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1. Rezumat executiv

Reteaua de transport a Romaniei este trasa simultan in doud directii opuse. In jurul Bucurestiului, populatia
centurii navetiste Ilfov a crescut cu 39,6% Tntre 2011 si 2021 — cel mai rapid ritm dintre toate judetele — in timp
ce sistemul de transport public care deserveste aceasta crestere nu a mai fost reconstruit dupa ce liniile de autobuz
periferice au fost desfiintate in 2010. Tn interiorul montan al tirii se IntAmpl3 exact opusul: Carpatii Occidentali,
inclusiv Muntii Apuseni aflati la granita dintre judetele Alba si Hunedoara, au pierdut 22% din populatie intre 1992
si 2021, patruzeci si cinci de localitati au fost abandonate complet, iar putinele concesiuni comerciale de transport
auto care mai deservesc satele Motilor se prabusesc pentru ca transportul ,pirat” nelicentiat le-a facut
nerentabile. Ambele traiectorii au o0 cauza comuna: transportul public clasic, cu rute si orare fixe, nu poate deservi
economic nici suburbiile cu crestere rapida si densitate redusd, nici satele montane Tn curs de depopulare si
dispersate geografic.

Aceastd nota prezinta baza de dovezi pentru problema descrisa: starea actuald a infrastructurii de transport din
Romania la nivel national si o cartografiere detaliata a localitatilor concrete din zona limitrofa Bucuresti-lifov si din
Muntii Apuseni unde transportul public conventional este inadecvat sau inaccesibil. Este primul din trei
documente conexe. Un al doilea document prezinta doua studii de caz internationale de Transport la Cerere
(Demand Responsive Transport, DRT) — modelul flexibil de microbuz rezervat prin aplicatie sau telefon, care
reprezintd raspunsul standard al politicilor europene tocmai la aceste lacune cartografiate aici. Un al treilea
document stabileste un plan etapizat pentru a face lobby pe langa guvernul roman si autoritatile locale Tn vederea
pilotarii, finantarii si legiferarii DRT.

39,6%

Cresterea populatiei judetului llIfov,
2011-2021 — cea mai rapida din
Romania

45

Localitati abandonate in Carpatii
Occidentali pana la ultimul recensamant

22%

Scdderea populatiei in Carpatii
Romanesti, 1992-2021

peste 50%

Romani care evalueaza legaturile de
transport rural-urban ca fiind ,proaste
(sondaj CE)

”

548

Localitati din Romania fara liceu la mai
putin de 20 km

40%

Cota estimata a populatiei llfovului care
naveteaza spre Bucuresti
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2. Introducere: de ce transportul la cerere, de ce acum

2.1 Ce este transportul la cerere (DRT)

Transportul la Cerere (Demand Responsive Transport, DRT) descrie serviciile de transport public partajat care nu
circuld pe o ruta fixa, dupa un orar fix, ci isi construiesc traseele dinamic, in functie de locul si momentul in care
calatorii solicita efectiv deplasarea. Livrat de regula cu microbuze, dube sau taxiuri partajate cu 4-20 de locuri,
DRT se rezerva de obicei prin telefon sau aplicatie, uneori cu un numar fix de ,statii virtuale” aflate la distanta
mica de mers pe jos, mai degraba decat cu preluare din usa in usa. Uniunea Internationald a Transportului Public
(UITP) descrie DRT ca ocupand spatiul ,dintre autobuzele traditionale si serviciile de taxi” din punctul de vedere al
acoperirii si al capacitatii de raspuns — mai flexibil decat o ruta de autobuz programata, mai ieftin pe calator decat
un taxi sau o masina personala.

DRT nu este o noutate. Astfel de scheme functioneaza in mediul rural englez de peste doua decenii, iar Germania,
Austria, Franta si Irlanda opereaza in prezent retele DRT care deservesc sute de mii de locuitori. Ce s-a schimbat
n ultimii cinci ani este costul tehnologiei care face posibil acest model (algoritmi de rutare, aplicatii de rezervare,
dispecerizare prin GPS), care a facut ca DRT sa fie viabil la o subventie pe calator mult mai mica decét proiectele-
pilot anterioare de tip ,dial-a-ride”, precum si contextul de politici al UE, care trateaza tot mai mult DRT ca un
instrument standard pentru conectivitatea rurala si periurbana, nu ca o curiozitate experimentald. Doua exemple
functionale ale acestui model — din Germania si Austria — sunt prezentate integral in documentul conex Studii
de Caz.

