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1. Context și obiectiv 

Acest plan este unul dintre cele trei documente conexe. Primul, Nota de Cercetare, documentează motivul pentru 
care transportul public convențional eșuează, în moduri-oglindă, în două regiuni din România: o creștere 
suburbană explozivă, dependentă de mașina personală, în zona metropolitană limitrofă București-Ilfov (județul 
Ilfov a crescut cu 39,6% între 2011 și 2021, cel mai rapid ritm dintre toate județele, fără o extindere 
corespunzătoare a transportului public) și o depopulare severă, însoțită de colapsul concesiunilor de autobuz, în 
Munții Apuseni (o scădere de 22% a populației în Carpații Românești din 1992 până azi și o concesiune de autobuz 
a județului Alba care, în 2022, nu a atras niciun ofertant). Al doilea, documentul Studii de Caz, arată că Transportul 
la Cerere (DRT) — transport partajat, flexibil, rezervat prin aplicație sau telefon — este un răspuns dovedit și 
funcțional la ambele situații, aplicat deja în alte părți ale Europei: sprinti, în regiunea Hanovra, Germania, și 
DefMobil, în Tirolul de Est, Austria. 

Acest document stabilește modul de a transforma aceste dovezi în acțiune: un plan pentru a face lobby pe lângă 
Ministerul Transporturilor și Infrastructurii, consiliile județene relevante și autoritatea de transport metropolitan 
a Bucureștiului, în vederea pilotării, finanțării și, în final, legiferării DRT în România. 

Obiectiv 

Obiectivul este ca, în termen de 18 luni, Transportul la Cerere să treacă de la un concept străin, puțin cunoscut, la 
un program-pilot finanțat și recunoscut legal, în cel puțin un coridor din Ilfov și unul din Munții Apuseni, cu o 
traiectorie credibilă către o linie națională de finanțare ulterior. 
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2. Teoria schimbării 

Teoria schimbării se bazează pe trei mișcări strategice: (1) atașarea DRT la procese și termene care există deja și 
au deja greutate politică (conformarea PMUD, ciclurile de programare PNRR/Fonduri de Coeziune), în loc de a 
solicita o inițiativă nouă, de sine stătătoare; (2) construirea unei baze de dovezi vizibile și credibile — studiile de 
caz internaționale, plus datele de cartografiere specifice României, prezentate în documentele conexe — care 
elimină obiecția „nu știm dacă funcționează”; (3) construirea unei coaliții suficient de largi (oficiali județeni, 
personal tehnic al ministerului de resort, organisme de programare ale UE, ONG-uri, presă locală și navetiști direct 
afectați), astfel încât niciun punct unic de blocaj să nu poată anula discret propunerea. 
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3. Harta actorilor implicați 

Actor implicat Rol Ce trebuie să audă 
Ministerul Transporturilor și 
Infrastructurii (MTI) 

Deține programarea transportului din 
PNRR și legislația națională de 
transport 

DRT acoperă o lacună documentată din 
PNRR C4, la cost de capital redus și cu un 
plus de vizibilitate la nivel european 

Consiliul Județean Ilfov / ADI 
TPBI 

Deține planificarea transportului 
metropolitan și licențierea pentru 
zona limitrofă a Bucureștiului 

Cel mai rapid crescând județ din România 
nu are niciun plan pentru transportul 
suburban — risc reputațional și de 
conformare PMUD 

Consiliul Județean Alba / Consiliul 
Județean Hunedoara 

Dețin concesiunile de autobuz rural 
eșuate sau pe cale de eșec din 
Apuseni 

Finanțarea municipală comasată, de tip 
DefMobil, rezolvă exact problema eșecului 
concesiunilor pe care o gestionează deja 

Primarii comunelor afectate 
(Popești-Leordeni, Pantelimon, 
Câmpeni, Arieșeni etc.) 

