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AA Autoritatea de Audit 
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ARF Autoritatea pentru Reformă Feroviară 

AM Autoritate de Management 
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CNIR Compania Națională de Investiții Rutiere 
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CN APDM Compania Națională Administrația Porturilor Dunării Maritime 

CN APDF Compania Națională Administrația Porturilor Dunării Fluviale 
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C-ITS Cooperative Intelligent Transport Systems / Sisteme de transport inteligente cooperative 

DATEX II Standard european pentru schimbul de date privind traficul 

DGAPSI Direcția Generală Achiziții Publice şi Servicii Interne 

DGPCS Direcția Generală Programare şi Coordonare Sistem 

DGPET Direcția Generală Programe Europene Transport (MTI) 

DNSH Do No Significant Harm / Principiul de a nu prejudicia semnificativ mediul  

DRDP Direcții Regionale de Drumuri şi Poduri 

ERTMS European Rail Traffic Management System / Sistemul european de management al traficului feroviar 

ETCS European Train Control System / Sistemul european de control al trenurilor 

ETF Grilă tehnico-financiară (Evaluare tehnico-financiară) 

FC Fondul de Coeziune 

FEDR Fondul European de Dezvoltare Regională 

GLE Grup de lucru pentru evaluare 

GIS Geographic Information System / Sistemul informațional geografic 

GSM-R Global System for Mobile Communications – Railway / Sistemul Global de Comunicații Mobile – Căi Ferate 
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IGPR Inspectoratul General al Poliției Române 

INS Institutul Național de Statistică 

ITI Investiții Teritoriale Integrate 

ITS Intelligent Transport Systems / Sisteme de Transport Inteligente 

MIPE Ministerul Investițiilor şi Proiectelor Europene 

MTI Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii 

MPGT Master Planul General de Transport 

MySMIS Sistem informatic pentru managementul fondurilor UE 

OCDE Organizația pentru Cooperare şi Dezvoltare Economică 
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PNRR Planul Național de Redresare şi Reziliență 
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PR Program Regional 

PT Programul Transport 

RSO Regional Specific Objective / Obiectiv Specific Regional 

SDIF Programul de acțiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare 

TEN-T Trans-European Transport Network / Rețeaua transeuropeană de transport 

UAT Unitate Administrativ-Teritorială 

UE Uniunea Europeană 

V2I / V2V / 
V2X 

Vehicul-la-infrastructură / Vehicul-la-Vehicul / Vehicul-la-Tot 

VMS Variable Message Signs / Semne cu mesaje variabile  

VTMIS / 
VTS 

Vessel Traffic Management and Information System / Vessel Traffic Service / Sistemul de gestionare şi 
informare privind traficul navelor maritime/Serviciul pentru traficul navelor maritime 

 

Glosar de termeni  

Termen Explicație 
Absorbție Gradul în care fondurile alocate unui program au fost efectiv plătite/decontate. În raport, 

absorbția este utilizată pentru a aprecia progresul financiar efectiv, distinct de contractare. 
Accesibilitate Capacitatea populației, firmelor şi teritoriilor de a ajunge mai uşor la rețele de transport, 

servicii, piețe, locuri de muncă sau centre urbane. În transport, accesibilitatea este influențată 
de calitatea infrastructurii, timpii de deplasare, conectivitate şi disponibilitatea serviciilor. 

Actor relevant / parte 
interesată 

Instituție, organizație, firmă, operator, beneficiar sau grup de utilizatori care are un rol în 
planificarea, finanțarea, implementarea, operarea sau utilizarea intervențiilor de transport. 

Acordul de Parteneriat 
(AP) 

Document strategic național care stabileşte modul în care România utilizează fondurile 
europene în perioada de programare 2021–2027, inclusiv pentru Obiectivul de Politică 3 
privind mobilitatea şi conectivitatea. 

Autorizări Cheltuieli sau progres validate administrativ în cadrul implementării proiectelor. În analiza 
Curbelor S, autorizările sunt comparate cu plățile pentru a identifica eventuale decalaje între 
progresul validat şi sumele efectiv plătite. 

BAC (Budget at 
Completion) 

Valoarea totală estimată a unui proiect sau portofoliu la finalizare. În analiza Curbelor S, BAC 
este baza de raportare pentru progresul financiar şi fizic al portofoliului. 

Backlog autorizat–
plătit 

Diferența dintre valoarea autorizată şi valoarea efectiv plătită. Un backlog ridicat indică 
întârzieri în transformarea progresului validat în plăți şi poate genera presiune de cash-flow 
pentru beneficiari. 

Beneficiar Entitate publică sau privată care primeşte finanțare pentru pregătirea şi implementarea unui 
proiect. În raport, beneficiarii includ, de exemplu, administratori de infrastructură, autorități 
locale, județene sau regionale şi alte instituții implicate în proiecte de transport. 

Capacitate 
administrativă / 
instituțională 

Capacitatea unei instituții sau a unui beneficiar de a pregăti, contracta, implementa, 
monitoriza şi opera proiecte. Include resurse umane, competențe tehnice, stabilitate 
instituțională, proceduri interne şi capacitatea de coordonare cu alți actori. 

CEF / Mecanismul 
pentru Interconectarea 
Europei 

Instrument european de finanțare destinat dezvoltării infrastructurii strategice de transport, 
energie şi digitalizare, inclusiv proiectelor de transport de relevanță europeană şi TEN-T. 

Coeziune teritorială Obiectiv de reducere a disparităților dintre teritorii prin îmbunătățirea accesului la 
infrastructură, servicii, oportunități economice şi conexiuni de transport. 

Complementaritate Relația dintre programe, fonduri sau proiecte care se susțin reciproc fără să se suprapună 
inutil. În raport, complementaritatea vizează corelarea PT, PR, PNRR, CEF, SAFE, Fondul pentru 
Modernizare şi alte surse de finanțare. 

Condiții favorizante Cerințe strategice, instituționale şi procedurale care trebuie îndeplinite pentru utilizarea 
eficientă a fondurilor europene. În transport, condiția favorizantă tematică se referă la 
existența unei planificări globale adecvate a transporturilor. 

Conectivitate Gradul în care infrastructura şi serviciile de transport leagă eficient localități, regiuni, noduri 
economice, coridoare europene, porturi, aeroporturi şi puncte de frontieră. 

Conectivitate regională Legături de transport care asigură accesul regiunilor, județelor şi localităților la rețele majore 
de transport, centre urbane, piețe şi servicii. În raport, aceasta este asociată în special cu 
drumurile județene şi legăturile către TEN-T. 
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Contractare Etapa prin care finanțarea disponibilă este angajată prin semnarea contractelor de finanțare. 
O rată ridicată de contractare arată mobilizarea fondurilor, dar nu garantează automat progres 
fizic sau rezultate. 

Coridor de transport Axă majoră de transport care conectează teritorii, noduri şi rețele naționale sau europene. 
Coridoarele sunt relevante pentru prioritizarea investițiilor, mai ales în raport cu rețeaua TEN-
T. 

Curbele S Instrument de analiză a ritmului de implementare a proiectelor sau portofoliilor. În raport, 
Curbele S compară progresul autorizat, progresul plătit şi progresul fizic estimat, pentru a 
vedea dacă portofoliul se află în faza de mobilizare, accelerare sau execuție matură. 

Date geospațiale / GIS Date care descriu poziționarea teritorială a proiectelor, infrastructurii sau fluxurilor de 
transport. Analiza GIS permite evaluarea distribuției spațiale a intervențiilor şi a relației lor cu 
rețelele TEN-T, nodurile şi teritoriile deservite. 

Decarbonizare Procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră generate de transport, prin soluții 
precum electrificarea, combustibili alternativi, transfer modal, eficiență energetică şi transport 
public mai curat. 

Digitalizarea 
transportului 

Utilizarea tehnologiilor digitale pentru managementul traficului, siguranță, interoperabilitate, 
colectarea şi schimbul de date, monitorizarea infrastructurii şi optimizarea serviciilor de 
transport. 

DNSH / principiul de a 
nu prejudicia 
semnificativ mediul 

Cerință prin care proiectele trebuie să demonstreze că nu produc prejudicii semnificative 
asupra obiectivelor de mediu. În raport, DNSH este analizat atât ca cerință de conformitate, 
cât şi ca posibil instrument de creştere a calității proiectelor. 

Eficacitate Măsura în care intervențiile îşi ating obiectivele şi generează rezultatele aşteptate, de exemplu 
conectivitate mai bună, timpi de deplasare reduşi, siguranță crescută sau transfer modal. 

Eficiență Măsura în care rezultatele sunt obținute cu utilizarea adecvată a resurselor financiare, 
administrative şi de timp. În raport, eficiența este legată de costuri, întârzieri, 
supracontractare, achiziții şi ritmul implementării. 

ERTMS Sistem european de management al traficului feroviar, destinat creşterii siguranței, 
interoperabilității şi eficienței transportului feroviar. 

Execuție financiară Transformarea contractării în plăți efective. Este un indicator al progresului financiar real, dar 
trebuie interpretat împreună cu progresul fizic. 

Execuție fizică Realizarea efectivă a lucrărilor, echipamentelor, infrastructurii sau serviciilor prevăzute în 
proiecte, de exemplu kilometri de drum modernizat, cale ferată reabilitată, terminale sau 
sisteme ITS instalate. 

Fazare Împărțirea implementării unui proiect între două perioade de programare sau între mai multe 
etape de finanțare. Fazarea poate fi justificată pentru proiectele majore, dar poate indica şi 
întârzieri dacă rezultă din blocaje administrative sau tehnice. 

FEDR / Fondul 
European de 
Dezvoltare Regională 

Fond european care sprijină dezvoltarea regională, reducerea disparităților şi investiții în 
infrastructură, inovare, competitivitate şi dezvoltare teritorială. 

Fondul de Coeziune 
(FC) 

Fond european destinat statelor membre cu venituri mai reduse, utilizat pentru investiții 
majore în infrastructură, mediu şi transport. 

Grup țintă Categoria de persoane, firme, instituții sau utilizatori vizați direct sau indirect de intervenții. În 
raport, grupurile țintă includ populația, operatorii de transport, mediul de afaceri, beneficiarii, 
autoritățile şi utilizatorii finali ai infrastructurii. 

Guvernanță Modul în care instituțiile, regulile, procesele şi actorii cooperează pentru planificarea, 
finanțarea, implementarea şi monitorizarea sistemului de transport. În raport, guvernanța este 
legată de coordonare, responsabilitate, utilizarea datelor şi orientarea către rezultate. 

Hinterland Zona economică şi teritorială deservită de un port, terminal sau nod logistic. Conectarea 
porturilor la hinterland depinde de infrastructură rutieră, feroviară şi servicii logistice eficiente. 

Indicator de realizare / 
output 

Indicator care măsoară ceea ce se produce direct prin proiecte, de exemplu kilometri de drum 
construiți, căi ferate modernizate, conexiuni intermodale sau puncte de încărcare instalate. 

Indicator de rezultat / 
outcome 

Indicator care măsoară efectele produse după finalizarea şi punerea în funcțiune a investițiilor, 
de exemplu utilizatori, economii de timp, volume de marfă sau îmbunătățirea accesibilității. 

Indicator de rezultat / 
outcome 

Indicator care măsoară efectele produse după finalizarea şi punerea în funcțiune a investițiilor, 
de exemplu utilizatori, economii de timp, volume de marfă sau îmbunătățirea accesibilității. 