2.2 De ce conteaza in mod special pentru Romania

Romania se confrunta simultan, in parti diferite ale tarii, cu cele doua conditii clasice pentru care este conceput
DRT: o crestere suburbana rapida si neplanificata n jurul capitalei si o depopulare rurala severa, insotita de izolare,
in regiunile montane. Liniile de autobuz cu ruta fixa sunt rentabile din punct de vedere economic doar peste un
anumit prag de densitate a populatiei si de volum al cererii; sub acest prag, operatorii fie circula cu autobuze goale,
in pierdere, fie desfiinteaza ruta, fie nu infiinteaza niciodata serviciul. Atat zona limitrofa Bucuresti-lifov (prea
dispersata si prea dependentd de masina personald pentru ca rutele urbane clasice de autobuz sa mai poata
recastiga teren), cat si Muntii Apuseni (prea slab populati pentru ca vreun orar fix sa iasa pe plus) se situeaza astazi
sub acest prag, iar decalajul se adanceste, nu se reduce.

2.3 Fereastra institutionala de oportunitate

Trei evolutii fac din acest moment unul realist pentru a sustine DRT in Romania, nu doar o dorinta abstracta de
politica publica. Acestea sunt analizate integral, iTmpreuna cu un plan de actiune etapizat, in documentul conex
privind Planul de Lobby; sunt rezumate aici doar ca informatii de context pentru cartografierea regionala care
urmeaza:

e Legea 155/2023 privind mobilitatea urbana durabila a facut ca Planurile de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD) sa devina obligatorii pentru municipalitadtile din Romania, cu termen de conformare 1 ianuarie
2026. Fiecare oras care revizuieste sau adopta acum un PMUD reprezinta un document concret in care
poate fi inserat un capitol dedicat DRT.

e Componenta C4 a PNRR (Planul National de Redresare si Rezilientd) a alocat 7,62 miliarde de euro pentru
transport, fata de o nevoie totala estimata a sectorului de 70 de miliarde de euro — Tnsa textul publicat al
componentei nu mentioneaza transportul la cerere sau transportul rural flexibil, concentrandu-se in schimb

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024. 4



2CELSIUS ORG

pe cale ferata, drumuri TEN-T, extinderi de metrou in Bucuresti si Cluj-Napoca si infrastructura de incarcare
electricad. Aceasta absenta reprezinta o oportunitate: o linie de finantare pentru DRT nu exista inca pentru a

=n

fi ,apdratd” de altcineva — trebuie creata.

Comisia Europeana a publicat in iulie 2025 noi orientari privind mobilitatea rurala durabila si ecoturismul,
incluzand un catalog cu peste 30 de solutii de mobilitate rurala si ghidaj dedicat privind finantarea pentru
autoritatile locale — oferind sustinatorilor din Romania un document de referinta la nivel european, citabil
atunci cand se solicita actiune din partea autoritatilor nationale si locale.

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024. 5
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3. Context national: starea actuala a infrastructurii de transport din
Romania

Investitiile in transport ale Romaniei din ultimul deceniu s-au concentrat covarsitor pe infrastructura strategica,
cu vizibilitate mare: coridoare de autostrada, modernizarea caii ferate TEN-T si extinderea metroului Tn cele mai
mari doua orase. Este o secventiere de investitii justificabild, avand in vedere decenii de subfinantare, dar a lasat
transportul public local si rural — nivelul care determina, in fapt, daca un navetist poate ajunge la munca, la scoala
sau la spital fara o masina personalda — relativ neglijat.

3.1 Conectivitatea rural-urban: un decalaj persistent intre perceptie si realitate

Un sondaj al Comisiei Europene a constatat ca peste 50% dintre respondentii romani au evaluat infrastructura de

20

transport care leaga zonele rurale de orase drept ,proasta”, doar 10% evaluand-o drept ,foarte buna” — una
dintre cele mai negative evaluari inregistrate in UE la aceastd intrebare. Aceasta constatare este confirmata de
date mai riguroase privind accesibilitatea serviciilor: un studiu national bazat pe analiza GIS privind accesul la liceu
a constatat cd 32% din populatia de varsta liceald a Romaniei trebuie sa parcurga peste 10 km pentru a ajunge la
cel mai apropiat liceu, ca doar 12% dintre elevii din mediul rural pot ajunge la un liceu in 5 km (fata de 85,5% dintre
elevii din mediul urban) si ca 548 de localitati din intreaga tard nu au niciun liceu la mai putin de 20 km —
concentrate in Carpati, Delta Dunarii si cAmpiile sudice. Tn cazul cel mai extrem citat de acest studiu, cel al Deltei

Dunarii, transportul spre scoala se face cu barca.

