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Executive summary

Acest raport prezinta rezultatele cercetarii calitative de teren privind saracia in transporturi si
mobilitate in doua teritorii izolate din Romania: Delta Dunarii si Muntii Apuseni. Cercetarea extinde si
aprofundeaza constatarile raportului anterior de desk research (Fofiu, 2022) prin interviuri semi-
structurate si observatii de teren, analizate tematic si comparativ. Obiectivul central a fost
investigarea modului in care transportul, prin prisma accesibilitatii, costului, guvernantei si
sustenabilitatii, produce si reproduce saracia in viata cotidiana a comunitatilor din zone rurale
izolate/indepartate (remote, en.).

Analiza identificd patru mecanisme structurale ale saraciei in transport, prezente in ambele teritorii:
costuri disproportionate raportat la venituri, costuri invizibile (tranzactie, intermediere, dependenta
relationald), preturi amplificate prin izolare si subventii capturate de operatori sau intermediari.
Aceste mecanisme converg remarcabil intre Deltd si Apuseni, in ciuda diferentelor radicale de
geografie, demonstrand ca saracia in mobilitate este produsa institutional, nu determinata natural.

Datele de teren au permis constructia a cinci tipologii de experientd a mobilitatii: functionala dar
fragila (T1), dependenta relational (T2), episodica si reactiva (T3), blocata (T4) si negociata comunitar
(Ts). Tipologiile descriu un proces de degradare cumulativd, in care mobilitatea aluneca de la
fragilitate la blocaj prin acumularea de socuri minore intr-un context lipsit de protectie institutionala.
Vulnerabilitatea este concentrata pe linii de gen si generatie: femeile varstnice singure apar ca grupa
cea mai expusa in ambele teritorii.

Raportul argumenteaza necesitatea recadrdrii transportului din infrastructura tehnica in serviciu
social esential. Abordarile actuale esueaza din cauza capturii institutionale a resurselor, a neutralizarii
subventiilor, a hiper-reglementarii neadaptate si a fragmentarii administrative. Recomandarile
vizeaza doua orizonturi: pe termen scurt (12-24 luni), hartd nationala a saraciei in mobilitate, indicatori
de acces real in statistica oficialg, interventii-pilot cu monitorizare anti-captura; pe termen mediu (3-
5 ani), reforma subventiilor de la operatori la utilizatori (card de mobilitate), subcomponenta PNSC
dedicata zonelor rurale izolate, cuplarea investitillor de infrastructura cu obligatii de operare,
program smart villages cu componenta de mobilitate.

Mesajul central al raportului: mobilitatea nu este o problema sectorial3, ci un indicator sintetic al
incluziunii sociale. Atata timp cat transportul este tratat ca activitate economic3, lipsa luiin zone rurale
izolate raméne un efect de piatd. Recadrat ca serviciu social, aceasta absenta devine un esec de
politica publica.
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1. Introducere

Acest raport continua si testeaza ipotezele formulate anterior, mutand analiza din zona politicilor si
infrastructurii in cea a vietii cotidiene. Raportul se inscrie in continuitatea studiului documentar
Saricia din transporturile din Romania (Fofiu & 2Celsius, 2024), al carui cadru analitic si ale carui
ipoteze le testeaza empiric.

1.1. Scopul cercetarii

Scopul cercetarii de teren este de a deplasa accentul de la o descriere preponderent structurald a
sardciei in transporturi si mobilitate catre un demers de validare, nuantare si umanizare a conceptului.
Plecand de la ipotezele formulate in raportul initial (Fofiu & 2Celsius, 2024), cercetarea urmareste
testarea lor empirica, prin ancorarea analizei in experientele concrete ale persoanelor afectate.
Mobilitatea este abordatd ca factor de excludere sociala nu doar prin prisma accesului sau a
infrastructurii, ci ca ansamblu de constrangeri care modeleaza viata cotidiand, relatiile sociale si
campul de oportunititi disponibile. In acest sens, accentul cade pe experienta triiti a deplasirii:
costurile temporale, economice si simbolice ale mobilitatii, efortul constant de organizare,
incertitudinea si impactul asupra demnitatii personale. Terenul nu este utilizat pentru a ilustra datele
macro, ci pentru a identifica mecanismele reale prin care lipsa mobilitatii produce vulnerabilitate,
precum si strategiile informale de adaptare dezvoltate de comunitati si indivizi. Daca analiza macro
din raportul anterior (Fofiu & 2Celsius, 2024) indicd unde se concentreaza problemele, cercetarea de
teren explica modul in care acestea sunt trdite, negociate si interiorizate in viata de zi cu zi.

1.2. Context: saracia in transport ca problema a vietii cotidiene

in dezbaterea publici si in politicile existente, siricia in transport este abordati predominant prin
indicatori agregati si instrumente sectoriale: rate AROPE', investitii in infrastructura, programe de
transport sau scheme de subventionare. Desi necesare, aceste cadre analitice surprind doar partial
realitatea, deoarece traduc mobilitatea intr-o problema de acces si dotare, fara a capta inegalitatile
teritoriale asa cum sunt ele traite zilnic. Din perspectiva sociologica, saracia in transport nu se reduce
la lipsa unui mijloc de deplasare, ci se manifesta ca o fragmentare continua a vietii cotidiene: timp
pierdut, efort fizic si emotional, dependenta de altii si limitarea constanta a optiunilor.

Definita prin axe precum accesul, costul, timpul si fiabilitatea, saracia in transporturi si mobilitate
ramane insuficient surprinsa de indicatorii statistici, care nu pot reflecta dimensiunea relationalad a

' AROPE (At Risk Of Poverty or Social Exclusion) este indicatorul utilizat la nivelul Uniunii Europene
pentru masurarea riscului de saracie si excluziune sociala, definind populatia care se afla in cel putin una
dintre urmatoarele situatii: risc de saracie monetara, privare materiala si sociala severa sau intensitate
foarte scazuta a muncii Tn gospodarie. Desi AROPE ofera o perspectiva multidimensionala asupra
vulnerabilitatii sociale, acesta nu surprinde Th mod direct constrangerile de mobilitate si accesul efectiv la
servicii, fiind astfel limitat in analiza saraciei in transporturi, in special in teritorii izolate sau slab
conectate.
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problemei. Mobilitatea structureaza simultan accesul la educatie, servicii de sanatate, munca si
participare sociald, afectand direct demnitatea si autonomia indivizilor. In timp ce politicile publice
tind sa trateze transportul ca domeniu tehnic distinct, experienta sociald a mobilitatii este profund
intersectionala. Accentul pus in raportul initial (Fofiu & 2Celsius, 2024) pe disparitatile rural-urban,
pe infrastructurd si pe guvernanta fundamenteaza necesitatea coborérii analizei la nivel micro, acolo
unde aceste inegalitati devin vizibile, concrete si negociate zi de zi.

1.3. De ce Delta Dunarii si Muntii Apuseni

Delta Dunarii si Muntii Apuseni nu sunt tratate in aceasta cercetare drept cazuri extreme, ci ca doua
expresii distincte ale aceleiasi probleme structurale: izolarea teritoriald si efectele sale asupra
mobilitatii cotidiene. Ambele teritorii sunt recunoscute inclusiv la nivelul Uniunii Europene ca spatii
rurale vulnerabile, caracterizate prin accesibilitate redus3, densitate scazutd a serviciilor si
dependenta de infrastructuri fragile. Alegerea lor permite o analizd care depaseste particularismul
local si faciliteaza identificarea mecanismelor comune ale saraciei in transport, precum si separarea
constrangerilor generate de geografie de cele produse sau amplificate de politici publice si
aranjamente institutionale.

Diferentele dintre cele dou3 teritorii sunt esentiale pentru acest demers analitic. In Delta Dundrii,
izolarea este de natura hidrograficd, mobilitatea fiind conditionata de transportul naval, de
sezonalitate si de un cadru de reglementare strict, care influenteazd frecventa, costurile si
predictibilitatea deplasarilor. In Muntii Apuseni, izolarea este montani, marcati de acces rutier
precar, distante mariintre localitati si o fragmentare accentuata a serviciilor de baza. Contrastul dintre
cele doud contexte face vizibile atdt convergentele experientiale ale saraciei in mobilitate, cat si
diferentele de mecanism, oferind o baza solida pentru formularea unor politici sensibile la context.
Pentru claritate analitica, raportul include o hartd cu zonele studiate, cu delimitarea ariilor de
cercetare.
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Harta locatiilor studiului. Marcaj rosu - zona sud-esticd a Muntilor Apuseni, la granita dintre judetele Hunedoara si
Alba. Marcaj galben - bratul Sulina, median, in Delta Dunadrii, judetul Tulcea.

1.4. Intrebari de cercetare

Intrebiri principale. Cum se manifest3 siricia in transporturi in teritorii izolate din Romania si prin ce
mecanisme influenteaza aceasta accesul la servicii esentiale, oportunitati economice si incluziunea
sociald? In ce misurd siricia in transporturi functioneazi ca un mecanism de reproducere a
excluziunii sociale n teritorii izolate, dincolo de diferentele geografice dintre apa si relief montan?

Intrebari secundare. Cum este triitd mobilitatea cotidiana in Delta Dundrii si in Muntii Apuseni si ce
constrangeri sunt percepute ca fiind cele mai problematice (acces, cost, timp, fiabilitate, demnitate)?
Cum influenteaza saracia in transporturi accesul efectiv la servicii esentiale si oportunitati economice
(munc3, educatie, sdnatate), in cele doud contexte teritoriale? Ce strategii formale si informale
dezvolta locuitorii pentru a face fata constrangerilor de mobilitate si cum difera acestea intre Delta
Dundrii si Muntii Apuseni? Cum este perceput rolul statului si al politicilor publice in asigurarea
mobilitatii si ce asteptari exista din partea comunitatilor locale?
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2. Cadru teoretic si conceptual

2.1. Saracia in transport si mobilitate: cadrul conceptual

Cercetarea se inscrie in literatura internationald privind saracia in mobilitate si in transporturi,
dezvoltata sistematic incepand cu anii 2010 in Marea Britanie si extinsad apoi la nivel european. Lucas,
Mattioli, Verlinghieri si Guzman (2016) propun o definitie tetrapartita a saraciei in transport, care
diferentiaza:

(a) lipsa disponibilitatii unor optiuni de transport adecvate;

(b) saracia accesibilitatii, inteleasa ca incapacitatea de a ajunge la servicii esentiale in limite

rezonabile de timp si cost;

(c) costul transportului ca pondere disproportionata in bugetul gospodariei;

(d) expunerea la externalitdti negative ale transportului (poluare, accidente, fragmentare

urbani).
Aceasta distinctie sta la baza axelor analitice folosite in prezenta cercetare - acces, cost, timp,
fiabilitate, demnitate. Mattioli (2021) extinde cadrul prin conceptul de ,forced car ownership” -
dependenta structurala de autoturismul personal generatd de absenta alternativelor publice,
fenomen central in zonele rurale si montane europene. Sheller (2018) si Martens (2016) privesc
problema in termeni de ,mobility justice” respectiv ,transport justice”, situdnd mobilitatea in cdmpul
drepturilor sociale si nu doar al politicilor sectoriale de infrastructura. Aceasta pozitionare normativa
sustine orientarea raportului catre citirea transportului ca serviciu social si ca drept, nu ca
rentabilitate.

Mobilitatea cotidiana si accesul real la servicii esentiale. Mobilitatea este tratata in acest raport nu ca
un domeniu sectorial autonom, ci ca o conditie transversala a accesului social. Posibilitatea de
deplasare structureaza accesul efectiv la servicii esentiale - sanatate, educatie, administratie,
aprovizionare de baza - si mediaza relatia dintre indivizi, teritoriu si institutii. Din aceasta perspectiva,
existenta formald a unui serviciu nu este suficientd pentru a garanta accesul la acesta. Accesul real
este conditionat de capacitatea de a transforma proximitatea institutionala in posibilitate practica de
utilizare, iar mobilitatea joaca un rol central in acest proces. Atunci cand optiunile de deplasare sunt
limitate, nu au regularitate sau sunt costisitoare, accesul la servicii devine fragmentat, discontinuu sau
conditionat de resurse suplimentare. Mobilitatea functioneaza astfel ca un mecanism de selectie
social3, care produce diferente sistematice intre cei care pot converti drepturile formale in practici
cotidiene si cei pentru care aceste drepturi rdman, in mare masur3, teoretice. In acest sens, saricia in
transporturi si mobilitate nu reprezinta doar o problema logistica, ci un factor structural care
modeleaza exercitiul efectiv al cetateniei si accesul la bunuri publice.

Mobilitate, costuri si campul oportunitatilor economice. Mobilitatea structureaza campul posibilului
economic, definind nu doar accesul la muncg, ci si diversitatea, stabilitatea si predictibilitatea
optiunilor economice disponibile. Capacitatea de deplasare conditioneaza aria geografica in care pot
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fi cAutate oportunitati, compatibilitatea dintre orare de munca si infrastructura de transport, precum
si sustenabilitatea economici a participarii pe piata muncii. In acest cadru, fenomene precum
migratia, imbatranirea populatiei sau depopularea teritoriald pot fi intelese nu doar ca dinamici
demografice autonome, ci ca efecte cumulative ale constrangerilor de mobilitate. Limitarea accesului
la locuri de munca diversificate si stabile restrange mobilitatea sociala si favorizeaza mentinerea unor
economii locale fragile, cu optiuni reduse de adaptare si dezvoltare. Saracia in transporturi si
mobilitate opereaza astfel ca un mecanism structural de reproducere a inegalitatilor economice,
influentand strategiile de participare economica disponibile indivizilor. Forme precum munca
sezonierd, activitatile informale sau retragerea partiala de pe piata muncii trebuie citite ca strategii
rationale de ajustare la constrangeri structurale persistente, si nu ca expresii ale lipsei de initiativa sau
motivatie individuala.