Infrastructură pentru 
combustibili alternativi 

Rețea de puncte de încărcare sau realimentare pentru vehicule care utilizează energie 
electrică, hidrogen sau alți combustibili cu emisii reduse. 
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Intermodalitate Utilizarea coordonată a mai multor moduri de transport în acelaşi lanț de deplasare sau 
logistic, de exemplu rutier–feroviar, feroviar–naval sau rutier–feroviar–naval. 

Interoperabilitate Capacitatea sistemelor, infrastructurilor, echipamentelor şi serviciilor de transport de a 
funcționa împreună, inclusiv între rețele naționale şi europene sau între moduri de transport. 

ITS / Sisteme 
inteligente de 
transport 

Sisteme digitale utilizate pentru managementul traficului, informarea utilizatorilor, siguranță 
rutieră, monitorizare, control şi optimizarea fluxurilor de transport. 

Lanț cauzal Succesiunea logică prin care resursele şi activitățile finanțate sunt aşteptate să producă 
realizări, rezultate şi impact. Este element central al teoriei schimbării. 

Logica intervenției Explicarea modului în care o intervenție este construită: ce nevoi urmăreşte, ce resurse 
mobilizează, ce activități finanțează, ce realizări produce şi ce rezultate sau impacturi sunt 
aşteptate. 

Material rulant Vehicule utilizate în transportul feroviar sau public, cum ar fi trenuri, locomotive, vagoane, 
tramvaie sau alte mijloace mobile de transport. 

Maturitatea 
proiectelor 

Gradul de pregătire al proiectelor pentru finanțare şi implementare. Include existența 
studiilor, avizelor, documentațiilor tehnice, autorizațiilor, capacității administrative şi clarității 
calendarului de implementare. 

Mobilitate durabilă Formă de mobilitate care reduce impactul asupra mediului şi creşte eficiența sistemului de 
transport, prin transport public, moduri nemotorizate, transport feroviar, intermodalitate, 
combustibili alternativi şi digitalizare. 

Mobilitate duală Infrastructură sau servicii de transport care pot susține atât nevoi civile, cât şi nevoi militare. 
În contextul actual, este relevantă pentru reziliență, securitate şi conectivitate strategică. 

Model de transport Instrument analitic utilizat pentru estimarea cererii de transport, fluxurilor de trafic, 
impactului investițiilor şi prioritizării proiectelor. Poate fi rutier, feroviar, urban sau 
multimodal. 

Mod de transport Categorie de transport definită prin tipul de infrastructură şi mijloace utilizate: rutier, feroviar, 
naval, aerian, urban sau intermodal. 

Multimodalitate Existența şi utilizarea mai multor moduri de transport într-un sistem integrat. Spre deosebire 
de intermodalitate, care se referă la legarea efectivă a modurilor într-un lanț de transport, 
multimodalitatea descrie ansamblul opțiunilor disponibile şi coordonarea lor. 

MySMIS Sistemul informatic utilizat pentru managementul fondurilor europene, inclusiv pentru 
înregistrarea proiectelor, contractării, plăților şi indicatorilor. 

Nod de transport Punct strategic al rețelei de transport unde se intersectează fluxuri, moduri sau coridoare, de 
exemplu porturi, gări, terminale intermodale, aeroporturi, puncte de frontieră sau zone 
logistice. 

OP3 / Obiectivul de 
Politică 3 

Obiectivul de Politică al Uniunii Europene „O Europă mai conectată prin dezvoltarea 
mobilității”, care fundamentează intervențiile analizate în raport. 

Operare Activitatea de exploatare efectivă a infrastructurii sau serviciilor de transport după finalizarea 
investițiilor. Operarea influențează calitatea serviciilor, fiabilitatea, siguranța şi impactul 
investiției. 

Portofoliu de proiecte Ansamblu de proiecte finanțate sau planificate care contribuie la un obiectiv comun, de 
exemplu conectivitate regională, dezvoltarea unui coridor, modernizarea unui mod de 
transport sau integrarea unui nod logistic. 

Principii orizontale Cerințe transversale care trebuie integrate în programe şi proiecte, precum egalitatea de 
şanse, nediscriminarea, accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilități, dezvoltarea durabilă 
şi DNSH. 

Programul Transport 
(PT) 

Program național de finanțare care susține infrastructura strategică de transport, inclusiv 
rutieră, feroviară, navală, intermodală, siguranță, digitalizare şi conectivitate TEN-T. 

Programe Regionale 
(PR) 

Programe finanțate la nivel regional care susțin investiții adaptate nevoilor teritoriale, inclusiv 
drumuri județene, conectivitate regională, mobilitate urbană şi acces la rețelele principale. 

Proiect fazat Proiect început într-o perioadă de programare şi continuat în următoarea. Fazarea permite 
finalizarea unor investiții mari, dar poate semnala şi întârzieri dacă devine o soluție recurentă 
pentru proiecte care nu avansează la timp. 

Rată de absorbție Ponderea plăților efectuate în totalul bugetului alocat. Este utilizată pentru a măsura progresul 
financiar efectiv. 

Rată de contractare Ponderea valorii proiectelor contractate în totalul bugetului alocat. O rată mare arată că 
fondurile au fost angajate, dar nu indică automat stadiul execuției fizice. 
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Realizări fizice Produse concrete ale proiectelor, cum ar fi kilometri de infrastructură construiți sau 
modernizați, terminale, puncte de încărcare, echipamente sau sisteme digitale instalate. 

Rețeaua centrală TEN-T 
/ Core Network 

Partea strategică a rețelei TEN-T care cuprinde cele mai importante conexiuni europene şi care 
are termen de finalizare mai apropiat. În raport, aceasta este relevantă pentru prioritizarea 
infrastructurii majore. 

Rețeaua globală TEN-T 
/ Comprehensive 
Network 

Rețeaua extinsă TEN-T, care completează rețeaua centrală şi asigură acoperirea teritorială mai 
largă a conectivității europene. 

SAFE Instrument european relevant pentru sprijinirea investițiilor cu impact strategic, inclusiv 
infrastructuri de transport cu relevanță pentru conectivitatea estică, reziliență şi mobilitate 
duală. 

Servicii de transport Activități prin care infrastructura este utilizată pentru deplasarea persoanelor şi mărfurilor. 
Acestea includ servicii rutiere, feroviare, navale, intermodale şi servicii conexe precum 
managementul traficului, operarea terminalelor, informarea utilizatorilor, mentenanța şi 
serviciile logistice. 

Sinergie Situația în care mai multe proiecte, programe sau surse de finanțare produc împreună un efect 
mai mare decât ar produce separat. În raport, sinergia presupune funcționarea coordonată a 
investițiilor, nu doar delimitarea financiară între programe. 

Supracontractare Contractarea unor proiecte peste nivelul alocării disponibile, ca mecanism de reducere a 
riscului de neabsorbție. Poate fi utilă pentru utilizarea integrală a fondurilor, dar poate genera 
presiune asupra bugetului şi poate reduce spațiul de ajustare a portofoliului. 

TEN-T / Rețeaua 
transeuropeană de 
transport 

Rețeaua europeană de infrastructură de transport care conectează statele membre prin 
coridoare, noduri şi legături strategice rutiere, feroviare, navale, aeriene şi intermodale. 

Teoria schimbării (ToC) Explicarea logică a modului în care o intervenție ar trebui să producă schimbare: de la resurse 
şi activități, la realizări, rezultate şi impact. În raport, teoria schimbării este utilizată pentru a 
verifica dacă intervențiile evoluează conform aşteptărilor şi unde sunt necesare ajustări. 

Transfer modal Trecerea unei părți a transportului de persoane sau marfă de la un mod mai poluant sau mai 
congestionat, de regulă rutier, către moduri mai durabile, precum feroviar, naval, transport 
public sau intermodal. 

Triangulare Metodă de validare a constatărilor prin compararea mai multor surse de date, metode şi 
perspective: documente, date administrative, indicatori, sondaje, interviuri, focus-grupuri, 
paneluri de experți şi studii de caz. 

Utilizatori finali Persoane, firme sau instituții care folosesc infrastructura şi serviciile de transport. Aceştia pot 
include populația, navetiştii, operatorii economici, transportatorii, turiştii sau comunitățile 
locale. 

Valoare autorizată Valoarea progresului sau a cheltuielilor validate administrativ în cadrul proiectelor. Este 
utilizată în analiza Curbelor S pentru a observa progresul recunoscut înainte de plata efectivă. 

Valoare plătită Sumele efectiv achitate sau decontate în cadrul proiectelor. În raport, valoarea plătită este 
utilizată pentru a măsura progresul financiar efectiv şi absorbția. 

VMS / semne cu 
mesaje variabile 

Sisteme de afişare electronică utilizate pentru informarea participanților la trafic, 
managementul fluxurilor rutiere şi creşterea siguranței. 

VTMIS / VTS Sisteme de gestionare şi informare privind traficul navelor, utilizate pentru monitorizarea, 
coordonarea şi siguranța traficului maritim sau fluvial. 
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Preambul  
1. Acest raport, elaborat în cadrul contractului de servicii „Evaluarea Acordului de Parteneriat 2021–2027, Etapa I 

- OP 3 - O Europă mai conectată prin dezvoltarea mobilității - Evaluarea AP11 «Progresul pentru dezvoltarea 
mobilității» (Lotul 3)”, nr. 85107/24.07.2025, reprezintă Raportul de evaluare. 

2. Conform prevederilor caietului de sarcini, cu cel puín o lună înainte de finalizarea contractului, Prestatorul va 
transmite Beneficiarului Raportul de evaluare, care va cuprinde descrierea intervenției şi progresul acesteia, 
constatările fiecărei  întrebări de evaluare şi logica intervenției actualizată în baza acestora, concluzii şi 
recomandări. Raportul de evaluare va fi însoțit de toate anexele aferente şi de documentele de diseminare, 
respectiv sumarul executiv, prezentarea privind rezultatele evaluării, un material video şi o broşură digitală.  

Date sintetice ale contractului 

¢ŀōŜƭ мΦ 5ŀǘŜ ǎƛƴǘŜǝŎŜ ŀƭŜ ŎƻƴǘǊŀŎǘǳƭǳƛ 

Titlul contractului de 
servicii 

Evaluarea Acordului de Parteneriat 2021-2027 Etapa I - OP 3 - O Europă mai conectată prin 
dezvoltarea mobilității - Evaluarea AP11 ”Progresul pentru dezvoltarea mobilității” (Lotul 3)” 

Contract de prestări 
servicii 

Nr. 85107/24.07.2025 

Autoritate 
Contractantă 

Ministerul Investițiilor şi Proiectelor Europene (MIPE) - Direcția Generală Achiziții Publice şi 
Servicii Interne (DGAPSI)  

Beneficiar Ministerul Investițiilor şi Proiectelor Europene (MIPE) - Direcţia Generală Programare şi 
Coordonare Sistem (DGPCS) - Serviciul Evaluare Programe (SEP) 

Prețul contractului 920.341,06 lei fără TVA 

Contractor Civitta Strategy & Consulting SA (lider), Ernst & Young Romania (EY) (Asociat 1), Lideea 
Development Actions SRL (Asociat 2), Institutul Național pentru Cercetare Științifică în 
Domeniul Muncii şi Protecției Sociale (INCSMPS) (Asociat 3) 

Data de începere 24.07.2025 

Data de încheiere 23.07.2026 
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Sumar executiv 

Obiectul și scopul evaluării. Prezenta evaluare analizează progresul intervențiilor finanțate în cadrul Acordului 
de Parteneriat 2021-2027, Obiectivul de Politică 3 - O Europă mai conectată prin dezvoltarea mobilității, cu 
accent pe AP11 „Progresul pentru dezvoltarea mobilității”. Evaluarea urmăreşte să stabilească dacă debutul 
implementării intervențiilor este conform aşteptărilor şi teoriei schimbării, să identifice abateri, riscuri şi factori 
favorizanți şi să formuleze concluzii şi recomandări utile pentru optimizarea implementării actuale şi pregătirea 
perioadei post-2027. 