Răspundere politică directă față de 
navetiștii afectați; autoritate de 
adoptare a PMUD 

O reușită concretă, cu cost redus, 
finanțabilă din fonduri europene, pe care o 
pot anunța la nivel local 

Autoritatea de Management 
pentru PNRR / Ministerul 
Investițiilor și Proiectelor 
Europene (MIPE) 

Controlează revizuirile PNRR și 
programarea următoarelor Fonduri 
de Coeziune (2027+) 

O linie de finanțare pentru DRT 
rural/periurban este o adăugare modestă, 
ușor de justificat, cu susținere puternică din 
partea politicii UE (orientările din iulie 2025 
privind mobilitatea rurală) 

DG MOVE al Comisiei Europene / 
Observatorul European al 
Mobilității Urbane 

Publică orientări privind DRT și poate 
semnala bune practici românești 

Adoptarea DRT de către România este o 
poveste de succes europeană vizibilă și cu 
cost redus, ce poate fi promovată 

ONG-uri civice/de mobilitate (de 
exemplu, asociații active în 
advocacy pentru mobilitate 
urbană și transport durabil, 
inclusiv pe tema PMUD) 

Amplificare, credibilitate tehnică, 
presiune susținută între alegeri 

O solicitare concretă, susținută de dovezi, 
pe care o pot promova fără a trebui să 
construiască argumentația de la zero 

Presa locală și națională Vizibilitate publică și responsabilizare Povești umane (satele Moților care își pierd 
ultimul autobuz; date privind abandonul 
școlar din orașele-satelit) plus o soluție 
internațională funcțională 

Locuitorii afectați / asociațiile de 
navetiști 

Beneficiarii finali și o sursă de 
legitimitate pentru solicitare 

O propunere concretă, finanțabilă, pentru 
coridorul lor, nu o discuție abstractă de 
politică publică 
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4. Pârghii legislative și de politică publică 

• Legea 155/2023 și termenul-limită PMUD din 1 ianuarie 2026: fiecare municipalitate cu un PMUD în 
vigoare sau în curs de revizuire reprezintă un cadru formal în care poate fi introdus, ca măsură de plan, un 
studiu de fezabilitate DRT sau un angajament de proiect-pilot. 

• Ferestrele de revizuire a Componentei C4 din PNRR: sfera de aplicare publicată a Componentei C4 nu 
include în prezent transportul rural/la cerere; orice revizuire programată sau reprogramare a jaloanelor 
necheltuite reprezintă un moment natural pentru a propune o nouă sub-măsură. 

• Programarea Politicii de Coeziune / Fondului European de Dezvoltare Regională pentru 2027+: următoarea 
perioadă de programare multianuală este instrumentul standard folosit de alte state membre pentru a 
finanța DRT (Interreg Europe menționează FEDR, Fondurile de Coeziune, Mecanismul Conectarea Europei și 
Orizont Europa drept canale de finanțare active pentru proiecte DRT). 

• Orientările Comisiei Europene din iulie 2025 privind mobilitatea rurală durabilă și ecoturismul, inclusiv 
catalogul de soluții de mobilitate rurală și ghidajul dedicat privind finanțarea pentru autoritățile locale — o 
referință europeană citabilă, care contracarează din start obiecția că DRT ar fi netestat sau nesusținut la 
nivelul UE. 

• Licitațiile actuale de concesiuni de transport la nivel județean (de exemplu, redesenarea în curs a rețelei din 
Alba): fiecare relicitare este o oportunitate concretă de a propune înlocuirea unui lot cu rută fixă aflat în 
eșec cu un lot-pilot DRT, în loc de a aștepta un nou ciclu de achiziție. 
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5. Plan etapizat 

Etapa 0 (lunile 1–2): construirea pachetului de dovezi 

1. Finalizarea Notei de Cercetare și a documentului Studii de Caz conexe în versiuni publice, în limba română, 
condensate la 4–6 pagini fiecare, pentru oficiali cu timp limitat (traducerile în limba română ale celor trei 
documente însoțesc acest plan). 

2. Elaborarea sau compilarea unei estimări sumare de cost pentru câte un coridor-pilot în fiecare regiune 
(Ilfov: de exemplu, un serviciu de alimentare Popești-Leordeni/Pantelimon către cea mai apropiată stație 
de metrou; Apuseni: de exemplu, un proiect-pilot cu vehicul partajat pe traseul Câmpeni-Abrud-Arieșeni), 
folosind structurile de cost publicate ale DefMobil și sprinti drept referință. 

3. Identificarea și abordarea a 2–3 ONG-uri și parteneri universitari aliați (de exemplu, departamente 
universitare de transport/planificare urbană) pentru a co-semna nota și a oferi credibilitate tehnică. 