Inechitate, practici comunitare si raportarea la guvernanta. Dimensiunile de echitate si incluziune,
practicile comunitare si relatia cu autoritatile pot fi intelese ca expresii interdependente ale modului
in care mobilitatea structureaza relatiile sociale si raportarea la stat. Accesul diferentiat la posibilitati
de deplasare genereazad nu doar inegalitdti functionale, ci si diferente sistematice de autonomie,
vizibilitate sociala si capacitate de revendicare. Constrangerile de mobilitate nu afecteaza populatiile
in mod uniform, ci se intersecteaza cu pozitionari sociale preexistente, producand forme specifice de
vulnerabilitate. In acest context, practicile comunitare de sprijin apar ca mecanisme de compensare a
absentei sau insuficientei interventiilor publice. Aceste retele informale pot consolida solidaritatea
locala, dar pot genera, in acelasi timp, relatii de dependenta, asimetrii de putere si expunere sporita
la risc. Saracia in transporturi si mobilitate produce astfel efecte care depasesc sfera logistica,
influentand participarea sociala, sentimentul de apartenenta si modul in care indivizii isi evalueaza
pozitia in raport cu institutiile statului. Internalizarea limitelor de mobilitate poate conduce la
scaderea asteptarilor fata de interventia publicd si la o perceptie persistenta de marginalitate
teritoriald. Relatia cu guvernanta locald este modelata de aceste experiente cumulative, reflectand
adesea o distanta simbolica si practica intre politicile publice si realitatile cotidiene ale comunitatilor
afectate.

Dimensiunile de gen si varsta structureaza transversal modul in care saracia in transporturi este
experimentatd, internalizata si negociata. Datele de teren arata ca femeile, in special cele care locuiesc
singure in comunitati montane sau deltaice, varstnicii (cu sau fara mobilitate fizica redusa) si
adolescentele aflate in navetd scolard sunt expuse unor forme cumulative de constrangere:
dependenta relationald accentuata, timpi de asteptare in spatii publice nesigure sau lipsite de
adapost, costuri sociale si simbolice ridicate (rusine, obligatie de reciprocitate, vulnerabilitate la abuz),
restrangerea autonomiei decizionale asupra deplasarii. Aceasta citire intersectionald nu este o lectura
suplimentar3, ci o cheie de intelegere a intregului fenomen - saracia in mobilitate nu afecteaza ,o
populatie” omogen3, ci se distribuie diferentiat in functie de pozitionarile sociale preexistente.
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2.2. Definirea operationala a ,remote area’/,,zona izolata”

Conceptul de ,zona izolatd” utilizat in acest raport este preluat din tipologia rurala europeana
dezvoltata de Joint Research Centre al Comisiei Europene (Perpifa Castillo et al., 2023). Aceasta
tipologie diferentiaza intre zone rurale apropiate de centre urbane si zone rurale izolate, definite
printr-o combinatie de indicatori: distanta de timp pana la cel mai apropiat centru urban (peste 45 de
minute prin reteaua rutierd existenta), densitatea scazuta a populatiei, conectivitatea fizica si digitala
redus3, accesul limitat la servicii esentiale. Cercetarea JRC arata ca aproximativ jumatate dintre zonele
rurale izolate ale UE sunt in situatie defavorabila pe majoritatea indicatorilor analizati, cu provocari
concentrate in jurul infrastructurii de transport, vitezei internetului, accesului la servicii, veniturilor
gospodariei si declinului demografic.

Delta Dundrii si Muntii Apuseni se incadreaza in categoria zonelor izolate conform acestei tipologii,
dar cu specificitati importante: in Delt3, izolarea este hidrografica si amplificatd de un cadru de
reglementare a ariei protejate; in Apuseni, izolarea este montana si amplificatd de fragmentarea
administrativd a serviciilor publice. Ambele teritorii sunt recunoscute ca atare si in Rezolutia
Parlamentului European din 3 octombrie 2018 privind nevoile specifice ale zonelor rurale, montane si
remote (2018/2720(RSP)), care a fundamentat cererea pentru o Agenda Europeana dedicata acestor
teritorii.

2.3. Conectivitatea fizica si digitala ca dimensiuni interdependente

Un element cheie al tipologiei JRC, relevant pentru abordarea conceptuald a acestui raport, este
tratarea conjugata a conectivitatii fizice (retea rutierd, transport public, accesibilitate temporald) si a
conectivitatii digitale (acoperire broadband, viteza internet, semnal mobil). Cercetarea Perpifia
Castillo et al. (2023) arata ca mai putin de 40% din gospodariile din zone rurale izolate ale UE au acces
la retele de foarte mare capacitate, comparativ cu 62,5% in zonele urbane, iar viteza medie de
broadband in zonele rurale si izolate este aproximativ jumitate fati de cea urbani. In acest cadru,
mobilitatea contemporana nu poate fi separata de accesul la date si telefonie; lipsa semnalului mobil
pe trasee critice este nu doar o problema de comunicare, ci o componenta a saraciei in mobilitate,
integrand riscuri suplimentare pentru siguranta, navigare si acces la servicii.

2.4. Cadre europene si nationale de politici relevante

Cercetarea de fata se inscrie intr-un peisaj de politici publice europene si nationale aflate in plina
reconfigurare. La nivel european, trei instrumente structureaza spatiul de interventie: Fondul Social
pentru Clima (Regulamentul UE 2023/955), operational incepand cu 2026 si care recunoaste explicit
categoria ,utilizatori de transport vulnerabili”, Viziunea pe termen lung pentru zonele rurale ale UE
(Long-Term Vision for Rural Areas, 2021), Rezolutia Parlamentului European 2018/2720(RSP) privind
zonele rurale, montane si remote
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La nivel national, alinierea cu Planul National Social pentru Clima (PNSC), Planul Operational
Transport, Strategia de dezvoltare a infrastructurii de transport 2021-2030 si Strategia de dezvoltare
rurald fundamenteaza capitolul de recomandari.

2.5 Justificarea abordarii calitative

Abordarea calitativa nu este utilizata in acest demers ca un simplu complement al analizei cantitative,
ci ca un instrument critic de interogare a limitelor acesteia. Indicatorii standardizati - precum cei
referitori la saracie, infrastructura sau nivelul investitiilor publice - ofera o imagine agregata, dar
raman insuficienti pentru a surprinde dimensiunile relationale, temporale si subiective ale mobilitatii
cotidiene. Sardcia in transporturi si mobilitate implica forme de incertitudine, efort continuu si
negociere permanenta care nu pot fi reduse la variabile masurabile. Ea se manifesta prin strategii
invizibile de adaptare, prin costuri emotionale si simbolice, precum si prin alegeri constranse care nu
apar in datele administrative sau statistice. Din aceasta perspectivd, mobilitatea nu poate fi inteleasa
exclusiv ca un rezultat al infrastructurii disponibile, ci ca o experienta sociald situat3, produsa la
intersectia dintre resurse, norme, relatii si contexte teritoriale. Abordarea calitativa permite astfel o
intelegere mai profunda a mecanismelor prin care constrangerile de mobilitate sunt transformate in
inegalitati sociale, economice si simbolice. Ea face vizibile diferentele intra-teritoriale si ierarhiile
locale ale vulnerabilitatii, care raman adesea estompate in analizele agregate. Totodat3, aceasta
perspectiva oferd acces la modul in care actorii locali isi definesc prioritatile, isi evalueaza optiunile si
isi construiesc raportarea la institutii si politici publice.

In consecint3, abordarea calitativi este esentiali pentru fundamentarea unor politici publice sensibile
la context si pentru evitarea solutiilor standardizate, care trateaza mobilitatea ca problema tehnica
izolatd. Prin centrarea pe experientele traite si pe mecanismele locale, aceasta contribuie la
formularea unor interventii teritoriale diferentiate, capabile sa raspunda diversitatii formelor de
sardcie in transporturi si mobilitate. Analiza este informata de o perspectiva care trateaza mobilitatea
ca o conditie a exercitarii efective a drepturilor sociale si a demnitatii cotidiene. Aceasta pozitionare
influenteaza lectura fenomenului, fard a substitui descrierea empirica cu judecati normative, ci
oferind un cadru interpretativ pentru intelegerea efectelor sociale ale constrangerilor de mobilitate.
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3. Metodologie

Cercetarea de teren afost conceputa ca o extensie calitativd a analizei documentare realizate anterior,
cu scopul de a explora modul in care saracia in transport este traita si gestionata in viata cotidiang, in
contexte teritoriale caracterizate de izolare structurald. Abordarea metodologica porneste de la
premisa ca mobilitatea nu poate fi analizata exclusiv prin indicatori sau infrastructura, ci necesita o
intelegere a practicilor, constrangerilor si strategiilor dezvoltate de oameniin raport cu acestea.

3.1 Designul cercetarii

Cercetarea utilizeaza un design calitativ, exploratoriu, bazat pe interviuri semi-structurate, orientate
spre experienta subiectivd a mobilitatii zilnice. Alegerea interviului semi-structurat ca instrument
principal de colectare a datelor rispunde la trei cerinte ale obiectului de cercetare. In primul rand,
sardcia in mobilitate este un fenomen care se manifesta prin practici cotidiene, strategii de adaptare
si experiente subiective care nu sunt observabile direct si nici reductibile la variabile masurabile.
Interviul semi-structurat permite accesul la aceste dimensiuni, oferind respondentilor spatiul de a
articula in propriii termeni modul in care constrangerile de mobilitate le afecteaza viata, relatiile si
deciziile. Spre deosebire de chestionarul standardizat, care impune categorii predefinite, interviul
semi-structurat lasa loc pentru emergenta unor teme neprevazute, iar in aceasta cercetare, unele
dintre cele mai valoroase constatari analitice (precum mecanismul ,subventiilor capturate” sau rolul
ycurierilor comunitari” informali) au aparut tocmai din aceste deschideri.

in al doilea rand, caracterul comparativ al cercetirii, Delta Dunirii versus Muntii Apuseni, impune un
instrument suficient de flexibil pentru a se adapta unor contexte foarte diferite, dar suficient de
structurat pentru a asigura comparabilitatea analitica. Ghidul de interviu a fost construit pe sapte
sectiuni tematice (mobilitate cotidiand, costuri, mediu, practici comunitare, echitate, guvernants,
viziune) derivate din cadrul conceptual si din ipotezele raportului anterior (Fofiu & 2Celsius, 2024), iar
in cursul cercetarii a fost adaptat conversational pe masura ce s-a atins saturatia tematica pe anumite
axe.

in al treilea rand, in comunititile mici si izolate studiate, relatia de incredere dintre cercetitor si
respondent este o conditie de producere a datelor valide. Interviul semi-structurat, prin formatul sau
conversational, permite construirea progresiva a acestei increderi si accesul la informatii pe care
respondentii nu le-ar oferi intr-un context formal sau anonim standardizat. Acest avantaj s-a dovedit
esential in special in Muntii Apuseni, unde reticenta comunitatii fata de cercetatori externi a limitat
accesul si aimpus adaptari metodologice.

Designul este unul place-based, in care contextul teritorial este tratat ca factor activ in modelarea
optiunilor de deplasare si a accesului la servicii, munca si viata sociala. Selectia respondentilor a urmat
o logica intentionatd, vizand diversitatea situatiilor de expunere la constrangeri de mobilitate, in
functie de tipul de gospodarie, ocupatie, varst3, gen si grad de dependenta de transport. Obiectivul
nu a fost reprezentativitatea statistica, ci relevanta analiticd. Ghidul de interviu a fost construit
pornind de la cadrul conceptual al sdraciei in transport si de la ipotezele formulate in raportul initial
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(Fofiu & 2Celsius, 2024), fiind gandit astfel incat sa permita comparabilitatea ulterioara intre Delta
Dunarii si zona Apusenilor. Analiza datelor a fost realizata tematic si iterativ, urmarind identificarea
tiparelor recurente, a diferentelor contextuale si a mecanismelor sociale care leaga mobilitatea de
accesul la oportunitati.

3.2 Limitari metodologice

Principala limitare a cercetdrii este legatd de dimensiunea esantionului si de natura calitativa a
demersului, care nu permite generalizarea statistica a rezultatelor. Accesul in teritoriu a fost influentat
de factori logistici si de sezonalitate, limitdnd acoperirea uniforma a tuturor localitatilor relevante.
Datele colectate sunt bazate pe relatari auto-raportate, care reflectd perceptii si experiente
subiective. Cercetarea isi asuma insa aceasta subiectivitate ca parte esentiald a fenomenului analizat,
intrucdt modul in care constrangerile de mobilitate sunt percepute influenteazd direct
comportamentele si strategiile adoptate.

3.3 Compozitia anonima a esantionului

Esantionul Delta Dunrii. in Delta Dunirii au fost realizate 11 interviuri, incluzand atat interviuri
individuale, cat si conversatii comunitare informale cu participanti multipli. Esantionul acopera un
spectru larg de pozitii sociale si de expunere la constrangeri de mobilitate: actori locali implicati in
turism si transport naval, cu experienta indelungata in Delta si cunoastere detaliata a legislatiei si a
practicilor informale (3 interviuri); localnici din comunitati situate pe bratul Sulina, cu activitati in
pescuit, turism sezonier si munci ocazionale (4 interviuri, dintre care 2 conversatii comunitare multi-
voce); persoane varstnice cu mobilitate fizica sever afectatd, dependente de retele informale pentru
accesul la alimente, medicamente si servicii medicale (2 interviuri); tineri adulti cu experienta directa
in transportul comunitar informal (1 interviu); martori ai procesului de dezindustrializare post-1989 cu
perspective longitudinale asupra retragerii serviciilor publice (1 interviu). Distributia de gen include
atat barbati, cat si femei, cu o suprareprezentare a barbatilor reflectand structura demografica locala
si predominanta masculind in activitatile de transport naval si pescuit. Varstele acoperite variaza de
la tineri adulti la pensionari cu varste de peste 60 de ani. Interviurile au fost realizate in comunitati
situate pe bratul Sulina al Deltei, in noiembrie 2025.

Esantionul Muntii Apuseni. In Muntii Apuseni au fost realizate 6 interviuri in dou localititi din zona
sud-estica a lantului muntos, la granita dintre judetele Hunedoara si Alba. Prima localitate este un sat
de vale, la aproximativ 18 km de cel mai apropiat centru urban, cu o populatie estimata intre 130 si 240
de locuitori, fara transport public (licenta de transport pe ruta cu statie in sat a fost suspendata in
pandemie si nu a mai fost reluatd), cu acces recent la drum judetean asfaltat (4 interviuri). A doua
localitate acopera o suprafata foarte extinsa cu sate atat ,de vale” cat si,de deal”, la 30-40 km de cele
mai apropiate orase, cu acces dificil si transport public limitat la cateva curse zilnice pe ruta
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metropolitana (2 interviuri). Esantionul include® navetisti tineri care fac naveta cu masina personala
spre centrele urbane; familii mutate din mediul urban care au devenit noduri informale de organizare
comunitara; persoane varstnice cu nevoi cronice de transport medical; reprezentanti ai administratiei
locale. Distributia de gen include barbati si femei, cu varste de la tineri adulti la pensionari. Interviurile
au fost realizate in perioada noiembrie-decembrie 2025.