Metodologia. Evaluarea a utilizat o abordare mixtă, combinând analiza documentară, date administrative şi 
statistice, analiza indicatorilor, studii de caz, sondaje, interviuri, focus-grupuri, paneluri de experți şi analiză 
spațială. Au fost realizate 33 de interviuri, 5 sondaje, 18 studii de caz la nivel de proiect, 5 studii de caz teritoriale 
sau transversale, 4 focus-grupuri tematice şi 2 paneluri de experți. Datele au fost triangulate pentru a asigura 
trasabilitatea între evidențe, constatări, concluzii şi recomandări. 

Principalele constatări 

Sectorul transporturilor a înregistrat progrese importante, dar transformarea investițiilor în performanță 
funcțională este încă parțială. Evaluarea evidențiază o evoluție pozitivă a cadrului strategic, instituțional şi 
financiar, o aliniere mai puternică la prioritățile europene față de debutul perioadei de programare şi un volum 
semnificativ de investiții. Totuşi, efectele asupra timpilor de deplasare, fiabilității, siguranței, accesibilității, 
transferului modal, interoperabilității şi competitivității logistice sunt încă limitate. Progresul este mai vizibil la 
nivel investițional şi contractual decât la nivel de rezultate funcționale pentru utilizatori şi mediul economic. 

Progresul este dezechilibrat între moduri şi teritorii. Componenta rutieră este cea mai avansată, atât prin 
extinderea rețelei de autostrăzi şi drumuri expres, cât şi prin contribuția la conectivitatea regională. În schimb, 
transportul feroviar rămâne afectat de infrastructură incomplet modernizată, performanță operațională 
scăzută, digitalizare limitată şi material rulant învechit. Transportul naval şi multimodal au relevanță strategică 
sporită, inclusiv prin Portul Constanța, Dunăre, coridoarele estice şi conexiunile cu Republica Moldova şi Ucraina, 
dar potențialul lor depinde de conexiuni rutiere şi feroviare eficiente, terminale funcționale, servicii logistice 
competitive şi interoperabilitate. 

Intervențiile au depăşit etapa mobilizării resurselor, dar se află încă în tranziția către realizări şi rezultate. La 
nivelul sectorului, contractarea este ridicată, aproximativ 80,2% din bugetul total disponibil, însă absorbția se 
situează la aproximativ 25,1%. Programul Transport are o rată de contractare de circa 63,1%, în timp ce 
Programele Regionale sunt supra-contractate cumulat la aproximativ 166%. Această situație indică un portofoliu 
amplu de proiecte, dar şi faptul că execuția fizică şi financiară trebuie accelerată pentru ca investițiile contractate 
să genereze rezultate. 

Supracontractarea reduce riscul de neabsorbție, dar limitează spațiul de ajustare al portofoliilor. La nivel 
regional, toate programele depăşesc pragul de 100% al contractării, iar supracontractarea este concentrată 
preponderent pe infrastructura rutieră. Aceasta poate asigura utilizarea integrală a fondurilor, dar poate reduce 
capacitatea de a corecta dezechilibrele tematice şi modale în actualul ciclu. Componente precum mobilitatea 
verde, materialul rulant ecologic, infrastructura pentru combustibili alternativi, transportul naval şi unele 
intervenții intermodale rămân slab acoperite sau necontractate. 

Graficele de evoluție a proiectelor (Curbele S) indică un progres real, dar încă insuficient matur şi uniform. 
Portofoliul total se află într-o etapă de tranziție între mobilizare şi execuție accelerată. Există decalaje între 
contractare, autorizări, plăți şi realizări fizice, iar diferența dintre autorizări şi plăți indică presiune de cash-flow 
şi întârzieri în transformarea progresului validat în absorbție financiară. Principalul risc al perioadei următoare 
este comprimarea implementării către finalul ciclului de programare, cu efecte asupra bugetului de stat, calității 
implementării, absorbției şi fazării proiectelor. 

Condițiile favorizante sunt asigurate formal, dar sunt insuficient valorificate operațional. Cadrul strategic pentru 
transport este mai robust, iar Programul Investițional 2021-2030 şi planurile regionale oferă o bază relevantă 
pentru planificare. Totuşi, viziunea multimodală integrată nu se materializează suficient în portofolii coerente 
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de investiții şi practici de implementare. Condițiile favorizante orizontale şi principiile orizontale funcționează 
mai ales ca mecanisme de conformitate, nu ca instrumente active de prioritizare, guvernanță, învățare şi 
orientare către rezultate. 

Complementaritatea financiară nu se transformă automat în sinergie funcțională. Programul Transport, 
Programele Regionale, PNRR, CEF, Fondul pentru Modernizare, SAFE şi programele naționale creează un 
ecosistem financiar extins. Totuşi, delimitarea financiară între instrumente nu generează automat conectivitate. 
Drumurile regionale trebuie să alimenteze rețeaua TEN-T, porturile trebuie conectate cu hinterlandul, iar 
investițiile feroviare trebuie corelate cu material rulant, servicii, interoperabilitate şi digitalizare. 

Capacitatea instituțională este un factor critic, dar există şi nuclee instituționale care funcționează bine. 
Evaluarea indică vulnerabilități privind roluri neclare, capacitate tehnică şi managerială inegală, întârzieri 
administrative şi dependență de consultanță, în special în componentele feroviare şi intermodale. În acelaşi 
timp, Autoritatea de Management pentru Programul Transport şi Autoritățile de Management ale Programelor 
Regionale reprezintă puncte forte ale sistemului, prin experiența acumulată, legătura cu factorii de decizie 
sectoriali şi regionali şi capacitatea de a identifica soluții operaționale şi de a conecta finanțarea cu politica 
publică. 

Datele, tehnologiile şi inovarea sunt prezente, dar nu funcționează încă drept ecosistem integrat. ITS, ERTMS, 
GSM-R, digitalizarea portuară, sistemele de date şi soluțiile verzi sunt tratate frecvent ca elemente punctuale 
ale unor proiecte. Lipsa unui cadru comun de date, a unor standarde tehnice aplicate consecvent, a modelelor 
actualizate de transport şi a unei funcții stabile de expertiză limitează utilizarea tehnologiei pentru 
managementul performanței, siguranței, interoperabilității şi durabilității sistemului. 

Implicarea grupurilor țintă rămâne mai mult formală decât colaborativă. Utilizatorii, operatorii, mediul 
economic, autoritățile locale şi alți actori relevanți sunt implicați mai ales prin informare şi consultare punctuală. 
Comparativ cu practicile observate în alte țări analizate prin benchmarking, contribuția acestora este mai puțin 
sistematic integrată în testarea nevoilor, proiectarea soluțiilor, validarea opțiunilor şi ajustarea implementării. 
Creşterea relevanței intervențiilor presupune mecanisme de feedback operațional, implicare timpurie şi 
trasabilitatea contribuțiilor. 

Concluzii principale 

Evaluarea confirmă că direcția strategică a OP3 şi AP11 rămâne relevantă şi necesară, iar sistemul a demonstrat 
capacitatea de a mobiliza un portofoliu amplu de investiții. Totuşi, principala provocare a etapei următoare nu 
mai este disponibilitatea resurselor, ci transformarea proiectelor contractate în rezultate funcționale: 
conectivitate efectivă, servicii de transport mai performante, transfer modal, siguranță, competitivitate logistică 
şi durabilitate. 

Progresul implementării este real, dar încă incomplet şi inegal. Portofoliul nu a intrat pe deplin într-un ritm 
matur, uniform şi suficient de accelerat de execuție fizică şi financiară. Atingerea țintelor 2029 depinde de 
accelerarea execuției, reducerea decalajelor între autorizări şi plăți, contractarea componentelor rămase în 
urmă şi gestionarea atentă a riscurilor de supracontractare, fazare şi presiune bugetară. 

Sistemul de transport evoluează mai rapid la nivel de infrastructură decât la nivel de integrare funcțională. 
Pentru ca investițiile să producă efecte sistemice, este necesară corelarea infrastructurii cu operarea, 
mentenanța, serviciile, digitalizarea, interoperabilitatea, materialul rulant, terminalele şi cererea reală de 
transport. Acest lucru este esențial mai ales pentru feroviar, naval şi intermodal, unde rezultatele depind de 
funcționarea simultană a mai multor componente. 

Capacitatea instituțională reprezintă simultan o constrângere şi o resursă. Există vulnerabilități importante la 
nivelul administratorilor de infrastructură şi al unor beneficiari, dar şi puncte forte instituționale, în special la 
nivelul autorităților de management, care pot susține o trecere de la managementul administrativ al fondurilor 
la guvernanță orientată spre performanță, rezultate şi soluții de sistem. 
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În ansamblu, evaluarea arată că următoarea etapă trebuie să mute accentul de la proiecte individuale, absorbție 
şi conformare administrativă către portofolii integrate, rezultate funcționale, performanță instituțională, 
utilizarea datelor şi implicarea mai timpurie a actorilor relevanți în decizie. 

Recomandări principale 

Recomandările formulate în raport sunt organizate în jurul unui pachet de patru recomandări-cheie, care se 
sprijină reciproc şi trebuie înțelese ca un ansamblu coerent de schimbare. 

Á R1. Abordarea investițiilor în transport ca portofolii integrate multimodale, organizate pe obiective 
de conectivitate, coridoare şi noduri de interes strategic. Aceasta presupune actualizarea MPGT în 
logica portofoliilor, definirea portofoliilor pe coridoare, noduri şi accesibilitate regională, monitorizarea 
rezultatelor la nivel de coridor sau nod şi includerea operării, mentenanței, serviciilor, terminalelor, 
digitalizării şi nevoilor utilizatorilor. 

Á R2. Reformarea sistemului instituțional din transporturi pentru creşterea performanței şi răspunderii 
față de rezultate. Reforma ar trebui să clarifice rolurile între dezvoltare, administrare, operare şi 
mentenanță, să introducă indicatori de performanță instituțională şi să întărească responsabilizarea 
administratorilor de infrastructură, în special în sectoarele cu performanță scăzută sau risc ridicat. 

Á R3. Crearea unui ecosistem de transport durabil, bazat pe inovare, tehnologie, date și 
interoperabilitate. Aceasta presupune dezvoltarea unui centru sau hub de expertiză tehnică, a unui 
cadru comun de date, a standardelor tehnice, a modelelor de transport, precum şi a rețelelor de 
colaborare cu mediul academic, operatorii privați, societatea civilă şi parteneri internaționali, inclusiv 
prin proiecte de competențe şi cercetare-dezvoltare finanțate european. 

Á R4. Creșterea eficienței implementării și reducerea riscurilor generate de supracontractare. 
Supracontractarea trebuie gestionată ca instrument controlat de management al portofoliului, pe baza 
standardelor de cost, scenariilor de implementare, plafoanelor diferențiate, monitorizării duratelor, 
întârzierilor, costurilor finale şi efectelor asupra bugetului național şi programării post-2027. 