Etapa 1 (lunile 2–5): construirea coaliției și a ancorelor locale 

4. Asigurarea a cel puțin un primar din fiecare regiune țintă, dispus să solicite public un studiu de fezabilitate 
DRT ca parte a procesului PMUD. 

5. Informarea directă a direcțiilor de transport ale consiliilor județene din Alba, Hunedoara și Ilfov, 
prezentând DRT explicit drept soluția pentru eșecurile/lacunele de concesiune pe care le gestionează deja 
(nu ca pe o problemă nouă). 

6. Plasarea a cel puțin 2–3 materiale de presă (regionale și naționale) care combină perspectiva umană (satele 
Moților, abandonul școlar din orașele-satelit) cu soluția internațională (sprinti, DefMobil), pentru a construi 
vizibilitate publică înaintea solicitărilor formale. 

Etapa 2 (lunile 4–9): angajament formal cu instituțiile naționale și europene 
7. Solicitarea de întâlniri formale cu personalul tehnic al MTI și cu unitatea PNRR a MIPE, pentru a prezenta 

nota și a propune fie o modificare a Componentei C4 din PNRR, fie un cadru explicit în programarea 
Fondurilor de Coeziune 2027+ pentru un fond național-pilot DRT rural/periurban. 

8. Contactarea DG MOVE / Observatorului European al Mobilității Urbane pentru a explora dacă România 
poate accesa asistență tehnică Interreg Europe sau Orizont Europa pentru proiectarea DRT, reducând astfel 
solicitarea de buget intern. 

9. Redactarea unei scurte propuneri-model de prevedere legală/de licențiere care să recunoască DRT ca o 
categorie distinctă de serviciu de transport (abordând lacuna actuală, în care legislația română de transport 
nu are o clasă explicită de licențiere pentru DRT), pentru a fi analizată de MTI alături de orice solicitare 
privind PNRR. 

Etapa 3 (lunile 8–14): asigurarea și lansarea finanțării pilotului 

10. Transformarea interesului la nivel județean într-o linie bugetară formală sau o cerere de cofinanțare 
europeană pentru cel puțin un proiect-pilot în fiecare regiune, modelat explicit după structura de asociere 
multi-municipală a DefMobil pentru Apuseni și după un model de serviciu de alimentare operat de TPBI 
pentru Ilfov. 

11. Negocierea unui angajament explicit privind „traiectoria către permanență” înainte de lansare — adică 
un acord de principiu conform căruia un proiect-pilot reușit se transformă într-o linie permanentă de 
subvenție județeană/regională, evitând riscul timpuriu al DefMobil de a fi tratat ca proiect singular. 
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12. Lansarea ambelor proiecte-pilot cu un mesaj comun, care le leagă ca parte a unei inițiative naționale 
„DRT pentru România”, maximizând vizibilitatea mediatică și politică pentru oficialii participanți. 

Etapa 4 (lunile 12–18): evaluare, extindere, legiferare 
13. Publicarea datelor intermediare privind numărul de călători și costurile (folosind ritmul de raportare al 

sprinti și DefMobil ca model), pentru a construi argumentația în favoarea extinderii. 

14. Utilizarea rezultatelor proiectelor-pilot pentru a susține o categorie legală națională durabilă și o linie de 
finanțare pentru DRT, în loc să se lase fiecare schemă viitoare dependentă de inițiativă locală ad-hoc. 

15. Identificarea următorului val de regiuni țintă (de exemplu, alte județe carpatice în curs de depopulare, 
alte zone metropolitane limitrofe cu creștere rapidă, precum Cluj-Napoca sau Iași) pentru un al doilea val 
de implementare. 
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6. Cadrul de mesaje pe categorii de public 

Public țintă Mesaj central Argumente de sprijin de folosit 
Ministerul de resort / MIPE DRT acoperă o lacună documentată și 

nefinanțată din strategia PNRR/Coeziune 
existentă, la cost de capital redus 

Buget PNRR C4 de 7,62 mld. €, fără nicio linie 
rurală/DRT; orientările UE din iulie 2025 
susțin deja această abordare 

Consilii județene Aceasta este soluția directă pentru un 
eșec de concesiune pe care îl gestionați 
deja 

