleme precum gropi, 
suprafețe inegale și semnalizare inadecvată. 
Aceste condiții nu numai că compromit sigu-
ranța rutieră, dar contribuie și la deteriorarea 

Consecințele pentru mediu ale unei infrastructuri 
de transport inadecvate includ creșterea poluării 
și un impact negativ asupra calității vieții urbane. 
Promovarea soluțiilor de transport durabile este 
vitală pentru atenuarea acestor efecte și asigurarea 
unui mediu mai sănătos pentru generațiile viitoare. 
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privește acoperirea cu infrastructură verde și 
dezvoltarea terenurilor. Țara prezintă niveluri 
diferite de utilizare a terenurilor în comparație cu 
creșterea populației, ceea ce indică extinderea 
în anumite regiuni, în special în Moldova, unde 
utilizarea terenurilor depășește creșterea populației, 

Fig. 5 - Lista proiectelor de autostrăzi și drumuri expres din România (130km.ro, 2023)
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Cluj-Napoca și lângă București, re�ectă piețele 
imobiliare dinamice și preferințele de trai suburban, 
subliniind provocarea de a echilibra creșterea 
urbană cu conservarea ecologică. (ESPON, 2020)
Disponibilitatea infrastructurii verzi, vitală pentru 
mediile urbane durabile, este în scădere, în 
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vehiculelor și la creșterea costurilor de întreținere 
pentru șoferi. Întreținerea infrastructurii rutiere 
din România este adesea inadecvată, ceea ce 
duce la deteriorarea în timp a stării drumurilor. 
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Consecințele pentru mediu ale unei infrastructuri 
de transport inadecvate includ creșterea poluării 
și un impact negativ asupra calității vieții urbane. 
Promovarea soluțiilor de transport durabile este 
vitală pentru atenuarea acestor efecte și asigurarea 
unui mediu mai sănătos pentru generațiile viitoare. 
(Kiss, 2022) 

România prezintă un peisaj divers în ceea ce 
privește acoperirea cu infrastructură verde și 
dezvoltarea terenurilor. Țara prezintă niveluri 
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În paralel, în condițiile în care infrastructura rutieră 
și de autostrăzi se dovedește a � inegal distribuită 
pe teritoriul României, și sistemul feroviar, deși este 
un mod de transport important, poate contribui la 
mobilitate și la sărăcia în materie de transport în 
mai multe moduri. Rețeaua feroviară din România 
nu acoperă în mod cuprinzător toate regiunile 
țării. (Máthé, Tamási și Schubert, 2013) Multe zone 
rurale și îndepărtate au acces limitat sau nu au 
acces la serviciile feroviare, ceea ce poate izola 
comunitățile și persoanele care trăiesc în aceste 
zone. Lipsa conectivității la liniile de cale ferată 
restrânge opțiunile de mobilitate ale locuitorilor, 
în special ale celor care se bazează pe transportul 
public. 

Calitatea infrastructurii și a serviciilor feroviare din 
România variază în funcție de regiuni și rute. Unele 
linii de cale ferată suferă din cauza infrastructurii 
învechite, a întreținerii insu�ciente sau a dotărilor 
inadecvate, ceea ce duce la o experiență de 
călătorie sub așteptări pentru călători. Calitatea 
slabă a serviciilor poate descuraja pasagerii să 
utilizeze transportul feroviar, în special dacă alte 
moduri de transport oferă un confort și o comodi-
tate mai bune. În unele regiuni, serviciile feroviare 
pot � rare sau nesigure, făcând di�cilă plani�carea 
e�cientă a călătoriei de către călători. Întârzierile, 
anulările și programele inconsecvente perturbă 
planurile de călătorie și împiedică accesul la 
servicii esențiale, cum ar � asistența medicală, 

căi ferate și trenuri regionale

Fig. 6 - Variația numărului de stații de tren de călători în funcție de an (CNSDF, 2019)

iar în județele din Muntenia se înregistrează 
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imobiliare dinamice și preferințele de trai suburban, 
subliniind provocarea de a echilibra creșterea 
urbană cu conservarea ecologică. (ESPON, 2020)
Disponibilitatea infrastructurii verzi, vitală pentru 
mediile urbane durabile, este în scădere, în 
special în orașele din centrul și vestul țării, precum 
Timișoara, Arad, Cluj-Napoca, Alba Iulia și Târgu 
Mureș. Oradea se remarcă printr-o reducere 
semni�cativă a spațiilor verzi, contrastând cu 
orașele din sud-est unde infrastructura verde 

educația și oportunitățile de angajare. Numai în 
2023, trenurile au avut întârzieri de 4.326.618 
minute. Aceasta înseamnă 3004 zile, sau 8,2 ani. 
Tendința pare a � alarmantă: în 2020 întârzierile au 
fost de 2.560.489 de minute (4,8 ani), iar în 2021 – 
3.487.509 minute (6,6 ani). (Șuțu, 2023)

Persoanele cu handicap, persoanele în vârstă și 
alte grupuri vulnerabile se confruntă cu obstacole 
în calea accesului la transportul feroviar din cauza 
infrastructurii inadecvate, cum ar � stațiile 
inaccesibile sau lipsa serviciilor de asistență. Opțiu-
nile limitate de accesibilitate pot marginaliza și mai 
mult aceste populații și le pot exacerba proble-
mele legate de transport. Dar situația este gravă și 
pentru publicul larg. În anii 1990, o perioadă în 
care transportul feroviar a deținut ponderea 
predominantă atât în tra�cul de călători, cât și în 
cel de marfă, rețeaua feroviară cuprindea aproxi-
mativ 1300 de stații. Cu toate acestea, între 1990 și 
2011, numărul de călători care au utilizat sistemul 
feroviar, atât pe plan intern, cât și internațional, a 
înregistrat un declin constant. Numărul călătorilor 
a scăzut de la aproape 408 milioane în 1990 la 
jumătate în 2004, ajungând în cele din urmă la 54 
de milioane de călători în 2017. În consecință, 
numărul de stații de călători a rămas constant 
scăzut.

În 2018, CFR SA a administrat 808 stații de călători, 
iar administratorii de infrastructură au suprave- 
gheat 81 de stații de călători, ceea ce reprezintă o 

reducere cu două stații față de 2016. Pe parcursul a 
29 de ani, un total de 411 stații au fost dezafectate 
în întreaga rețea feroviară, în timp ce doar 47 de 
stații au fost supuse modernizării și reabilitării pe 
parcursul unei perioade de 19 ani. În special, 
majoritatea stațiilor de călători dezafectate erau în 
administrarea Companiei Naționale de Căi Ferate 
"CFR" SA, reprezentând aproape 390 de stații. 
(CNSDF, 2019)

În multe cazuri, stațiile feroviare nu dispun, de 
asemenea, de o conectivitate intermodală adec-
vată cu alte moduri de transport, cum ar � auto-
buzele, taxiurile sau facilitățile pentru biciclete. 
Conexiunile intermodale de�citare pot incomoda 
pasagerii și îi pot descuraja să utilizeze transportul 
feroviar, în special pentru călătoriile care necesită 
transferuri fără întreruperi între diferite moduri de 
transport. Cu toate acestea, investițiile în dezvol-
tarea legăturilor feroviare sunt recunoscute, cel 
puțin la nivel regional. Există dovezi că dezvolta- 
rea legăturii feroviare între regiunile României 
progresează, ca parte a reabilitării necesare pentru 

a include sistemul feroviar românesc în cel de-al 
IV-lea Coridor feroviar paneuropean. (Nică, 2020) În 
cadrul Regiunii de Dezvoltare Centru a României, 
segmentul de cale ferată dintre orașele Brașov și 
Sighișoara a fost renovat pentru a permite o viteză 
maximă proiectată de 160 km/h pentru trenurile 
de călători și 120 km/h pentru trenurile de marfă. 
(Nică, 2020)

În general, deși sistemul feroviar din România 
oferă o opțiune de transport esențială pentru 
multe persoane, limitările și de�ciențele acestuia 
pot contribui la mobilitate și la sărăcia în materie 
de transport prin restricționarea accesului, limita- 
rea opțiunilor și reproducerea inegalităților în ceea 
ce privește accesul la transport în diferite regiuni și 
medii demogra�ce. Abordarea acestor provocări 
necesită investiții în infrastructura feroviară, 
îmbunătățirea calității serviciilor, sporirea accesibi- 
lității și integrarea cu alte moduri de transport 
pentru a crea un sistem de transport mai incluziv 
și mai e�cient.
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rămâne relativ stabilă, fapt atribuit ratelor mai 
lente de urbanizare. (ESPON, 2020).
Hidrogenul și mașinile electrice sunt adesea 
lăudate ca soluții la problemele de mediu. Cu toate 
acestea, ele nu abordează problema fundamentală 
a dependenței excesive de automobile. În ciuda 
promisiunii lor de emisii zero, aceste vehicule 
perpetuează cultura existentă centrată pe mașină 
și nu reușesc să reducă în mod e�cient congestio- 

narea urbană și emisiile (Kropp, 2022). O abordare 
mai cuprinzătoare a transportului durabil implică 
reducerea dependenței de automobile și investirea 
în infrastructuri favorabile modurilor alternative 
de transport. Această strategie acordă prioritate 
dezvoltării unor sisteme robuste de transport 
public și promovează opțiunile nemotorizate, cum 
ar � mersul pe bicicletă și pe jos.
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În paralel, în condițiile în care infrastructura rutieră 
și de autostrăzi se dovedește a � inegal distribuită 
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servicii esențiale, cum ar � asistența medicală, 

Fig. 7 - Numărul de gări modernizate (47) și dezafectate (405) în perioada 2000-2018 (CNSDF, 2019)
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Transportul public din România include diverse 
moduri de transport, precum autobuze, tramvaie, 
troleibuze, metrouri și trenuri regionale. Accesul la 
transportul public este, la rândul său, polarizat și 
caracterizat prin diferențe puternice între regiunile 
și județele din România, cu o ofertă mai mare și 
mai diversă de opțiuni de transport public în 
orașele care sunt mai dezvoltate. Cluj, Ploiești și 
Timișoara sunt singurele orașe în afară de Bucureș-
ti unde transportul public local era asigurat, în 
2022, de toate cele 3 tipuri de mijloace de trans-
port: tramvaie, autobuze și microbuze, troleibuze. 
(Bănescu, 2023) 

Însă chiar și orașele dezvoltate economic se 
confruntă cu provocări în ceea ce privește trans-
portul public. Urbanizarea rapidă din România a 
pus o presiune considerabilă pe infrastructura de 
transport existentă, ducând la creșterea conges-
tionării tra�cului. Această congestie complică și 
mai mult mobilitatea, în special în centrele urbane, 
subliniind necesitatea unei plani�cări urbane 
durabile și a unor politici de transport care să 
poată găzdui populațiile urbane în creștere (Kiss, 
2022).  Impactul urbanizării rapide asupra infra-

sistemul de transport public

Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

Fig. 8 - Local public passenger transport by buses and mini buses in 2022 
(Banescu, 2023)

structurii de transport din România este profund, 
evident în special în centrele urbane majore 
precum București, Cluj-Napoca, Timișoara și Iași. 
Creșterea economică din aceste orașe a atras o 
populație numeroasă care caută locuri de muncă 
și condiții de viață mai bune, ceea ce a dus la 
creșterea cererii de servicii de transport și la prob-
leme grave de congestionare (Fina, Heider și Raț, 
2021)

Autobuzele sunt cea mai comună formă de trans-
port public din România, deservind atât zonele 
urbane, cât și cele rurale. Acestea asigură o conec-
tivitate esențială în interiorul orașelor, precum și 
legături între orașe și sate. Rutele și orarele autobu-
zelor variază în funcție de regiune, orașele mari 
având de obicei rețele mai extinse. Bucureștiul se 
detașează ca �ind cel mai important oraș în ceea 
ce privește utilizarea transportului public local în 
2022, cu peste jumătate din totalul călătorilor 
înregistrați în capitală. În comparație cu județul 
Timiș, regiunea a�ată pe locul doi, Clujul se laudă 
cu peste 63% mai mulți călători în transportul local 
și cu un număr aproape dublu față de județul Iași, 
a�at pe locul trei. Volumul pasagerilor care au 

utilizat transportul local în Cluj l-a depășit de peste 
trei ori pe cel din județul Dolj. Mai mult, Clujul este 
singurul județ, în afară de București, care înregis-
trează peste 150 de milioane de călători cu trans-
portul local. Din cei 1,79 miliarde de călători care 
utilizează serviciile de transport local, aproximativ 
60% au utilizat autobuze și microbuze. (Bănescu, 
2023) Bucureștiul și Clujul, totalizând aproximativ 
560 de milioane de călători, au depășit totalul 
combinat al tuturor celorlalte județe (512 milioane 
de călători) în acest mod de transport. La limita 
inferioară a spectrului de performanță a sistemului 
de transport local se a�ă județele Călărași, Harghi-
ta, Teleorman, Ilfov și Mehedinți, care au înregistrat 
câteva sute de mii de pasageri în 2022 (605.000 
pentru Călărași și 136.000 pentru Mehedinți). Nici 
județe precum Olt, Ialomița sau Giurgiu, deși au 
depășit pragul de 1 milion de pasageri anual, nu 
s-au descurcat semni�cativ mai bine. 
(Bănescu, 2023)

Tramvaiele sunt un alt mod de transport public 
care oferă opțiuni de transport e�ciente și ecolog-
ice pentru locuitorii din mediul urban, cu linii de 

tramvai dedicate și stații în toate centrele orașelor. 
Troleibuzele, care funcționează pe bază de ener-
gie electrică furnizată de cabluri aeriene, sunt 
utilizate în mai multe orașe din România. Rețelele 
de troleibuze completează alte forme de trans-
port public și contribuie la reducerea emisiilor și a 
dependenței de combustibilii fosili. În doar opt din 
cele 41 de județe, serviciile de tramvai erau 
disponibile alături de autobuze și microbuze 
pentru transportul public local (Cluj, Bihor, Iași, 
Brăila, Prahova, Dolj, Arad și Timiș). În mod similar, 
troleibuzele asigurau transportul de călători alături 
de autobuze și microbuze în opt județe (Cluj, 
Maramureș, Brașov, Sibiu, Galați, Prahova, Gorj și 
Timiș). (Bănescu, 2023) Aradul se detașează ca un 
prim exemplu de e�ciență a transportului local. 
Cu 13,58 milioane de pasageri anual, tramvaiele 
servesc în Arad ca principal mod de transport, 
reprezentând 95,76% din totalul pasagerilor. În 
schimb, autobuzele și microbuzele deservesc doar 
4,24% din pasageri. (Bănescu, 2023) Alte orașe, 
cum ar � Botoșani, iau în considerare des�ințarea 
sistemelor de transport cu tramvaiul, pierzând 
potențial fonduri europene nerambursabile, și 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