Aceste recomandări sunt completate de recomandări operaționale privind feedbackul permanent al actorilor 
relevanți, sprijinul diferențiat pentru beneficiarii şi proiectele cu risc, clarificarea şi orientarea DNSH către 
valoare adăugată, monitorizarea efectelor reale ale principiilor orizontale şi consolidarea pipeline-ului de 
proiecte pentru perioada post-2027. 

Mesaj strategic final 

Miza principală a următoarei etape este trecerea de la o logică de proiecte izolate, absorbție şi conformare 
administrativă la o logică de portofolii integrate, performanță instituțională, conectivitate efectivă şi rezultate 
pentru utilizatori. România dispune de resurse financiare semnificative, de un cadru strategic consolidat şi de 
experiență instituțională relevantă. Pentru ca aceste premise să se transforme în rezultate sistemice, este 
necesară o guvernanță mai orientată spre portofolii, date, performanță, colaborare şi învățare. După aprobarea 
raportului de evaluare, recomandările ar trebui discutate prin dezbateri şi sesiuni de sense-making cu actorii 
relevanți, pentru a transforma direcțiile strategice în opțiuni de implementare fezabile şi asumate. 
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1. Introducere  
1.1 Cadrul general al evaluării  

3. Prezenta evaluare vizează Acordul de Parteneriat 2021-2027 Obiectivul de Politică 3.  

¢ŀōŜƭ нΦ /ŀŘǊǳƭ ƎŜƴŜǊŀƭ ŀƭ htо 

Obiectivul de Politică Program Fond Justificare 

OP3 - O Europă mai 
conectată prin 
dezvoltarea mobilității 

PT, PR BI, PR NV, PR SE, PR 
SM, PR SV, PR V, PR 
Centru, PR NE 

FEDR, 
FC 

Îmbunătățirea infrastructurii de transport, 
conectivitate la rețeaua TEN-T, dezvoltarea 
transportului sustenabil şi siguranța rutieră, 
modernizarea infrastructurii feroviare şi navale. 

1.2 Întrebări de evaluare 

4. Prezenta evaluare urmăreşte să răspundă unui număr de nouă întrebări de evaluare (ÎE), aşa cum au fost 
formulate în caietul de sarcini: 

Á ÎE1: Cum a evoluat situația domeniilor de politică relevante de la adoptarea Acordului de Parteneriat 
2021-2027?  

Á ÎE2: La ce pas se află intervențiile în lanțul cauzal al teoriei schimbării?  
Á ÎE3: În ce măsură progresul implementării intervențiilor este satisfăcător?  
Á ÎE5: În ce măsură sunt asigurate condițiile favorizante pentru implementarea adecvată a intervențiilor?  
Á ÎE6: În ce măsură şi cum se reuşeşte ca implementarea fondurilor Politicii de Coeziune sa fie 
complementară şi sinergică cu alte intervenții finanțate din fondurile Uniunii şi din alte instrumente 
naționale şi europene?  

Á ÎE7: În ce măsură potențialii beneficiari au considerat necesare şi au reuşit să acceseze oportunitățile 
de finanțare disponibile? 

Á ÎE9: Există indicii că sunt angrenate în activitățile sprijinite prin proiecte, grupurile țintă de persoane, 
firme şi instituții, vizate de intervenții? 

Á ÎE11: În ce măsură există suficientă capacitate de a realiza intervențiile, inclusiv de a adopta noi 
tehnologii? 

Á ÎE12: Cum au fost integrate principiile orizontale (egalitatea între femei şi bărbați, nediscriminarea, 
accesibilitatea, dezvoltarea durabilă, inclusiv principiul de a nu prejudicia în mod semnificativ) în 
ghidurile solicitantului, proiectele selectate şi în implementarea lor? 

1.3 Scopul și obiectivele evaluării  

5. Scopul evaluării este de a furniza concluzii, lecții învățate şi recomandări care să sprijine Ministerul Investițiilor 
şi Proiectelor Europene (MIPE) în luarea deciziilor şi optimizarea implementării AP 2021-2027.  

6. Obiectivul general al acestei evaluări este de a confirma dacă debutul implementării intervențiilor finanțate prin 
AP 2021-2027 în cadrul OP3, în special pentru AP11 - Progresul pentru dezvoltarea mobilității este 
conform aşteptărilor şi teoriei schimbării, precum şi de a identifica eventuale abateri de la acestea, în vederea 
luării unor măsuri corective, dacă este cazul. 

7. Evaluarea va examina, în principal, eficiența, eficacitatea şi relevanța fondurilor, şi va include următoarele 
analize:  

Á Analiza evoluției domeniilor vizate de intervențiile evaluate;  
Á Analiza progresului intervențiilor în lanțul cauzal al teoriei schimbării;  
Á Analiza condițiilor favorizante pentru implementarea adecvată a intervențiilor;  
Á Analiza complementarității şi sinergiei cu alte intervenții finanțate din fondurile Uniunii şi din alte 

instrumente  naționale şi europene;  
Á Analiza necesității şi accesibilității/uşurinței de accesare a oportunităților de finanțare disponibile;  
Á Analiza capacității de a realiza investițiile, inclusiv de a adopta noi tehnologii;   
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Á Analiza modului de implicare/antrenare a grupurilor țintă de persoane, firme şi instituții, vizate de 
intervenții în activitățile proiectelor;  

Á Analiza modului de integrare a principiilor orizontale.   

1.4 Structura raportului de evaluare 

8. Prezentul Raport de Evaluare este structurat astfel încât să răspundă integral cerințelor prevăzute în Caietul de 
Sarcini privind conținutul minim al livrabilului final.  

9. Raportul este structurat în mai multe secțiuni, care urmăresc logica demersului evaluativ: 

¢ŀōŜƭ оΦ {ǘǊǳŎǘǳǊŀ w9  

Secțiune Descriere 

Introducere Prezintă scopul raportului, contextul evaluării, obiectivele demersului şi modul de 
organizare a livrabilului. 

Descrierea intervenției evaluate 
și a progresului acesteia 

Sintetizează intervenția analizată, obiectivele acesteia, stadiul implementării şi 
principalele evoluții înregistrate. 

Metodologia de evaluare Prezintă pe scurt abordarea metodologică, etapele evaluării, metodele şi 
instrumentele utilizate pentru colectarea şi analiza datelor. 

Răspunsurile la întrebările de 
evaluare 

Include constatările principale pentru fiecare întrebare de evaluare, fundamentate pe 
analizele realizate şi pe evidențele colectate. 

Actualizarea teoriei intervenției Prezintă modul în care constatările evaluării confirmă, nuanțează sau ajustează logica 
inițială a intervenției. 

Concluzii Sintetizează principalele concluzii ale evaluării, formulate pe baza răspunsurilor la 
întrebările de evaluare. 

Recomandări Prezintă recomandările formulate pe baza concluziilor, orientate către îmbunătățirea 
implementării şi creşterea eficacității intervenției. 

Anexe Include documentele-suport solicitate prin Caietul de Sarcini: metodologia detaliată, 
instrumentele utilizate, listele de documente şi persoane consultate, tabelul de 
corelare între constatări, concluzii şi recomandări, rapoartele de peer review şi 
seturile de date/metadate. 

10. Anexele şi documentele care însoțesc raportul completează volumul principal şi asigură trasabilitatea dintre 
metodologie, date, constatări, concluzii şi recomandări, furnizând totodată o bază informațională solidă, care 
susține şi detaliază conținutul detaliat şi aferent fiecărei secțiuni a prezentului raport de evaluare. Anexele care 
completează livrabilul sunt conforme cu cele solicitate în CdS şi cuprindurmătoarele: rapoartele de peer review, 
tabelul de corelare între constatări, concluzii şi recomandări, metodologia utilizată şi instrumentele de evaluare, 
lista documentelor şi literaturii parcurse, lista persoanelor intervievate, lista membrilor Comitetului de 
Coordonare a Evaluării, precum şi setul de date şi metadate. Lista anexelor solicitate prin CdS este completată 
şi de alte anexe relevante (exemplu, studii de caz la nivel proiecte, studii de caz transversale/teritoriale, rapoarte 
de sondaj, benchmarking privind modul de implicare a grupurilor țintă în alte țări, analize relevante prinind 
indicatorii la nivel de sector, sursele de finanțare disponibile pentru sectorul transporturilor, etc).  

11. Prin această structură, Raportul de Evaluare asigură o prezentare coerentă şi completă a demersului evaluativ, 
de la descrierea intervenției şi analiza pe întrebări de evaluare, până la formularea concluziilor, recomandărilor 
şi actualizarea teoriei intervenției, în conformitate cu cerințele Caietului de Sarcini. 

2. Metodologia de evaluare 

2.1 Abordarea metodologică generală 

12. Metodologia evaluării a fost construită ca un demers etapizat, progresiv şi adaptiv, adecvat complexității 
intervențiilor aferente OP3 „O Europă mai conectată prin dezvoltarea mobilității” şi stadiului de implementare 
al AP11 „Progresul pentru dezvoltarea mobilității”.  

13. Abordarea metodologică a urmărit atât analiza progresului formal şi operațional al intervențiilor, cât şi 
înțelegerea modului în care acestea funcționează în practică, prin raportare la nevoile sistemului de transport, 
capacitatea actorilor implicați şi efectele intermediare observabile în această etapă a implementării. 
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14. Procesul metodologic a fost structurat în patru etape principale:  

a. colectarea şi analiza datelor secundare,  
b. colectarea datelor primare 
c. analiza integrată şi triangularea datelor 
d. validarea constatărilor preliminare. 

15. Această structură reflectă logica metodologică a evaluării, în care analiza documentară şi datele 
statistice/administrative au construit cadrul inițial de înțelegere, instrumentele de colectare primară au 
aprofundat şi completat informațiile, iar analiza integrată a permis formularea constatărilor, concluziilor şi 
recomandărilor. Validarea prin cele patru focus-grupuri cu actorii din sistemul de transport şi cele două paneluri 
de experți a contribuit la consolidarea interpretărilor şi la verificarea robusteții concluziilor. 

16. Evaluarea a utilizat o abordare mixtă, combinând metode cantitative şi calitative, astfel încât răspunsurile la 
întrebările de evaluare să fie fundamentate pe surse multiple şi pe triangularea informațiilor. Metodele au fost 
corelate cu întrebările de evaluare prin matricea de evaluare, care a stabilit legătura dintre întrebările de 
evaluare, ipotezele analizate, indicatorii urmăriți, sursele de date şi metodele de colectare şi analiză.  

17. Această abordare a permis asigurarea trasabilității între datele colectate, analizele realizate, constatările 
formulate şi concluziile/recomandările evaluării. 

2.2 Sinteza abordării metodologice 

18. Cele patru etape ale procesului metodologic au asigurat o abordare coerentă, de la fundamentarea documentară 
şi empirică a evaluării, la aprofundarea prin date primare, analizarea datelor colectate, triangulare şi validare.  

Etapa 1. Colectarea și analiza datelor secundare 

19. A inclus cercetarea documentară, analiza datelor administrative şi statistice şi analiza indicatorilor relevanți la 
nivel național şi european. Au fost analizate documente strategice, programatice, legislative, ghiduri ale 
solicitantului, documente de proiect, rapoarte, evaluări anterioare şi baze de date relevante. Această etapă a 
urmărit construirea cadrului analitic al evaluării, înțelegerea logicii intervențiilor şi analiza stadiului actual al 
sistemului de transport, inclusiv a evoluției acestuia de la aprobarea Acordului de Parteneriat. 