Licitația eșuată din 2022 Alba Iulia–Abrud–
Câmpeni; modelul DefMobil de comasare a 
costurilor între 3 municipalități 

Primari / oficiali locali O reușită vizibilă, finanțabilă și populară 
pentru cetățenii dumneavoastră 

Creșterea de cinci ori a numărului de călători 
la sprinti; date privind abandonul școlar 
specifice localității lor 

Presă / public Satele izolate își pierd ultimul autobuz, în 
timp ce există o soluție europeană 
dovedită 

Povestea transportului „pirat” al Moților; 
studiile de caz Hanovra/Tirol ca alternativă 
funcțională 

Instituții europene România este un candidat firesc pentru 
adoptarea unui model de mobilitate 
rurală susținut de UE 

Orientările CE din iulie 2025 privind 
mobilitatea rurală; nota de politică Interreg 
Europe privind DRT 

7. Riscuri și măsuri de atenuare 
Risc Măsură de atenuare 
Oficialii tratează DRT ca pe o 
noutate netestată 

Fiecare discuție trebuie să înceapă cu sprinti (peste 850.000 de curse, premiu 
național) și DefMobil (7 ani de funcționare continuă, preluare provincială) ca 
dovezi de maturitate, nu de experimentare 

Lipsa unei categorii legale dedicate 
pentru DRT în legislația română de 
transport creează incertitudine în 
licențiere 

Propunerea timpurie a unei prevederi-model specifice, în loc de a aștepta ca 
aceasta să blocheze un proiect-pilot la lansare 

Bugetele județene sunt deja 
tensionate 

Accentuarea căilor de cofinanțare europeană și a modelului de comasare a 
costurilor între mai multe municipalități, după exemplul DefMobil, care 
minimizează expunerea oricărei autorități individuale 

Proiectul-pilot reușește, dar 
finanțarea se epuizează („pilot-itis”) 

Negocierea angajamentului privind traiectoria către permanență înainte de 
lansare, conform recomandării din Etapa 3 

Schimbările politice perturbă un 
calendar de advocacy pe mai mulți 
ani 

Construirea unei coaliții suficient de largi (ONG-uri, mediul universitar, presă, 
contacte UE), astfel încât avântul să supraviețuiască plecării oricărui oficial 
individual 
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8. Indicatori-cheie de performanță ai campaniei 

• Numărul de PMUD-uri (comune din Ilfov, municipalități din Alba/Hunedoara) care includ un studiu de 
fezabilitate DRT sau un angajament de proiect-pilot. 

• Angajament formal obținut cu MTI și MIPE (întâlniri desfășurate, răspunsuri scrise primite) în intervalul de 
timp al Etapei 2. 

• Cel puțin un proiect-pilot finanțat, lansat în fiecare regiune țintă, în termen de 14 luni. 

• Volumul și amploarea acoperirii mediatice pe parcursul campaniei, urmărite în raport cu ținta de plasare 
media din Etapa 1. 

• După lansare: rata de creștere a numărului de călători ai proiectului-pilot și costul pe călător, comparate cu 
cifrele publicate de sprinti și DefMobil. 

9. Concluzii 

România nu trebuie să inventeze o soluție pentru lacunele de transport documentate în Nota de Cercetare conexă 
— trebuie să adapteze una care funcționează deja, la scară, la câteva sute de kilometri distanță, așa cum arată 
documentul conex Studii de Caz. Ceea ce lipsește în România nu este dovada sau tehnologia, ci atenția 
instituțională și o linie de finanțare — exact ceea ce această campanie de advocacy etapizată, bazată pe dovezi și 
sincronizată cu mandatul PMUD și cu următorul ciclu de programare european, este concepută să asigure. 
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10. Surse 

• UNTRR – Legea 155/2023 privind mobilitatea urbană durabilă 

• Monitor PNRR – Componenta C4. Transport sustenabil 

• Ministerul Transporturilor și Infrastructurii – Componenta C4 din PNRR, Transport Sustenabil (text integral) 

• Comisia Europeană – Noi orientări privind mobilitatea rurală durabilă și ecoturismul (iulie 2025) 

• Interreg Europe – Notă de politică privind transportul la cerere (2024) 

 