Proceduri etice. Toate interviurile au fost realizate cu consimtamant informat, incluzand dreptul de
retragere in orice moment. Inregistrarile audio si transcrierile au fost anonimizate integral. Dat3 fiind
dimensiunea redusa a comunitatilor studiate, in care orice combinatie de markeri demografici (gen,
varstd aproximativa, ocupatie) ar putea face persoanele identificabile, raportul utilizeaza o conventie
de atribuire care protejeazad anonimitatea: citatele sunt identificate generic (,cetatean/a din Delt3a” sau
,cetdtean/a din Apuseni”), fara informatii suplimentare. Datele sunt stocate securizat si nu sunt
accesibile tertilor.

2 Observatie metodologica. Tn una dintre localitatile din Apuseni, dupa prima runda de interviuri,
incercarile de a programa interviuri suplimentare au fost refuzate de potentialii respondenti, care au
invocat reticenta de a ,vorbi cu astia”. Aceasta reticenta constituie in sine o data semnificativa, indicand
distanta perceputa dintre comunitate si orice forméa de interventie externd, inclusiv cercetarea, si
confirmand, la nivel metodologic, exact izolarea si neincrederea institutionala pe care studiul le
documenteaza la nivel analitic.
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4. Context teritorial

4.1. Delta Dunarii

Configuratie geograficd. Delta Dundrii reprezintd un teritoriu cu o configuratie geografica si
administrativa aparte, caracterizat prin dispersia asezarilor, accesibilitate redusa si o dependenta
structurala de transportul pe apa. Localitatile sunt separate de canale, brate de fluviu si zone naturale
protejate, ceea ce face ca mobilitatea sa fie conditionata de infrastructura navalg, de sezonalitate si
de reglementari specifice unui teritoriu cu statut special.

Infrastructura de transport existenta. Accesul la si dinspre Delta Dunarii este mediat aproape exclusiv
de municipiul Tulcea, care functioneaza ca nod principal de conectare cu restul tarii. Pentru
majoritatea locuitorilor, deplasarea implica una sau mai multe etape de transport pe apa, urmate de
transport rutier sau feroviar, ceea ce genereaza costuri ridicate, durate mari de deplasare si un grad
crescut de incertitudine.

Dependenta de transport pe apa. Infrastructura de transport naval destinata populatiei locale este
limitata ca frecventd, capacitate si flexibilitate. Curse regulate existd, dar sunt putine, rigide ca
program si insuficient adaptate nevoilor cotidiene ale locuitorilor (munc3, scoala, servicii medicale).
In acest context, mobilitatea depinde in mare misura de factori externi precum nivelul apei, conditiile
meteorologice si disponibilitatea operatorilor. Delta este, de asemenea, un teritoriu puternic marcat
de sezonalitate economica. Activitatile generatoare de venit sunt concentrate in anumite perioade ale
anului, iar mobilitatea este influentata de fluxurile turistice, care prioritizeaza nevoile vizitatorilor in
detrimentul celor ale comunitatilor locale. Aceastd dinamicd accentueazad tensiunile dintre
mobilitatea ca serviciu public si mobilitatea ca activitate comerciala.

Rolul statului vs solutii informale. Accesul la servicii esentiale - sanatate, educatie, servicii
administrative — este profund afectat de constrangerile de transport. Deplasarile pentru servicii
medicale sau educationale implicd adesea planificare complexd, costuri ridicate si dependenta de
terti. In multe cazuri, accesul formal la servicii nu se traduce in acces efectiv, din cauza limitarilor de
mobilitate. Din perspectiva institutionald, Delta Dunarii beneficiaza de strategii si programe dedicate,
insa acestea sunt preponderent orientate spre infrastructurd, conservare sau dezvoltare economica,
mai putin spre nevoile cotidiene de mobilitate ale populatiei. Responsabilitatile privind transportul
sunt fragmentate intre mai multe niveluri administrative, ceea ce ingreuneaza implementarea unor
solutii coerente si adaptate contextului local.

Infrastructura digitald. Acoperirea semnalului mobil nu este uniforma pe bratele si canalele Deltei:
exista sectoare extinse in care telefonia mobild functioneaza intermitent sau este absenta, ceea ce
transforma fiecare deplasare pe apa intr-o expunere suplimentara la risc - imposibilitatea de a chema
ajutor in caz de avarie, boalad sau urgenta medical3, dificultatea de a coordona transportul de bunuri
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sau persoane in timp real, lipsa accesului la informatii meteo sau hidrologice esentiale pentru
navigatie. Conectivitatea digitald nu este astfel o problema separata de mobilitate, ci o componenta
a acesteia: in absenta telefoniei mobile functionale, dependenta de aranjamente sociale prestabilite
si de retele informale creste, iar marja de eroare pentru un cetatean izolat se reduce dramatic. Aceasta
observatie urmeaza cadrul ,mobility as a service” conturat de literatura recenta privind zonele rurale
si remote ale UE (Perpifa Castillo et al., 2023).

In acest cadru, siricia in mobilitate nu apare doar ca o problemai de infrastructuri insuficients, ci ca
un fenomen complex, rezultat din interactiunea dintre geografie, politici publice, economie locala si
organizarea serviciilor. Delta Dunarii ofera astfel un caz relevant pentru intelegerea modului in care
izolarea teritoriala se transforma in excluziune sociala prin intermediul mobilitatii.

4.2. Muntii Apuseni

Configuratie geografica. Zona Muntilor Apuseni reprezinta un teritoriu montan caracterizat prin relief
fragmentat, densitate scazutd a populatiei si dispersia accentuatd a asezarilor. Localitatile sunt
amplasate la distante mari unele fata de altele, conectate printr-o retea rutiera secundara si tertiara,
adesea degradata sau dificil de parcurs, in special in anumite perioade ale anului. Mobilitatea este
astfel conditionata de relief, starea drumurilor si de accesul limitat la transport public. Spre deosebire
de Delta Dundrii, unde izolarea este mediata de ap3, in Apuseni izolarea este produsa de altitudine,
panta si fragmentarea spatiului construit. Accesul catre centrele urbane sau catre localitatile care
concentreaza servicii esentiale presupune deplasari lungi, adesea cu mai multe schimburi sau cu
mijloace proprii, in lipsa unor alternative functionale de transport public.

Infrastructura de transport existenta. Infrastructura de transport este dominata de transportul rutier,
insa acesta este caracterizat de frecventad redusa, orare rigide si o adaptare limitata la nevoile
cotidiene ale populatiei locale. Transportul public, acolo unde exist3, este adesea insuficient pentru a
sustine accesul regulat la munc, educatie sau servicii medicale, ceea ce conduce la o dependenta
crescutd de autoturismul personal sau de retele informale de sprijin. Zona Apusenilor este marcata
de un proces indelungat de depopulare si imbatranire demografica, accentuat de mobilitatea redusa
si de accesul limitat la oportunitati economice. Activitatile economice sunt restranse si adesea
sezoniere, iar lipsa mobilitatii functioneaza ca factor de blocaj pentru diversificarea surselor de venit
si pentru integrarea pe piete de munca mai largi. Un fenomen specific contextului montan este
utilizarea infrastructurii rutiere recent modernizate de catre vehicule grele de transport forestier,
neadaptate la portanta drumurilor si la geometria curbelor montane. Aceasta utilizare accelereaza
degradarea infrastructurii, genereaza riscuri suplimentare pentru ceilalti utilizatori si contribuie la
sentimentul comunitar c3 investitiile publice sunt partial captate de interese economice extractive.
Inadecvarea nu este astfel doar a infrastructurii la specificul montan, ci si a regimului de utilizare a
infrastructurii la prioritatile comunitatilor locale.
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Rolul statului vs solutii informale. Accesul la servicii esentiale este profund inegal. Scolile, unitatile
medicale, serviciile administrative sau comerciale sunt concentrate in cateva centre locale, iar
deplasarea catre acestea implica timp indelungat, costuri ridicate si, in multe cazuri, efort fizic
semnificativ. In lipsa unor solutii de transport adaptate contextului montan, accesul efectiv la servicii
este adesea limitat, chiar si atunci cand acestea exista formal. Din punct de vedere institutional, zona
Apusenilor este acoperita de politici generale pentru zonele montane sau rurale, insa mobilitatea este
rareori tratatd ca problema distinctd si integratd. Responsabilitatile privind transportul sunt
fragmentate intre autoritdti locale cu capacitate administrativd redusd, ceea ce face dificila
planificarea si implementarea unor servicii de transport adaptate dispersiei teritoriale si nevoilor
populatiei.

Infrastructura digitala. in zona Muntilor Apuseni, infrastructura digital reproduce partial modelul de
fragmentare al celei fizice. Acoperirea semnalului mobil este discontinua, cu zone intinse in care
telefonia functioneaza doar pe anumite pozitii (creste, varfuri, intersectii de drumuri), iar conexiunile
de date sunt in mod sistematic sub pragul necesar pentru servicii digitale esentiale (telemedicing,
programari online, plata facturilor, comunicare cu scolile copiilor aflati in naveta). Pentru navetisti,
lipsa semnalului pe portiunile critice ale traseului adauga un strat de anxietate si de izolare reala:
mobilitatea fizicd nu este insotitd de mobilitatea informationald, ceea ce contrazice premisele
modelului european de ,smart villages” si subliniazd nevoia unei abordari integrate mobilitate-
digitalizare.

In acest context, sdricia in mobilitate in Muntii Apuseni se manifesti ca o forma de izolare teritoriald
persistenta, in care constrangerile geografice sunt amplificate de lipsa serviciilor, de infrastructura
precard si de absenta unor solutii flexibile de mobilitate. Apusenii ofera astfel un caz complementar
Deltei Dunarii, permitdnd analizarea saraciei in mobilitate din perspectiva unui alt tip de izolare
structurald, cu mecanisme si efecte distincte, dar comparabile.
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5. Sinteza analitica

Analiza de mai jos nu urmareste reconstruirea functionarii sistemului de transport ca arhitectura
institutionala sau tehnic3, ci identificarea modului in care acesta este trdit, interpretat si negociat in
viata cotidiana. Inferentele privind mecanismele structurale sunt formulate pornind de la
regularitatile experientiale observate, nu ca descrieri exhaustive ale sistemului in sine.

5.1. Anticipare: Delta Dunarii vs Muntii Apuseni

Analiza comparativa dintre Delta Dunarii si Muntii Apuseni este un exercitiu de identificare a
mecanismelor comune si a diferentelor structurale ale saraciei in transport in teritorii caracterizate
de izolare geografica extrema. Cele douad regiuni nu sunt comparate ca unitati administrative sau
socio-economice, ci ca tipuri distincte de teritorii izolate, in care mobilitatea joaca un rol central in
accesul la servicii, oportunitati economice si incluziune sociala.

In ambele teritorii, siricia in transporturi este anticipati a se manifesta ca un fenomen
multidimensional, rezultat din interactiunea dintre constrangeri geografice, infrastructura insuficient
adaptati si organizarea fragmentati a serviciilor publice. in ambele cazuri: accesul formal la servicii
nu se traduce automat in acces efectiv; costurile de mobilitate sunt disproportionat de ridicate
raportat la venituri; populatia dezvolta strategii informale de adaptare si dependenta de retele locale;
perceptia abandonului institutional si a lipsei de prioritate in politicile publice este prezents;
mobilitatea redusa contribuie la procese de depopulare, imbatranire si auto-excludere.

,La Sulina, de exemplu, viitor pentru tineret, unde fiecare o sa plece pana la urmd, care ramane? O
sa ramaneti restul, [...] care n-are unde sa se angajeze." (cetatean din Delt3, Interviu 8)

Principala diferenta structurald dintre cele douad teritorii este mediul geografic care genereaza
izolarea. In Delta Dunirii, mobilitatea este conditionati de ap3, canale si brate de fluviu. In Muntii
Apuseni, izolarea este produsa de relief, panta, distante si fragmentarea retelei rutiere.

Pentru Delta Dunarii, ipoteza de lucru este ca saracia in transport este amplificata de dependenta
structurala de transportul pe apa, de rigiditatea serviciilor existente si de competitia dintre
mobilitatea turistica si cea a populatiei locale.

Pentru Muntii Apuseni, ipoteza de lucru este ca saracia in transport este determinata in principal de
dispersia teritorial3, infrastructura rutiera precara si lipsa unor servicii de transport public adaptate
contextului montan.

Aceste ipoteze sunt testate si nuantate prin analiza empirica a datelor de teren.

5.2. Harta tematica a cercetarii de teren

Tabelul de mai jos sintetizeaza temele emergente identificate in transcripte si notele de teren, alocate
pe cele doua teritorii si poate fi utilizat ca instrument de navigare a lecturii capitolului.
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Axa tematica
1. Transport cainfrastructur3 de viatd

Delta Dundrii
Transportul naval = conditie de
existentd; deplasare obligatorie;

costuri de timp, bani, efort; un singur
motor, o singura rutd, fard plasa de
siguranta

Muntii Apuseni
Infrastructurad
asfaltat dar fara servicii; licenta
microbuz suspendatd in pandemie;

incompletd: drum

acces fizic separat de acces
functional; ambivalent3 sezoniera

2. Mecanisme ale saraciei in

transport

Costuri disproportionate
(combustibil naval ~100 I/zi); costuri
invizibile (taxi, intermedieri); preturi
amplificate +200-300%; subventii
capturate de operatori

Cost cumulativ: 120 lei/cursa taxi;
motorind +10-12% iarna; uzura auto
pe pante; cost ierarhizat alaturi de
medicamente; forced car ownership
(Mattioli, 2021)

3. Inechitate, gen si varsta lerarhie  internd:  capital de | Diferente vale vs deal vs catune;
mobilitate, capacitate fizica, retele | femei singure cele mai izolate; elevii
sociale; vérstnici, femei singure, | captivi aranjamentelor informale;
gospodarii fdrd resurse excluse | mobilitate =  mecanism  de
functional reproducere a inegalitatii

4. Practici comunitare si | Curier comunitar (sofer microbuz | Traista-n gard; Facebook de

informalitate scolar); barci partajate; contributii | coordonare;  liste  cumparaturi

combustibil; braconaj de

subzistentd; ilegalitate indus3

consolidate; farmacista-nod; colecte
combustibil; selective, nu universale

5. Guvernant3, mediu, viitor

Capturd institutionald; ARBDD ca
blocaj; conflict mediu-supravietuire
ca artificial; pesimism, resignare;
migratia  tinerilor;  depopulare
inevitabild

Fragmentare administrativa;
deszipezire ca ridzbunare politic3;
tranzitie verde ca temi extern;
prudentd, solutii incrementale;
fereastra incd deschisa

5.3. Analiza datelor

Delta Dunarii

Datele din interviuri confirma in mod consistent ipoteza de lucru: saracia in transport este perceputa
ca o problema structural, nu ca o dificultate punctuald. Mobilitatea apare ca rar3, costisitoare si
nesigura, afectand direct viata cotidiana a populatiei locale si accesul la servicii esentiale.