3.2 Unde se duc banii

Componenta C4 a PNRR (Transport Sustenabil) este cel mai mare instrument unic de finantare a transportului din
Romania prin planul de redresare, cu un buget de 7,62 miliarde de euro. Prioritatile declarate sunt modernizarea
caii ferate si a materialului rulant, infrastructura rutiera TEN-T, extinderea metroului in Bucuresti si Cluj-Napoca si
siguranta rutiera si managementul traficului — aldturi de dezvoltarea infrastructurii de incarcare electrica (52 de
statii/264 de puncte de incarcare pana in 2026, pe patru autostrazi, cu o tinta de 30.000 de puncte de incarcare la
nivel national). Niciuna dintre aceste sume nu este alocata pentru servicii locale/regionale de autobuz in mediul
rural sau periurban, cu atat mai putin pentru modele de transport flexibil sau la cerere. Aceasta este in
concordanta cu un tipar de lunga durata al politicii de transport din Romania: proiectele mari, intensive in capital
si cu vizibilitate nationala elimina din prioritate imbunatatirile de servicii cu buget mai mic, administrate local, care
nu genereaza momente de tdiere a panglicii, dar genereaza valoare zilnica pentru navetisti.

3.3 Problema structurala pe care DRT este conceput sa o rezolve

Serviciul de autobuz si de tren cu ruta fixa are o densitate minima viabila. Sub acest prag, tind sa se intample trei
lucruri, in aceastd ordine: (1) frecventa serviciului este redusa pentru a diminua pierderile, ceea ce reduce si mai
mult numarul de calatori, pe masura ce serviciul devine tot mai putin util; (2) operatorii licentiati parasesc ruta
atunci cand concesiunea ajunge la retenderizare, pentru cd nu mai este rentabila; (3) transportul informal sau
nelicentiat (masini personale, microbuze ,pirat”) umple golul rezultat, subminand si mai mult ultima alternativa
licentiata si lasand fara nicio solutie de rezerva reglementata persoanele fara masina — in mod disproportionat
varstnicii, copiii si gospodariile cu venituri mici. Aceasta este exact secventa documentata in ambele regiuni
analizate mai jos si este exact secventa pe care DRT este conceput sa o Intrerupa, prin dimensionarea corecta a
capacitatii vehiculelor si a traseelor in functie de cererea reald, in loc sa circule un autobuz programat gol sau sa
abandoneze complet coridorul respectiv.

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024. 6
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4. Cartografiere regionala I: zona metropolitana Bucuresti-lifov

4.1 Starea actuala: crestere exploziva, transport public static

Judetul llfov — inelul de comune si orase mici care Tnconjoara Bucurestiul — a crescut de la 388.738 la 542.686 de
locuitori intre recensamintele din 2011 si 2021, o crestere de 39,6% si cel mai rapid ritm de crestere dintre toate
judetele Romaniei, cu o medie de aproximativ 4% pe an. Doar comuna Popesti-Leordeni a adaugat 31.536 de
locuitori in acel deceniu, cel mai mare castig de populatie al oricarei localitati din tara. Se estimeaza ca 40% din
populatia lIfovului naveteaza spre Bucuresti pentru munca.

Reteaua proprie de transport public a Bucurestiului este mare la standard regional — un metrou de 80,1 km cu 64
de statii si aproximativ 1.374 km de trasee de suprafata care transporta circa 1,7 milioane de calatori zilnic — dar
nu a fost conceputd pentru aceastd expansiune suburbana si nu a fost extinsa pentru a tine pasul cu ea. Liniile de
autobuz periferice au fost licentiate unor operatori privati in 2005-2006, au generat numeroase plangeri si au fost
readuse sub control public; pana in 2010, majoritatea fusesera desfiintate complet. Astazi, aproximativ 39 de linii
de autobuz deservesc nominal navetistii din orasele si comunele lifovului, dar acoperirea si frecventa sunt
inconsecvente, iar — esential — Bucurestiul nu a construit niciodata o retea feroviara regionala de tip RER/S-Bahn,
pe care capitalele europene comparabile o folosesc pentru a deplasa navetistii suburbani la scara mare;
infrastructura feroviara din epoca industriala care deservea odinioara regiunea a ajuns in mare parte in paragina.
Solutia implicita de rezerva pentru navetistii din lIfov este masina personald sau un microbuz informal.