înlocuirea acestora cu trasee de autobuz. 
Scăderea parcurilor de tramvaie (în medie 15%, la 
nivel național), precum și degradarea generală a 
transportului cu tramvaiul în România au avut loc 
pe fondul creșterii ratei de motorizare. (Roșeanu și 
Ghemuț, 2019; Barza, 2023) Autoritățile au redus 
investițiile în transportul public în mediul urban, în 
special în infrastructura de tramvai, din cauza 
costurilor ridicate ale acesteia. (Roșeanu și 
Ghemuț, 2019)



Transportul public din România include diverse 
moduri de transport, precum autobuze, tramvaie, 
troleibuze, metrouri și trenuri regionale. Accesul la 
transportul public este, la rândul său, polarizat și 
caracterizat prin diferențe puternice între regiunile 
și județele din România, cu o ofertă mai mare și 
mai diversă de opțiuni de transport public în 
orașele care sunt mai dezvoltate. Cluj, Ploiești și 
Timișoara sunt singurele orașe în afară de Bucureș-
ti unde transportul public local era asigurat, în 
2022, de toate cele 3 tipuri de mijloace de trans-
port: tramvaie, autobuze și microbuze, troleibuze. 
(Bănescu, 2023) 

Însă chiar și orașele dezvoltate economic se 
confruntă cu provocări în ceea ce privește trans-
portul public. Urbanizarea rapidă din România a 
pus o presiune considerabilă pe infrastructura de 
transport existentă, ducând la creșterea conges-
tionării tra�cului. Această congestie complică și 
mai mult mobilitatea, în special în centrele urbane, 
subliniind necesitatea unei plani�cări urbane 
durabile și a unor politici de transport care să 
poată găzdui populațiile urbane în creștere (Kiss, 
2022).  Impactul urbanizării rapide asupra infra-

Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

Fig. 9 - The evolution of tram �eets in urban centers in Romania (source: Statistics Institute of Romania)
(Roșeanu and Ghemuț, 2019)

structurii de transport din România este profund, 
evident în special în centrele urbane majore 
precum București, Cluj-Napoca, Timișoara și Iași. 
Creșterea economică din aceste orașe a atras o 
populație numeroasă care caută locuri de muncă 
și condiții de viață mai bune, ceea ce a dus la 
creșterea cererii de servicii de transport și la prob-
leme grave de congestionare (Fina, Heider și Raț, 
2021)

Autobuzele sunt cea mai comună formă de trans-
port public din România, deservind atât zonele 
urbane, cât și cele rurale. Acestea asigură o conec-
tivitate esențială în interiorul orașelor, precum și 
legături între orașe și sate. Rutele și orarele autobu-
zelor variază în funcție de regiune, orașele mari 
având de obicei rețele mai extinse. Bucureștiul se 
detașează ca �ind cel mai important oraș în ceea 
ce privește utilizarea transportului public local în 
2022, cu peste jumătate din totalul călătorilor 
înregistrați în capitală. În comparație cu județul 
Timiș, regiunea a�ată pe locul doi, Clujul se laudă 
cu peste 63% mai mulți călători în transportul local 
și cu un număr aproape dublu față de județul Iași, 
a�at pe locul trei. Volumul pasagerilor care au 

utilizat transportul local în Cluj l-a depășit de peste 
trei ori pe cel din județul Dolj. Mai mult, Clujul este 
singurul județ, în afară de București, care înregis-
trează peste 150 de milioane de călători cu trans-
portul local. Din cei 1,79 miliarde de călători care 
utilizează serviciile de transport local, aproximativ 
60% au utilizat autobuze și microbuze. (Bănescu, 
2023) Bucureștiul și Clujul, totalizând aproximativ 
560 de milioane de călători, au depășit totalul 
combinat al tuturor celorlalte județe (512 milioane 
de călători) în acest mod de transport. La limita 
inferioară a spectrului de performanță a sistemului 
de transport local se a�ă județele Călărași, Harghi-
ta, Teleorman, Ilfov și Mehedinți, care au înregistrat 
câteva sute de mii de pasageri în 2022 (605.000 
pentru Călărași și 136.000 pentru Mehedinți). Nici 
județe precum Olt, Ialomița sau Giurgiu, deși au 
depășit pragul de 1 milion de pasageri anual, nu 
s-au descurcat semni�cativ mai bine. 
(Bănescu, 2023)

Tramvaiele sunt un alt mod de transport public 
care oferă opțiuni de transport e�ciente și ecolog-
ice pentru locuitorii din mediul urban, cu linii de 

tramvai dedicate și stații în toate centrele orașelor. 
Troleibuzele, care funcționează pe bază de ener-
gie electrică furnizată de cabluri aeriene, sunt 
utilizate în mai multe orașe din România. Rețelele 
de troleibuze completează alte forme de trans-
port public și contribuie la reducerea emisiilor și a 
dependenței de combustibilii fosili. În doar opt din 
cele 41 de județe, serviciile de tramvai erau 
disponibile alături de autobuze și microbuze 
pentru transportul public local (Cluj, Bihor, Iași, 
Brăila, Prahova, Dolj, Arad și Timiș). În mod similar, 
troleibuzele asigurau transportul de călători alături 
de autobuze și microbuze în opt județe (Cluj, 
Maramureș, Brașov, Sibiu, Galați, Prahova, Gorj și 
Timiș). (Bănescu, 2023) Aradul se detașează ca un 
prim exemplu de e�ciență a transportului local. 
Cu 13,58 milioane de pasageri anual, tramvaiele 
servesc în Arad ca principal mod de transport, 
reprezentând 95,76% din totalul pasagerilor. În 
schimb, autobuzele și microbuzele deservesc doar 
4,24% din pasageri. (Bănescu, 2023) Alte orașe, 
cum ar � Botoșani, iau în considerare des�ințarea 
sistemelor de transport cu tramvaiul, pierzând 
potențial fonduri europene nerambursabile, și 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

înlocuirea acestora cu trasee de autobuz. 
Scăderea parcurilor de tramvaie (în medie 15%, la 
nivel național), precum și degradarea generală a 
transportului cu tramvaiul în România au avut loc 
pe fondul creșterii ratei de motorizare. (Roșeanu și 
Ghemuț, 2019; Barza, 2023) Autoritățile au redus 
investițiile în transportul public în mediul urban, în 
special în infrastructura de tramvai, din cauza 
costurilor ridicate ale acesteia. (Roșeanu și 
Ghemuț, 2019)



Transportul public din România include diverse 
moduri de transport, precum autobuze, tramvaie, 
troleibuze, metrouri și trenuri regionale. Accesul la 
transportul public este, la rândul său, polarizat și 
caracterizat prin diferențe puternice între regiunile 
și județele din România, cu o ofertă mai mare și 
mai diversă de opțiuni de transport public în 
orașele care sunt mai dezvoltate. Cluj, Ploiești și 
Timișoara sunt singurele orașe în afară de Bucureș-
ti unde transportul public local era asigurat, în 
2022, de toate cele 3 tipuri de mijloace de trans-
port: tramvaie, autobuze și microbuze, troleibuze. 
(Bănescu, 2023) 

Însă chiar și orașele dezvoltate economic se 
confruntă cu provocări în ceea ce privește trans-
portul public. Urbanizarea rapidă din România a 
pus o presiune considerabilă pe infrastructura de 
transport existentă, ducând la creșterea conges-
tionării tra�cului. Această congestie complică și 
mai mult mobilitatea, în special în centrele urbane, 
subliniind necesitatea unei plani�cări urbane 
durabile și a unor politici de transport care să 
poată găzdui populațiile urbane în creștere (Kiss, 
2022).  Impactul urbanizării rapide asupra infra-

Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

Fig. 10 - Distribuția numărului de călători, Arad, 2022 (tramvaie vs. autobuze și microbuze) 
(Bănescu, 2023)

structurii de transport din România este profund, 
evident în special în centrele urbane majore 
precum București, Cluj-Napoca, Timișoara și Iași. 
Creșterea economică din aceste orașe a atras o 
populație numeroasă care caută locuri de muncă 
și condiții de viață mai bune, ceea ce a dus la 
creșterea cererii de servicii de transport și la prob-
leme grave de congestionare (Fina, Heider și Raț, 
2021)

Autobuzele sunt cea mai comună formă de trans-
port public din România, deservind atât zonele 
urbane, cât și cele rurale. Acestea asigură o conec-
tivitate esențială în interiorul orașelor, precum și 
legături între orașe și sate. Rutele și orarele autobu-
zelor variază în funcție de regiune, orașele mari 
având de obicei rețele mai extinse. Bucureștiul se 
detașează ca �ind cel mai important oraș în ceea 
ce privește utilizarea transportului public local în 
2022, cu peste jumătate din totalul călătorilor 
înregistrați în capitală. În comparație cu județul 
Timiș, regiunea a�ată pe locul doi, Clujul se laudă 
cu peste 63% mai mulți călători în transportul local 
și cu un număr aproape dublu față de județul Iași, 
a�at pe locul trei. Volumul pasagerilor care au 

utilizat transportul local în Cluj l-a depășit de peste 
trei ori pe cel din județul Dolj. Mai mult, Clujul este 
singurul județ, în afară de București, care înregis-
trează peste 150 de milioane de călători cu trans-
portul local. Din cei 1,79 miliarde de călători care 
utilizează serviciile de transport local, aproximativ 
60% au utilizat autobuze și microbuze. (Bănescu, 
2023) Bucureștiul și Clujul, totalizând aproximativ 
560 de milioane de călători, au depășit totalul 
combinat al tuturor celorlalte județe (512 milioane 
de călători) în acest mod de transport. La limita 
inferioară a spectrului de performanță a sistemului 
de transport local se a�ă județele Călărași, Harghi-
ta, Teleorman, Ilfov și Mehedinți, care au înregistrat 
câteva sute de mii de pasageri în 2022 (605.000 
pentru Călărași și 136.000 pentru Mehedinți). Nici 
județe precum Olt, Ialomița sau Giurgiu, deși au 
depășit pragul de 1 milion de pasageri anual, nu 
s-au descurcat semni�cativ mai bine. 
(Bănescu, 2023)

Tramvaiele sunt un alt mod de transport public 
care oferă opțiuni de transport e�ciente și ecolog-
ice pentru locuitorii din mediul urban, cu linii de 

tramvai dedicate și stații în toate centrele orașelor. 
Troleibuzele, care funcționează pe bază de ener-
gie electrică furnizată de cabluri aeriene, sunt 
utilizate în mai multe orașe din România. Rețelele 
de troleibuze completează alte forme de trans-
port public și contribuie la reducerea emisiilor și a 
dependenței de combustibilii fosili. În doar opt din 
cele 41 de județe, serviciile de tramvai erau 
disponibile alături de autobuze și microbuze 
pentru transportul public local (Cluj, Bihor, Iași, 
Brăila, Prahova, Dolj, Arad și Timiș). În mod similar, 
troleibuzele asigurau transportul de călători alături 
de autobuze și microbuze în opt județe (Cluj, 
Maramureș, Brașov, Sibiu, Galați, Prahova, Gorj și 
Timiș). (Bănescu, 2023) Aradul se detașează ca un 
prim exemplu de e�ciență a transportului local. 
Cu 13,58 milioane de pasageri anual, tramvaiele 
servesc în Arad ca principal mod de transport, 
reprezentând 95,76% din totalul pasagerilor. În 
schimb, autobuzele și microbuzele deservesc doar 
4,24% din pasageri. (Bănescu, 2023) Alte orașe, 
cum ar � Botoșani, iau în considerare des�ințarea 
sistemelor de transport cu tramvaiul, pierzând 
potențial fonduri europene nerambursabile, și 

Cu toate acestea, câteva orașe au schimbat 
tendința descendentă și au început să investească 
în parcurile lor de tramvaie - Arad, București și 
Cluj-Napoca sunt câteva dintre aceste cazuri. 
Polarizarea se menține în continuare, orașele mai 
mici ne�ind capabile să întrețină trasee de tramvai 
și stimulând, mai mult sau mai puțin direct, 
opțiunea pentru vehicule individuale mici sau 
autobuze. 

Principalul obiectiv al investițiilor publice în liniile 
de tramvai, autobuz și troleibuz din marile orașe 
ale României este, în prezent, reînnoirea �otelor, 
deoarece a doua provocare principală a autorită- 
ților publice este obsolescența și degradarea 
vehiculelor.

Asociația Română pentru Smart City a anunțat la 
sfârșitul anului 2023 că transportul public din 
România a avut un avans puternic al digitalizării în 
ultimii ani. Transportul public din orașele 
românești este printre cele mai avansate din 
Europa de Est, trecând printr-un proces continuu 
de transformare digitală în ultimii ani. Au existat 
investiții în autobuze electrice, sisteme de plată 
electronică și aplicații mobile. Printre principalele 
realizări care au contribuit la acest avans se 
numără, în primul rând, creșterea �otei de 
autobuze electrice, integrarea sistemelor de plată 
digitale, soluțiile de ride-sharing și dezvoltarea de 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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aplicații mobile pentru transportul public care 
ajută la optimizarea călătoriilor zilnice. Aceste 
inovații facilitează în special o mai bună 
coordonare a tra�cului urban, reducând timpii de 
așteptare și îmbunătățind �uxul de pasageri. 
(Stancu, 2023)

Transportul public pe apă, cum ar � feriboturile și 
taxiurile pe apă, nu este la fel de răspândit în 
România ca alte moduri de transport, cum ar � 
autobuzele, tramvaiele și trenurile. Cu toate 
acestea, există unele cazuri de transport public pe 
apă în anumite regiuni, în special de-a lungul 
râurilor și lacurilor, iar Delta Dunării, situată în 
sud-estul României, este un sit al Patrimoniului 
Mondial UNESCO cunoscut pentru biodiversitatea 
și frumusețea sa naturală unică. Deși este în primul 
rând o destinație turistică, Delta Dunării 
găzduiește, de asemenea, sate și comunități mici 
care se bazează pe bărci și feriboturi mici pentru 

transportul între insule și așezări din interiorul 
deltei. Principalele provocări cu care se confruntă 
transportul naval în Delta Dunării, care afectează 
în mod semni�cativ toate activitățile economice și 
calitatea vieții în această zonă defavorizată, au fost 
identi�cate în Strategia integrată de dezvoltare 
durabilă a Deltei Dunării din 24 august 2016. 
(Ministerul Transporturilor, 2020). Acest document, 
elaborat de Ministerul Dezvoltării Regionale și 
Administrației Publice în colaborare cu expertiza 
externă a Băncii Mondiale și aprobat prin 
Hotărârea Guvernului nr. 602/2016, subliniază 
următoarele aspecte:

infrastructura de transport public inadecvată, 
care nu reușește să răspundă nevoilor comunităților 
locale și să sprijine diverse activități economice, 
inclusiv turismul;
disponibilitatea insu�cientă a navelor de 
pasageri și de marfă pentru a facilita un transport 
optim în Delta Dunării, rezultând călătorii zilnice 
limitate pentru pasageri;
lipsa sprijinului din partea sectorului privat pentru 
dezvoltarea opțiunilor alternative de transport, cum 
ar � ambarcațiunile de agrement;
numărul limitat de facilități de acostare pentru 
ambarcațiunile de agrement și transportul de 
pasageri între localitățile din Deltă, ceea ce împiedică 
și mai mult e�ciența transportului.