Etapa 2. Colectarea datelor primare 

20. Au fost realizate 33 de interviuri, 5 sondaje, 18 studii de caz la nivel de proiect, 5 studii de caz 
teritoriale/transversale, 4 focus-grupuri tematice şi 2 paneluri de experți. Aceste instrumente au fost utilizate 
pentru a colecta percepții, experiențe şi explicații privind implementarea intervențiilor, accesarea finanțărilor, 
capacitatea actorilor, complementaritatea investițiilor, implicarea grupurilor țintă şi integrarea principiilor 
orizontale. 

Etapa 3. Analiza integrată și triangularea datelor 

21. A inclus multiple analize ce au vizat dimensiunea cantitativă, calitativă, comparativă, tematică, analiza de caz şi 
analiza spațială prin hărți GIS. Datele din documente, baze administrative, sondaje, interviuri, focus-grupuri, 
paneluri şi studii de caz au fost corelate pentru a verifica şi consolida constatările. Scopul etapei a fost formularea 
răspunsurilor la întrebările de evaluare şi identificarea convergențelor sau diferențelor dintre datele obiective şi 
percepțiile actorilor consultați. 

Etapa 4. Validarea constatărilor preliminare 

22. A fost realizată prin 4 focus-grupuri tematice şi 2 paneluri de experți, utilizate pentru testarea şi nuanțarea 
constatărilor preliminare. Validarea a permis verificarea interpretărilor, completarea analizelor cu perspective 
suplimentare şi consolidarea concluziilor şi recomandărilor finale. 
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23.  

 

Sursa: Autorii raportului 

24. În tabelul următor sunt prezentate metodologia de evaluare şi corelarea acesteia cu întrebările de evaluare. 
Totodată, în Anexa 1 la raport este prezentată în detaliu metodologia de evaluare, incluzând descrierea 
metodelor utilizate, criteriile de selecție a studiilor de caz, metodologia de eşantionare pentru sondaje şi alte 
elemente metodologice relevante. Anexa cuprinde, de asemenea, instrumentele de evaluare utilizate, precum 
ghidurile de interviu, chestionarele de sondaj şi celelalte instrumente de colectare a datelor. 

Date primare Validare Date secundare 
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3. Intervenția evaluată și progresul acesteia 

3.1 Descrierea intervenției 

25. Intervențiile aferente OP3 au fost proiectate pentru a contribui la dezvoltarea unui sistem de transport mai 
conectat, durabil, sigur, inteligent şi rezilient, prin investiții finanțate din FEDR şi Fondul de Coeziune, 
implementate prin Programul Transport şi cele opt Programe Regionale. Logica inițială a intervenției a avut ca 
punct de plecare deficitul structural al României în materie de infrastructură de transport, conectivitate TEN-T, 
siguranță rutieră, interoperabilitate, digitalizare şi echilibru teritorial. 

26. La momentul designului Acordului de Parteneriat (AP) pentru Obiectivul de Politică (OP) 3, intervenția a fost 
gândită ca un pachet integrat de investiții pe principalele moduri de transport.  

Á Programul Transport urma să susțină infrastructura strategică națională şi europeană: autostrăzi şi 
drumuri expres pe TEN-T, infrastructură feroviară modernizată şi electrificată, ERTMS, material rulant, 
infrastructură navală şi portuară, căi navigabile, terminale intermodale, digitalizare şi siguranță.  

Á Programele Regionale urmau să completeze această arhitectură prin investiții în conectivitate 
regională, drumuri județene, acces la TEN-T, mobilitate urbană durabilă, transport public şi intervenții 
locale care să reducă izolarea teritorială şi să îmbunătățească accesul populației şi mediului economic 
la rețelele principale. 

27. Lanțul cauzal inițial pornea de la alocarea fondurilor şi pregătirea apelurilor, continua cu selectarea şi 
contractarea proiectelor, implementarea lucrărilor şi livrarea realizărilor fizice exprimate prin infrastructură 
construită sau modernizată, echipamente, material rulant, sisteme inteligente, terminale, porturi şi conexiuni 
intermodale. Rezultatele urmărite cuprindeau conectivitate mai bună, accesibilitate crescută, timpi de călătorie 
reduşi, siguranță sporită, transport mai eficient şi mai durabil.  

28. Pe termen lung, intervenția era aşteptată să contribuie la mobilitate națională şi internațională mai bună, 
creşterea competitivității economice, reducerea disparităților regionale, transfer modal, decarbonizare şi 
integrarea României în rețelele europene de transport. 

29. Această logică s-a bazat pe câteva aspecte critice:  

Á apeluri lansate previzibil, proiecte mature,  
Á capacitate administrativă şi tehnică suficientă,  
Á coordonare între nivelul național şi regional,  
Á complementaritate cu alte surse de finanțare, 
Á implicarea actorilor relevanți şi existența unui cadru strategic şi procedural capabil să susțină 

implementarea. 

3.2 Progresul intervenției / Elemente-cheie privind progresul 

30. Progresul intervenției este satisfăcător din perspectiva angajării financiare a fondurilor, dar parțial şi inegal din 
perspectiva acoperirii tipurilor de intervenții şi încă incipient din perspectiva realizărilor fizice şi a rezultatelor.  

31. La nivelul întregului sector, rata de contractare este de aproximativ 80,2%, ceea ce indică un nivel ridicat de 
angajare a fondurilor.  

32. Programul Transport are o rată de contractare de 63,1%, păstrând încă spațiu pentru contractarea unor 
componente rămase în urmă, în timp ce mai multe Programe Regionale înregistrează supra-contractări 
importante.  

33. Rata de absorbție la nivel de sector este însă de aproximativ 25,1%, ceea ce confirmă că multe proiecte sunt 
contractate, dar nu au ajuns încă la o execuție financiară şi fizică avansată. 

34. Progresul este cel mai avansat pe componenta rutieră. În Programul Transport, indicatorul privind drumurile noi 
sau reabilitate pe TEN-T este supra-contractat şi are deja realizări fizice semnificative, ceea ce arată că această 
componentă a intrat efectiv în veriga de realizări a lanțului cauzal. În schimb, modernizarea unor categorii de 
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infrastructură rutieră, componentele feroviare, ERTMS, gările feroviare şi infrastructura pentru combustibili 
alternativi sunt mai puțin avansate sau necontractate, ceea ce creează riscuri pentru atingerea integrală a 
țintelor programate. 

35. La nivel regional, progresul financiar este ridicat, dar orientarea portofoliului este concentrată preponderent pe 
drumuri județene şi conectivitate rutieră. Această concentrare contribuie la obiectivele de accesibilitate 
regională şi conectare la TEN-T, dar limitează materializarea unei logici multimodale integrate la nivel teritorial. 
În unele regiuni, contractarea ridicată nu este încă dublată de plăți sau realizări fizice, ceea ce indică decalaje 
între angajarea proiectelor şi execuția efectivă. 

36. Intervențiile se află, în ansamblu, la tranziția dintre acțiuni şi realizări. Veriga intrări–acțiuni este în mare parte 
parcursă, prin contractarea proiectelor, dar veriga acțiuni–realizări este încă în curs. Rezultatele imediate 
precum reducerea timpilor de călătorie, creşterea accesibilității, creşterea numărului de utilizatori, transferul 
modal sau creşterea volumelor de marfă pe moduri durabile – nu pot fi încă evaluate pe scară largă, deoarece 
acestea apar după finalizarea şi punerea în funcțiune a investițiilor. Impactul pe termen lung rămâne, prin 
urmare, unul aşteptat, nu încă demonstrat. 

37. Principalele riscuri pentru progresul intervenției țin de capacitatea administrativă şi tehnică inegală, întârzieri în 
achiziții, avize şi autorizări, creşteri de costuri, maturitatea diferită a proiectelor, calitatea documentațiilor 
tehnice, capacitatea beneficiarilor de a susține cofinanțarea şi mentenanța, precum şi de calitatea datelor de 
monitorizare. În plus, logica inițială a intervenției presupunea complementaritate şi coordonare între moduri şi 
între niveluri de guvernanță, însă în practică această coordonare este mai solidă la nivel formal decât 
operațional. 

38. În concluzie, intervenția avansează, dar într-o formă mai dezechilibrată decât cea anticipată inițial. Progresul 
confirmă capacitatea sistemului de a angaja fonduri şi de a lansa un portofoliu amplu de investiții, în special în 
infrastructura rutieră, dar nu confirmă încă pe deplin funcționarea integrată a teoriei schimbării. Pentru ca 
impactul aşteptat să se materializeze, următoarea etapă trebuie să accelereze execuția fizică, să recupereze 
componentele feroviare, intermodale, digitale şi verzi rămase în urmă şi să mute accentul de la simpla realizare 
de infrastructură la performanța funcțională a sistemului de transport. 

3.3 Logica intervenției actualizată 

39. Constatările evaluării arată că direcția strategică a logicii inițiale rămâne validă, dar trebuie actualizată pentru a 
reflecta stadiul real al implementării şi diferențele de progres dintre Programul Transport şi Programele 
Regionale.  

40. În prezent, intervențiile nu se mai află doar în etapa de pregătire şi lansare, ci au parcurs în mare măsură veriga 
dintre alocarea fondurilor şi contractarea proiectelor. Însă, trecerea de la proiecte contractate la realizări fizice 
este încă în curs, iar rezultatele şi impactul sunt, în mare parte, încă neactivate. 

41. Prin firul logic actualizat se doreşte să se evidențieze că progresul nu este uniform.  

42. La nivelul Programului Transport, lanțul cauzal avansează pe mai multe moduri de transport: rutier, feroviar, 
naval şi intermodal, deşi există componente rămase în urmă, precum ERTMS, gările feroviare sau anumite 
categorii de infrastructură feroviară modernizată.  

43. La nivelul Programelor Regionale, avansul este concentrat predominant pe infrastructura rutieră şi pe 
conectivitatea regională prin drumuri județene, în timp ce componente precum transportul public naval, 
intermodalitatea, combustibilii alternativi sau materialul rulant ecologic sunt mult mai puțin activate sau 
necontractate. 

44. Prin urmare, logica intervenției trebuie recalibrată de la o schimbare simultană şi integrată pe toate modurile de 
transport către o schimbare etapizată şi diferențiată.  

45. În etapa actuală, efectele cele mai probabile sunt legate de îmbunătățirea infrastructurii fizice şi a accesibilității 
rutiere, în special pe coridoarele TEN-T şi pe legăturile regionale către acestea.  
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46. Efectele privind transferul modal, digitalizarea, transportul feroviar competitiv, intermodalitatea, 
decarbonizarea şi eficiența operațională a sistemului depind de accelerarea componentelor rămase în urmă şi 
de o mai bună corelare între infrastructură, servicii, date, tehnologii şi capacitatea beneficiarilor de a opera 
investițiile. 

47. Actualizarea logicii intervenției trebuie să includă şi schimbările de context apărute după adoptarea AP:  

Á noul cadru TEN-T,  
Á cerințele mai ridicate privind digitalizarea şi interoperabilitatea,  
Á reglementările privind combustibilii alternativi,  
Á tranziția verde,  
Á mobilitatea duală şi creşterea relevanței geopolitice a conexiunilor cu Ucraina şi Republica Moldova.  

48. Aceste evoluții nu modifică obiectivul general al intervenției, dar cresc nivelul de ambiție şi complexitate al 
implementării. Astfel, rezultatele aşteptate nu mai pot fi definite doar prin infrastructură finalizată, ci trebuie 
corelate cu performanța funcțională a sistemului: conectivitate efectivă, siguranță, interoperabilitate, utilizare a 
datelor, mentenanță, servicii de mobilitate şi capacitate de operare. 