Transportul ca infrastructura de viata

Datele converg consistent catre ideea ca in Delta Dunarii transportul nu este perceput ca un sector
distinct (infrastructurd, logistica, mobilitate), ci ca infrastructura de viata. Mobilitatea structureaza
accesul la hrang, sanatate, venit, educatie, relatii sociale si demnitate. Absenta sau disfunctionalitatea
transportului produce efecte in cascada asupra tuturor celorlalte dimensiuni ale traiului. Pentru
majoritatea respondentilor, mobilitatea este obligatorie, nu optionald; deplasarile zilnice sau
sdptamanale sunt determinate de nevoi de baza: aprovizionare, acces la medic, reparatii tehnice,
munca sezonierd. Diferentele intre respondenti nu sunt de natura calitativa (unii ,au transport”, altii
,nu au”), ci de grad de expunere la consecintele lipsei acestuia.

»In primul rand, treaba cu alimentarea, alimentarea de hrana sau de alimente. In cazul in care, de
exemplu, chiar acum s-a intdmplat si nu mai ai, frigiderele de la magazine sunt goale, pentru ca
transportul lor sau alimentarea magazinelor se face de doua ori pe sdptamana. Dacd am rdmas eu,
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au ramas si ei fard pdine. Am ramas si eu fara péine. Trebuie s ma gandesc cu ce plec eu maine
sau azi la Sulina, c3 ar fi mai aproape.” (cetatean din Delt3, Interviu 7)

Interviurile aratd ca dependenta de transportul naval nu este doar un efect al geografiei Deltei, ci
rezultatul unei lipse sistematice de alternative functionale. Transportul pe apa este perceput ca
inevitabil, dar in acelasi timp ca ineficient, scump si solicitant, mai ales pentru varstnici si persoane cu
mobilitate redusa. Rigiditatea serviciilor existente este confirmata empiric prin orare limitate, lipsa
flexibilitatii si absenta logisticii pentru bunuri si urgente. Din perspectiva localnicilor, serviciile sunt
concepute pentru un ,utilizator abstract”, fara a tine cont de nevoile reale ale traiului zilnic. Datele
indicd o competitie clard intre mobilitatea turistica si cea a populatiei locale, dar una profund inegala.
Mobilitatea turistica este rapida si capitalizata, in timp ce mobilitatea locala este constransa, mai
scumpa si subordonata prioritatilor economice ale turismului.

Mecanismele saraciei structurale in transport

Datele indica ca saracia din Delta Dundrii nu este explicata primar prin lipsa resurselor naturale sau a
muncii, ci prin costul si accesibilitatea transportului, care functioneaza ca multiplicator al saraciei.
Patru mecanisme recurente structureaza aceasta dinamica.

Costuri disproportionate. Transportul (naval sau terestru improvizat) consuma o parte semnificativa
din venituri: combustibil, bilete, remorcari, reparatii, deplasari la Tulcea. Pentru pensionari, persoane
cu venituri mici sau gospodarii fara capital de mobilitate, o singura deplasare poate echivala cu o parte
majora din bugetul lunar. Acest mecanism este recurent in literatura europeana privind ,transport
affordability” (Lucas et al., 2016).

,Combustibilul pentru toatd lumea este foarte scump. Si turistii care vin in Delta zic: ce-i cu
p ; ,

preturile astea, de ce e asa scumpa? Pai sa vedem, cu motorul asta mananc pana la aproape 100
de litri de benzina pe zi.” (cetatean din Delt3, Interviu 2)

Costuri invizibile. Pe langa costurile directe, apar costuri de tranzactie: timp pierdut, taxiuri,
intermedieri, ,atentii’, dependenta de altii pentru transportul coletelor sau al bunurilor. Aceste
costuri sunt rar recunoscute in politicile publice, dar sunt omniprezente in experienta localad si
transforma fiecare deplasare intr-un proces complex de negociere.

,NU ajunge niciun curier, deci curierul ajunge pana la Tulcea si de acolo, pentru ca avem de trei ori
pe sdaptamana transport cu barca, rugdm barcagiul s mearga la curier. Asta inseamna sa platesc
taxiul dus-intors si sa-i dau si lui niste bani, ca m-a ajutat sa iau pachetul de la curier.” (cetatean
din Delt, Interviu 7)

Preturi amplificate prin izolare. Aprovizionarea limitata si lipsa concurentei duc la adaosuri comerciale
foarte mari (200-300%) la alimente si bunuri de baza. Astfel, chiar si eventualele subventii de
transport sunt neutralizate sau capturate, iar costul final este transferat citre consumatorii locali.
Saracia in mobilitate alimenteaza direct saracia generala a gospodariilor.
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Subventii capturate. Mai multe interviuri arata ca transportul subventionat nu produce accesibilitate
reald. Subventia este absorbita de intermediari sau operatori, fira mecanisme eficiente de control al
preturilor finale. Din perspectiva localnicilor, subventia ,exista pe hartie”, dar nu reduce saracia.

»Subventia asta care este acaparata de stat, poate ar trebui reorientata spre companii care au
aparut in ultimii zece-cincisprezece ani si care furnizeaza serviciile exacte si nu vizeaza nicio
subventie. Siintr-un fel intrd intr-o concurenta reald cu compania care primeste subventie. Fondul
ar trebui reorientat si regandit si sa ajunga exact acolo unde este nevoia cea mai mare.” (cetatean
din Delt3, Interviu 3)

Inechitate si diferentiere interna

Saracia in mobilitate nu afecteaza comunitatea uniform. Analiza evidentiazd o ierarhie interna a
mobilitatii, determinata de capitalul de mobilitate (posesia unei barci, a unei masini, a unui tractor sau
a relatiilor necesare pentru a obtine transport), de capacitatea fizica (varsta, boala si dizabilitatea
transforma transportul intr-o barierd corporald) si de retelele sociale (accesul la ajutor informal
devine decisiv). Varstnicii, persoanele cu mobilitate redus3, femeile care locuiesc singure si
gospodariile fara resurse relationale sunt excluse functional de la accesul la servicii esentiale;
mobilitatea este delegata altora, iar traiul depinde de bunavointa, nu de drepturi sau servicii
garantate.

Accesul la sanatate ca expresie a saraciei in mobilitate

Dintre toate dimensiunile afectate de constrangerile de mobilitate, accesul la sanatate este cea mai
consistent documentata in datele de teren si, totodatd, cea cu cele mai grave consecinte directe
asupra vietii cotidiene. In Delta Dundrii, accesul la servicii medicale implici o deplasare de minimum
doua ore (Sulina-Tulcea), costuri de transport de minim 8o-100 lei per curs3, planificare complexa si
dependenta de conditiile meteo. Cabinetul medical local functioneaza intre orele g si 11-12, de luni
pana vineri. Pacientii cu boli cronice care necesita dializa sunt transportati de trei ori pe sdptdmana la
Tulcea cu ambulante rapide dedicate, ceea ce constituie una dintre putinele interventii institutionale
functionale documentate.

»Sunt, de exemplu, bolnavi care au nevoie de dializ3, sunt dusi de trei ori pe saptdmana la Tulcea,
cu ambulante rapide, destinate strict pentru transportul celor care fac dializa. Si toate serviciile
sunt decontate, adica progrese, nu suntem cu totul abandonati.” (cetatean din Delt3, Interviu 3)

Accesul la medicamente este mediat de distanti si de retelele informale. in comunele deltaice,
retetele sunt transmise prin intermediari, medicamentele sunt aduse de curieri informali sau de rude
din Tulcea, iar lipsa unei farmacii locale transforma fiecare reinnoire de tratament intr-o problema
logistica.

Sanatatea este argumentul cel mai puternic pentru recadrarea transportului ca serviciu social: cand
imposibilitatea de a ajunge la medic sau la farmacie devine un factor de risc pentru viata, mobilitatea
inceteaza sa fie o problema sectoriala si devine o urgenta de sanatate publica.
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Practici comunitare: solidaritate, informalitate si ilegalitate indusa

in lipsa unor servicii publice functionale, comunititile dezvolti o infrastructurd informald de
supravietuire: ajutor reciproc pentru aprovizionare si transport, ,curieri comunitari’ (soferi, barcagii,
microbuze scolare folosite informal), economii mixte (pescuit + turism + munci ocazionale), practici
ilegale tolerate (braconaj de subzistentd). Aceste practici nu sunt percepute de respondenti ca deviatii
morale, ci ca raspunsuri rationale la esecul sistemic al statului. llegalitatea apare nu ca optiune, ci ca
ultima solutie. Solidaritatea informalad are limite: este fragild, dependenta de relatii personale si
incapabila sa substituie servicii publice stabile.

Mediu si mobilitate: un conflict perceput ca artificial

Un rezultat transversal al analizei este perceptia larg raspandita a unui conflict intre protectia mediului
si supravietuirea comunitatilor. Majoritatea respondentilor recunosc impactul negativ al traficului
naval intensiv asupra ecosistemului (eroziune, valuri, distrugerea habitatelor), dar considera ca
politicile de mediu sunt rigide, neadaptate la realitatile locale si lipsite de alternative functionale.
Interviurile 1, 5, 8 si 10 contin un discurs articulat, non-naiv. Interviul 10 propune explicit un drum
terestru controlat — cu trafic limitat, piste de biciclete si control al accesului — ca solutie care ar
reduce simultan presiunea ecologicd a transportului naval si izolarea comunitard. Respondentul
demonstreaza existenta istoricd a unui drum terestru (sec. XVIII-XIX) care lega Tulcea-Sulina-
Periprava-Letea-Chilia Veche, mentinut prin munca comunitara (corvoada).

Paradoxul este central: actualul model de mobilitate navald intensiva este anti-ecologic; solutii
alternative ar putea reduce presiunea asupra Deltei. Lipsa acestora nu este atribuita constrangerilor
naturale, ci blocajelor institutionale, in special pozitiei ARBDD, perceputa ca institutie hipertrofiata.
Solutiile tehnice exista (aeroglisor, ambarcatiuni speciale, vehicule off-road dedicate) dar sunt blocate
de lipsa vointei politice, nu de lipsa tehnologiei.

Guvernanta: abandon, captura si esec de implementare

Dimensiunea de guvernanta este una dintre cele mai consistente din intregul set de date. Indiferent
de profilul respondentului, institutiile publice sunt percepute ca absente sau ineficiente, capturate de
interese politice sau economice, incapabile sd implementeze proiecte coerente. Primariile sunt
descrise ca avand resurse, dar fara capacitate sau vointa de a le utiliza pentru nevoi publice de baza.
Reglementarea excesiva este vazuta ca hiper-reglementare neadaptata, care inhiba initiativa localg,
favorizeaza actorii mari si produce informalitate.

»Au cumparat o barca de acum multi ani, 10, 8, zece ani, o barca pentru primarie si pentru situatii
de urgentad si st la el in curte. De 8 ani de zile deja motorul nu mai e functionabil, pentru ca daca
nu are orele de functionare, s-a degradat.” (cetdtean din Delt3, Interviu 7)

Analiza reflectd predominant experiente de disfunctionalitate, fragmentare sau absenta
institutionala. Datele de teren sugereaza cd investitiile si resursele provenite din exterior sunt adesea
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filtrate prin structuri locale de putere, fiind capturate sau redistribuite preferential catre actori care
detin deja capital economic, social sau politic.

Viitorul: migratie, resemnare si declin anticipat

in majoritatea interviurilor, viziunea asupra viitorului este marcati de pesimism si resemnare.
Asteptarile fata de stat sunt minime sau inexistente. Migratia (interna sau externd, inclusiv munca pe
vapoare) apare ca strategie rationald de adaptare, in special pentru tineri. Depopularea, imbatranirea
si disparitia treptata a comunitatilor sunt anticipate ca evolutii inevitabile, in lipsa unor interventii
structurale. Transportul nu este doar o problema tehnic3, ci variabila-cheie care decide dacid o
comunitate mai are viitor sau nu.

Concluzie analitica. Saracia in mobilitate si transporturi este mecanismul structural prin care
inechitatea, saracia si excluziunea sunt produse si reproduse in Delta Dunarii. Problema nu este lipsa
de adaptare a comunitatilor, ci lipsa unei guvernante care sa transforme transportul intr-un serviciu
public echitabil, adaptat contextului ecologic si social. Fara interventii sistemice in zona transportului,
orice politica de sanatate, educatie, mediu sau dezvoltare locala ramane partiala si ineficienta.

Muntii Apuseni

Afirmatia privind dispersia teritoriala si lipsa serviciilor de transport public adaptate contextului
montan este puternic confirmata de datele de teren. Dispersia nu este doar spatiala, ci topografica si
functionala (vale vs deal, vatrd vs catune), ceea ce produce diferente calitative de acces, nu doar
distante mai mari.

Asteptarea pentru o ,infrastructura rutiera precara” necesitd o corectie importanta. Datele arata ca
problema nu este doar precaritatea infrastructurii, ci inadecvarea ei la specificul montan: asfaltarea a
imbunatatit accesul vara, dar a crescut riscul iarna; lipsa intretinerii adaptate produce noi forme de
vulnerabilitate; infrastructura rutierd nu este corelata cu servicii de mobilitate.