Peisajul transportului public din România este 
divers, cuprinzând diferite moduri de transport, 
cum ar � autobuze, tramvaie, troleibuze, metrouri 
și trenuri regionale. Cu toate acestea, accesibili-
tatea și utilizarea transportului public variază   
semni�cativ între regiuni și județe, re�ectând 
disparitățile în materie de infrastructură, investiții 
și plani�care. Orașe precum București, Cluj și 
Timișoara oferă rețele complete de transport 
public, în timp ce alte regiuni se confruntă cu 
servicii limitate și infrastructură învechită. Bucureș-
tiul, în special, se evidențiază ca un centru de 
utilizare a transportului public, cu peste jumătate 
din totalul pasagerilor care utilizează transportul 
local în capitală. Declinul sistemelor de tramvai în 
unele orașe, însoțit de creșterea ratei de motoriza-
re, reprezintă o provocare pentru mobilitatea 
urbană durabilă. Cu toate acestea, eforturile de 
modernizare și extindere a transportului public, 
inclusiv investițiile în autobuze electrice și infra-
structură digitală, indică evoluții pozitive pentru 
viitor. În Delta Dunării, transportul naval se 
confruntă cu provocări unice, inclusiv infrastructu-
ra inadecvată și sprijinul limitat pentru opțiunile 
alternative de transport. Abordarea acestor prob-
leme este esențială pentru promovarea dezvoltării 
economice și îmbunătățirea calității vieții în 
această regiune sensibilă din punct de vedere 
ecologic. În general, deși s-au înregistrat progrese 
în îmbunătățirea transportului public în România, 
investițiile continue, inovarea și colaborarea sunt 
esențiale pentru a asigura sisteme de transport 
accesibile, e�ciente și durabile pentru toți locuitorii.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

înlocuirea acestora cu trasee de autobuz. 
Scăderea parcurilor de tramvaie (în medie 15%, la 
nivel național), precum și degradarea generală a 
transportului cu tramvaiul în România au avut loc 
pe fondul creșterii ratei de motorizare. (Roșeanu și 
Ghemuț, 2019; Barza, 2023) Autoritățile au redus 
investițiile în transportul public în mediul urban, în 
special în infrastructura de tramvai, din cauza 
costurilor ridicate ale acesteia. (Roșeanu și 
Ghemuț, 2019)



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

Fig. 11 - Obsolete and degraded tram vehicle in Ploiești (Barza, 2023)

Cu toate acestea, câteva orașe au schimbat 
tendința descendentă și au început să investească 
în parcurile lor de tramvaie - Arad, București și 
Cluj-Napoca sunt câteva dintre aceste cazuri. 
Polarizarea se menține în continuare, orașele mai 
mici ne�ind capabile să întrețină trasee de tramvai 
și stimulând, mai mult sau mai puțin direct, 
opțiunea pentru vehicule individuale mici sau 
autobuze. 

Principalul obiectiv al investițiilor publice în liniile 
de tramvai, autobuz și troleibuz din marile orașe 
ale României este, în prezent, reînnoirea �otelor, 
deoarece a doua provocare principală a autorită- 
ților publice este obsolescența și degradarea 
vehiculelor.

Asociația Română pentru Smart City a anunțat la 
sfârșitul anului 2023 că transportul public din 
România a avut un avans puternic al digitalizării în 
ultimii ani. Transportul public din orașele 
românești este printre cele mai avansate din 
Europa de Est, trecând printr-un proces continuu 
de transformare digitală în ultimii ani. Au existat 
investiții în autobuze electrice, sisteme de plată 
electronică și aplicații mobile. Printre principalele 
realizări care au contribuit la acest avans se 
numără, în primul rând, creșterea �otei de 
autobuze electrice, integrarea sistemelor de plată 
digitale, soluțiile de ride-sharing și dezvoltarea de 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 

14

aplicații mobile pentru transportul public care 
ajută la optimizarea călătoriilor zilnice. Aceste 
inovații facilitează în special o mai bună 
coordonare a tra�cului urban, reducând timpii de 
așteptare și îmbunătățind �uxul de pasageri. 
(Stancu, 2023)

Transportul public pe apă, cum ar � feriboturile și 
taxiurile pe apă, nu este la fel de răspândit în 
România ca alte moduri de transport, cum ar � 
autobuzele, tramvaiele și trenurile. Cu toate 
acestea, există unele cazuri de transport public pe 
apă în anumite regiuni, în special de-a lungul 
râurilor și lacurilor, iar Delta Dunării, situată în 
sud-estul României, este un sit al Patrimoniului 
Mondial UNESCO cunoscut pentru biodiversitatea 
și frumusețea sa naturală unică. Deși este în primul 
rând o destinație turistică, Delta Dunării 
găzduiește, de asemenea, sate și comunități mici 
care se bazează pe bărci și feriboturi mici pentru 

transportul între insule și așezări din interiorul 
deltei. Principalele provocări cu care se confruntă 
transportul naval în Delta Dunării, care afectează 
în mod semni�cativ toate activitățile economice și 
calitatea vieții în această zonă defavorizată, au fost 
identi�cate în Strategia integrată de dezvoltare 
durabilă a Deltei Dunării din 24 august 2016. 
(Ministerul Transporturilor, 2020). Acest document, 
elaborat de Ministerul Dezvoltării Regionale și 
Administrației Publice în colaborare cu expertiza 
externă a Băncii Mondiale și aprobat prin 
Hotărârea Guvernului nr. 602/2016, subliniază 
următoarele aspecte:

infrastructura de transport public inadecvată, 
care nu reușește să răspundă nevoilor comunităților 
locale și să sprijine diverse activități economice, 
inclusiv turismul;
disponibilitatea insu�cientă a navelor de 
pasageri și de marfă pentru a facilita un transport 
optim în Delta Dunării, rezultând călătorii zilnice 
limitate pentru pasageri;
lipsa sprijinului din partea sectorului privat pentru 
dezvoltarea opțiunilor alternative de transport, cum 
ar � ambarcațiunile de agrement;
numărul limitat de facilități de acostare pentru 
ambarcațiunile de agrement și transportul de 
pasageri între localitățile din Deltă, ceea ce împiedică 
și mai mult e�ciența transportului.

Peisajul transportului public din România este 
divers, cuprinzând diferite moduri de transport, 
cum ar � autobuze, tramvaie, troleibuze, metrouri 
și trenuri regionale. Cu toate acestea, accesibili-
tatea și utilizarea transportului public variază   
semni�cativ între regiuni și județe, re�ectând 
disparitățile în materie de infrastructură, investiții 
și plani�care. Orașe precum București, Cluj și 
Timișoara oferă rețele complete de transport 
public, în timp ce alte regiuni se confruntă cu 
servicii limitate și infrastructură învechită. Bucureș-
tiul, în special, se evidențiază ca un centru de 
utilizare a transportului public, cu peste jumătate 
din totalul pasagerilor care utilizează transportul 
local în capitală. Declinul sistemelor de tramvai în 
unele orașe, însoțit de creșterea ratei de motoriza-
re, reprezintă o provocare pentru mobilitatea 
urbană durabilă. Cu toate acestea, eforturile de 
modernizare și extindere a transportului public, 
inclusiv investițiile în autobuze electrice și infra-
structură digitală, indică evoluții pozitive pentru 
viitor. În Delta Dunării, transportul naval se 
confruntă cu provocări unice, inclusiv infrastructu-
ra inadecvată și sprijinul limitat pentru opțiunile 
alternative de transport. Abordarea acestor prob-
leme este esențială pentru promovarea dezvoltării 
economice și îmbunătățirea calității vieții în 
această regiune sensibilă din punct de vedere 
ecologic. În general, deși s-au înregistrat progrese 
în îmbunătățirea transportului public în România, 
investițiile continue, inovarea și colaborarea sunt 
esențiale pentru a asigura sisteme de transport 
accesibile, e�ciente și durabile pentru toți locuitorii.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

Drumul României către stabilirea unei economii 
de piață și a unei guvernanțe democratice a fost 
relativ lent în regiune. Caracterizată de polarizarea 
sistemului politic și de o republică semi- 
-prezidențială, țara se confruntă adesea cu co- 
abitări di�cile între președinte și guvern. Acest 
peisaj politic a generat incoerență în elaborarea 
politicilor și a perturbat administrația publică din 
cauza disputelor politice frecvente la nivelurile 
superioare. Aceste de�ciențe de guvernanță 
contribuie la un mediu de afaceri imprevizibil, în 
care schimbările guvernamentale și remanierile 
ministeriale perturbă continuitatea politicilor, 
descurajând investițiile și complicând punerea în 
aplicare a inițiativelor de transport pe termen 
lung. (Milatovic și Szczurek, 2020) În consecință, 
aceste probleme de guvernanță și mediul politic 
imprevizibil împiedică plani�carea strategică și 
executarea proiectelor de infrastructură, afectând 
negativ calitatea și accesibilitatea serviciilor de 
transport. Această situație di�cilă afectează în 
special regiunile care se confruntă cu disparități 
economice și sociale, unde o infrastructură de 
transport îmbunătățită ar putea spori semni�cativ 
accesul la piețe, locuri de muncă și servicii 
esențiale. (Milatovic și Szczurek, 2020)

Abordarea acestor obstacole necesită stabilirea 
unui cadru politic stabil și transparent care să 
acorde prioritate nevoilor de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor. Un astfel de cadru ar favoriza o plani�-
care coerentă, pe termen lung, atrăgând investiții 
în infrastructura de transport și asigurând capaci-
tatea de a răspunde nevoilor diverse ale popu-
lației, inclusiv ale grupurilor vulnerabile afectate 
de sărăcie. Prin îmbunătățirea guvernanței și 
asigurarea stabilității politicilor, România poate 
crea un mediu favorabil dezvoltării sectorului 
privat și proiectelor de infrastructură esențiale 
pentru reducerea sărăciei în domeniul transportu-
rilor și stimularea creșterii economice. (Milatovic și 
Szczurek, 2020) Abordarea sărăciei în domeniul 
transporturilor în România necesită acțiuni și inter-

politici și guvernanță; actori-cheie

venții politice coordonate. O reformă e�cientă a 
politicilor este esențială pentru a aborda natura 
multifațetată a sărăciei legate de mobilitate. 
Aceasta include armonizarea programelor de 
asistență socială existente, creșterea e�cienței 
cheltuielilor publice și asigurarea faptului că inter-
vențiile sunt bine direcționate pentru a ajunge la 
populațiile cele mai vulnerabile. Politicile ar trebui 
să încurajeze dezvoltarea rurală, să sprijine comu-
nitățile marginalizate și să faciliteze accesul la 
educație și la serviciile medicale. Există o nevoie 
critică de politici care să contracareze efectele 
socio-economice ale emigrării masive, inclusiv 
migrația cadrelor medicale și a educatorilor. Sunt 
necesare propuneri cuprinzătoare de politici pu- 
blice și pachete legislative pentru a combate 
sărăcia în rândul lucrătorilor și a facilita crearea de 
locuri de muncă durabile și de calitate. Sprijinul 
�nanciar din partea statului pentru a asigura un 
nivel de trai minim este, de asemenea, vital pentru 
prevenirea sărăciei în rândul copiilor și pentru 
îmbunătățirea participării la educație. (Capannelli, 
2016) 

România se confruntă cu provocări semni�cative 
în ceea ce privește sărăcia în domeniul transportu-
lui, cu disparități între zonele urbane și rurale, 
acces inadecvat la serviciile esențiale și un risc 
ridicat de sărăcie sau excluziune socială pentru 
grupurile vulnerabile. Sărăcia în mobilitate nu se 
referă doar la constrângerile �nanciare, ci include 
și accesul limitat la transport, educație, asistență 
medicală și oportunități de angajare, care sunt 
vitale pentru participarea deplină la viața 
economică, socială și culturală. Abordarea sărăciei 
legate de transport ar trebui să se concentreze pe 
optimizarea accesibilității transportului public 
regional, interurban, periurban și rural. Îmbună- 
tățirile în aceste domenii ar putea avea un impact 
major asupra reducerii sărăciei în domeniul trans-
porturilor la nivel național, cum ar � crearea mai 
multor asociații de dezvoltare intercomunitară, 
armonizarea orarelor, îmbunătățirea ofertelor de 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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transport public existente și introducerea de noi 
soluții de transport, cum ar � transportul care 
răspunde cererii pentru zonele cele mai îndepăr-
tate.

Deși este posibil să nu existe un efort guverna-
mental speci�c de lobby axat exclusiv pe sărăcia 
din transporturi în România, guvernul abordează 
sărăcia și incluziunea socială prin diverse politici și 
programe care se intersectează cu problemele de 
mobilitate. Aceste inițiative vizează îmbunătățirea 
accesului la serviciile de transport pentru popu-
lațiile defavorizate și comunitățile slab deservite. 