49. Raportându-ne la momentul prezent şi dinamica programelor de finanțate analizate, logica intervenției 
actualizată surprinde că:  

Á fondurile disponibile şi cadrul strategic permit mobilizarea unui portofoliu amplu de proiecte;  
Á contractarea confirmă activarea intervenției;  
Á execuția fizică urmează să transforme aceste proiecte în infrastructură şi echipamente funcționale; 
Á rezultatele vor deveni vizibile doar după punerea în operare a investițiilor;  
Á impactul pe termen mediu şi lung depinde de capacitatea sistemului de a integra intervențiile într-o 
rețea multimodală coerentă, nu doar de finalizarea proiectelor individuale.



 

  
  

 

 

CƛƎǳǊŀ оΦ [ƻƎƛŎŀ LƴǘŜǊǾŜƴǚƛŜƛ !ŎǘǳŀƭƛȊŀǘŇ 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻr 



 

  
  

| 23 

4. Răspunsurile la întrebările de evaluare   

4.1 ÎE1: Cum a evoluat situația domeniilor de transport și conectivitate de la adoptarea Acordului de 
Parteneriat 2021-2027? 

Ipoteze de cercetare:  

Å Se presupune că domeniile de transport şi conectivitate au înregistrat o evoluție pozitivă, reflectată prin 
consolidarea cadrului strategic, instituțional şi financiar, accelerarea proceselor de planificare, contractare, 
implementare precum şi o aliniere mai strânsă la obiectivele europene privind conectivitatea teritorială. 

Å Se presupune că există o interacțiune eficace între politici, instituții, resurse, infrastructuri şi factori externi 
care contribuie la funcționarea coerentă, adaptivă şi rezilientă a sistemului de transport în ansamblu.  

Å Se presupune că sistemul de transport este aliniat obiectivelor de creştere a coeziunii economice şi sociale 
teritoriale şi creşterii competitivității economice. 

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

Evoluția privind performanța sectorului 

50. Evaluarea evidențiază o evoluție pozitivă, dar dezechilibrată a performanței sectorului de transport. Progresele 
cele mai vizibile sunt asociate dezvoltării infrastructurii rutiere şi îmbunătățirii conectivității pe principalele 
coridoare europene, în timp ce performanța sistemului feroviar, dezvoltarea transportului multimodal şi 
reducerea disparităților teritoriale avansează într-un ritm mai lent. Studiile de caz, interviurile, sondajele, focus-
grupurile şi panelurile de experți confirmă faptul că infrastructura rutieră continuă să reprezinte principalul 
factor de îmbunătățire a accesibilității, însă actorii consultați semnalează că beneficiile investițiilor sunt 
diminuate de integrarea insuficientă dintre modurile de transport şi de persistența unor zone cu accesibilitate 
redusă. 

 

 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Sectorul transporturilor a evoluat pozitiv, pe fondul unui cadru strategic şi financiar mai matur şi al unui 
volum semnificativ de investiții disponibile. Progresele sunt însă inegale: infrastructura rutieră a avansat cel 
mai vizibil, prin extinderea rețelei de autostrăzi, reducerea accidentelor şi consolidarea conectivității TEN-T, 
în timp ce transportul feroviar, naval, intermodalitatea şi unele teritorii periferice continuă să înregistreze 
decalaje importante. 

Conectivitatea externă s-a îmbunătățit mai rapid decât conectivitatea internă, iar beneficiile investițiilor nu 
se transferă uniform la nivel regional. Tranziția către un sistem de transport durabil şi multimodal avansează, 
dar rămâne incompletă, fiind limitată de întârzierile din sectorul feroviar, nivelul redus al intermodalității, 
digitalizarea lentă şi predominanța transportului rutier. 

Investițiile produc deja efecte economice și sociale observabile, inclusiv reducerea timpilor de deplasare, 
acces mai bun la piețe, mobilitate crescută şi atractivitate teritorială mai mare. Totuşi, efectele structurale 
asupra competitivității şi coeziunii se manifestă gradual, iar principala constrângere a sectorului nu mai este 
finanțarea, ci guvernanța: coordonarea actorilor, integrarea investițiilor, maturizarea proiectelor şi 
capacitatea administrativă de implementare. 

Ipotezele sunt parțial validate: sectorul transporturilor şi conectivității a înregistrat o evoluție pozitivă, cu un 
cadru strategic, instituțional şi financiar mai solid şi o aliniere crescută la obiectivele europene, însă coerența 
sistemului, interacțiunea dintre actori şi contribuția la coeziune şi competitivitate rămân limitate de progresul 
inegal între moduri de transport şi teritorii, coordonarea insuficientă şi capacitatea administrativă de 
implementare. 
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¶ Accesul la coridoarele TEN-T 

51. România este traversată de coridoarele Rin–Dunăre şi Orient/Est-Med şi şi-a aliniat planificarea investițiilor la 
prevederile Regulamentului (UE) 2024/1679 privind rețeaua transeuropeană de transport1 (TEN-T), care 
structurează infrastructura pe trei niveluri: rețeaua centrală (2030), rețeaua centrală extinsă (2040) şi rețeaua 
globală (2050). În acest context, prioritizarea investițiilor în transport a urmărit consolidarea conectivității cu 
rețeaua europeană şi integrarea mai eficientă a regiunilor României în coridoarele strategice de transport. 

52. La nivel național, Programul Investițional 2021–2030 structurează funcțional rețeaua rutieră pe niveluri 
complementare, fără ca acestea să corespundă integral şi automat celor trei niveluri TEN-T.  

Á Rețeaua primară reprezintă coloana vertebrală a sistemului şi cuprinde, în principal, autostrăzile şi 
drumurile expres care formează coridoarele naționale, intercoridoarele şi legăturile transfrontaliere; în 
raport cu actuala structură TEN-T, rețeaua centrală şi rețeaua centrală extinsă se regăsesc 
preponderent în acest nivel, alături de o parte importantă a rețelei globale. 

Á Rețeaua secundară completează şi alimentează rețeaua primară, fiind formată din drumuri expres cu 
rol de legătură, drumuri naționale şi naționale europene modernizate prin proiecte de tip TransRegio 
sau drumuri de conectivitate, precum şi din variante de ocolire; aceasta conectează reşedințele de 
județ, zonele economice şi unele puncte de frontieră la rețeaua de mare viteză şi poate include punctual 
sectoare ale rețelei TEN-T globale. 

Á La baza sistemului se află rețeaua terțiară, înțeleasă funcțional ca rețeaua drumurilor județene, 
comunale şi locale, aflată, de regulă, în afara TEN-T şi în afara ariei directe de intervenție a Programului 
Investițional, dar esențială pentru accesibilitatea locală şi pentru conectarea comunităților la rețeaua 
secundară. 

CƛƎǳǊŀ пΦ LŜǊŀǊƘƛŀ ŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭŇ ŀ ǊŜǚŜƭŜƛ ǊǳǝŜǊŜ ŎƻƴŦƻǊƳ tƭŀƴǳƭǳƛ LƴǾŜǎǝǚƛƻƴŀƭ Ǔƛ atD¢ 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

53. Principalele constatări ale Curții de Conturi Europene (ECA, 2026)2: Accentuarea întârzierilor față de 2020. 
Analiza celor opt megaproiecte strategice din rețeaua centrală TEN-T indică întârzieri medii de aproximativ 17 

 
1 Regulamentul (UE) 2024/1679 al Parlamentului European şi al Consiliului din 13 iunie 2024 privind orientările Uniunii pentru dezvoltarea 
rețelei transeuropene de transport (TEN-T). 
2 Infrastructura de transport a UE Întârzierile se agravează şi unele costuri sunt în creştere, dar cadrul de guvernanță promite să fie unul mai 
solid în viitor (actualizare la Raportul special nr. 10/2020 al Curții de Conturi Europene,  https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-
2026-02/SR-2026-02_RO.pdf  

https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-2026-02/SR-2026-02_RO.pdf
https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-2026-02/SR-2026-02_RO.pdf
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ani față de planificarea inițială3, comparativ cu 11 ani în evaluarea din 2020. Între 2020 şi 2025 s-au acumulat, în 
medie, încă patru ani de întârziere, ceea ce confirmă că obiectivul de finalizare a rețelei centrale până în 2030 
nu va fi atins. Printre proiectele analizate se numără şi Autostrada A1 din România. 

¶ Conectivitatea interregională și transfrontalieră 

54. Conectivitatea regională s-a îmbunătățit, dar persistă discontinuități structurale. Lipsa finalizării unor proiecte 
strategice, precum anumite secțiuni ale A3 sau modernizarea completă a unor conexiuni feroviare majore, 
reduce impactul cumulativ al investițiilor realizate la nivel județean şi regional. În continuare există teritorii slab 
conectate, atât din motive geografice, cât şi ca urmare a întârzierilor în implementarea proiectelor strategice, 
aşa cum arată raportul ECA şi reiese din harta interactivă realizată în cadrul evaluării. 

¶ Lungimea rețelelor modernizate 

55. Evoluția infrastructurii de transport evidențiază diferențe importante între modurile de transport: 

56. Rutier: În sectorul rutier, lungimea rețelei de autostrăzi a crescut de la 931 km în 2021 la 1.137 km în 2024 
(+22,1%)4, reprezentând una dintre cele mai dinamice evoluții relative din Uniunea Europeană. Aproximativ 140 
km de autostradă au fost inaugurați doar în anul 2024. Dinamica extinderii rutiere a fost puternic neuniformă 
teritorial. Regiunea Sud-Est a înregistrat cea mai amplă creştere relativă (de la 74 km la 153 km, +106,8%), pe 
fondul inaugurării unor tronsoane ale A7, urmată de Bucureşti-Ilfov (de la 83 km la 126 km, +51,8%, prin 
dezvoltarea A0) şi Centru (+19,4%, prin finalizarea A10 Sebeş-Turda), în timp ce regiunile Vest şi Nord-Est au 
stagnat (0% creştere). Comparativ, Polonia dispunea în 2024 de 1.888 km de autostradă - aproape dublu față de 
cei 1.137 km ai României - deşi ritmul anual de creştere al rețelei naționale (CAGR 5,1%) rămâne unul dintre cele 
mai ridicate din UE.  

CƛƎǳǊŀ рΦ /ǊŜǓǘŜǊŜŀ ǊŜǚŜƭŜƛ ŘŜ ŀǳǘƻǎǘǊŇȊƛ ŀ ¦9 Řƛƴ нлнм ǇŃƴŇ ƞƴ нлнп 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ 9¦wh{¢!¢ 

57. Feroviar: În perioada 2021–2024, România a înregistrat o reducere a rețelei feroviare de coridor de la 10.764 
km la 10.611 km (-1,42%)5 , pe fondul dezafectării unor secțiuni considerate nerentabile şi al degradării 
infrastructurii secundare, în timp ce investițiile s-au concentrat asupra modernizării şi reabilitării tronsoanelor 
strategice incluse în coridoarele TEN-T şi Rin–Dunăre, precum Curtici–Simeria, Braşov–Sighişoara, Cluj–Oradea–
Episcopia Bihor şi Bucureşti–Constanța, unde lucrările au urmărit creşterea vitezelor de circulație până la 160 
km/h şi îmbunătățirea capacității de transport; cu toate acestea, lungimea rețelei de coridor a continuat să scadă 
marginal, iar ritmul de implementare a proiectelor feroviare a rămas semnificativ inferior celui înregistrat în 
sectorul rutier.  