Transportul ca infrastructura incompleta

In zonele montane analizate, transportul nu functioneazi ca o infrastructura publici propriu-zis3, ci
ca o infrastructura incompleta, fragmentata si profund dependenta de initiativa individuald. Desi
exista investitii vizibile in asfaltarea drumurilor, acestea nu sunt dublate de servicii de transport.
Drumul exista, dar mobilitatea nu este garantata. Accesul fizic este separat de accesul functional: poti
avea drum asfaltat, dar fara autobuz, fara program coerent, fara posibilitatea reala de a ajunge la
servicii esentiale. Notele de teren ofera un detaliu care subliniazd exact aceastad incompletitudine:
licenta de transport pe ruta cu statie in sat (microbuz zilnic de la Brad) a fost suspendata in pandemie
si nu a mai fost reluatd. Cand a functionat, avea un program care nu sprijinea nevoile locuitorilor.
Inainte de 1989 existau 4 autobuze pe zi, in functie de schimburile de la mina Rovina. Contrastul este
structural, nu nostalgic: in economia planificata, transportul era functie a productiei; in economia de
piatd, transportul depinde de rentabilitate, iar comunitatile mici nu sunt rentabile.
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Mecanismul cumulativ al saraciei in transport

Saracia in mobilitate in context montan nu se manifesta prin lipsa totala a deplasarii, ci prin costul
excesiv al deplasarii raportat la venituri, efort si risc. Transportul este trait ca o povara structurala,
comparabilad cu cheltuielile pentru sanatate. Mecanismul saraciei de transport este cumulativ: lipsa
transportului public obligd la utilizarea masinii personale; aceste solutii cresc costurile si
dependentele; costurile ridicate limiteaza frecventa deplasarilor; limitarea deplasarilor reduce
accesul la servicii, oportunitati si relatii. Aceasta dinamica corespunde conceptului de ,forced car
ownership” teoretizat de Mattioli (2021). Costul transportului in terenul studiat este cuantificabil: 120
lei o cursa de taxi din Brad, la care se adauga costul motorinei pentru navetisti (cu 10-12% mai mare
iarna), uzura masinii pe drumuri montane, absenta benzinariei. Costul transportului este ierarhizat de
respondenti alaturi de cel al medicamentelor, o asociere care subliniaza pozitia transportului in
economia gospodariei ca problema de supravietuire, nu de confort.

Inechitate interna: geografie, gen si varsta

Inegalitatea de mobilitate este pronuntata in interiorul comunitatilor montane. Diferentele nu sunt
doar intre sate si orase, ciin interiorul aceluiasi sat: intre vale si deal, intre vatra satului si catune, intre
gospodarii cu masina si cele fara, intre persoane cu relatii sociale active si cele izolate. Femeile care
locuiesc singure, varstnicii si persoanele cu boli cronice apar constant ca fiind cele mai limitate in
mobilitate. Elevii de liceu si tinerii fara acces la transport public devin captivi unor aranjamente
informale. Mobilitatea functioneaza astfel ca mecanism de reproducere a inegalitatii.

Accesul la sanatate

In Muntii Apuseni, accesul la sinitate este structurat de distante mari, lipsa unui medic de familie in
comuna (ingrijirea medicalad primara depinde de caravane anuale de medici organizate de ONG-uri si
de primarie) si de distanta pana la punctul farmaceutic (Blajesti, 17 km de Curechiu; Brad sau Alba lulia
pentru Intregalde). Populatia imbatranita cu nevoi de tratament oncologic, reumatologic sau
stomatologic are nevoie de deplasari la Cluj sau Timisoara, costuri comparate de respondenti cu
cheltuielile pentru intretinerea masinii personale. Farmacista din Brad, care este localnic3, a dezvoltat
un sistem de gestionare a cardurilor de sdnatate si a retetelor satenilor, trimitandu-le acestora
medicamentele lunar, un exemplu clar de infrastructura informala care substituie absenta serviciilor
publice. Telemedicina apare in datele din Apuseni ca forma de rezilientd: medici care accepta
consultatii prin  WhatsApp videocall. Aceastd practicd este functionald, dar dependenta de
conectivitatea digital3, care este, asa cum s-a documentat anterior, fragmentata si instabila.

LPopulatie imbatranitd, cu persoane care au nevoie sa ajunga la tratament lunar — oncologic,
reumatologic, stomatolog la Cluj sau Timisoara.” (note de teren Apuseni, Curechiu)

Practici comunitare: auto-organizare si selectivitate
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in lipsa unui sistem formal, comunititile dezvolt3 practici complexe de auto-organizare: transportul
informal, colectele pentru combustibil, barterul, rotatia masinilor, listele consolidate de cumparaturi
nu sunt exceptii, ci structuri stabile ale vietii cotidiene. Aceste retele sunt selective: functioneaza bine
pentru cei integrati social, dar lasd in afara circuitului persoanele izolate. Notele de teren
documenteaza practici specifice: ,traista-n gard” (pentru comenzile de paine, cu banii potriviti, la
drumul principal); pagina de Facebook creatd de un cetatean pentru coordonarea nevoilor de
transport; farmacista din Brad care gestioneaza cardurile de sanatate; anunturi de tipul ,am drum la...
si am 2 locuri libere”. Aceste practici nu sunt improvizatii spontane, ci structuri stabile cu norme si
reguli informale de functionare.

,Se lasd traista-n gard la drumul principal, cu banii potriviti, soferul vine si lasd produsele in traista,
eventualele diferente se regleaza ulterior.” (cetatean din Apuseni)

Mediu si mobilitate: o tensiune practica

Relatia dintre mobilitate si mediu in context montan este una tensionata. Cresterea dependentei de
masina personald accentueazd presiunea asupra mediului local, in timp ce utilizarea utilajelor
forestiere pe drumuri recent asfaltate accelereaza degradarea infrastructurii. Lipsa alternativelor face
ca discursul despre transport durabil sd ramana abstract. Tranzitia verde, in lipsa unei abordari
adaptate ruralului montan, risca sa fie perceputa ca o tema externa, impus3, fara relevanta imediata,
cu implicatii directe pentru proiectarea masurilor din Fondul Social pentru Clima.

Guvernanta: fragmentare si cerc vicios

Guvernanta mobilitatii este caracterizata de fragmentare, discontinuitate si distanta fata de realitatile
locale. Transportul este rareori abordat ca drept sau serviciu public esential; mai frecvent, este tratat
prin prisma rentabilitatii economice. Aceasta abordare produce un cerc vicios: lipsa cererii ,vizibile”
justifica lipsa serviciilor, iar lipsa serviciilor reduce cererea. Interviurile si notele de teren aduc un
detaliu revelator: curatarea drumurilor a fost folosita de fosta administratie a comunei Bucuresci ca
forma de razbunare politicd — numarul mic de voturi din Curechiu a facut ca primarul sa refuze
explicit trimiterea utilajelor cu nisip, sau sa le trimita tardiv, dupa orele de naveta. Acest exemplu
transforma intretinerea infrastructurii, un serviciu public de baz3, in instrument de putere politica
locala.

Viitorul: prudenta si solutii incrementale

Viziunea asupra viitorului mobilitdtii montane este prudenta si limitata de experientele anterioare.
Solutiile propuse de respondenti sunt incrementale: microbuze periodice, subventionarea
combustibilului, sprijinirea transportului organizat local. Fara o schimbare de paradigma, de la
mobilitate ca activitate economica la mobilitate ca infrastructura sociald, zonele montane risca sa
ramana dependente de rezilienta comunitard. Pe termen lung, aceastd dependenta poate deveni
nesustenabila. Anticiparea unei dependente ridicate de autoturismul personal si de retele informale
este pe deplin validata. Totusi, terenul arata ca autoturismul personal nu este o solutie universal
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accesibil3, ci o resursa concentrata. Retelele informale nu sunt neutre; ele reproduc inegalitati interne
si mascheaza absenta statului. Mobilitatea nu limiteaza doar accesul la oportunitati, ci reconfigureaza
asteptarile de viata.

5.4. Tipologii de experienta a saraciei in mobilitate

Aceasta sectiune propune o sinteza analiticd a datelor de teren prin identificarea unor tipuri recurente
de experienta a mobilitdtii cotidiene. Tipologiile nu reprezinta categorii rigide de persoane sau
gospodarii, ci configuratii de constrangeri, resurse si strategii, care pot coexista sau se pot succedain
timp in cadrul aceleiasi biografii.

Tipologia 1 - Mobilitatea functionald, dar fragila

Tipologia mobilitatii functionale, dar fragile a fost identificata cu recurenta in interviurile din ambele
teritorii. In Delta Dundrii, ea apare pregnant la respondentii care descriu gospodarii active care
muncesc, se aprovizioneaza si se deplaseaza, dar care functioneaza fara plasa de siguranta: un singur
motor, o singura rutd, o singura sursi de venit. In Apuseni, aceeasi fragilitate apare in gospodariile
navetistilor, unde asfaltarea recenta a creat o iluzie de accesibilitate, functionala vara, dar extrem de
fragila iarna.

,Daca tot plecdm, facem tot atunci, ca nu stii cAnd mai ajungi.” (cetdtean din Delt3)

Mobilitatea este posibild, dar mentinuta printr-un echilibru instabil intre resurse limitate, planificare
atentd si absenta evenimentelor neprevazute. Costurile transportului sunt resimtite acut, nu neaparat
prin sume absolute, ci prin raportarea lor la venituri. Un element definitoriu este toleranta extrem de
redusa la socuri: o defectiune tehnica minord, o cursa anulata sau o schimbare brusca de vreme pot
bloca complet mobilitatea. Aceasta fragilitate genereaza un stres anticipativ constant.

,Ne descurcam, da’ nu prea avem voie sa gresim.” (cetatean din Apuseni)

Tipologia 2 — Mobilitatea dependenta (relationala)

Mobilitatea dependenta a fost identificata cu cea mai mare recurenta in intregul set de date, aparand
central in interviurile din Delta Dunarii cu persoane varstnice cu mobilitate fizica sever afectata si in
interviurile din Apuseni. Aceasta tipologie este puternic marcata de gen si varsta: in ambele teritorii,
femeile varstnice singure reprezinta grupa cea mai expusa.

»,Nu pot sa ma duc nicaieri. Daca nu-mi aduce cineva, nu am.” (cetatean din Delt3, Interviu 6)

,Femeile care locuiesc singure sunt percepute ca fiind cele mai izolate, solitare si avand cele mai
mari probleme de mobilitate.” (note de teren Apuseni)

Mobilitatea nu este autonoma, ci delegata. Accesul nu este garantat, ci conditionat de disponibilitatea,
bunavointa sau interesele celorlalti. Pe langa costurile financiare, mobilitatea dependenta implica
costuri sociale: rusine, datorie, obligatie de reciprocitate sau pierderea autonomiei.
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,Iti vine greu si tot ceri.” (cetitean din Delt3, Interviu 6)

Tipologia 3 - Mobilitatea episodica si reactiva

Mobilitatea episodica si reactiva apare central in interviurile din Delta Dunarii si la gospodariile de pe
deal din Apuseni (catunele Cosmesti, Niculesti, Fodor), unde deplasarea la medicul de familie devine
o decizie financiara majora.

»Pentru doctor mergi numai daca e grav. La altele nu mai pleci.” (cetatean din Delt3)

Mobilitatea nu face parte din ritmul cotidian. Deplasarile apar punctual, ca reactie la urgente. Viata
zilnica este organizata in jurul evitarii deplasarilor. Fiecare deplasare implica cheltuieli semnificative.
Activitatile care nu sunt strict necesare sunt eliminate complet.

L,Stai aici cu lunile.” (cetatean din Apuseni)

Tipologia 4 — Mobilitatea blocata

Mobilitatea blocata a fost documentata cel mai clar in interviurile din Delta Dunarii. Interviul 6 este
cazul cel mai consistent: o femeie varstnica cu mobilitate fizica sever afectata, pensie de ~1800 lei,
singur3, dependenti integral de frati din Tulcea. In Apuseni, tipologia apare la persoanele imobilizate
din catunele de deal. Programul primariei de verificare a persoanelor izolate din catune in perioadele
de ger confirma existenta acestei categorii ca problema recunoscuta institutional.

,Daca nu-mi aduce cineva, nu am. Tot de altii depind.” (cetatean din Delt3)

Mobilitatea este aproape imposibild sau complet evitata. Izolarea este acceptata ca stare ,normald”.
Mobilitatea nu mai este revendicat3, ci abandonata ca posibilitate. Aceasta internalizare marcheaza
trecerea de la constrangere externa la auto-limitare, cu efecte profunde asupra demnitatii si
participarii sociale.

Tipologia 5 - Mobilitatea negociata comunitar

Mobilitatea negociatd comunitar a fost documentata cu cea mai mare densitate in notele de teren din
Apuseni, unde practicile includ coordonarea navetistilor, pagina de Facebook, ,traista-n gard”, listele
de cumparaturi consolidate, colecta pentru combustibil, iar in Deltd comunitatea este activa prin
roluri de ,curier comunitar”, contributii comunitare pentru repararea drumurilor, ajutor intre vecini.

,Daca merge cineva, de exemplu un vecin, fi spun: vecinule, ia-mi si mie aia, ca stii ca dacd merg si
eu, il ajut inapoi.” (cetatean din Delt3, Interviu 7)

Mobilitatea este posibila prin aranjamente colective informale. Accesul este reglementat prin norme
nescrise. Nu toti beneficiaza in mod egal: accesul este influentat de reputatie, relatii, capacitatea de
contributie. Mobilitatea negociata reproduce diferente interne, chiar daca se bazeaza pe solidaritate.

20

26



Analiza transversala a tipologiilor

Tipologiile descrise nu sunt exclusive si nici stabile. Aceeasi persoana poate traversa mai multe tipuri
de experientd a mobilitatii de-a lungul timpului. Saracia in mobilitate nu este o stare fix3, ci un proces
dinamic, in care mobilitatea se degradeaza gradual, iar strategiile de adaptare devin tot mai
costisitoare si mai fragile.

Mobilitatea functionald, dar fragila (Tipologia 1) reprezintd o zona de echilibru instabil, in care
deplasarea este posibila doar prin planificare atentd si in absenta oricarui soc. Aceasta
tipologie este esentiald pentru intelegerea transport poverty ca proces: mobilitatea exista, dar
fara rezilientd, iar riscul de degradare este permanent. Ea functioneaza ca zona de tranzitie,
nu ca stare stabila.

Mobilitatea dependenta (Tipologia 2) marcheaza pierderea autonomiei. Deplasarea devine
negociata social, conditionata de relatii si de bunavointa altora. Aceasta tipologie introduce
explicit asimetriile de putere in analiza mobilitatii: cine poate cere, cine poate refuza, cine
decide momentul si scopul deplasarii. Transport poverty capata aici o dimensiune relationala
si simbolicd, nu doar materiala.