Programele de asistență socială și serviciile comu-
nitare de transport din comunitățile locale oferă 
subvenții sau reduceri pentru tarifele de transport 
public persoanelor și familiilor cu venituri reduse. 
Ceea ce este de o importanță remarcabilă, totuși, 
este faptul că sunt necesare eforturi suplimentare 
din partea agențiilor guvernamentale responsa-
bile de transporturi, pentru a se angaja mai strâns 
cu grupurile de advocacy, ONG-urile și părțile 
interesate care reprezintă comunitățile margi- 
nalizate, pentru a aborda preocupările legate de 
sărăcia din transporturi în cadrul discuțiilor politice 
și al proceselor decizionale.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

programe guvernamentale

Drumul României către stabilirea unei economii 
de piață și a unei guvernanțe democratice a fost 
relativ lent în regiune. Caracterizată de polarizarea 
sistemului politic și de o republică semi- 
-prezidențială, țara se confruntă adesea cu co- 
abitări di�cile între președinte și guvern. Acest 
peisaj politic a generat incoerență în elaborarea 
politicilor și a perturbat administrația publică din 
cauza disputelor politice frecvente la nivelurile 
superioare. Aceste de�ciențe de guvernanță 
contribuie la un mediu de afaceri imprevizibil, în 
care schimbările guvernamentale și remanierile 
ministeriale perturbă continuitatea politicilor, 
descurajând investițiile și complicând punerea în 
aplicare a inițiativelor de transport pe termen 
lung. (Milatovic și Szczurek, 2020) În consecință, 
aceste probleme de guvernanță și mediul politic 
imprevizibil împiedică plani�carea strategică și 
executarea proiectelor de infrastructură, afectând 
negativ calitatea și accesibilitatea serviciilor de 
transport. Această situație di�cilă afectează în 
special regiunile care se confruntă cu disparități 
economice și sociale, unde o infrastructură de 
transport îmbunătățită ar putea spori semni�cativ 
accesul la piețe, locuri de muncă și servicii 
esențiale. (Milatovic și Szczurek, 2020)

Abordarea acestor obstacole necesită stabilirea 
unui cadru politic stabil și transparent care să 
acorde prioritate nevoilor de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor. Un astfel de cadru ar favoriza o plani�-
care coerentă, pe termen lung, atrăgând investiții 
în infrastructura de transport și asigurând capaci-
tatea de a răspunde nevoilor diverse ale popu-
lației, inclusiv ale grupurilor vulnerabile afectate 
de sărăcie. Prin îmbunătățirea guvernanței și 
asigurarea stabilității politicilor, România poate 
crea un mediu favorabil dezvoltării sectorului 
privat și proiectelor de infrastructură esențiale 
pentru reducerea sărăciei în domeniul transportu-
rilor și stimularea creșterii economice. (Milatovic și 
Szczurek, 2020) Abordarea sărăciei în domeniul 
transporturilor în România necesită acțiuni și inter-

venții politice coordonate. O reformă e�cientă a 
politicilor este esențială pentru a aborda natura 
multifațetată a sărăciei legate de mobilitate. 
Aceasta include armonizarea programelor de 
asistență socială existente, creșterea e�cienței 
cheltuielilor publice și asigurarea faptului că inter-
vențiile sunt bine direcționate pentru a ajunge la 
populațiile cele mai vulnerabile. Politicile ar trebui 
să încurajeze dezvoltarea rurală, să sprijine comu-
nitățile marginalizate și să faciliteze accesul la 
educație și la serviciile medicale. Există o nevoie 
critică de politici care să contracareze efectele 
socio-economice ale emigrării masive, inclusiv 
migrația cadrelor medicale și a educatorilor. Sunt 
necesare propuneri cuprinzătoare de politici pu- 
blice și pachete legislative pentru a combate 
sărăcia în rândul lucrătorilor și a facilita crearea de 
locuri de muncă durabile și de calitate. Sprijinul 
�nanciar din partea statului pentru a asigura un 
nivel de trai minim este, de asemenea, vital pentru 
prevenirea sărăciei în rândul copiilor și pentru 
îmbunătățirea participării la educație. (Capannelli, 
2016) 

România se confruntă cu provocări semni�cative 
în ceea ce privește sărăcia în domeniul transportu-
lui, cu disparități între zonele urbane și rurale, 
acces inadecvat la serviciile esențiale și un risc 
ridicat de sărăcie sau excluziune socială pentru 
grupurile vulnerabile. Sărăcia în mobilitate nu se 
referă doar la constrângerile �nanciare, ci include 
și accesul limitat la transport, educație, asistență 
medicală și oportunități de angajare, care sunt 
vitale pentru participarea deplină la viața 
economică, socială și culturală. Abordarea sărăciei 
legate de transport ar trebui să se concentreze pe 
optimizarea accesibilității transportului public 
regional, interurban, periurban și rural. Îmbună- 
tățirile în aceste domenii ar putea avea un impact 
major asupra reducerii sărăciei în domeniul trans-
porturilor la nivel național, cum ar � crearea mai 
multor asociații de dezvoltare intercomunitară, 
armonizarea orarelor, îmbunătățirea ofertelor de 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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transport public existente și introducerea de noi 
soluții de transport, cum ar � transportul care 
răspunde cererii pentru zonele cele mai îndepăr-
tate.

Deși este posibil să nu existe un efort guverna-
mental speci�c de lobby axat exclusiv pe sărăcia 
din transporturi în România, guvernul abordează 
sărăcia și incluziunea socială prin diverse politici și 
programe care se intersectează cu problemele de 
mobilitate. Aceste inițiative vizează îmbunătățirea 
accesului la serviciile de transport pentru popu-
lațiile defavorizate și comunitățile slab deservite. 

Programele de asistență socială și serviciile comu-
nitare de transport din comunitățile locale oferă 
subvenții sau reduceri pentru tarifele de transport 
public persoanelor și familiilor cu venituri reduse. 
Ceea ce este de o importanță remarcabilă, totuși, 
este faptul că sunt necesare eforturi suplimentare 
din partea agențiilor guvernamentale responsa-
bile de transporturi, pentru a se angaja mai strâns 
cu grupurile de advocacy, ONG-urile și părțile 
interesate care reprezintă comunitățile margi- 
nalizate, pentru a aborda preocupările legate de 
sărăcia din transporturi în cadrul discuțiilor politice 
și al proceselor decizionale.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

societatea civilă

În România, o gamă variată de organizații ale 
societății civile și organizații neguvernamentale se 
implică activ în activități de advocacy, cercetare și 
elaborare de politici privind infrastructura de 
transport și impactul acesteia asupra bunăstării 
societății. Aceste organizații joacă un rol crucial în 
abordarea sărăciei în domeniul transporturilor. 
Prin susținerea soluțiilor de transport durabile, 
promovarea schimbărilor politice și încurajarea 
implicării comunității, aceste organizații se strădu- 
iesc să atenueze inegalitățile în materie de trans-
port și să îmbunătățească accesul la mobilitate 
pentru toți cetățenii din România.

Pro Infrastructura este un ONG dedicat promovă-
rii îmbunătățirii și dezvoltării infrastructurii în 
România, cu accent pe drumuri, poduri și căi 
ferate. Ei lucrează la creșterea gradului de conști-
entizare cu privire la importanța investițiilor în 
infrastructură, lobby pentru schimbări de politică 
pentru a prioritiza dezvoltarea infrastructurii, și 
monitorizarea progresului proiectelor de infra-
structură. Organizația își propune să se asigure că 
proiectele de infrastructură sunt plani�cate, 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 

executate și întreținute în mod e�cient pentru a 
răspunde nevoilor cetățenilor și a sprijini creșterea 
economică și dezvoltarea socială în România.

Asociația Română pentru Transporturi (ART) este 
o organizație profesională care promovează cele 
mai bune practici în plani�carea, managementul 
și operațiunile de transport, facilitând schimbul de 
cunoștințe și colaborarea între părțile interesate. 
ART pledează pentru soluții de transport sustena-
bile care prioritizează e�ciența, siguranța și 
responsabilitatea față de mediu, contribuind la 
dezvoltarea unui sistem de transport modern și 
rezilient în România.

Asociația Pro Transport Public (APTP) militează 
pentru îmbunătățirea serviciilor, infrastructurii și 
politicilor de transport public în România. 
Asociația lucrează pentru a asigura opțiuni mai 
bune de mobilitate pentru cetățeni prin promova-
rea extinderii și îmbunătățirii rețelelor de transport 
public, precum și prin susținerea măsurilor de 
îmbunătățire a accesibilității și accesibilității trans-
portului public. APTP colaborează cu factorii de 

decizie politică, autoritățile de transport și 
societatea civilă pentru a promova reforme și 
investiții care acordă prioritate transportului public 
ca o componentă cheie a mobilității urbane și 
regionale durabile.

Fundația pentru Dezvoltarea Societății Civile 
(FDSC) sprijină diverse inițiative ale societății civile 
din România, inclusiv cele legate de dezvoltarea 
infrastructurii și de transport. FDSC oferă �nanțare, 
consolidarea capacităților și oportunități de 
networking pentru organizațiile care lucrează în 
domeniul transporturilor, permițându-le să imple-
menteze proiecte care răspund nevoilor comu-
nității și promovează incluziunea socială. FDSC 
joacă un rol esențial în încurajarea colaborării și 
inovării în cadrul sectorului societății civile, 
contribuind la dezvoltarea de soluții e�ciente și 
durabile la provocările din domeniul transportu-
rilor din România.

Centrul pentru Transport și Mediu (CTM) este o 
organizație de cercetare și advocacy care se 
concentrează pe impactul social și de mediu al 
politicilor de transport și al proiectelor de infra-
structură din România. Aceștia desfășoară activi-
tăți de cercetare, analiză și informare a publicului 
pentru a sensibiliza opinia publică cu privire la 
importanța soluțiilor de transport durabile și 
pentru a pleda pentru politici care atenuează 
impactul negativ asupra mediului și social. CTM 
lucrează pentru a promova integrarea consideren-
telor de mediu în procesele de plani�care și luare 
a deciziilor în domeniul transporturilor, pledând 
pentru investiții în infrastructura și practicile de 
transport ecologice.

Club Feroviar este o organizație dedicată promo- 
vării și îmbunătățirii sectorului feroviar din Româ- 
nia. Organizația militează pentru modernizare, 
sporirea siguranței și îmbunătățirea e�cienței în 
cadrul industriei feroviare, cu scopul de a spori 
calitatea și �abilitatea serviciilor de transport 
feroviar. Organizația colaborează îndeaproape cu 
părțile interesate, inclusiv agențiile guvernamen-
tale, operatorii feroviari și partenerii din industrie, 
pentru a aborda provocările și oportunitățile din 
sectorul feroviar românesc și pentru a asigura 
competitivitatea și durabilitatea acestuia.

Asociația pentru Implementarea Democrației 
Participative (AIDRom) abordează diverse probleme 
de dezvoltare în România, inclusiv infrastructura și 
transportul, printr-o abordare participativă. Aceas-
ta promovează implicarea comunității și procesele 
participative în proiectele de infrastructură pentru 
a se asigura că acestea răspund nevoilor și prefe- 
rințelor populației locale. AIDRom facilitează 
dialogul și colaborarea între părțile interesate, 
inclusiv comunitățile, autoritățile și organizațiile 
societății civile, pentru a promova practici de 
dezvoltare incluzive și durabile în România.

Centrul Român de Politici Europene (CRPE) se 
concentrează pe analizarea și in�uențarea politici- 
lor UE, inclusiv a celor legate de transport și infra-
structură, pentru a susține interesele și prioritățile 
României. CRPE efectuează cercetări și oferă reco-
mandări factorilor de decizie politică și părților 
interesate cu privire la oportunitățile de �nanțare 
ale UE, cadrele de reglementare și prioritățile 
strategice în domeniul transporturilor și dezvoltă-
rii infrastructurii. CRPE pledează pentru sprijinul și 
investițiile UE în proiecte de infrastructură în 
România, cu scopul de a spori conectivitatea, 
competitivitatea și dezvoltarea durabilă a țării în 
cadrul Uniunii Europene.

Asociația pentru Promovarea Transportului 
Ecologic (APTE) este dedicată promovării soluțiilor 
de transport ecologice în România. APTE pledează 
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 
durabile, cum ar � pistele pentru bicicliști, zonele 
urbane favorabile pietonilor și opțiunile de trans-
port public ecologice, pentru a reduce emisiile de 
carbon și a atenua impactul asupra mediului. 
APTE colaborează cu factorii de decizie politică, 
plani�catorii urbani și societatea civilă pentru a 
crește gradul de conștientizare cu privire la bene�-
ciile transportului ecologic și pentru a pleda 
pentru politici și investiții care prioritizează dura-
bilitatea și reziliența în sectorul transporturilor din 
România.

Institutul pentru Politici Publice (IPP) funcțio- 
nează ca un think tank de top specializat în efec-
tuarea de cercetări și analize pe diverse teme de 
politică din România, inclusiv transport și infra-
structură. IPP colectează date, realizează studii și 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

oferă recomandări bazate pe dovezi factorilor de 
decizie politică și părților interesate pentru a infor-
ma procesele decizionale legate de politicile de 
transport și dezvoltarea infrastructurii. Rezultatele 
cercetării IPP contribuie la modelarea discursului 
public, in�uențarea agendei politice și promovar-

ea reformelor care vizează îmbunătățirea siste-
melor de transport, sporirea conectivității și 
abordarea nevoilor și provocărilor societale din 
România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

În România, o gamă variată de organizații ale 
societății civile și organizații neguvernamentale se 
implică activ în activități de advocacy, cercetare și 
elaborare de politici privind infrastructura de 
transport și impactul acesteia asupra bunăstării 
societății. Aceste organizații joacă un rol crucial în 
abordarea sărăciei în domeniul transporturilor. 
Prin susținerea soluțiilor de transport durabile, 
promovarea schimbărilor politice și încurajarea 
implicării comunității, aceste organizații se strădu- 
iesc să atenueze inegalitățile în materie de trans-
port și să îmbunătățească accesul la mobilitate 
pentru toți cetățenii din România.

Pro Infrastructura este un ONG dedicat promovă-
rii îmbunătățirii și dezvoltării infrastructurii în 
România, cu accent pe drumuri, poduri și căi 
ferate. Ei lucrează la creșterea gradului de conști-
entizare cu privire la importanța investițiilor în 
infrastructură, lobby pentru schimbări de politică 
pentru a prioritiza dezvoltarea infrastructurii, și 
monitorizarea progresului proiectelor de infra-
structură. Organizația își propune să se asigure că 
proiectele de infrastructură sunt plani�cate, 

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 

executate și întreținute în mod e�cient pentru a 
răspunde nevoilor cetățenilor și a sprijini creșterea 
economică și dezvoltarea socială în România.

Asociația Română pentru Transporturi (ART) este 
o organizație profesională care promovează cele 
mai bune practici în plani�carea, managementul 
și operațiunile de transport, facilitând schimbul de 
cunoștințe și colaborarea între părțile interesate. 
ART pledează pentru soluții de transport sustena-
bile care prioritizează e�ciența, siguranța și 
responsabilitatea față de mediu, contribuind la 
dezvoltarea unui sistem de transport modern și 
rezilient în România.

Asociația Pro Transport Public (APTP) militează 
pentru îmbunătățirea serviciilor, infrastructurii și 
politicilor de transport public în România. 
Asociația lucrează pentru a asigura opțiuni mai 
bune de mobilitate pentru cetățeni prin promova-
rea extinderii și îmbunătățirii rețelelor de transport 
public, precum și prin susținerea măsurilor de 
îmbunătățire a accesibilității și accesibilității trans-
portului public. APTP colaborează cu factorii de 

decizie politică, autoritățile de transport și 
societatea civilă pentru a promova reforme și 
investiții care acordă prioritate transportului public 
ca o componentă cheie a mobilității urbane și 
regionale durabile.