 
3 Raportul special nr. 10/2020: „Infrastructurile de transport din UE: pentru ca efectele de rețea să se materializeze la timp, este necesar ca 
implementarea megaproiectelor să prindă viteză”, https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10 
4 EUROSTAT, Motorway network length, road_if_motorwa (2024) 
5 EUROSTAT, Railway transport infrastructure, tran_r_net (2024) 
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CƛƎǳǊŀ сΦ /ǊŜǓǘŜǊŜŀ ǊŜǚŜƭŜƛ ŦŜǊƻǾƛŀǊŜ ŀ ¦9 Řƛƴ нлнм ǇŃƴŇ ƞƴ нлнп 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ 9¦wh{¢!¢ 

58. Naval: România dispune de aproximativ 2.763 km de căi navigabile interioare6, reprezentând a şaptea cea mai 
extinsă rețea din Uniunea Europeană, iar lungimea acesteia a rămas constantă în perioada 2021–2024; 
principalele axe strategice sunt Dunărea şi Canalul Dunăre–Marea Neagră, care asigură conectivitatea TEN-T 
între Europa Centrală şi Portul Constanța şi susțin transportul de mărfuri la nivel regional şi european.  

59. Cu toate acestea, competitivitatea sectorului naval continuă să fie afectată de problemele de navigabilitate 
sezonieră, de necesitatea asigurării unei adâncimi minime de 2,5 metri pe tot parcursul anului conform noilor 
cerințe TEN-T şi de nivelul insuficient de modernizare a unor infrastructuri portuare. 

CƛƎǳǊŀ тΦ /ǊŜǓǘŜǊŜŀ ƭǳƴƎƛƳƛƛ όƪƳύ ŀ ǊŜǚŜƭŜƛ ŘŜ ŎŇƛ ƴŀǾƛƎŀōƛƭŜ ƛƴǘŜǊƛƻŀǊŜ Řƛƴ ¦9 ƞƴǘǊŜ нлнм Ǔƛ нлнп 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ 9¦wh{¢!¢ 

¶ Evoluția transportului multimodal 

60. Transportul multimodal continuă să înregistreze un nivel redus de dezvoltare. Din cele 58 de terminale 
intermodale identificate la nivel național, doar 27 sunt active, iar transportul multimodal este utilizat de 
aproximativ 2,3% dintre companii7. Din cele 27 de terminale active, aproape jumătate deservesc principala 
poartă de intrare a mărfurilor în țară, respectiv portul Constanța, fiind situate în regiunea de Sud-Est a țării.  În 
acelaşi timp, transportul rutier continuă să domine fluxurile de marfă.  

 
6 EUROSTAT, Inland waterways, tran_r_iwnet (2024) 
7 „Transportul multimodal de marfă în România – evoluții şi perspective” (chestionar la care au răspuns circa 220 de companii) 
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CƛƎǳǊŀ уΦ IŀǊǘŀ ŀƳǇƭŀǎŇǊƛƛ ǘŜǊƳƛƴŀƭŜƭƻǊ ƛƴǘŜǊκƳǳƭǝƳƻŘŀƭŜ ŘŜ ƳŇǊŦǳǊƛ Řƛƴ wƻƳŃƴƛŀ όƴǳƳŇǊ ŘŜ ǘŜǊƳƛƴŀƭŜ ŀŎǝǾŜύ 

 

{ǳǊǎŀΥ {ǘǳŘƛǳƭ ǊŜŀƭƛȊŀǘ ŘŜ /b{5C Ǔƛ /{5b α¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǳƭ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭ ŘŜ ƳŀǊŦŇ ƞƴ wƻƳŃƴƛŀ ς ŜǾƻƭǳǚƛƛ Ǔƛ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜέ 

61. Subutilizarea intermodalității este confirmată şi de structura cantitativă a transportului de mărfuri: din volumul 
total transportat de companiile respondente, 84,1% revine transportului rutier, 11,1% celui feroviar şi doar 3,1% 
celui multimodal. Din cantitatea totală de mărfuri transportată multimodal în 2023 (2,5 mil. tone), 43,63% a fost 
transportată feroviar-rutier (1,1 mil. tone), în timp ce 38,57% (aproximativ 1 mil. tone) a fost transportată rutier-
feroviar-naval8.  

62. România se situează peste media europeană în ceea ce priveşte ponderea transportului feroviar de marfă, cu 
aproximativ 20,4% în 2023. Volumul transportului pe căi navigabile interioare a scăzut de la aproximativ 562 
milioane tone-km în 2021 la 273 milioane tone-km în 2023, după un minim de 227 milioane tone-km în 20229. 

CƛƎǳǊŀ фΦ wŜǇŀǊǝȊŀǊŜŀ ƳƻŘŀƭŇ ŀ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳƭǳƛ ŘŜ ƳŇǊŦǳǊƛ ƞƴ ¦9 Ǔƛ wƻƳŃƴƛŀΣ нлно 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ 9¦wh{¢!¢ 

¶ Gradul de siguranță în trafic 

63. Rutier. Siguranța rutieră s-a îmbunătățit în perioada analizată. Numărul deceselor în accidente rutiere a scăzut 
de la 1.779 în 2021 la 1.477 în 2024 (-17%)10, una dintre cele mai importante reduceri înregistrate la nivel 
european. Structura mortalității rutiere indică o concentrare a riscului în mediul urban şi în rândul utilizatorilor 
vulnerabili: din cele 1.545 de decese înregistrate în 2023, 1.007 (65,2%) s-au produs pe drumuri urbane şi doar 
36 pe autostrăzi, iar pietonii au reprezentat 472 de victime (30,6%), o pondere mult superioară mediei UE 
(18,1%).  

 
8 Idem 7 
9 EUROSTAT, Inland waterways freight, iww_go_atygo (2023) 
10 Eurostat, statistica siguranței rutiere (tran_sf_roadro), 2023; date naționale – Poliția Română. 
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CƛƎǳǊŀ млΦ 9Ǿƻƭǳǚƛŀ ƴǳƳŇǊǳƭǳƛ ŘŜ ŘŜŎŜǎŜ ƞƴ ŀŎŎƛŘŜƴǘŜ ǊǳǝŜǊŜ ƞƴ ¦9Σ нлно Ǿǎ нлнм 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ 9¦wh{¢!¢ 

64. Feroviar. În transportul feroviar, numărul deceselor a scăzut de la 70 (2021) la 65 (2024), însă 54 dintre victime 
(83%) au fost persoane neautorizate aflate pe calea ferată, față de circa 65,6% media UE - semn al unui deficit 
persistent de securizare a infrastructurii şi a trecerilor la nivel.  

65. Naval. România beneficiază de un trafic naval şi fluvial mai redus, ceea ce limitează frecvența accidentelor 
majore. 

¶ Nivelul de modernizare și întreținere a infrastructurii 

66. Rutier. În sectorul rutier, nivelul de modernizare a infrastructurii a înregistrat progrese semnificative, reflectate 
în extinderea rețelei de autostrăzi cu peste 22% între 2021 şi 202411 şi în îmbunătățirea conectivității pe 
principalele coridoare de transport. Totuşi, consultările realizate evidențiază faptul că provocările se deplasează 
treptat de la construcția infrastructurii către gestionarea şi întreținerea acesteia. Creşterea rapidă a rețelei 
generează presiuni suplimentare asupra capacității administrative şi financiare necesare pentru întreținere, iar 
în zonele metropolitane beneficiile investițiilor sunt parțial diminuate de congestie şi de dezvoltarea insuficientă 
a infrastructurii secundare de conectare. Participanții la focus-grupul rutier au subliniat că sustenabilitatea 
rezultatelor depinde tot mai mult de asigurarea unor resurse adecvate pentru operare şi întreținere şi de 
integrarea investițiilor într-o planificare teritorială coerentă. 

67. Feroviar. În pofida investițiilor realizate, performanța operațională a sistemului feroviar continuă să ridice 
probleme. Regularitatea trenurilor de călători a scăzut de la 77,06% în 2021 la 67,84% în 202512, întârzierile 
raportate la 100 tren-km au crescut cu aproximativ 90%, iar viteza comercială a continuat să se reducă. În acelaşi 
timp, aproximativ 95% din materialul rulant şi-a depăşit durata normală de serviciu, ceea ce limitează impactul 
investițiilor în infrastructură asupra calității serviciilor şi atractivității transportului feroviar.  

 
11 Eurostat, lungimea rețelei de autostrăzi (road_if_motorwa), date 2024. 
12 Indicatori de calitate a serviciilor feroviare – CFR (Compania Națională de Căi Ferate). 
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CƛƎǳǊŀ ммΦ tŜǊŦƻǊƳŀƴǚŀ ƻǇŜǊŀǚƛƻƴŀƭŇ ŀ ǎƛǎǘŜƳǳƭǳƛ ŦŜǊƻǾƛŀǊ ς ƞƴǘŃǊȊƛŜǊƛΣ ǾƛǘŜȊŇ ŎƻƳŜǊŎƛŀƭŇΣ нлнмπнлнр 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ /Cw 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ /Cw 

¶ Contribuția la reducerea disparităților regionale 

68. Rutier. Investițiile realizate au contribuit la reducerea unor decalaje de accesibilitate, însă diferențele teritoriale 
rămân importante. Densitatea autostrăzilor în România este estimată la aproximativ 4,8 km/1.000 km², 
comparativ cu aproximativ 18 km/1.000 km² media Uniunii Europene. Finalizarea unor secțiuni ale A7 a 
contribuit la îmbunătățirea conectivității Moldovei, iar dezvoltarea A0 consolidează rolul Bucureştiului ca 
principal nod rutier național. Programul „Anghel Saligny” a direcționat investiții importante către județe mai 
puțin dezvoltate, precum Iaşi, Suceava, Botoşani şi Vaslui, contribuind la îmbunătățirea accesibilității locale şi 
regionale.  

69. Contribuția Programului Național de Investiții „Anghel Saligny” trebuie interpretată distinct de cea a 
intervențiilor finanțate în cadrul OP3. „Anghel Saligny” este, în principal, un program de dezvoltare locală, 
destinat infrastructurii de bază a unităților administrativ-teritoriale. Din bugetul total de 65,7 miliarde lei, 30,7 
miliarde lei, reprezentând aproximativ 46,7%, sunt alocate drumurilor şi podurilor, în special infrastructurii 
județene, comunale şi stradale. Prin comparație, Programul Transport 2021–2027 dispune de un buget total de 
aproximativ 9,6 miliarde euro, iar sprijinul FEDR şi al Fondului de Coeziune pentru transport sustenabil în cadrul 
Acordului de Parteneriat este de 7,2 miliarde euro.  
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70. Rolul Programului „Anghel Saligny” este orientat către accesibilitatea locală şi legăturile de alimentare a rețelelor 
principale, în timp ce contribuția predominantă la conectivitatea națională, interregională şi europeană revine 
investițiilor finanțate prin Programul Transport şi Programele Regionale.  

71. Distribuția şi localizarea proiectelor în funcție de sursa de finanțare sunt prezentate pe Harta GIS 
(https://sites.google.com/view/proiectetransport/pagina-de-pornire), care evidențiază distinct proiectele 
finanțate prin Programul Transport, Programele Regionale şi Programul „Anghel Saligny”. 