Mobilitatea episodica si reactiva (Tipologia 3) reflectd o retragere functionala din spatiul
mobil. Deplasarile nu dispar, dar sunt reduse la interventii punctuale, declansate de urgente.
Viata cotidiana se fragmenteaza, iar accesul la servicii devine discontinuu. Aceasta tipologie
arata cum costurile mari si incertitudinea conduc la auto-limitarea mobilitatii, chiar inainte de
aparitia imobilitatii totale.

Mobilitatea blocata (Tipologia 4) reprezinta forma extremad a transport poverty. Aici,
deplasarea iese complet din orizontul posibilului, iar izolarea este internalizata. Viata se
restrange la un perimetru minim, iar dependenta de altii devine totala. Aceasta tipologie nu
este doar un esec de infrastructura, ci un esec de drepturi, cu efecte profunde asupra
demnitatii si participarii sociale.

Mobilitatea negociatd comunitar (Tipologia 5) traverseaza toate celelalte tipologii,
functionand ca mecanism compensator. Aranjamentele colective permit temporar
functionarea mobilitatii acolo unde statul este absent, dar nu elimina inegalitatile si nu ofera
stabilitate. Aceasta tipologie evidentiaza capacitatea comunitatilor de a crea solutii, dar si
costul social al externalizarii mobilitatii catre solidaritate informala.

Interpretarea tipologiilor privilegiaza experientele de vulnerabilitate si constrangere, intrucat acestea
au aparut cu recurenta in datele de teren. Aceasta focalizare reflecta structura empirica a materialului
colectat, nu o ierarhizare normativa a formelor de mobilitate existente. Privite impreund, tipologiile
descriu un proces de degradare cumulativa a mobilitatii, in care oamenii pot aluneca dintr-o stare in
altain functie de evenimente minore: o defectiune tehnic, o boalg, o relatie rupt3, o crestere de pret.
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Tranzitiile nu sunt exceptii, ci traiectorii probabile intr-un context lipsit de protectie institutionala.
Diferentele dintre Delta Dunarii si Muntii Apuseni nu schimba structura tipologiilor, ci forma lor
concretd. Aceasta convergenta sugereaza ca saracia in mobilitate este mai putin un efect al geografiei
si mai mult un produs al aranjamentelor institutionale si al absentei serviciilor publice adaptate.

Lectura transversala: gen, varsta si demnitate

Tipologiile nu sunt neutre din punct de vedere demografic. Mobilitatea dependenta (T2) este
concentrata in randul varstnicilor singuri si al femeilor varstnice. Mobilitatea blocata (T4) reproduce
acelasi tipar. Mobilitatea episodica (T3) cuprinde gospodarii cu copii scolari cu un singur adult activ si
gospodarii conduse de femei singure cu venituri reduse. Mobilitatea negociata comunitar (Ts) este
disponibila in principal barbatilor care detin mijloace de transport si femeilor integrate social. Saracia
in mobilitate concentreaza vulnerabilitati pe linii de gen si de generatie, iar politicile de interventie
trebuie sa integreze aceasta dimensiune.

Demnitatea nu apare ca tema articulata explicit de respondenti, ci ca experienta difuza, prezenta in
subtext, in ezitari siin mecanisme de adaptare morala. Analiza interviurilor din Delta Dunarii identifica
o tensiune centrala: exista o etica a muncii si a decentei in ciuda precaritatii extreme, si un contrast si
mai dur: cazuri-limitd de saracie alaturi de refuzul banilor si de solidaritate fara conditii, o etica
comunitard a supravietuirii care sfideazi logica asistentialista. In Apuseni, dimensiunea demnititii
apare in reticenta de a cere ajutor, in apelarea la aranjamente informale mai degraba decat la primarie
si in ierarhizarea costurilor sociale ale mobilitatii dependente: rusine, datorie, obligatie de
reciprocitate, pierderea autonomiei decizionale asupra deplasarii.

Aceasta dimensiune are o implicatie directa pentru politicile publice: interventiile care reduc costurile
financiare fara a restaura autonomia deplasarii — de exemplu, subventionarea indirecta prin
operatori care nu modifica frecventa sau accesibilitatea curselor — nu adreseaza dimensiunea
demnitatii saraciei in mobilitate.

5.5. Sinteza finala: teme, geografie si tipologii

Tabelul de mai jos reuneste axele tematice, formele lor concrete in cele doua teritorii si tipologiile de
experientd asociate fiecareia. Tabelul sintetizeaza capitolul 5 si poate fi citit atat pe verticala (fiecare
axa prin prisma geografiei si a tipologiilor), cat si pe orizontald (profilul tematic complet al fiecarui
teritoriu).
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Axa tematica
Transport cainfrastructura
de viata

Delta Dundrii

Naval = conditie de
existentd; aprovizionare
conditionata de barca

Muntii Apuseni

Drum fara servicii; licenta
suspendat3; ambivalent3
sezonierd

Tipologii asociate
T1 (fragila):
instabil

T3 (episodicd): retragere
din spatiul mobil

echilibru

Mecanisme ale sdraciei 4 mecanisme: costuri | Cost cumulativ; forced car | T1-T4: degradare graduala
disproportionate, ownership; transport = | pe masurice mecanismele
invizibile, preturi | medicamente se acumuleazi
amplificate, subventii
capturate

Inechitate, gen si varsta

Virstnici, femei singure,
gospodadrii fard capital de
mobilitate

Vale vs deal; femei singure
cele mai izolate; elevi
captivi

T2 (dependenta):
concentratd la varstnice
singure

T4 (blocatd):
internalizata

imobilitate

Practici comunitare

Curieri comunitari; barci

Traista-n gard; Facebook;

Ts (negociatd comunitar):

partajate; braconaj de | farmacista-nod;  rotatia | traverseaza celelalte
subzistenta masinilor tipologii; selective
Guvernant3, mediu, viitor Capturd; ARBDD; paradox | Fragmentare;  politizare; | T3-T4: cercul vicios lipsa

ecologic;
fereastra inchisa

pesimism;

tranzitie verde externg;
fereastra deschisa

servicii — lipsa cerere —

lipsa servicii

CONVERGENTA
invizibile, preturi amplificate, subventii capturate) apar in ambele teritorii. Tipologiile
de sdricie in mobilitate se distribuie similar. Siricia in mobilitate este produsi
institutional, nu determinatd geografic. Solutiile trebuie si adreseze mecanismele
comune, adaptind formele concrete la specificul teritorial.

Convergente si divergente: saracia in mobilitate dincolo de geografie

Analiza paraleld a celor doud teritorii permite formularea unei concluzii analitice centrale:
mecanismele structurale ale saraciei in mobilitate converg in mod remarcabil intre Delta Dunarii si
Muntii Apuseni, in ciuda diferentelor radicale de geografie, de mod de transport si de configuratie
institutionala. Aceasta convergenta demonstreaza ca saracia in mobilitate este produsa structural si
institutional, nu determinata natural de geografie, mesajul central al raportului.

Convergenta mecanismelor structurale in douad contexte atat de diferite are o implicatie politica
directa: solutiile trebuie sa adreseze mecanismele comune (captura subventiilor, fragmentarea
guvernantei, decuplarea infrastructurii de servicii), adaptand insa formele concrete la specificul
teritorial. O politica de transport naval comunitar functioneaza in Delta dar nu in Apuseni; un sistem
de microbuze la cerere functioneaza in Apuseni dar nu in Delta. Ceea ce trebuie sa fie uniform este
principiul, transportul ca serviciu social, subventia directa la utilizator, monitorizarea anti-captur3, nu
instrumentul.

Divergentele sunt la fel de instructive: in Delt3, conflictul mediu-mobilitate este acut si produce un
paradox reglementar; in Apuseni, problema centrald este decuplarea infrastructurii de servicii. In
Delt3, depopularea este acceptata fatalist; in Apuseni, existd inca o masa critica de tineri navetisti care
ar putea fi retinuti prin interventii incrementale. Aceste diferente cer nu doar solutii diferite, ci si
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urgente diferite: in Apuseni, fereastra de actiune este inca deschis3; in unele comunitati deltaice, ea
s-ar putea inchide in orizontul urmatorului deceniu.

In ansamblu, tipologiile arati cd mobilitatea nu este doar o problemi de deplasare, ci un indicator
sintetic al incluziunii sociale. Pe masura ce mobilitatea devine fragild, dependenta, episodicd sau
blocata, accesul la drepturi, servicii si oportunitati se restrange. Saracia in mobilitate apare astfel nu
ca o stare marginal3, ci ca un mecanism central de producere a inechitatii teritoriale.

ZC 0



6. Implicatii pentru politici publice

Acest capitol urmareste sa traduca rezultatele analizei intr-un cadru de implicatii strategice pentru
interventiile publice in saracia in transporturi si mobilitate. Argumentul este articulat in trei directii:
critica abordarilor actuale, necesitatea diferentierii teritoriale si recadrarea transportului ca serviciu
social. Fiecare dintre aceste directii deriva direct din constatarile capitolului 5 si pregateste
recomandarile concrete din capitolul 7. Implicatiile formulate aici nu sunt recomandari operationale,
ci concluzii de politica publica derivate din datele de teren. Ele vizeaza nu doar decidentii directi
(ministerele transporturilor, muncii si investitiilor europene), ci si arhitectura institutionala din care
lipsa transportului ca prioritate de politica sociald perpetueaza excluziunea in zone rurale izolate.

6.1. De ce abordarile actuale esueaza

Datele de teren identificd patru cauze structurale recurente ale esecului politicilor curente de
transport in zonele rurale indepartate studiate. Aceste cauze nu sunt conjuncturale sau locale, ele
reflectd deficiente sistemice ale modului in care transportul este conceput, finantat si guvernat in
Romania.

Captura institutionala a resurselor publice

Prima si cea mai consistentd constatare este ca resursele publice destinate mobilitatii locale sunt
capturate de structuri institutionale sau economice care le deturneazi de la functia lor declarati. in
Delta Dundrii, interviurile documenteaza un tipar recurent: primariile detin echipamente (barci,
utilaje, vehicule) achizitionate prin proiecte cu finantare externa, dar aceste echipamente fie nu sunt
utilizate pentru nevoi publice de baz3, fie sunt degradate prin neutilizare, fie sunt controlate de retele
informale de putere locala. Acest tipar corespunde mecanismului de ,captura institutionald” descris
in literatura privind guvernanta in zone periferice (Bardhan si Mookherjee, 2006): resursele externe
sunt absorbite de structurile locale de putere, fira mecanisme efective de transparenta sau
responsabilizare. In Apuseni, aceeasi logici apare intr-o form3 diferiti: intretinerea drumurilor este
politizat3, deszapezirea folosita ca instrument de presiune electoral3, iar investitiile in infrastructura
sunt deconectate de serviciile care le-ar da functionalitate. Implicatia este directa: orice noua alocare
de fonduri, inclusiv prin Fondul Social pentru Clim3, care nu include mecanisme explicite anti-captura
risca sa reproduca aceleasi esecuri.

Neutralizarea subventiilor de transport

Al doilea mecanism recurent este neutralizarea efectiva a subventiilor. Datele aratd ca subventiile
existente pentru transport nu se traduc in accesibilitate reala: ele sunt absorbite de operatori sau
intermediari, fara mecanisme de control al preturilor finale sau de monitorizare a impactului pe
gospodariile vulnerabile. Din perspectiva respondentilor, subventia ,exista pe hartie”, dar nu modifica
structura costurilor suportate de utilizatori. Aceasta constatare are implicatii directe pentru
proiectarea masurilor din Planul National Social pentru Clima (PNSC), aflat in curs de elaborare.
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Modelul actual de subventionare prin operatori a fost testat de facto in teritoriile studiate si a esuat.
Continuarea aceluiasi model, chiar cu surse financiare noi, nu va produce rezultate diferite. Implicatia
structurald este cd trecerea de la subventionarea operatorilor la subventionarea directd a
utilizatorilor vulnerabili nu este o optiune printre altele, ci o conditie minima de eficacitate.

Hiper-reglementarea neadaptata la specificul local

Al treilea mecanism, specific in mod particular Deltei Dunarii, dar cu ecouri in contextul montan, este
hiper-reglementarea. Cadrul de reglementare al ariilor protejate, in special cel administrat de ARBDD
(Administratia Rezervatiei Biosferei Delta Dundrii), este perceput de respondenti ca rigid, neadaptat
la realitatile locale si, paradoxal, contraproductiv din punct de vedere ecologic. Interdictiile si
constrangerile referitoare la transportul terestru mentin in functiune un model de mobilitate navala
intensiva care degradeaza exact ecosistemul pe care cadrul regulamentar il protejeaza. Paradoxul
meritd formulat explicit, pentru ca are o implicatie politicd majora: solutii de transport terestre
controlat (drum cu acces restrans, piste de biciclete, vehicule dedicate), propuse de respondenti pe
baza cunoasterii istorice a teritoriului, ar reduce simultan presiunea ecologica a transportului naval si
izolarea comunitara. Blocarea lor nu este de natura tehnic3, ci institutional3, ceea ce transforma
problema din una de conservare intr-una de guvernanta. Implicatia pentru politicile de tranzitie verde
este cd fard o revizuire a cadrului de reglementare care sa permitd derogari explicite pentru
transportul de baza al populatiei locale, orice interventie ecologica risca sa fie perceputa ca impusa si
anti-umang, erodand exact legitimitatea de care tranzitia verde are nevoie.

Fragmentarea responsabilitatilor administrative

Al patrulea mecanism este fragmentarea competentelor intre niveluri si tipuri de autoritati, care
produce o zond de absenta institutionala: autoritatile locale cunosc nevoile, dar nu au resurse;
autoritatile centrale au resurse, dar nu au informatii contextuale; agentiile de reglementare au putere
normativa, dar nu au contact cu realitdtile de teren. Rezultatul este un cerc vicios documentat in
ambele teritorii: lipsa cererii vizibile justifica lipsa serviciilor, iar lipsa serviciilor reduce cererea, un
mecanism care se auto-perpetueaza si care, in absenta unei interventii externe, nu are punct de iesire.