Fundația pentru Dezvoltarea Societății Civile 
(FDSC) sprijină diverse inițiative ale societății civile 
din România, inclusiv cele legate de dezvoltarea 
infrastructurii și de transport. FDSC oferă �nanțare, 
consolidarea capacităților și oportunități de 
networking pentru organizațiile care lucrează în 
domeniul transporturilor, permițându-le să imple-
menteze proiecte care răspund nevoilor comu-
nității și promovează incluziunea socială. FDSC 
joacă un rol esențial în încurajarea colaborării și 
inovării în cadrul sectorului societății civile, 
contribuind la dezvoltarea de soluții e�ciente și 
durabile la provocările din domeniul transportu-
rilor din România.

Centrul pentru Transport și Mediu (CTM) este o 
organizație de cercetare și advocacy care se 
concentrează pe impactul social și de mediu al 
politicilor de transport și al proiectelor de infra-
structură din România. Aceștia desfășoară activi-
tăți de cercetare, analiză și informare a publicului 
pentru a sensibiliza opinia publică cu privire la 
importanța soluțiilor de transport durabile și 
pentru a pleda pentru politici care atenuează 
impactul negativ asupra mediului și social. CTM 
lucrează pentru a promova integrarea consideren-
telor de mediu în procesele de plani�care și luare 
a deciziilor în domeniul transporturilor, pledând 
pentru investiții în infrastructura și practicile de 
transport ecologice.

Club Feroviar este o organizație dedicată promo- 
vării și îmbunătățirii sectorului feroviar din Româ- 
nia. Organizația militează pentru modernizare, 
sporirea siguranței și îmbunătățirea e�cienței în 
cadrul industriei feroviare, cu scopul de a spori 
calitatea și �abilitatea serviciilor de transport 
feroviar. Organizația colaborează îndeaproape cu 
părțile interesate, inclusiv agențiile guvernamen-
tale, operatorii feroviari și partenerii din industrie, 
pentru a aborda provocările și oportunitățile din 
sectorul feroviar românesc și pentru a asigura 
competitivitatea și durabilitatea acestuia.

Asociația pentru Implementarea Democrației 
Participative (AIDRom) abordează diverse probleme 
de dezvoltare în România, inclusiv infrastructura și 
transportul, printr-o abordare participativă. Aceas-
ta promovează implicarea comunității și procesele 
participative în proiectele de infrastructură pentru 
a se asigura că acestea răspund nevoilor și prefe- 
rințelor populației locale. AIDRom facilitează 
dialogul și colaborarea între părțile interesate, 
inclusiv comunitățile, autoritățile și organizațiile 
societății civile, pentru a promova practici de 
dezvoltare incluzive și durabile în România.

Centrul Român de Politici Europene (CRPE) se 
concentrează pe analizarea și in�uențarea politici- 
lor UE, inclusiv a celor legate de transport și infra-
structură, pentru a susține interesele și prioritățile 
României. CRPE efectuează cercetări și oferă reco-
mandări factorilor de decizie politică și părților 
interesate cu privire la oportunitățile de �nanțare 
ale UE, cadrele de reglementare și prioritățile 
strategice în domeniul transporturilor și dezvoltă-
rii infrastructurii. CRPE pledează pentru sprijinul și 
investițiile UE în proiecte de infrastructură în 
România, cu scopul de a spori conectivitatea, 
competitivitatea și dezvoltarea durabilă a țării în 
cadrul Uniunii Europene.

Asociația pentru Promovarea Transportului 
Ecologic (APTE) este dedicată promovării soluțiilor 
de transport ecologice în România. APTE pledează 
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 
durabile, cum ar � pistele pentru bicicliști, zonele 
urbane favorabile pietonilor și opțiunile de trans-
port public ecologice, pentru a reduce emisiile de 
carbon și a atenua impactul asupra mediului. 
APTE colaborează cu factorii de decizie politică, 
plani�catorii urbani și societatea civilă pentru a 
crește gradul de conștientizare cu privire la bene�-
ciile transportului ecologic și pentru a pleda 
pentru politici și investiții care prioritizează dura-
bilitatea și reziliența în sectorul transporturilor din 
România.

Institutul pentru Politici Publice (IPP) funcțio- 
nează ca un think tank de top specializat în efec-
tuarea de cercetări și analize pe diverse teme de 
politică din România, inclusiv transport și infra-
structură. IPP colectează date, realizează studii și 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

oferă recomandări bazate pe dovezi factorilor de 
decizie politică și părților interesate pentru a infor-
ma procesele decizionale legate de politicile de 
transport și dezvoltarea infrastructurii. Rezultatele 
cercetării IPP contribuie la modelarea discursului 
public, in�uențarea agendei politice și promovar-

ea reformelor care vizează îmbunătățirea siste-
melor de transport, sporirea conectivității și 
abordarea nevoilor și provocărilor societale din 
România.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

În România, o gamă variată de organizații ale 
societății civile și organizații neguvernamentale se 
implică activ în activități de advocacy, cercetare și 
elaborare de politici privind infrastructura de 
transport și impactul acesteia asupra bunăstării 
societății. Aceste organizații joacă un rol crucial în 
abordarea sărăciei în domeniul transporturilor. 
Prin susținerea soluțiilor de transport durabile, 
promovarea schimbărilor politice și încurajarea 
implicării comunității, aceste organizații se strădu- 
iesc să atenueze inegalitățile în materie de trans-
port și să îmbunătățească accesul la mobilitate 
pentru toți cetățenii din România.

Pro Infrastructura este un ONG dedicat promovă-
rii îmbunătățirii și dezvoltării infrastructurii în 
România, cu accent pe drumuri, poduri și căi 
ferate. Ei lucrează la creșterea gradului de conști-
entizare cu privire la importanța investițiilor în 
infrastructură, lobby pentru schimbări de politică 
pentru a prioritiza dezvoltarea infrastructurii, și 
monitorizarea progresului proiectelor de infra-
structură. Organizația își propune să se asigure că 
proiectele de infrastructură sunt plani�cate, 

O rețea complexă de agenții și organisme guver-
namentale își asumă responsabilitatea pentru 
plani�carea, dezvoltarea, întreținerea și reglemen-
tarea infrastructurii rutiere și de transport. Aceste 
entități joacă un rol esențial în asigurarea 
e�cienței, siguranței și accesibilității rețelelor de 
transport ale țării. 

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii și Comu-
nicațiilor (Ministerul Transporturilor, Infrastructurii 
și Comunicațiilor) este responsabil de formularea 
și punerea în aplicare a politicilor naționale referi-
toare la sectoarele transporturilor, infrastructurii și 
comunicațiilor. Acesta supraveghează dezvoltarea 
și gestionarea infrastructurii de transport rutier, 
feroviar, maritim și aerian. Acesta se coordonează 
cu alte agenții guvernamentale, autorități locale și 
părți interesate pentru a plani�ca și executa 
proiecte de transport. De asemenea, ministerul 
reglementează și licențiază activitățile de trans-
port și asigură conformitatea cu reglementările 
naționale și ale UE.

Compania Națională de Autostrăzi și Drumuri 
Naționale din România (CNADNR) are ca misiune 
construcția, întreținerea și exploatarea auto-
străzilor (autostrăzi) și drumurilor naționale (dru-
muri naționale) din România. CNADNR plani�că și 
execută proiecte de infrastructură pentru extin-
derea și modernizarea rețelei de drumuri, inclusiv 
construirea de noi autostrăzi și îmbunătățirea 
drumurilor existente. CNADNR gestionează, de 
asemenea, sistemele de colectare a taxelor de 
drum pe autostrăzi și implementează măsuri de 
siguranță pentru a asigura bunăstarea utilizatorilor 
drumurilor.

agenții guvernamentale relevante

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 

executate și întreținute în mod e�cient pentru a 
răspunde nevoilor cetățenilor și a sprijini creșterea 
economică și dezvoltarea socială în România.

Asociația Română pentru Transporturi (ART) este 
o organizație profesională care promovează cele 
mai bune practici în plani�carea, managementul 
și operațiunile de transport, facilitând schimbul de 
cunoștințe și colaborarea între părțile interesate. 
ART pledează pentru soluții de transport sustena-
bile care prioritizează e�ciența, siguranța și 
responsabilitatea față de mediu, contribuind la 
dezvoltarea unui sistem de transport modern și 
rezilient în România.

Asociația Pro Transport Public (APTP) militează 
pentru îmbunătățirea serviciilor, infrastructurii și 
politicilor de transport public în România. 
Asociația lucrează pentru a asigura opțiuni mai 
bune de mobilitate pentru cetățeni prin promova-
rea extinderii și îmbunătățirii rețelelor de transport 
public, precum și prin susținerea măsurilor de 
îmbunătățire a accesibilității și accesibilității trans-
portului public. APTP colaborează cu factorii de 

decizie politică, autoritățile de transport și 
societatea civilă pentru a promova reforme și 
investiții care acordă prioritate transportului public 
ca o componentă cheie a mobilității urbane și 
regionale durabile.

Fundația pentru Dezvoltarea Societății Civile 
(FDSC) sprijină diverse inițiative ale societății civile 
din România, inclusiv cele legate de dezvoltarea 
infrastructurii și de transport. FDSC oferă �nanțare, 
consolidarea capacităților și oportunități de 
networking pentru organizațiile care lucrează în 
domeniul transporturilor, permițându-le să imple-
menteze proiecte care răspund nevoilor comu-
nității și promovează incluziunea socială. FDSC 
joacă un rol esențial în încurajarea colaborării și 
inovării în cadrul sectorului societății civile, 
contribuind la dezvoltarea de soluții e�ciente și 
durabile la provocările din domeniul transportu-
rilor din România.

Centrul pentru Transport și Mediu (CTM) este o 
organizație de cercetare și advocacy care se 
concentrează pe impactul social și de mediu al 
politicilor de transport și al proiectelor de infra-
structură din România. Aceștia desfășoară activi-
tăți de cercetare, analiză și informare a publicului 
pentru a sensibiliza opinia publică cu privire la 
importanța soluțiilor de transport durabile și 
pentru a pleda pentru politici care atenuează 
impactul negativ asupra mediului și social. CTM 
lucrează pentru a promova integrarea consideren-
telor de mediu în procesele de plani�care și luare 
a deciziilor în domeniul transporturilor, pledând 
pentru investiții în infrastructura și practicile de 
transport ecologice.

Club Feroviar este o organizație dedicată promo- 
vării și îmbunătățirii sectorului feroviar din Româ- 
nia. Organizația militează pentru modernizare, 
sporirea siguranței și îmbunătățirea e�cienței în 
cadrul industriei feroviare, cu scopul de a spori 
calitatea și �abilitatea serviciilor de transport 
feroviar. Organizația colaborează îndeaproape cu 
părțile interesate, inclusiv agențiile guvernamen-
tale, operatorii feroviari și partenerii din industrie, 
pentru a aborda provocările și oportunitățile din 
sectorul feroviar românesc și pentru a asigura 
competitivitatea și durabilitatea acestuia.

Asociația pentru Implementarea Democrației 
Participative (AIDRom) abordează diverse probleme 
de dezvoltare în România, inclusiv infrastructura și 
transportul, printr-o abordare participativă. Aceas-
ta promovează implicarea comunității și procesele 
participative în proiectele de infrastructură pentru 
a se asigura că acestea răspund nevoilor și prefe- 
rințelor populației locale. AIDRom facilitează 
dialogul și colaborarea între părțile interesate, 
inclusiv comunitățile, autoritățile și organizațiile 
societății civile, pentru a promova practici de 
dezvoltare incluzive și durabile în România.

Centrul Român de Politici Europene (CRPE) se 
concentrează pe analizarea și in�uențarea politici- 
lor UE, inclusiv a celor legate de transport și infra-
structură, pentru a susține interesele și prioritățile 
României. CRPE efectuează cercetări și oferă reco-
mandări factorilor de decizie politică și părților 
interesate cu privire la oportunitățile de �nanțare 
ale UE, cadrele de reglementare și prioritățile 
strategice în domeniul transporturilor și dezvoltă-
rii infrastructurii. CRPE pledează pentru sprijinul și 
investițiile UE în proiecte de infrastructură în 
România, cu scopul de a spori conectivitatea, 
competitivitatea și dezvoltarea durabilă a țării în 
cadrul Uniunii Europene.

Asociația pentru Promovarea Transportului 
Ecologic (APTE) este dedicată promovării soluțiilor 
de transport ecologice în România. APTE pledează 
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 
durabile, cum ar � pistele pentru bicicliști, zonele 
urbane favorabile pietonilor și opțiunile de trans-
port public ecologice, pentru a reduce emisiile de 
carbon și a atenua impactul asupra mediului. 
APTE colaborează cu factorii de decizie politică, 
plani�catorii urbani și societatea civilă pentru a 
crește gradul de conștientizare cu privire la bene�-
ciile transportului ecologic și pentru a pleda 
pentru politici și investiții care prioritizează dura-
bilitatea și reziliența în sectorul transporturilor din 
România.

Institutul pentru Politici Publice (IPP) funcțio- 
nează ca un think tank de top specializat în efec-
tuarea de cercetări și analize pe diverse teme de 
politică din România, inclusiv transport și infra-
structură. IPP colectează date, realizează studii și 

Grup Feroviar Român (GFR) este responsabil 
pentru gestionarea și întreținerea infrastructurii 
feroviare naționale, care include căi ferate, stații și 
sisteme de semnalizare. Acesta supraveghează 
operarea serviciilor de transport feroviar de marfă 
și călători, asigurând un transport feroviar sigur și 
e�cient pe întreg teritoriul României. GFR lucrează 
la modernizarea și modernizarea infrastructurii 
feroviare pentru a îmbunătăți capacitatea, viteza și 
�abilitatea serviciilor feroviare.

Compania Națională de Căi Ferate Române (CFR) 
funcționează ca companie feroviară de stat, 
gestionând serviciile de transport feroviar de 
călători și marfă pe rețeaua feroviară a României. 
Aceasta programează serviciile feroviare, 
stabilește tarifele și asigură respectarea standarde-
lor de siguranță și calitate în operațiunile de trans-
port feroviar. De asemenea, CFR investește în 
material rulant, instalații de întreținere și modern-
izarea infrastructurii pentru a îmbunătăți întregul 
sistem feroviar.