4.2 Impactul documentat asupra navetistilor

Un studiu evaluat de specialisti privind abandonul scolar in orasele-satelit ale Bucurestiului a constatat o legatura
directa si cuantificabild intre distanta de naveta si dezangajarea scolara: adolescentii (14—18 ani) care se confrunta
cu o naveta de peste aproximativ 30 de minute prezinta un absenteism semnificativ mai ridicat, iar efectul se
amplificd in cazul dificultatilor financiare (elevii din familii cu venituri mici au o probabilitate de 2,4 ori mai mare
de a abandona scoala decat cei din familii cu venituri medii). Acelasi studiu a identificat orase concrete —
Pantelimon si Magurele — unde navetele de 40-45 km necesita peste 50 de minute cu transportul public existent
si a remarcat ca aceste comunitati ,ar beneficia de un transport public mai bun daca ar fi integrate n sistemul
regional de transport”. Bragadiru si Voluntari au aratat un tipar inrudit, dar distinct, in care navetele lungi sau
nesigure Tmping copiii spre munca in gospodarie in locul frecventarii scolii.

4.3 Cartografiere: localitati concrete deservite necorespunzator

Pe baza cresterii populatiei, a distantei de naveta si a lacunelor de serviciu documentate, urmatoarele localitati
din llifov si din zona periurbana reprezinta tinte prioritare de cartografiere pentru un proiect-pilot DRT in zona
Bucuresti-llfov:

Popesti-Leordeni Cel mai mare castig de populatie din Serviciul de autobuz nu a tinut pasul
Romania, 2011-2021 (+31.536) cu cresterea rezidentiala; dependenta
ridicata de masina personala pentru
naveta spre Bucuresti

Pantelimon Oras-satelit cu crestere rapida, la 40-45 km | Naveta de peste 50 de minute cu
de centrul Bucurestiului transportul public; legatura
documentata cu abandonul scolar

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024. 7
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crescande orase din lifov

Magurele Oras-satelit cu institutii importante de Durate de navetd comparabile;
cercetare/universitare frecventa neregulata a serviciului
Bragadiru Expansiune rezidentiald rapida, la sud-vest Nesiguranta navetei asociata cu
de Bucuresti inlocuirea scolii prin munca in
gospodarie pentru copiii de varsta
scolara
Voluntari Unul dintre cele mai mari si mai rapid Dependenta ridicata de masina

personalad; reteaua periferica de
autobuz desfiintata din 2010

Chiajna / Rosu / Dragomiresti-
Vale

Dezvoltare rezidentiala densa si noua, in
vestul llfovului

Acoperire limitata cu ruta fixa; nicio
alternativa feroviara

Coridorul Berceni / Popesti

Coridor navetist din sudul Ilfovului

Frecventa autobuzelor nu corespunde
cererii de varf; nicio legatura de tip
,prima/ultima mild” catre
terminusurile de metrou

Compilat din datele demografice ale judetului llfov (Wikipedia/recensdmdnt), cercetarea privind abandonul scolar (MDPI, 2024) si
documentatia privind reteaua de transport public a Bucurestiului (Wikipedia; TPBI).

4.4 De ce se potriveste DRT, nu doar ,,mai multe autobuze”

Zona limitrofa a Ilfovului nu sufera de o lipsa de cerere de transport — are, dimpotriva, una dintre cele mai rapid

crescande cereri din tara. Ceea cefi lipseste este un model de serviciu adaptat unei geografii suburbane dispersate,

cu cladiri joase si Tn plina dezvoltare, unde rutele fixe au dificultati in a ajunge la fiecare cartier nou, iar frecventa

nu poate fi justificata strada cu strada. Aceasta este, structural, aceeasi problema rezolvata de reteaua germana

sprinti din regiunea Hanovra, prezentata integral ca Studiu de Caz 1 in documentul conex, care alimenteaza in

prezent navetistii din douasprezece municipalitati dispersate catre reteaua feroviara si de tramvai regionala,

integral pe baza de cerere.