Fragmentarea nu este doar administrativa, ci si epistemica: nivelurile decizionale nu dispun de date
comparabile despre realitatile mobilitatii in zone rurale remote. Nu exista o harta nationald a saraciei
in mobilitate, nu exista indicatori specifici in statistica oficiald, iar recensamantul nu colecteaza date
despre timpul si costul real al deplasarilor pana la servicii esentiale. Fara aceste date, saracia in
mobilitate ramane invizibild pentru politicile publice, nu din lipsa de gravitate, ci din lipsa de masurare.

Cele patru mecanisme descrise, captura, neutralizare, hiper-reglementare, fragmentare, nu opereaza
izolat, ci se consolideaza reciproc. Subventiile capturate nu sunt corectate din cauza fragmentarii
monitorizarii; reglementdrile neadaptate nu sunt revizuite din cauza capturii decizionale;
fragmentarea nu este rezolvatd pentru ca lipsesc datele care ar demonstra urgenta. Aceasta
interdependenta explica de ce interventiile punctuale esueaza si de ce este necesara o abordare
sistemica, nu sectoriala.
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6.2. Nevoia de solutii teritoriale diferentiate

Una dintre cele mai instructive concluzii ale analizei comparative este convergenta mecanismelor
structurale in doua contexte geografice radical diferite: cele patru mecanisme ale saraciei in transport,
costuri disproportionate, costuri invizibile, preturi amplificate, subventii capturate, apar in ambele
teritorii. Cele cinci tipologii de experienta a mobilitatii se distribuie similar. Saracia in mobilitate este
produsd institutional, nu determinatd natural. Dar convergenta mecanismelor nu implica
uniformitatea solutiilor. Dimpotriva: datele arata cu claritate ca exact aceleasi principii de interventie
trebuie traduse in instrumente diferite, in functie de specificul teritorial.

Aceasta distinctie are o implicatie concreta pentru arhitectura politicilor. Abordarea de tip ,one-size-
fits-all’, frecventa in programele nationale (aceeasi procedura de licitatie, aceleasi criterii de
eligibilitate, aceleasi standarde de operare, indiferent de context), produce rezultate perverse in
teritorii cu specificitati extreme. Un exemplu revelator din datele de teren: standardele de operare
concepute pentru rute interurbane conventionale nu pot fi aplicate rutelor navale cu variabilitate
meteo ridicatd, dupa cum cerintele de rentabilitate care functioneaza pe coridoare cu cerere ridicata

nu au sens economic in comunitati de 200-500 de locuitori.

Delta Dunarii: implicatii specifice

Pentru Delta Dunarii, implicatiile privesc in principal trei domenii. Primul este transportul naval:
frecventa, tarifarea si integrarea cu nevoile cotidiene ale populatiei locale, distincte de cele ale
turismului, necesita un cadru de operare specific, cu subventie directa si control al preturilor. Al doilea
este reglementarea: cadrul ARBDD trebuie revizuit pentru a permite derogari explicite pentru
transportul de baza (comunitar, utilitar, medical), pe baza unui audit ecologic care sa compare
impactul transportului naval actual cu alternative terestre controlate. Al treilea este investitia in
infrastructura de conectivitate digitald, fara de care nici un sistem de informare, planificare sau
coordonare a transportului nu poate functiona.

Urgenta in Deltd este marcata de date: depopularea este acceptata fatalist de respondenti, migratia
tinerilor este perceputa ca inevitabil3, iar unele comunitati se apropie de pragul sub care disparitia
devine ireversibila. Fereastra de actiune nu este deschisa la nesfarsit.

Muntii Apuseni: implicatii specifice

Pentru Muntii Apuseni, implicatiile centrale privesc decuplarea infrastructurii de servicii. Drumurile
au fost asfaltate, dar mobilitatea nu a fost garantata, exemplul licentei de microbuz suspendate in
pandemie si nereluate este emblematic pentru o logica de investitie care se opreste la infrastructura
rutierd montana trebuie sa fie conditionata de angajamente concrete de operare a serviciilor de
transport, ceea ce datele din teren numesc ,cuplarea investitiei cu obligatia de operare”.

O a doua implicatie specifica priveste intretinerea adaptatd contextului montan. Asfaltarea a
imbunatatit accesul vara, dar a creat noi vulnerabilitati iarna (polei pe pante, risc crescut de accidente).
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Fara deszapezire si tratare anti-polei timpurie si depolitizata, infrastructura devine sursa de risc, nu
de acces. Politizarea intretinerii, documentata in datele de teren ca practica concretd, nu ca perceptie
subiectiva, trebuie contracarata prin standarde nationale minime de intretinere sezoniera, cu
finantare centrala si monitorizare independenta.

Spre deosebire de Delt3, in Apuseni exista inca o masa criticd de tineri navetisti si de gospodarii active
care ar putea fi retinute prin interventii incrementale. Fereastra de actiune este deschisa, dar nu
garantata pe termen lung: imbatranirea populatiei, retragerea progresiva a serviciilor publice si
dependenta de rezilienta comunitara creeaza o traiectorie a carei directie poate fi inca inversata, cu
conditia unei interventii in orizontul urmator de 3-5 ani.

6.3. Transportul ca serviciu social, nu doar infrastructura

Argumentul central al raportului, derivat din convergenta datelor de teren cu cadrul teoretic, este ca
transportul in zonele rurale remote trebuie recadrat in arhitectura politicilor publice, in finantare siin
monitorizare, din activitate economica sau infrastructura tehnica in serviciu social esential. Aceasta
recadrare nu este o formulare retoric3; ea are trei consecinte operationale distincte, fiecare cu
implicatii directe pentru politicile curente.

Recunoasterea utilizatorilor vulnerabili de transport

Regulamentul (UE) 2023/955 privind Fondul Social pentru Clima introduce explicit categoria
ywutilizatori de transport vulnerabili”, persoane si gospodarii a caror mobilitate este afectata
disproportionat de costurile tranzitiei climatice. Acest concept, desi conceput pentru contextul urban
al pretului carbonului, descrie cu exactitate situatia documentata in acest raport: gospodarii pentru
care costul transportului reprezinta o povara structurald, nu o cheltuiald marginal3, si pentru care
absenta alternativelor de mobilitate produce excluziune de la servicii esentiale. Implicatia este ca
Romania, in elaborarea PNSC, are cadrul juridic european pentru a defini si a proteja explicit aceasta
categorie. Datele de teren arata cine sunt acesti utilizatori: varstnicii din Delta ale caror deplasari la
Tulcea costa 80—100 lei pe curs3, femeile singure din Apuseni care depind de aranjamente informale
pentru a ajunge la medic, navetistii care aloca 120 lei pentru o cursa de taxi. Transformarea acestor
constatari empirice in criterii de eligibilitate pentru masuri de sprijin este un pas tehnic, nu politic, dar
care nu a fost inca facut.

Transportul ca drept social

A doua consecinta a recadrarii este integrarea transportului in arhitectura drepturilor sociale, alaturi
de sanatate si educatie. Aceasta idee nu este noud in literatura de specialitate. Martens (2017)
argumenteaza pentru un drept la accesibilitate suficientd, iar Sheller (2018) propune conceptul de
»mobility justice” ca dimensiune a justitiei sociale. Acestea raman insa absente din cadrul institutional
romanesc.
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Datele de teren ofera cel mai puternic argument empiric pentru aceasta recadrare: sanatatea. Cand
imposibilitatea de a ajunge la medic sau la farmacie devine un factor de risc pentru viat3, iar datele
documenteaza exact aceasta situatie, in ambele teritorii, mobilitatea inceteaza sa fie o problema
sectoriald si devine o urgentd de sandtate publicd. Recunoasterea formald a acestei realitati ar
presupune includerea accesului la transport adecvat in setul de servicii evaluate prin Ancheta
Nationala a Calitatii Vietii, in pachetul minim de servicii sociale garantate si in criteriile de finantare
ale strategiei de sanatate rurala. Operational, aceasta ar insemna ca un teritoriu in care cetatenii nu
pot ajunge la medic din cauza lipsei transportului este tratat cu aceeasi urgenta ca un teritoriu fara
cabinet medical.

Indicatori de acces real, nu de infrastructura fizica

A treia consecinti priveste modul in care se misoari succesul interventiilor. In prezent, indicatorii de
performanta in sectorul transporturilor sunt predominant fizici: kilometri de drum construit sau
reabilitat, numar de curse subventionate, sume investite. Acesti indicatori masoara inputuri, nu
impact. Ei nu surprind daca un drum asfaltat produce mobilitate reald, daca o cursa subventionata
este accesibild sau daci investitia reduce izolarea.

Datele de teren demonstreaza discrepanta: in Apuseni, drumul a fost asfaltat, dar licenta de microbuz
a fost suspendat3; indicatorul de infrastructurd arati progres, indicatorul de acces arati regres. in
Deltd, subventia de transport exista, dar preturile finale raman prohibitive; indicatorul financiar arata
interventie, indicatorul de accesibilitate arata esec.

Recadrarea transportului ca serviciu social presupune indicatori de rezultat, nu de efort: timpul
efectiv de deplasare pana la servicii esentiale (sanatate, educatie, aprovizionare), costul transportului
ca pondere in venitul gospodariei, frecventa renuntarii la deplasari din cauza costului sau a lipsei de
optiuni, gradul de dependenta de aranjamente informale. Acesti indicatori exista in literatura de
specialitate (Lucas et al., 2016; Van Wee si Geurs, 2011), dar nu sunt inca inclusi in statistica oficiala
romaneasca.

Recadrarea propusa nu este o schimbare de vocabular; este o schimbare de paradigma cu consecinte
asupramoduluiin care se aloca resursele, se evalueaza impactul si se atribuie responsabilitatea. Atata
timp cat transportul este tratat ca infrastructur3, obiect de investitie, nu serviciu de acces, lipsa lui in
zone rurale izolate ramane o problema de rentabilitate, nu de dreptate. Recadrarea ca serviciu social
transforma aceasta absenta din ,efect de piata” in ,esec de politica publica.”
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7. Recomandari

Recomandarile sunt organizate pe orizont temporal si se inchid cu distributia responsabilitatilor intre
nivelurile administrative. Fiecare recomandare este ancorata in constatarile empirice din capitolele 5
si 6 si aliniatd cu cele trei cadre de finantare relevante pentru perioada 2026-2032: Fondul Social
pentru Clima (FSC) si Planul National Social pentru Clima (PNSC), Planul Operational Transport (POT)
cu Strategia de dezvoltare a infrastructurii de transport 2021-2030, si Strategia de dezvoltare rurala
2030 coroboratd cu Agenda Europeand pentru zone rurale, montane si remote (Rezolutia PE
2018/2720).

Fondul Social pentru Clima (Regulamentul UE 2023/955), operational din 2026, este primul instrument
european care recunoaste formal categoria ,utilizatori de transport vulnerabili”, definiti ca persoane
si gospodarii afectate disproportionat de costurile tranzitiei climatice in transport. Pentru Romania,
alocarea FSC se situeaza intre 5 si 6 miliarde euro pentru 2026-2032. Gospodariile din Delta Dunarii
si Muntii Apuseni se incadreaza clar in aceasta definitie: venituri reduse, expunere disproportionata
la costurile transportului, absenta alternativelor publice, dependenta structurala de solutii individuale
sau informale. La nivel national, Planul Operational Transport si Strategia de dezvoltare rurala 2030
completeaza cadrul, dar cu un accentinca preponderent pe infrastructura fizica si pe contexte urbane.

Principiul director al recomandarilor este unul singur: mecanisme comune (subventie directa la
utilizator, monitorizare anti-capturd, cuplare infrastructurd cu servicii), instrumente diferentiate
teritorial.

7.1. Termen scurt (12-24 luni)

Actiuni cu cost redus si impact rapid, realizabile in orizontul consultarilor PNSC aflate in curs.

(a) Harta nationala a saraciei in mobilitate. Elaborarea si publicarea unei harti a zonelor rurale izolate
conform tipologiei JRC (Perpifia Castillo et al., 2023), cu indicatori dezagregati de saracie in mobilitate:
timp efectiv pana la servicii esentiale, cost transport ca pondere in venitul gospodariei, frecventa
renuntdrilor la deplasari. Harta devine baza obiectiva pentru alocarea fondurilor PNSC si POT si
permite monitorizarea in timp a evolutiei. Realizabila in parteneriat cu INS si Agentia Nationald de
Cadastru, cu cost marginal raportat la impactul asupra calitatii deciziilor de alocare.

(b) Indicatori de mobilitate in statistica oficiala. Introducerea in recensamant si in anchetele tematice
a unor indicatori dedicati: timp mediu pana la cele mai apropiate servicii de sanatate, educatie si
aprovizionare; costul transportului ca pondere in venitul gospodariei; procentul gospodariilor fara
acces la transport public la mai putin de 5 km; frecventa renuntarilor la deplasari din motive
economice sau logistice. Acesti indicatori sunt deja folositi in tipologia rurald JRC si pot fi adoptati
direct. Fara ei, sdracia in mobilitate ramane invizibila oficial, iar populatia pe care PNSC ar trebui sa o
vizeze nu poate fi identificata.

(c) Proiecte-pilot de transport comunitar cu monitorizare anti-captura. Finantarea a 3-5 interventii-
pilot in comunitati din Delta si Apuseni care testeaza douda modele: un serviciu de transport naval
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comunitar cu rute fixe si tarifare reglementata in Delta si o retea de microbuze la cerere in Apuseni,
cu programare prin telefon si puncte fizice in primarii. Conditie obligatorie: sistem complet de
monitorizare anti-capturd, prin control al preturilor finale, raportare trimestriala publica, audit
independent, mecanism omnichannel de feedback de la beneficiari. Lectia majora a politicilor
anterioare (capitolul 6.1) este ca fara aceste mecanisme, fondurile sunt capturate.

(d) Consultare participativa obligatorie. Consultari formale cu comunitatile locale (focus grupuri,
ateliere deliberative) inainte de orice interventie majora de transport sau mobilitate. Constatarea
recurentd in interviuri, aceea ca deciziile sunt luate ,in altd parte”, iar expertiza locala este sistematic
ignoratd, indica o ruptura intre planificare si realitate pe care doar consultarea participativa o poate
repara. Obligatorie pentru investitii peste un prag valoric stabilit, cu concluzii publice.

7.2. Termen mediu (3-5 ani)

Reforme structurale care depasesc ciclul actual al consultarii PNSC si construiesc o arhitectura pe
termen lung.