Compania Națională Administrația Porturilor 
Maritime SA (CN APM) supraveghează administra-
rea și dezvoltarea porturilor maritime ale 
României, inclusiv Constanța, Mangalia și Midia. 
Aceasta operează facilități portuare, inclusiv termi-
nale, docuri și zone de depozitare, pentru a facilita 
încărcarea și descărcarea navelor de marfă. CN 
APM implementează, de asemenea, proiecte de 
infrastructură pentru îmbunătățirea e�cienței 
portuare, extinderea capacității și îmbunătățirea 
standardelor de siguranță și de mediu.
Administrația Națională Apele Române (ANAR) 
administrează căile navigabile interioare ale 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

oferă recomandări bazate pe dovezi factorilor de 
decizie politică și părților interesate pentru a infor-
ma procesele decizionale legate de politicile de 
transport și dezvoltarea infrastructurii. Rezultatele 
cercetării IPP contribuie la modelarea discursului 
public, in�uențarea agendei politice și promovar-

României, inclusiv �uviul Dunărea și a�uenții săi, 
precum și lacurile și canalele. Aceasta regle-
mentează activitățile de navigație, supraveghează 
gestionarea resurselor de apă și întreține infra-
structura de navigație, cum ar � ecluzele, barajele 

ea reformelor care vizează îmbunătățirea siste-
melor de transport, sporirea conectivității și 
abordarea nevoilor și provocărilor societale din 
România.

și canalele dragate. ANAR depune eforturi pentru 
a îmbunătăți accesibilitatea căilor navigabile, 
pentru a asigura durabilitatea mediului și pentru a 
promova un transport �uvial sigur și e�cient.



Programul de Transport 2021-2027 a fost aprobat 
în decembrie 2022 și are alocate 9,6 miliarde de 
euro, inclusiv 4,65 miliarde de euro din fonduri 
europene nerambursabile pentru îmbunătățirea 
infrastructurii majore de transport rutier, feroviar 
(inclusiv metrou) și maritim din România. Obiec-
tivul principal al PT este acela de a aborda decala-
jul în dezvoltarea infrastructurii de transport din 
România, promovând în același timp obiectivele 
europene de reducere a emisiilor de carbon și de 
promovare a mobilității durabile și sigure. Comi-
tetul de Monitorizare pentru Programul de Trans-
port (PT) 2021-2027 funcționează ca un organism 
orientat spre parteneriat, lipsit de personalitate 
juridică, dar care deține un rol decizional strategic 
în procesul de implementare a programului. 
Acesta cuprinde 33 de membri cu drept de vot și 
30 de observatori, conform OMTI nr. 
216/26.01.2023. În  conformitate cu dispozițiile 
prevăzute la articolul 38 din R(UE) 1060/2021, CM 
PT 2021-2027 se reunește cel puțin o dată pe an 
pentru a evalua toți factorii care in�uențează 
progresul programului în vederea atingerii obiec-
tivelor sale. (Ministerul Transporturilor, 2023) 

Programul de transport (PT) pentru perioada 
2021-2027 conturează o viziune pentru infrastruc-
tura de transport a României până în 2030. Scopul 
este de a stabili o rețea de înaltă calitate care să 

O rețea complexă de agenții și organisme guver-
namentale își asumă responsabilitatea pentru 
plani�carea, dezvoltarea, întreținerea și reglemen-
tarea infrastructurii rutiere și de transport. Aceste 
entități joacă un rol esențial în asigurarea 
e�cienței, siguranței și accesibilității rețelelor de 
transport ale țării. 

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii și Comu-
nicațiilor (Ministerul Transporturilor, Infrastructurii 
și Comunicațiilor) este responsabil de formularea 
și punerea în aplicare a politicilor naționale referi-
toare la sectoarele transporturilor, infrastructurii și 
comunicațiilor. Acesta supraveghează dezvoltarea 
și gestionarea infrastructurii de transport rutier, 
feroviar, maritim și aerian. Acesta se coordonează 
cu alte agenții guvernamentale, autorități locale și 
părți interesate pentru a plani�ca și executa 
proiecte de transport. De asemenea, ministerul 
reglementează și licențiază activitățile de trans-
port și asigură conformitatea cu reglementările 
naționale și ale UE.

Compania Națională de Autostrăzi și Drumuri 
Naționale din România (CNADNR) are ca misiune 
construcția, întreținerea și exploatarea auto-
străzilor (autostrăzi) și drumurilor naționale (dru-
muri naționale) din România. CNADNR plani�că și 
execută proiecte de infrastructură pentru extin-
derea și modernizarea rețelei de drumuri, inclusiv 
construirea de noi autostrăzi și îmbunătățirea 
drumurilor existente. CNADNR gestionează, de 
asemenea, sistemele de colectare a taxelor de 
drum pe autostrăzi și implementează măsuri de 
siguranță pentru a asigura bunăstarea utilizatorilor 
drumurilor.

îmbunătățească conectivitatea atât în interiorul 
țării, cât și cu Uniunea Europeană în sens larg, 
aliniindu-se în același timp obiectivelor de neutra- 
litate climatică și de protecție a mediului. PT își 
propune să răspundă nevoilor de dezvoltare ale 
României identi�cate în Acordul de parteneriat 
2021-2027 și în strategia țării pentru dezvoltarea 
durabilă a infrastructurii de transport. Dezvoltat în 
conformitate cu strategiile UE și cu prioritățile 
naționale, PT urmărește să acopere decalajul în 
dezvoltarea infrastructurii de transport a 
României, promovând în același timp mobilitatea 
durabilă și sigură. Programul a fost elaborat cu 
contribuția Comisiei Europene și a Băncii Euro-
pene de Investiții (BEI). PT pune accentul pe inter-
vențiile în infrastructura rutieră, feroviară și navală, 
cu accent pe durabilitate și e�ciență energetică. 
Programul se aliniază programelor anterioare și în 
curs, precum POIM 2014-2020, și contribuie la 
strategiile regionale, inclusiv la cele pentru 
regiunea Dunării și regiunea extinsă a Mării Negre. 
În plus, PT sprijină conexiunile cu țările vecine, 
precum Moldova și Ucraina, și introduce un 
concept de rețele rutiere naționale pentru a ghida 
eforturile de dezvoltare. (Ministerul Transportu-
rilor, 2023) 

Infrastructura rutieră: Cerințele de dezvoltare 
presupun îmbunătățirea conectivității regionale 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

mecanisme de �nanțare UE relevante

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 

prin construirea/modernizarea rețelei rutiere 
pentru a respecta standardele europene, concen-
trându-se în special pe rețeaua principală - TEN-T. 
Aceasta include crearea de stații de încărcare, 
implementarea sistemelor de transport inteligen-
te (STI) și punerea în aplicare a măsurilor de com-
pensare a impactului schimbărilor climatice. În 
plus, este necesar să se diminueze apariția ac- 
cidentelor grave, să se reducă timpul de plecare 
din țară și să se îmbunătățească guvernanța în 
sectorul rutier.  (Ministerul Transporturilor, 2023)

Infrastructura feroviară: Cerințele de dezvoltare 
includ îmbunătățirea accesibilității și conectivității 
regionale prin reabilitarea și modernizarea rețelei 
feroviare pentru a respecta standardele europene. 
Acest lucru implică asigurarea unor resurse �nanc-
iare su�ciente pentru investiții și întreținere și 
creșterea competitivității transportului feroviar 
prin măsuri de reformă. Aceste măsuri includ 
îmbunătățirea gestionării, a serviciilor și a calității 
materialului rulant, precum și integrarea serviciilor 
cu cele la nivel local/regional. Soluțiile speci�ce de 
siguranță și securitate sunt, de asemenea, compo-
nente esențiale ale acestor nevoi de dezvoltare.  
(Ministerul Transporturilor, 2023)

Căile navigabile și infrastructura de transport 
�uvial: Cerințele de dezvoltare presupun atenua- 
rea obstacolelor de navigație și îmbunătățirea 
�abilității și atractivității rutelor de transport �uvial 
și maritim, cu un accent special pe îmbunătățirea 
căilor navigabile interioare. Aceasta include 
abordarea problemelor-cheie de-a lungul Dunării 
pentru a asigura o navigație fără probleme. În plus, 
este necesar să se modernizeze infrastructura 
portuară pentru a găzdui volume mai mari de 
mărfuri în conformitate cu potențialul existent și 
pentru a îmbunătăți accesibilitatea porturilor 
dunărene și a zonelor transfrontaliere.  (Ministerul 
Transporturilor, 2023)

Cadrul juridic național pentru sistemul de trans-
port public este stabilit prin Legea 92 din 2007 și 
modi�cările sale, care oferă unele măsuri de 
protecție împotriva sărăciei în materie de mobili-
tate, cum ar � tarife suportabile și compensații de 
preț pentru categoriile defavorizate de utilizatori ai 
transportului. În ciuda acestor măsuri, nu există o 

legislație care să impună adaptarea vehiculelor de 
transport public și a infrastructurii la utilizatorii cu 
handicap și nu există o politică națională care să 
reglementeze în mod speci�c mobilitatea rurală.

Parte a programelor naționale de subvenționare 
din România este și programul Rabla, care vizează 
reînnoirea parcului auto național. Programul s-a 
confruntat cu o examinare minuțioasă datorită 
impactului său asupra mediului, accesibilității și 
e�cacității socio-economice. În ciuda cheltuielilor 
semni�cative de la bugetul de stat de peste 5 
miliarde de lei până în 2021, bene�ciile de mediu 
ale programului rămân nedovedite, ridicând 
îndoieli cu privire la continuarea acestuia. Ine�-
ciența programului în ceea ce privește eliminarea 
mașinilor vechi de pe șosele este evidentă, �ind 
înregistrate cinci mașini vechi pentru �ecare 
mașină nouă. Apar întrebări cu privire la motivul 
pentru care oamenii preferă mașinile uzate în 
ciuda disponibilității programului Rabla și a 
accesibilității și accesibilității progra- melor Rabla și 
Rabla Plus, în special pentru familiile defavorizate. 
(Ciobanu și Fo�u, 2022) Programele au un caracter 
exclusivist, contribuind la creșterea sărăciei legate 
de mobilitate, deoarece afectează în mod dispro-
porționat persoanele cu venituri mici și medii și 
exacerbează inegalitățile sociale. Deși programele 
vizează îmbunătățirea calității mediului prin 
înlocuirea vehiculelor vechi, acestea nu au reușit 
să obțină rezultate semni�cative, în special în 
ultimii ani.  (Ciobanu și Fo�u, 2022)

Cu toate acestea, Guvernul României și-a arătat 
angajamentul de a aborda problemele legate de 
sărăcie și excluziune socială prin măsuri și obiec-
tive strategice. Adoptarea Strategiei naționale și a 
Planului strategic de acțiune privind incluziunea 
socială și reducerea sărăciei pentru perioada 
2015-2020, împreună cu un pachet cuprinzător de 
măsuri antisărăcie, reprezintă un pas înainte în 
direcția atenuării efectelor negative ale sărăciei. 
Aceste măsuri includ eforturi de creștere a ratei de 
ocupare a forței de muncă, de reducere a ratei de 
părăsire timpurie a școlii și de îmbunătățire a 
programelor de sănătate, cu scopul de a 
îmbunătăți calitatea vieții pentru grupurile cele 
mai vulnerabile, inclusiv persoanele cu venituri 

reduse, copiii, persoanele cu handicap, persoanele 
în vârstă, comunitățile de romi și persoanele care 
trăiesc în comunități marginalizate. (Capannelli, 
2016)

Planul Național de Mobilitate (PNM) reprezintă 
un cadru esențial în peisajul strategic al politicilor 
guvernamentale menite să îmbunătățească trans-
portul și mobilitatea, în special în contextul 
României. (Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020) O 
examinare critică a PNM relevă o constrângere 
notabilă în abordarea sa de combatere a sărăciei 
în transport: dependența de un cadru static 
pentru identi�carea localităților care au nevoie de 
transport. Deși această metodă oferă un 
mecanism structurat pentru abordarea proble-
melor legate de transport, în mod inerent îi 
lipsește �exibilitatea de a se adapta la natura 
dinamică a sărăciei în domeniul transporturilor. 
Această formă de sărăcie este in�uențată de o 
multitudine de factori, inclusiv �uctuații 
economice, schimbări demogra�ce și peisaje 
urbane în evoluție, toate acestea necesitând un 
răspuns politic care să �e atât �exibil, cât și recep-
tiv. O astfel de schimbare de paradigmă ar facilita 
adaptarea continuă a politicilor de transport la 
nevoile în schimbare ale populației și la 
provocările speci�ce endemice ale diferitelor 
regiuni. O abordare dinamică promite să sporeas-
că e�ciența politicilor de combatere a sărăciei în 
domeniul transporturilor prin asigurarea faptului 
că intervențiile sunt oportune, relevante și în 
strânsă concordanță cu nevoile actuale și antici-
pate de mobilitate ale populațiilor vulnerabile. 
(Grigorescu, Lincaru și Stroe, 2020)

Ca parte a Uniunii Europene, România face, de 
asemenea, obiectul directivelor europene care se 
referă la sărăcia legată de mobilitate și transport. 
Regulamentul 2023/955 privind Fondul social 
pentru climă reprezintă legislația UE obligatorie 
inaugurală care abordează sărăcia legată de 
mobilitate. Articolul 2 din regulament stabilește 
de�nițiile pentru "sărăcia din transport" și "utiliza-
torii vulnerabili ai transportului". 