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024.
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5. Cartografiere regionala Il: Muntii Apuseni (Alba si Hunedoara)

5.1 Starea actuala: depopulare si concesiuni de transport in colaps

Carpatii Romanesti, Tn ansamblu, au pierdut populatie, de la 3.887.440 de locuitori in 1992 la 3.054.170 in 2021,
o scadere de 22%. Carpatii Occidentali — care includ Muntii Apuseni, aflati la granita dintre judetele Alba si
Hunedoara, cunoscuti istoric drept Tara Motilor — au fost cei mai afectati: cercetarile identifica zone compacte
de localitati de ,,Clasa 6” (847 de localitati) drept cele mai vulnerabile la depopulare la nivel national, inregistreaza
45 de localitati complet abandonate si 109 cu mai putin de 10 locuitori pana la ultimul recensamant si masoara o
densitate a populatiei de doar 9 locuitori/km? in unele zone interfluviale. Studiul leaga explicit acest colaps de
izolarea geografica — localitatile ,,aflate pe interfluvii sau la obarsia unor vai” au scazut cel mai rapid — si de esecul
oraselor mono-industriale miniere (Stei a pierdut 42,2% din populatia din 1992) de a-si diversifica economia dupa

incetarea extractiei.

Pe acest fond, transportul public deja precar al regiunii cedeazd acum complet. in judetul Alba, concesiunea pentru
traseul Alba lulia—Abrud—Campeni — principala legatura dintre satele Motilor si resedinta de judet — nu a primit
niciun ofertant la licitatia pentru perioada 2022-2028, desi era evaluata la 8-8,9 milioane de lei, deoarece
transportul ,pirat” nelicentiat scizuse tarifele pana la un nivel la care operarea licentiatd nu mai era rentabild. in
prezent, doar trei curse zilnice de autobuz mai deservesc intreaga zong, iar presa locala a avertizat ca ruta ar putea
fi pierduta complet. Ca raspuns, Consiliul Judetean Alba a intreprins o redesenare integrald a retelei sale de
concesiuni de transport (acoperind Alba lulia, Sebes, Aiud, Blaj, Cugir, Campeni, Abrud si Ocna Mures, plus
,humeroase localitati rurale”), citdnd explicit faptul ca autobuzele judetene raman, pentru comunitatile izolate,
,singura modalitate de a ajunge la scoald, la locul de munca, la spital sau la institutiile statului”.

5.2 Impactul documentat asupra navetistilor si accesului

Studiul privind accesibilitatea liceelor, citat in Sectiunea 3.1, identifica Carpatii, in general, drept una dintre cele
doua sau trei zone cele mai afectate la nivel national Tn privinta accesului la scoald, alaturi de Delta Dunarii si
campiile sudice; tiparul de asezare dispersat, mic si imbatranit al Apusenilor plaseaza majoritatea localitatilor sale
de partea gresita a pragului de 20 km fata de orice liceu. Pentru adulti, pierderea unei concesiuni de autobuz nu
este o problema de acces la scoald, ci una de acces la sanatate, la ocuparea fortei de munca si la participare civica:
fara masingd, un locuitor dintr-un catun izolat al Motilor, fara serviciu de autobuz, nu are nicio modalitate formala
de a ajunge la un spital, la o institutie judeteana sau la un loc de munca din afara satului imediat.

5.3 Cartografiere: localitati concrete deservite necorespunzator

Coridorul Campeni / Tinutul Centrul istoric al asezarii Motilor; Niciun operator licentiat nu a depus
Motilor punctul terminus al concesiunii esuate oferta pentru concesiunea Alba lulia—
din 2022 Abrud-Campeni 2022-2028; doar 3
curse zilnice mai rdman in intreaga
regiune
Arieseni Comuna de mare altitudine, Parcul Mentionata explicit in redesenarea
Natural Apuseni rutelor judetene din 2024 ca zona
montana ce necesita adaptarea
serviciului

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024. 9
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Rosia Montana Fosta comuna miniera, depopulare post- | Mentionata in redesenarea
industriald severa judeteana; colaps istoric mono-
industrial care amplifica izolarea