(a) Reforma subventiilor: de la operatori la utilizatori, cu integrarea mobilitatii in serviciile sociale.
Reforma centrala necesara este trecerea de la subventionarea operatorilor de transport, cu efectul
de capturd documentat consistent in acest raport, la subventionarea directa a utilizatorilor
vulnerabili. Concret: un card de mobilitate cu alocatie lunara pentru gospodariile din zone rurale
remote, transferabil intre moduri de transport (rutier, naval, feroviar) si operatori, cu trasabilitate
individualda. Cadrul FSC permite explicit acest mecanism (sprijin temporar direct la venit pentru
utilizatori de transport vulnerabili). Modele similare functioneaza in alte state membre, de exemplu
»,carte mobilité solidaire” in Franta rurald. Complementar, accesul la transport trebuie integrat formal
in arhitectura serviciilor sociale: includerea ,evaludrii de mobilitate” in procesul de stabilire a
prestatiilor sociale, recunoasterea costurilor de transport pentru accesul la servicii medicale si
educationale in baremele de calcul.

(b) Subcomponenta PNSC dedicata zonelor rurale izolate si mecanism de rural proofing. Accentul
actual al PNSC cade pe contexte urbane si pe saracia energetica (renovare termic, subventionarea
lemnului de foc). Realitdtile din Deltd si Apuseni cer nu afordabillity (posibilitate de achizitie /
accesibilitate) intr-un sistem existent, ci crearea sistemului. Recomandam explicitarea in PNSC a unei
subcomponente cu: criterii de eligibilitate aliniate tipologiei JRC, buget alocat distinct, indicatori de
acces real (nu de infrastructura fizica) si mecanisme proprii de monitorizare. Complementar,
instituirea unui mecanism de ,rural proofing”, obligatia, ceruta de Rezolutia PE 2018/2720, de a evalua
sistematic impactul politicilor nationale asupra zonelor rurale izolate inainte de adoptare, inclusiv
inchiderile de cabinete medicale, scoli sau oficii postale. Riscul de evitat este real: fara aceasta
explicitare, instrumentul european cel mai relevant pentru tranzitia justa va rata categoria vulnerabila
pe care insusi cadrul european o recunoaste.

(c) Cuplarea investitiilor cu obligatii de operare. Practica curentd, construirea infrastructurii, apoi
asteptarea cererii, este documentata in ambele teritorii ca producand exact tiparul critic: drumuri
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asfaltate fara autobuze, licente suspendate si nereluate, pontoane fara feriboturi. Recomandam ca
orice investitie noud in infrastructura rutiera sau navala intr-o zona izolata sa fie conditionata de
angajamentul unui operator de a asigura un serviciu de transport pe acel traseu pentru minimum 5
ani. Un minim de 15% din fondurile destinate zonelor izolate trebuie alocat operarii efective, nu doar
constructiei. Aceasta cuplare este conditia fara de care investitia in infrastructurd nu produce
mobilitate.

(d) Revizuirea reglementarii in arii protejate si program smart villages. Doud interventii
complementare. Prima, specifica Deltei: regimuri derogatorii pentru transportul de baza al populatiei
locale, licente simplificate pentru transport comunitar, scutiri de restrictii pentru barci private folosite
in scop public local, autorizarea rapida a curselor informale, strict delimitate de exploatarea
comerciald sau turistica. A doua, la nivel national: un program smart villages cu componenta explicita
de mobilitate in minimum 50 de comunitati izolate pana in 2030, articulat pe trei piloni interconectati:
transport adaptat (microbuze, navete), conectivitate digitalda (semnal 4G/5G pe trasee) si
descentralizarea serviciilor (telemedicing, e-administratie). Coordonare printr-un singur punct
interministerial, pentru a evita fragmentarea care caracterizeaza interventiile actuale. Co-finantare
din PNSC, FEADR si FEDR, articulat cu reteaua europeana SMARTA si cadrul Euromontana.

7.3. Distributia responsabilitatilor

Constatarile din teren arata un dezechilibru sistemic: autoritatile locale au cunoasterea contextului
dar nu resursele; autoritatile centrale au resursele dar nu adaptarea. Nici descentralizarea total3, nici
centralizarea birocratica nu functioneaza. E nevoie de o arhitectura cu trei niveluri.

Central Cadru de reglementare (PNSC, Strategia transport,
(ministere, agentii) rural proofing). Alocarea fondurilor pe criterii
obiective  (harta sdraciei in  mobilitate).
Monitorizarea impactului: raportare publicd
dezagregatd pe regiune, gen si varstd, audit
independent, mecanism anti-capturd. Garant al
echitatii teritoriale, corectarea tendintei pietelor de
a privilegia zonele dense.

Intermediar Agregarea cererii din comune mici care nu au masa
(consortii ADI, | critici economica. Operarea serviciilor eficiente la
ONG-uri, GAL-uri) scard inter-comunala. Medierea intre nevoile

comunitatilor si exigentele finantarilor europene.
Modelul ADI (existent pentru apa si deseuri) extins
explicit pentru mobilitate comunitara.

Local Implementarea adaptata: programarea curselor in
(primarii, comunitati) functie de calendare scolare si medicale.
Consultarea continu3 si feedback. Recunoasterea
practicilor comunitare existente (rotatia masinilor,
straista-n gard”, coordonarea pe Facebook) prin
cadre care le legitimeaza far3 a le birocratiza.
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Aceasta arhitecturd nu exista in prezent in Romania pentru mobilitatea rurala. Poate fi construita
incremental, incepand cu interventiile pilot si scalata prin reforme. Un element facilitator suplimentar
este integrarea cu retelele europene specializate, sub-utilizate in contextul romanesc: Euromontana
(coeziune teritoriald montanad), Intergrupul RUMRA & Smart Villages al Parlamentului European,
reteaua SMARTA a Comisiei Europene. Aceste retele ofera modele testate in contexte comparabile
din care experienta romaneasca poate fi imbogatita fara a reinventa solutii. Participarea activa a
actorilor nationali la aceste retele este o investitie cu cost minim si randament ridicat.

Sardcia in mobilitate nu mai poate fi tratatd ca efect secundar al unui deficit de infrastructura, ci ca
dimensiune de sine statatoare a politicii sociale, cu buget alocat, indicatori dedicati, mecanisme de
monitorizare si responsabilitate institutionala clara. Fara aceasta recadrare, interventiile vor continua
sd produca drumuri fara autobuze, subventii fara accesibilitate si consultari fara consultare.
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8. Concluzii

Cercetarea de teren din Delta Dunarii si Muntii Apuseni permite formularea a trei concluzii care
depasesc specificul celor doua teritorii studiate si au relevantd pentru orice politicd publica
referitoare la mobilitatea in zone rurale izolate din Romania.

Tipologiile mobilitatii ca grila de citire a saraciei. Cele cinci tipologii propuse, mobilitatea functionala
dar fragila, dependentd, episodica, blocatd si negociatd comunitar, nu sunt categorii statice, ci
configuratii dinamice prin care oamenii trec in functie de varsta, sanatate, resurse si socuri
contextuale. Citite impreund, ele descriu un proces de degradare cumulativa care nu este vizibil in
statisticile oficiale: mobilitatea se erodeaza gradual, iar tranzitiile de la fragilitate la blocaj sunt
provocate de evenimente minore, o defectiune, o boal3, o relatie rupt3, intr-un context fara plasa de
siguranta. Aceasta grila ofera un instrument analitic replicabil: ea poate fi aplicata in orice teritoriu
izolat din Romania pentru a diagnostica starea reald a mobilitdtii dincolo de indicatorii de
infrastructura.

Convergenta mecanismelor dincolo de geografie. Constatarea cea mai puternica a raportului este
convergenta structurala a mecanismelor saraciei in transport in doua teritorii cu geografii opuse: apa
si campie deltaicd, respectiv munte si relief fragmentat. Aceleasi patru mecanisme, costuri
disproportionate, costuri invizibile, preturi amplificate, subventii capturate, opereaza in ambele
cazuri. Aceleasi tipologii se distribuie similar. Aceleasi categorii demografice (femei varstnice singure,
gospodarii fara capital de mobilitate) sunt cele mai vulnerabile. Aceasta convergenta inseamna ca
saracia in mobilitate nu este un accident al geografiei, ci un produs al arhitecturii institutionale, al
modului in care transportul este conceput, finantat si guvernat. Implicatia este ca solutiile nu pot fi
doar locale sau sectoriale: ele cer o reforma a cadrului, nu doar a instrumentelor.

Mobilitatea ca drept si serviciu public. Datele de teren arata ca in teritoriile studiate transportul nu
functioneaza ca un sector distinct, ci ca infrastructura de viata: el structureaza accesul la hrana,
sandatate, educatie, venit, relatii sociale si demnitate. Cand mobilitatea dispare sau devine prohibitiv
de costisitoare, toate celelalte dimensiuni ale traiului se degradeaza in cascada. Aceasta realitate
impune recadrarea transportului din activitate economica in serviciu social esential, cu consecinte
concrete: recunoasterea utilizatorilor vulnerabili de transport ca categorie de politicd publica,
masurarea impactului prin indicatori de acces real, nu de infrastructura fizica, si asumarea
responsabilitatii institutionale pentru absenta serviciilor.

Fara aceasta recadrare, interventiile viitoare vor continua sa produca ceea ce datele de teren
documenteaza deja: drumuri fard autobuze, subventii fara accesibilitate, investitii fara mobilitate.
Comunitatile studiate nu cer asistent3; ele cer un stat care sa trateze posibilitatea de a te deplasa cu
aceeasi seriozitate cu care trateaza dreptul la sanatate sau la educatie. Datele arata ca acest lucru este
nu doar necesar, ci si posibil, cu conditia ca fereastra de actiune, inca deschisa3, sa nu fie ratata.
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Anexe

ANEXA 1. GHID DE INTERVIU EXTINS

SECTIUNEA A - Modele si nevoi zilnice de mobilitate

Cum va deplasati de obicei pentru a va indeplini nevoile zilnice (munci, scoal3, piat3, servicii medicale)?

Ce mijloace de transport folositi cel mai des? (barc3, autobuz, masing, bicicletd, mers pe jos, transport partajat,
altul)

Cat de departe se afld cele mai apropiate servicii esentiale (scoal3, dispensar, magazin, primarie)?
Exista perioade din an cand devine deosebit de dificil sa va deplasati? Explicati (gheatd, inundatii, sezon turistic

etc.)

Cum afecteaza sezonul turistic sau sezonul de pescuit mobilitatea dumneavoastra?

SECTIUNEA B - Accesibilitate si costuri

Aproximativ cat cheltuiti lunar sau sdptdmanal pentru transport?

Considerati ca transportul reprezinta o povara pentru bugetul familiei?

Exista grupuri in comunitate care intdmpina dificultati mai mari de acces la transport (varstnici, femei, tineri,
persoane cu dizabilitati)?

Cum se descurca aceste grupuri cu barierele de transport?

SECTIUNEA C - Aspecte de mediu si durabilitate

Cum afecteazd metodele de transport de aici mediul inconjurator (apd, combustibil, zgomot)?
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Au existat modificari de trasee sau mijloace de transport din cauza factorilor climatici sau ecologici?

Exista initiative locale sau comunitare care promoveaza transportul durabil (barci electrice, rute ecologice etc.)?

SECTIUNEA D - Practici comunitare si initiativa locala

Ce solutii informale sau bazate pe comunitate exista pentru deplasare (barci partajate, contributii la combustibil,
ajutor intre vecini)?

Cine organizeaza sau coordoneazd, de obicei, aceste aranjamente?

Cum se impart costurile sau cum se iau deciziile?

Ce cunostinte traditionale sau obiceiuri sustin aceste practici (navigatie, cooperare, intretinerea barcilor)?

Cum se adapteaza locuitorii la intreruperile de mobilitate (inundatii, canale inghetate)?

SECTIUNEA E - Echitate si incluziune

Cine beneficiaza cel mai mult de solutiile comunitare de transport?

Cine ramane exclus sau nu poate participa, si de ce?
Cum se iau deciziile legate de transportul comun?

Au femeile, tinerii sau grupurile marginalizate un cuvant de spus in organizarea transportului?

Ce reguli nescrise influenteaza participarea sau excluderea?
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SECTIUNEA F - Guvernanta si politici publice

Ce rol au autoritdtile locale sau institutiile publice in asigurarea transportului aici?
Exista proiecte guvernamentale sau finantate din fonduri europene care au influentat mobilitatea in zona?

Cum isi comunicd oamenii nevoile de transport catre autoritati?

Simtiti ca programele nationale sau europene tin cont de realitatile comunitatii dumneavoastra?

SECTIUNEA G - Viziune si recomandari pentru viitor

Ce tip de solutii de transport ar face viata mai usoara in comunitatea dumneavoastra?
Ce ar trebui schimbat in modul in care este gestionat transportul in Delta Dunarii?
Existd exemple bune din alte sate sau comunititi pe care le-ati dori si aici?

Cum ar putea fi sprijinite sau extinse initiativele comunitare existente?

SECTIUNEA H - incheiere

Mai este ceva ce ati dori si adaugati despre transport, acces sau mobilitate in comunitatea dumneavoastra?

ANEXA 2. GHID DE INTERVIU ADAPTAT CONVERSATIONAL IN FUNCTIE DE
SATURATIE

SECTIUNEA A - Modele si nevoi zilnice de mobilitate

»,Cum aratd pentru dumneavoastra o zi obisnuit4, cand aveti de ajuns in mai multe locuri prin sat sau in afara lui?
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SECTIUNEA B - Accesibilitate si costuri

,Cand va ginditi la transport, ce vi se pare cel mai greu sau cel mai scump in toatd povestea asta?”
SECTIUNEA C - Aspecte de mediu si durabilitate

,Ati observat vreo schimbare in natura (ap3, vegetatie, vreme) care a facut transportul mai usor sau mai greu in ultimii ani?”
SECTIUNEA D - Practici comunitare si initiativa locala

»,Cum se ajuta oamenii intre ei cand e nevoie sa ajungd undeva si nu e transport disponibil?
SECTIUNEA E - Echitate si incluziune

,Cine credeti ca are cel mai usor si cine cel mai greu cind vine vorba de deplasare prin sat?
SECTIUNEA F - Guvernanta si politici publice

,Dacd ar veni primarul sau cineva de la judet s vi intrebe despre transport, ce le-ati spune din prima?”’
SECTIUNEA G - Viziune si recomandari pentru viitor

,Dacd ati putea schimba un singur lucru legat de transport aici, care ar fi acela?”
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