Sărăcia în transporturi este de�nită ca incapaci-
tatea sau di�cultatea indivizilor sau a gospodă-
riilor de a-și permite transportul privat sau public 

sau accesul limitat la transportul necesar pentru a 
avea acces la servicii și ac tivități socioeconomice 
esențiale, luând în considerare atât contextele 
naționale, cât și cele spațiale

"Utilizatorii vulnerabili ai transportului" includ 
persoanele și gospodăriile care se confruntă cu 
sărăcia în domeniul transportului, precum și cele, 
inclusiv grupurile cu venituri mici și medii mici, 
afectate în mod semni�cativ de creșterile de prețu-
ri rezultate în urma includerii emisiilor de gaze cu 
efect de seră provenite din transportul rutier în 
domeniul de aplicare al Directivei 2003/87/CE. 
Aceste persoane nu dispun de mijloacele �nancia-
re necesare pentru a achiziționa vehicule cu emisii 
zero și reduse sau pentru a face tranziția către 
moduri de transport alternative durabile, inclusiv 
transportul în comun. Regulamentul enumeră 
diverșii factori care contribuie la sărăcia în materie 
de mobilitate, inclusiv veniturile scăzute, cheltuie- 
lile ridicate cu combustibilul și accesul limitat la 
mijloace de transport accesibile sau la prețuri 
accesibile. Sărăcia mobilității afectează în mod 
disproporționat persoanele și gospodăriile care 
locuiesc în zonele rurale, insulare, periferice, mon-
tane, îndepărtate și mai puțin accesibile, precum și 
în regiunile sau teritoriile mai puțin dezvoltate, 
inclusiv regiunile periurbane și ultraperiferice. 
(Saheb, 2023)

Cu toate acestea, Regulamentul 2023/955 privind 
Fondul social pentru climă nu are ca obiectiv eli- 
minarea sărăciei legate de mobilitate. Articolul 16 
privind conținutul planurilor privind climatul social 
impune statelor membre următoarele:
(b) pentru �ecare țară în parte, e�ciența măsurilor 
și a investițiilor, precum și utilizarea sprijinului 
direct pentru venit, având în vedere realizarea 
etapelor și a obiectivelor stabilite în planuri
(d) estimarea efectelor probabile ale creșterii 
prețurilor ca urmare a includerii emisiilor de gaze 
cu efect de seră provenite de la clădiri și de la 
transportul rutier în domeniul de aplicare al Direc-
tivei 2003/87/CE asupra gospodăriilor, în special 
asupra incidenței sărăciei energetice și a sărăciei 
legate de transport, aceste efecte trebuie analiza-
te la nivelul teritorial corespunzător, astfel cum 
este de�nit de �ecare stat membru, luând în 

considerare speci�citățile și elementele naționale, 
cum ar � accesul la transportul public și la serviciile 
de bază, și identi�când zonele cele mai afectate;
(e) estimarea numărului și identi�carea gospodă-
riilor vulnerabile, a microîntreprinderilor vulnerabi-
le și a utilizatorilor de transport vulnerabili;
(f) o explicație a modului în care de�nițiile sărăciei 
energetice și ale sărăciei legate de transporturi 
urmează să �e aplicate la nivel național. 
(Saheb, 2023)

Necesitatea unei abordări cuprinzătoare evidenți-
ază recunoașterea de�ciențelor sistemice ale 
politicilor actuale, care ar putea să nu satisfacă în 
mod adecvat cerințele de mobilitate ale tuturor 
cetățenilor, în special ale celor din comunitățile 
marginalizate sau slab deservite. Punând accentul 
pe evaluarea politicilor existente, devine evident 

Grup Feroviar Român (GFR) este responsabil 
pentru gestionarea și întreținerea infrastructurii 
feroviare naționale, care include căi ferate, stații și 
sisteme de semnalizare. Acesta supraveghează 
operarea serviciilor de transport feroviar de marfă 
și călători, asigurând un transport feroviar sigur și 
e�cient pe întreg teritoriul României. GFR lucrează 
la modernizarea și modernizarea infrastructurii 
feroviare pentru a îmbunătăți capacitatea, viteza și 
�abilitatea serviciilor feroviare.

Compania Națională de Căi Ferate Române (CFR) 
funcționează ca companie feroviară de stat, 
gestionând serviciile de transport feroviar de 
călători și marfă pe rețeaua feroviară a României. 
Aceasta programează serviciile feroviare, 
stabilește tarifele și asigură respectarea standarde-
lor de siguranță și calitate în operațiunile de trans-
port feroviar. De asemenea, CFR investește în 
material rulant, instalații de întreținere și modern-
izarea infrastructurii pentru a îmbunătăți întregul 
sistem feroviar.

Compania Națională Administrația Porturilor 
Maritime SA (CN APM) supraveghează administra-
rea și dezvoltarea porturilor maritime ale 
României, inclusiv Constanța, Mangalia și Midia. 
Aceasta operează facilități portuare, inclusiv termi-
nale, docuri și zone de depozitare, pentru a facilita 
încărcarea și descărcarea navelor de marfă. CN 
APM implementează, de asemenea, proiecte de 
infrastructură pentru îmbunătățirea e�cienței 
portuare, extinderea capacității și îmbunătățirea 
standardelor de siguranță și de mediu.
Administrația Națională Apele Române (ANAR) 
administrează căile navigabile interioare ale 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

faptul că, deși s-au depus eforturi pentru îmbună- 
tățirea infrastructurii de transport și a accesibilității, 
este posibil ca aceste eforturi să nu � fost su�cient 
aliniate la obiectivul general de reducere a sărăciei 
în domeniul transporturilor la nivel național. 
Pentru a aborda aceste probleme, există un imper-
ativ implicit de a reconsidera și reforma politicile 
de transport pentru a � mai incluzive, mai echita-
bile și mai receptive la nevoile diverse ale popu-
lației României. Acest lucru ar putea implica 
integrarea considerațiilor privind disparitățile 
sociale și economice în plani�carea transportu-
rilor, încurajarea unei mai mari implicări a publicu-
lui în formularea politicilor și asigurarea faptului că 
soluțiile de mobilitate sunt adaptate pentru a 
aborda provocările unice cu care se confruntă 
diferitele regiuni și comunități din România.

României, inclusiv �uviul Dunărea și a�uenții săi, 
precum și lacurile și canalele. Aceasta regle-
mentează activitățile de navigație, supraveghează 
gestionarea resurselor de apă și întreține infra-
structura de navigație, cum ar � ecluzele, barajele 

și canalele dragate. ANAR depune eforturi pentru 
a îmbunătăți accesibilitatea căilor navigabile, 
pentru a asigura durabilitatea mediului și pentru a 
promova un transport �uvial sigur și e�cient.



România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 
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reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

Explorarea sărăciei în materie de mobilitate și 
transport în România scoate la iveală o rețea 
complexă de probleme care sunt strâns legate de 
structura socială și economică a țării. Dialogul din 
jurul acestui subiect nu se referă doar la absența 
�zică a opțiunilor de transport, ci și la disparitățile 
mai ample care există în cadrul națiunii. Drumul 
României, marcat de statutul său de economie cu 
cea mai rapidă creștere din Uniunea Europeană, 
este umbrit de contrastele puternice dintre 
peisajele sale urbane și rurale. În timp ce orașele 
sunt pline de oportunități, atrăgând investiții și 
promovând îmbunătățirea nivelului de trai, zonele 
rurale rămân captive într-o rețea de provocări. 
Printre acestea se numără nivelul scăzut al 
veniturilor, oportunitățile limitate de angajare și 
accesul limitat la serviciile esențiale. Infrastructura 
de transport inadecvată subminează dezvoltarea 
economică a țării prin împiedicarea circulației 
e�ciente a bunurilor și a persoanelor. Rețelele 
rutiere și feroviare insu�ciente, terminalele 
intermodale învechite și absența sistemelor 
moderne de gestionare a tra�cului împiedică 
competitivitatea întreprinderilor românești și 
limitează atractivitatea țării pentru investiții. 
Ine�ciențele care rezultă din logistica de transport 
cresc costurile atât pentru întreprinderi, cât și 
pentru consumatori, exacerbând și mai mult 
sărăcia și împiedicând creșterea economică 
generală.

Apelul la o recalibrare a politicilor naționale și 
europene reiese din această dihotomie, subliniind 
necesitatea unor strategii care să reducă aceste 
decalaje și să promoveze un model de creștere 
mai favorabil incluziunii.

România se confruntă cu provocări legate de 
calitatea infrastructurii sale rutiere, de rețeaua 
TEN-T incompletă și de lipsa conexiunilor 
transcarpatice. Aceste de�ciențe împiedică 
integrarea teritorială, afectând în special regiuni 
precum nord-estul și sud-vestul Olteniei, care 

concluzie

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

rămân izolate. Starea generală a drumurilor este 
precară și nu reușește să satisfacă cererile de tra�c 
în creștere ale economiei în expansiune, în ciuda 
�nanțării substanțiale din partea UE. Rețeaua de 
drumuri din România este una dintre cele mai 
puțin dezvoltate din UE, cu doar 38 km la 1 milion 
de locuitori. 

În mod similar, infrastructura feroviară se 
străduiește să țină pasul cu expansiunea 
economică, în ciuda �nanțării UE disponibile. 
Eforturile de modernizare au fost insu�ciente, 
ceea ce a dus la reducerea vitezei trenurilor și la 
întârzieri semni�cative. Reformele din sectorul 
feroviar au fost lente, investițiile prioritare �ind 
identi�cate pentru tronsoanele transfrontaliere și 
liniile naționale majore. În ultimii 30 de ani, 
România a modernizat mai puțin de 700 km de căi 
ferate, în principal cu fonduri UE, reprezentând 
doar o fracțiune din rețeaua totală.

Subutilizarea Deltei Dunării și accesul limitat al 
pasagerilor și al mărfurilor în zonă rezultă din 
condițiile de navigație nesigure, inclusiv din 
lățimea și adâncimea inadecvate ale canalului, 
ceea ce conduce la timpi de călătorie mai lungi 
pentru barje și la costuri mai mari comparativ cu 
alte moduri de transport. Aceste condiții reduc 
atractivitatea navigației, ceea ce poate duce la 
transferarea transportului de mărfuri către moduri 
mai puțin viabile.

Abordarea acestor provocări necesită dezvoltarea 
unor conexiuni multimodale adecvate în zonele 
urbane și modernizarea semni�cativă a termina-
lelor intermodale, multe dintre acestea �ind 
învechite și nepotrivite pentru a răspunde 
cerințelor actuale. Capacitatea limitată a termina-
lelor limitează competitivitatea transportului 
feroviar în raport cu transportul rutier, ceea ce are 
un impact nefavorabil asupra transportului de 
containere în comparație cu tendințele europene. 
În plus, adoptarea redusă a sistemelor de gestion-
are a tra�cului și de mobilitate inteligentă com-

plică plani�carea mobilității urbane și regionale, 
făcând integrarea cu rețeaua TEN-T mai di�cilă și 
mai costisitoare.

Lipsa unei infrastructuri de transport adecvate 
perpetuează, de asemenea, inegalitățile sociale și 
economice prin restricționarea opțiunilor de 
mobilitate pentru populațiile vulnerabile, inclusiv 
gospodăriile cu venituri mici, persoanele în vârstă 
și persoanele cu handicap. Accesul limitat la un 
transport public �abil forțează persoanele să se 
bazeze pe vehicule private costisitoare și adesea 
nesigure sau să facă călătorii lungi și di�cile pe jos. 
Acest lucru exacerbează disparitățile socioeco-
nomice existente, deoarece persoanele cu mijlo-
ace limitate sunt marginalizate și mai mult din 
cauza incapacității lor de a accesa servicii esențiale 
și oportunități de angajare în afara vecinătății lor 
imediate.

La nivel european, sărăcia în transporturi este 
recunoscută în cadrul discuțiilor privind strategiile 
de mobilitate durabilă și pachetul "Fit for 55" din 
cadrul Legii europene privind clima. Prin acest 
pachet legislativ, UE s-a angajat să își reducă 
emisiile nete de gaze cu efect de seră cu cel puțin 
55% până în 2030. Această problemă este strâns 
legată de vulnerabilitățile sociale și de dezavanta-
jele regionale, Parlamentul European și Comisia 
articulând necesitatea unor soluții de transport 
public incluzive și accesibile. Instituirea unui fond 
social pentru climă apare ca o strategie esențială 
pentru atenuarea impactului social asociat cu 
tranziția către opțiuni de transport mai ecologice.

Sintetizând aceste informații, se conturează o 
poveste care solicită o abordare holistică a proble-
mei mobilității și a sărăciei în domeniul transpor-
turilor în România. Este un apel pentru politici care 
nu sunt doar integrate și coerente, ci și sensibile la 
diferențele nuanțate dintre diversele regiuni ale 
țării. Concentrându-se pe investițiile în infrastruc-
tură, utilizând instrumente inovatoare precum GIS 
și big data și promovând implicarea părților intere-
sate, România poate deschide calea către un viitor 
în care converg creșterea economică și incluzi-
unea socială. Această strategie cuprinzătoare, 
aliniată la viziunea europeană privind mobilitatea 
durabilă și inteligentă, poate contribui în mod 

semni�cativ la reducerea sărăciei în domeniul 
transporturilor, asigurându-se că progresul nu lasă 
pe nimeni în urmă.



 

România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

Explorarea sărăciei în materie de mobilitate și 
transport în România scoate la iveală o rețea 
complexă de probleme care sunt strâns legate de 
structura socială și economică a țării. Dialogul din 
jurul acestui subiect nu se referă doar la absența 
�zică a opțiunilor de transport, ci și la disparitățile 
mai ample care există în cadrul națiunii. Drumul 
României, marcat de statutul său de economie cu 
cea mai rapidă creștere din Uniunea Europeană, 
este umbrit de contrastele puternice dintre 
peisajele sale urbane și rurale. În timp ce orașele 
sunt pline de oportunități, atrăgând investiții și 
promovând îmbunătățirea nivelului de trai, zonele 
rurale rămân captive într-o rețea de provocări. 
Printre acestea se numără nivelul scăzut al 
veniturilor, oportunitățile limitate de angajare și 
accesul limitat la serviciile esențiale. Infrastructura 
de transport inadecvată subminează dezvoltarea 
economică a țării prin împiedicarea circulației 
e�ciente a bunurilor și a persoanelor. Rețelele 
rutiere și feroviare insu�ciente, terminalele 
intermodale învechite și absența sistemelor 
moderne de gestionare a tra�cului împiedică 
competitivitatea întreprinderilor românești și 
limitează atractivitatea țării pentru investiții. 
Ine�ciențele care rezultă din logistica de transport 
cresc costurile atât pentru întreprinderi, cât și 
pentru consumatori, exacerbând și mai mult 
sărăcia și împiedicând creșterea economică 
generală.

Apelul la o recalibrare a politicilor naționale și 
europene reiese din această dihotomie, subliniind 
necesitatea unor strategii care să reducă aceste 
decalaje și să promoveze un model de creștere 
mai favorabil incluziunii.

România se confruntă cu provocări legate de 
calitatea infrastructurii sale rutiere, de rețeaua 
TEN-T incompletă și de lipsa conexiunilor 
transcarpatice. Aceste de�ciențe împiedică 
integrarea teritorială, afectând în special regiuni 
precum nord-estul și sud-vestul Olteniei, care 

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.

rămân izolate. Starea generală a drumurilor este 
precară și nu reușește să satisfacă cererile de tra�c 
în creștere ale economiei în expansiune, în ciuda 
�nanțării substanțiale din partea UE. Rețeaua de 
drumuri din România este una dintre cele mai 
puțin dezvoltate din UE, cu doar 38 km la 1 milion 
de locuitori. 

În mod similar, infrastructura feroviară se 
străduiește să țină pasul cu expansiunea 
economică, în ciuda �nanțării UE disponibile. 
Eforturile de modernizare au fost insu�ciente, 
ceea ce a dus la reducerea vitezei trenurilor și la 
întârzieri semni�cative. Reformele din sectorul 
feroviar au fost lente, investițiile prioritare �ind 
identi�cate pentru tronsoanele transfrontaliere și 
liniile naționale majore. În ultimii 30 de ani, 
România a modernizat mai puțin de 700 km de căi 
ferate, în principal cu fonduri UE, reprezentând 
doar o fracțiune din rețeaua totală.