Posaga Comuna montana dispersata, judetul Mentionata in redesenarea judeteana
Alba drept zona rurald dependenta de
transportul judetean ca unic mod de
acces
Zona Sohodol / Garda de Sus / Catune carstice/montane, multe cu sub Se incadreaza in categoria de asezari
Scarisoara 250 de locuitori ,Clasa 6”, identificata drept cea mai

vulnerabild la depopulare si izolare

Stei si asezdrile miniere invecinate A pierdut 42,2% din populatia din 1992 Colaps mono-industrial fara

(partea Hunedoara) diversificare a transportului; printre
cele mai abrupte scaderi inregistrate
in Carpatii Occidentali

Compilat din relatdrile privind redesenarea transportului de cdtre Consiliul Judetean Alba (Ziarul Unirea, 2024), relatdrile Adevdrul
privind concesiunea de autobuz a Motilor (2022) si cercetarea privind dinamica populatiei din Carpati (MDPI, 2023).

5.4 De ce se potriveste DRT

Problema Apusenilor este imaginea in oglinda a celei din lIfov: nu prea multa cerere dispersata pentru ca o ruta
fixa sa o poata capta, ci prea putina cerere concentrata pentru ca vreo ruta fixa sa se poata sustine — exact conditia
montana/alpina cu densitate redusad pentru care a fost creatd schema austriacd DefMobil (Studiul de Caz 2 din
documentul conex), la o structura de cost (un singur vehicul partajat, aproximativ 106.000 €/an in costuri
combinate de personal si materiale, ulterior preluata de sistemul provincial de transport) realista pentru bugetul
unui judet romanesc, odata ce este luata in calcul cofinantarea europeana.

Transportul Public la Cerere (DRT). Decembrie 2024. 10
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6. Concluzii si pasi urmatori

Decalajul de transport al Romaniei nu este o problema unica, ci douad versiuni-oglinda ale aceluiasi esec structural:
transportul public conventional, cu ruta fixa, nu poate deservi economic nici suburbiile Tn crestere rapida si
dispersate, nici comunitatile montane izolate si in curs de depopulare. Dovezile adunate aici — date demografice,
evidente privind desfiintarea serviciilor si esecul concesiunilor, precum si cercetare evaluata de specialisti privind
costul uman Tn abandon scolar si acces la sanatate si la ocuparea fortei de munca — sustin ideea ca atat zona
limitrofa Bucuresti-llfov, cat si Muntii Apuseni au depasit pragul dincolo de care o retea conventionala de autobuze
mai poate functiona.

Documentul conex privind Studiile de Caz arata ca aceastad problema are deja solutii functionale si dovedite in alta
parte a Europei. Documentul conex privind Planul de Lobby stabileste o ruta concreta, etapizata, pentru a aduce
una dintre aceste solutii in Romania, ancorata de ferestrele institutionale reale — mandatul PMUD si urmatorul
ciclu de programare a finantarii europene — identificate in Sectiunea 2.3 de mai sus.
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7. Surse

Context national si infrastructura

e Statista — Romania: infrastructura de transport din mediul rural spre cel urban (date din sondajul CE)

e Ministerul Transporturilor si Infrastructurii — Componenta C4 din PNRR, Transport Sustenabil (text integral)

e Monitor PNRR — Componenta C4. Transport sustenabil

e MIDPI — Decalajul educational urban-rural: o evaluare bazata pe GIS a accesibilitatii spatiale a liceelor din

Romaénia

e UNTRR — Legea 155/2023 privind mobilitatea urbana durabild

Regiunea Bucuresti-lifov

e Wikipedia — Judetul llfov (cresterea populatiei, cota de navetisti)

e Wikipedia — Transportul in Bucuresti (dimensiunea retelei, istoricul rutelor periferice)

e TPBI — Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti-llIfov

e MIDPI — Abandonul scolar in orasele-satelit din jurul Bucurestiului, Romania

Muntii Apuseni / Alba si Hunedoara

e Adevarul — Motii raman fard autobuz spre Alba Iulia (esecul concesiunii din 2022)

e Ziarul Unirea — Revolutie pe harta transportului din Alba (redesenarea retelei judetene)

e MDPI — O privire de ansamblu asupra dinamicii populatiei in Carpatii Romanesti (1912—2021)

Transportul la cerere — referinta generala

e UITP — Shedding a Light on Demand-Responsive Transport (Notd de cunostinte, 2025)

e Comisia Europeana — Noi orientari privind mobilitatea rurald durabild si ecoturismul (iulie 2025)
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