Subutilizarea Deltei Dunării și accesul limitat al 
pasagerilor și al mărfurilor în zonă rezultă din 
condițiile de navigație nesigure, inclusiv din 
lățimea și adâncimea inadecvate ale canalului, 
ceea ce conduce la timpi de călătorie mai lungi 
pentru barje și la costuri mai mari comparativ cu 
alte moduri de transport. Aceste condiții reduc 
atractivitatea navigației, ceea ce poate duce la 
transferarea transportului de mărfuri către moduri 
mai puțin viabile.

Abordarea acestor provocări necesită dezvoltarea 
unor conexiuni multimodale adecvate în zonele 
urbane și modernizarea semni�cativă a termina-
lelor intermodale, multe dintre acestea �ind 
învechite și nepotrivite pentru a răspunde 
cerințelor actuale. Capacitatea limitată a termina-
lelor limitează competitivitatea transportului 
feroviar în raport cu transportul rutier, ceea ce are 
un impact nefavorabil asupra transportului de 
containere în comparație cu tendințele europene. 
În plus, adoptarea redusă a sistemelor de gestion-
are a tra�cului și de mobilitate inteligentă com-

plică plani�carea mobilității urbane și regionale, 
făcând integrarea cu rețeaua TEN-T mai di�cilă și 
mai costisitoare.

Lipsa unei infrastructuri de transport adecvate 
perpetuează, de asemenea, inegalitățile sociale și 
economice prin restricționarea opțiunilor de 
mobilitate pentru populațiile vulnerabile, inclusiv 
gospodăriile cu venituri mici, persoanele în vârstă 
și persoanele cu handicap. Accesul limitat la un 
transport public �abil forțează persoanele să se 
bazeze pe vehicule private costisitoare și adesea 
nesigure sau să facă călătorii lungi și di�cile pe jos. 
Acest lucru exacerbează disparitățile socioeco-
nomice existente, deoarece persoanele cu mijlo-
ace limitate sunt marginalizate și mai mult din 
cauza incapacității lor de a accesa servicii esențiale 
și oportunități de angajare în afara vecinătății lor 
imediate.

La nivel european, sărăcia în transporturi este 
recunoscută în cadrul discuțiilor privind strategiile 
de mobilitate durabilă și pachetul "Fit for 55" din 
cadrul Legii europene privind clima. Prin acest 
pachet legislativ, UE s-a angajat să își reducă 
emisiile nete de gaze cu efect de seră cu cel puțin 
55% până în 2030. Această problemă este strâns 
legată de vulnerabilitățile sociale și de dezavanta-
jele regionale, Parlamentul European și Comisia 
articulând necesitatea unor soluții de transport 
public incluzive și accesibile. Instituirea unui fond 
social pentru climă apare ca o strategie esențială 
pentru atenuarea impactului social asociat cu 
tranziția către opțiuni de transport mai ecologice.

Sintetizând aceste informații, se conturează o 
poveste care solicită o abordare holistică a proble-
mei mobilității și a sărăciei în domeniul transpor-
turilor în România. Este un apel pentru politici care 
nu sunt doar integrate și coerente, ci și sensibile la 
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.
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în Delta Dunării, în bene�ciul locuitorilor locali și 
promovând dezvoltarea economică și incluziunea 
socială.

Corpul european de solidaritate (ESC) oferă tineril-
or oportunități de a lucra sau de a face voluntariat 
în cadrul unor proiecte care abordează provocări 
societale și promovează solidaritatea în întreaga 
UE. Proiectele axate pe îmbunătățirea serviciilor de 
transport pentru grupurile defavorizate, cum ar � 
persoanele în vârstă, persoanele cu handicap sau 
refugiații, ar putea primi sprijin prin intermediul 
CES, promovând coeziunea socială și reducând 
barierele de transport pentru populațiile vulnera-
bile din România.

Deși este posibil ca aceste programe de �nanțare 
ale UE să nu vizeze în mod explicit sărăcia în 
domeniul transporturilor, ele pot sprijini o serie de 
inițiative care vizează îmbunătățirea accesibilității 
transporturilor, sporirea opțiunilor de mobilitate și 
promovarea incluziunii sociale în România. 
Autoritățile locale și naționale, precum și organi-
zațiile societății civile, pot căuta oportunități de 
�nanțare și parteneriate cu instituțiile UE pentru a 
aborda provocările legate de transport și a reduce 
disparitățile în materie de mobilitate în întreaga 
țară.



România are acces la diverse mecanisme și 
programe de �nanțare ale Uniunii Europene (UE) 
care pot sprijini inițiativele legate de transport și 
incluziune socială, care contribuie indirect la 
reducerea sărăciei legate de transport. Aceste 
fonduri UE sunt adesea canalizate prin fonduri 
structurale și de coeziune, precum și prin 
programe speci�ce care vizează dezvoltarea infra-
structurii, incluziunea socială și dezvoltarea 
regională.

Fondul European de Dezvoltare Regională (FEDR) 
sprijină investițiile în infrastructură, dezvoltarea 
economică și incluziunea socială în regiunile din 
întreaga UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității și mobilității transportului pentru 
comunitățile defavorizate pot � eligibile pentru a 
primi �nanțare în cadrul acestui program.

Fondul Social European (FSE) oferă sprijin �nanciar 
pentru inițiative care promovează ocuparea forței 
de muncă, educația și incluziunea socială. 
Programele care vizează sărăcia în domeniul trans-
portului pot primi �nanțare pentru a îmbunătăți 
accesul la serviciile de transport pentru grupurile 
marginalizate, cum ar � persoanele a�ate în 
căutarea unui loc de muncă, studenții și persoan-
ele cu handicap.

Mecanismul Conectarea Europei (CEF) se concen-
trează pe îmbunătățirea conectivității infrastructu-
rii, inclusiv a rețelelor de transport, a energiei și a 
infrastructurii digitale, în toate statele membre ale 
UE. Proiectele care vizează îmbunătățirea 
accesibilității transporturilor și reducerea dispar-
ităților în materie de mobilitate ar putea � eligibile 
pentru �nanțare.

 Cooperarea teritorială europeană (Interreg) 
promovează cooperarea transfrontalieră și dezvol-
tarea regională între regiunile învecinate ale UE. 
Proiectele care abordează problema sărăciei în 
materie de transport în regiunile de frontieră ale 
României ar putea primi sprijin prin intermediul 
programelor Interreg, promovând colaborarea cu 
țările vecine pentru îmbunătățirea mobilității și 
accesibilității.

Banca Europeană de Investiții (BEI) oferă împru-
muturi și asistență �nanciară pentru proiecte de 
infrastructură, inclusiv inițiative în domeniul trans-
porturilor, în statele membre ale UE. România are 
posibilitatea de a accesa �nanțarea BEI pentru a 
�nanța îmbunătățiri ale infrastructurii de transport 
în bene�ciul comunităților slab deservite și pentru 
a reduce sărăcia în domeniul transporturilor.

Fondul European Agricol pentru Dezvoltare 
Rurală (FEADR) sprijină inițiativele de dezvoltare 
rurală, inclusiv investițiile în infrastructură, servicii 
și incluziune socială în zonele rurale. Proiectele 
care vizează îmbunătățirea accesibilității și conec-
tivității transportului pentru comunitățile rurale 
din România sunt relevante și au posibilitatea de a 
primi �nanțare în cadrul acestui program, 
contribuind la atenuarea sărăciei în materie de 
transport în regiunile îndepărtate și slab deservite.

Fondul european pentru pescuit și afaceri mari-
time (EMFF) oferă sprijin �nanciar pentru proiecte 
legate de activitățile maritime și de pescuit, 
precum și de comunitățile de coastă. Deși se 
concentrează în principal asupra sectoarelor mari-
time, EMFF poate �nanța inițiative care 
îmbunătățesc infrastructura de transport și 
accesibilitatea în zonele de coastă din România și 
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Într-o viziune de strati�care socială, indivizii din 
societate sunt strati�cați în diferite clase sociale pe 
baza resurselor lor economice. În România, dispar-
itățile de venit contribuie la sărăcia în materie de 
mobilitate și transport prin limitarea accesului la 
opțiuni de transport pentru persoanele și familiile 
cu venituri reduse. Cei cu venituri mai mari își pot 
permite vehicule private sau au o mai mare �exi-
bilitate în alegerea modurilor de transport, în timp 
ce persoanele cu venituri mai mici pot � limitate la 
opțiuni mai puțin costisitoare, dar adesea mai 
puțin convenabile, cum ar � transportul în comun 
sau mersul pe jos. Costurile de transport, inclusiv 
deținerea unui vehicul, combustibilul și tarifele de 
transport în comun, pot reprezenta o povară sem-
ni�cativă pentru cei cu resurse �nanciare limitate, 
sporind presiunea sărăciei în materie de mobili-
tate.

În plus, diferențele în materie de educație și opor-
tunități de angajare pot afecta accesul la trans-
port în mai multe moduri. Nivelurile ridicate de 
educație și prestigiul profesional sunt asociate cu 
un acces mai mare la oportunități de angajare, 
care pot � concentrate în zonele urbane cu o 
infrastructură de transport mai bună. În schimb, 
persoanele cu un nivel mai scăzut de educație sau 
cu salarii mici se pot confrunta cu perspective 
limitate de angajare și pot � mai susceptibile de a 
locui în zone cu opțiuni de transport inadecvate, 
contribuind astfel la sărăcia în domeniul transpor-
turilor.

Dimensiunea spațială a inegalităților sociale, cu 
populații bogate și defavorizate care locuiesc 
adesea în zone geogra�ce separate, are un efect la 
fel de puternic, dacă nu chiar mai puternic, asupra 
sărăciei în transporturi. Segregarea spațială poate 
duce, de obicei, la disparități în ceea ce privește 
accesul la transport între zonele urbane și rurale, 
precum și în interiorul orașelor însele. Cartierele 

anexă. teorii sociale

strati�carea socială

bogate pot avea o infrastructură de transport mai 
bună, inclusiv drumuri, transport în comun și facili-
tăți pentru bicicliști, în timp ce comunitățile defa-
vorizate pot să nu aibă acces la serviciile de trans-
port de bază, ceea ce duce la sărăcie în materie de 
mobilitate.

Prin urmare, într-o abordare bazată pe strati�carea 
socială, obiective precum reducerea sărăciei 
legate de transport și mobilitate nu sunt abordate 
direct. Mai degrabă, se pune accentul pe abordar-
ea inegalităților sociale subiacente prin intervenții 
politice. Politicile care vizează îmbunătățirea 
educației și a oportunităților de angajare, redis-
tribuirea bogăției și investițiile în infrastructura de 
transport în zonele slab deservite pot contribui la 
atenuarea efectelor strati�cării sociale asupra 
mobilității. În plus, subvențiile speci�ce, reducerile 
de tarife și programele de asistență pentru trans-
port pot face transportul mai accesibil și mai 
accesibil pentru populațiile defavorizate, abor-
dând sărăcia în materie de mobilitate la rădăcina sa.
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Teoria con�ictului presupune că societatea este 
caracterizată de con�icte inerente între diferite 
grupuri sociale care concurează pentru resurse și 
putere. În contextul mobilității și transportului în 
România, această teorie evidențiază modul în care 
resurse precum infrastructura de transport, 
�nanțarea și accesul la opțiuni de mobilitate sunt 
distribuite inegal între diferite grupuri sociale. 
Grupurile înstărite și in�uente din punct de vedere 
politic pot avea un acces mai mare la resurse și o 
in�uență mai mare asupra politicilor de transport, 
ceea ce duce la disparități în accesul la transport și 
la creșterea sărăciei în materie de mobilitate 
pentru populațiile marginalizate.

În plus, sistemele de transport pot � utilizate ca 
instrument de control social, consolidând structu-
rile de putere și inegalitățile existente. În România, 
politicile și infrastructura de transport pot re�ecta 
și perpetua diviziunile sociale, cum ar � dispa- 
ritățile dintre mediul urban și cel rural sau inegal-
itățile bazate pe etnie sau statut socioeconomic. 

teoria con�ictului

O perspectivă a justiției de mediu evidențiază 
modul în care anumite comunități, în special cele 
din zonele urbane sau de-a lungul coridoarelor 
majore de transport, pot suporta o povară dispro-
porționată a impactului negativ asupra mediului 
asociat transportului, cum ar � poluarea atmos-
ferică și fonică, congestionarea tra�cului și expu-
nerea la substanțe periculoase din emisiile 
vehiculelor. Aceste sarcini de mediu pot contribui 
la lipsa de mobilitate prin limitarea accesului locu-
itorilor la opțiuni de transport sigure și sănătoase.
Justiția de mediu militează pentru echitatea în 
materie de transport, care implică asigurarea unui 
acces corect și egal la serviciile, facilitățile și bene�-
ciile de transport pentru toți membrii societății, 
indiferent de etnie, venit sau locație. 

justiția de mediu

Accesul limitat la opțiuni de transport poate 
restricționa mobilitatea persoanelor și accesul la 
servicii esențiale, marginalizând efectiv anumite 
grupuri și consolidând dezavantajul lor social și 
economic.

Printr-o abordare con�ictuală, potențialul iniția-
tivelor susținute de comunitate de a contesta 
dinamica puterii și de a pleda pentru sisteme de 
transport mai echitabile devine mai vizibil. În 
România, organizațiile de bază, grupurile de advo-
cacy și activiștii comunitari, precum Asociația Pro 
Infrastructura, adoptă un rol activ care pledează 
pentru îmbunătățirea infrastructurii de transport, 
extinderea serviciilor de transport public și o mai 
mare accesibilitate pentru populațiile marginaliza-
te. Prin evidențierea nedreptăților legate de trans-
port și prin pledoaria pentru schimbări sistemice, 
aceste inițiative pot respinge sărăcia din domeniul 
transporturilor și pot promova soluții de mobili-
tate mai favorabile incluziunii.
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În plus, participarea comunității și procesele inclu-
zive de luare a deciziilor în plani�carea transportu-
rilor și elaborarea politicilor fac parte dintr-o 
abordare a justiției de mediu. În România, comu-
nitățile marginalizate, inclusiv cartierele cu venituri 
mici, grupurile minoritare și zonele rurale, pot � 
afectate în mod disproporționat de sarcinile de 
mediu legate de transport, dar au oportunități 
limitate de a-și exprima preocupările și de a in�u-
ența procesele decizionale. Împuternicirea acestor 
comunități pentru a participa la discuțiile privind 
plani�carea și politicile de transport poate 
contribui la asigurarea faptului că nevoile și 
prioritățile lor sunt luate în considerare, 
conducând la rezultate mai echitabile și durabile 
în domeniul transporturilor.