CƛƎǳǊŀ мнΦ bǳƳŇǊ ŘŜ ƪƳ ƳƻŘŜǊƴƛȊŀǚƛ ǇǊƛƴ tǊƻƎǊŀƳǳƭ α!ƴƎƘŜƭ {ŀƭƛƎƴȅέΣ омΦмнΦнлнр 

 

{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊΣ ŘŀǘŜ a5[t!Σ омΦмнΦнлнр 

Evoluția spre un sistem de transport durabil 

¶ Utilizarea combustibililor alternativi 

72. La finalul anului 2024 erau înmatriculate în România circa 54.471 de vehicule electrice13, dintre care 49.594 
autoturisme, față de peste 800.000 de puncte publice de încărcare disponibile la nivelul UE. Decalajul rămâne 
substanțial: ponderea vehiculelor pur electrice în totalul înmatriculărilor noi a fost de circa 13,5% la nivelul UE 
în 2024 (cu vârfuri de 51,3% în Danemarca), în timp ce parcul electric național reprezintă doar aproximativ 0,5% 
din total.  

¶ Digitalizarea transportului și utilizarea sistemelor inteligente de transport (ITS) 

73. Progresele în digitalizarea transporturilor rămân limitate şi inegale între modurile de transport. În sectorul 
feroviar, sistemul ERTMS era implementat pe aproximativ 339 km14 de cale ferată, iar GSM-R pe doar 84 km, 
niveluri semnificativ inferioare celor înregistrate în statele europene cu rețele feroviare performante. Prin 
comparație, Germania dispune de peste 30.000 km acoperiți de GSM-R.  

 
13 European Alternative Fuels Observatory (Comisia Europeană); date privind parcul auto înmatriculat (2025). 
14 Eurostat, implementarea ERTMS (tran_r_ertms), 2025. 
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¶ Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră 

74. Contribuția sectorului transporturilor la reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră rămâne limitată de 
dependența ridicată de transportul rutier şi de ritmul lent al electrificării feroviare. Ponderea liniilor electrificate 
a crescut doar marginal, de la 37,5% la 38,0%15, rămânând semnificativ sub media europeană de aproximativ 
57,6%. În consecință, transportul rutier continuă să reprezinte principalul contributor la emisiile din sector. 

¶ Evoluția eficienței energetice în mobilitate 

75. România dispune de avantaje structurale importante prin ponderea relativ ridicată a transportului feroviar de 
marfă şi a transportului pe căi navigabile interioare comparativ cu media europeană16, însă aceste avantaje sunt 
insuficient valorificate. Mai multe surse consultate au evidențiat că lipsa investițiilor coordonate în 
infrastructură, material rulant, digitalizare şi servicii reduce capacitatea sistemului de a transforma aceste 
avantaje într-un progres semnificativ către obiectivele de decarbonizare şi eficiență energetică. 

Efectele economice și sociale; cererea de transport 

¶ Evoluția PIB și a investițiilor în transport și mobilitate 

76. Sectorul transporturilor beneficiază în perioada analizată de un volum de investiții fără precedent, susținut prin 
Programul Transport, PNRR, CEF, Fondul pentru Modernizare şi alte instrumente europene şi naționale. Cu toate 
acestea, performanța economică a sistemului continuă să fie afectată de costuri logistice ridicate, estimate la 
aproximativ 13,5% din PIB, comparativ cu o medie europeană de circa 9,2%.  

¶ Dinamica fluxurilor de pasageri și mărfuri 

77. Volumul transportului pe căile navigabile interioare a scăzut abrupt, de la circa 562 milioane tone-km în 2021 la 
273 milioane tone-km în 202317 (după un minim de 227 milioane tone-km în 2022), pe fondul secetei şi al 
nivelurilor reduse de navigabilitate pe Dunăre - o contracție mult mai accentuată decât cea înregistrată la nivelul 
UE (-13,6%). Această volatilitate slăbeşte unul dintre principalele avantaje structurale ale României în 
transportul sustenabil de marfă.  

¶ Distribuția teritorială a populației și a activităților economice 

78. Performanța logistică de ansamblu rămâne sub potențial: în Logistics Performance Index al Băncii Mondiale 
(2025), România ocupă locul 51 la nivel global, cu un scor de 3,2 din 518, la egalitate cu Bulgaria şi Ungaria, dar 

 
15 Eurostat, electrificarea rețelei feroviare (tran_r_net_el), date 2024. 
16 Eurostat, repartizarea modală a transportului de mărfuri (tone-km), 2023. 
17 Eurostat, transportul de marfă pe căi navigabile interioare (iww_go_atygo), 2023; rețeaua de căi navigabile interioare (tran_r_iwnet), 
2024. 
18 Banca Mondială, Logistics Performance Index (LPI), 2023. https://lpi.worldbank.org 
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la distanță de Polonia (3,7). Cele mai scăzute componente sunt eficiența vamală (2,7 - locul 65 global) şi calitatea 
infrastructurii (2,9 - locul 59). Deşi scorul s-a îmbunătățit uşor față de 2018 (3,12), poziția în clasament a coborât 
de pe locul 48 pe 51, ca urmare a avansului mai rapid al altor economii. Aceste deficiențe se reflectă în costurile 
logistice naționale, estimate la circa 13,5% din PIB, față de 9,2% media europeană.  

¢ŀōŜƭ пΦ wƻƳŃƴƛŀ ǾǎΦ wŜƎƛǳƴŜŀ ǾǎΦ [ƛŘŜǊƛƛ ŜǳǊƻǇŜƴƛ 

Indicator LPI (Scor 1 - 5) România Bulgaria Ungaria Polonia Finlanda Danemarca Germania 

Scor General LPI 3.2 3.2 3.2 3.7 4.2 4.1 4.1 

Locul în Clasament #51 #51 #51 #28 #2 #3 #3 

Promptitudine (Timeliness) 3.6 3.5 3.6 4.1 4.3 4.2 4.1 

Urmărirea Mărfurilor (Tracking) 3.5 3.3 3.3 3.8 4.3 4.2 4.2 

Expedieri Internaționale (International 
Shipments) 

3.4 3.3 3.2 3.6 4.1 4.0 3.7 

Calitatea Serviciilor (Logistics Quality) 3.3 3.2 3.1 3.7 4.2 4.1 4.2 

Infrastructură (Infrastructure) 2.9 2.8 3.0 3.5 4.2 4.1 4.3 

Vamă (Customs) 2.7 2.8 2.8 3.3 4.2 4.1 3.9 

{ǳǊǎŀΥ [ƻƎƛǎǘƛŎǎ tŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ LƴŘŜȄ ό[tLύΣ ŘŜȊǾƻƭǘŀǘ ŘŜ .ŀƴŎŀ aƻƴŘƛŀƭŇ, https://lpi.worldbank.org/en/home 

¶ Fenomene politice și socio-economice noi care influențează cererea de transport 

79. Perioada analizată a fost marcată de schimbări geopolitice şi economice majore care au influențat direct cererea 
de transport şi prioritățile investiționale. Războiul din Ucraina, criza energetică, inflația şi perturbarea lanțurilor 
globale de aprovizionare au determinat creşterea importanței conexiunilor estice, a infrastructurilor reziliente 
şi a investițiilor cu utilizare duală (civilă şi militară). Aceste evoluții se regăsesc în instrumente precum SAFE şi 
pachetul european privind mobilitatea militară finanțat prin CEF.  

Percepția beneficiarilor și a utilizatorilor finali 

¶ Percepția mediului de afaceri 

80. Percepția mediului de afaceri asupra evoluției sectorului este predominant favorabilă, însă reflectă şi existența 
unor limitări persistente în funcționarea sistemului de transport. Aproximativ 59,8% dintre respondenți 
apreciază pozitiv funcționarea sistemului de transport, iar 81,7% consideră că situația este mai bună decât în 
perioada 2014–2020. Cu toate acestea, majoritatea celor care percep o evoluție pozitivă o caracterizează drept 
„uşor mai bună”, ceea ce sugerează existența unor îmbunătățiri vizibile, dar insuficient de ample pentru a fi 
percepute ca transformări structurale. 

81. Percepțiile privind coerența investițiilor sunt semnificativ mai critice. Aproximativ 61,4% dintre respondenți 
consideră că investițiile sunt prea fragmentate19, 58,2% apreciază că acestea nu sunt suficient orientate către 
nevoile reale ale economiei, iar 53,6% semnalează lipsa coordonării între diferitele surse de finanțare.  

¶ Percepția populației 

82. Percepția populației este în general favorabilă, însă mai rezervată decât cea a instituțiilor şi beneficiarilor direcți 
ai investițiilor. Calitatea infrastructurii de transport este evaluată preponderent la un nivel mediu (39,5%), în 
timp ce 37,4% dintre respondenți exprimă evaluări pozitive.  

¶ Percepția operatorilor de transport 

83. Operatorii feroviari de marfă semnalează probleme persistente privind performanța operațională: viteze 
comerciale sub 15 km/h pe anumite relații, timpi de tranzit de peste 72 de ore pe relația Constanța–Curtici, 
costuri ridicate asociate energiei, taxelor şi personalului, precum şi un nivel redus de digitalizare. Potrivit 
participanților la focus-grupul feroviar, aceste probleme au contribuit la pierderea competitivității transportului 
feroviar în raport cu transportul rutier.  

84. În sectorul naval şi portuar, operatorii evidențiază blocaje persistente asociate accesului rutier, cozilor de 
camioane, lipsei programării integrate şi insuficientei digitalizări a fluxurilor logistice. Participanții la focus-grupul 

 
19 Sondaj în rândul mediului de afaceri realizat în cadrul evaluării. 

https://lpi.worldbank.org/en/home
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naval au remarcat existența unui contrast între percepția relativ pozitivă a instituțiilor centrale şi experiența 
operațională a actorilor economici care utilizează infrastructura portuară.  

¶ Satisfacția privind serviciile, timpii de deplasare și implicarea actorilor 

85. La nivel național, indicatorii agregați de trafic indică totuşi o uşoară ameliorare între 2021 şi 2025: în clasamentul 
Numbeo20, România coboară de pe locul 8 pe locul 10 european, indicele de trafic scade de la 126,7 la 124,1 
puncte, iar timpul mediu de navetă se reduce de la 34,1 la 33,4 minute. Indicele de ineficiență rutieră rămâne 
însă ridicat, iar emisiile asociate traficului cresc uşor, ceea ce arată că diminuarea congestiei nu s-a tradus 
automat într-un impact de mediu mai redus.  

Evoluția cadrului legislativ, instituțional și strategic 

¶ Modificări legislative relevante 

86. Perioada analizată a fost marcată de o accelerare semnificativă a procesului de actualizare a cadrului legislativ 
european şi național relevant pentru sectorul transporturilor. La nivel european, cele mai importante evoluții 
includ adoptarea noului Regulament TEN-T (UE) 2024/1679, care înlocuieşte Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 
şi restructurează rețeaua europeană de transport pe trei niveluri (rețeaua centrală – 2030, rețeaua centrală 
extinsă – 2040 şi rețeaua globală – 2050), revizuirea Directivei ITS (UE) 2023/2661, noile standarde privind 
emisiile vehiculelor uşoare şi grele, regulamentele FuelEU Maritime şi ReFuelEU Aviation, extinderea sistemului 
EU ETS la sectorul maritim, precum şi introducerea noilor instrumente STEP şi SAFE. O analiză detaliată evoluției 
cadrului legislativ, instituțional şi strategic este prezentată în Anexa xx la raport.  

¶ Reforme instituționale și mecanisme de coordonare 

87. Reformele instituționale realizate în perioada analizată au urmărit consolidarea capacității de planificare şi 
implementare a investițiilor. Noul Regulament TEN-T consolidează rolul Comisiei Europene în monitorizarea 
progresului şi impune o corelare mai strânsă între prioritățile europene şi documentele naționale de planificare. 
La nivel național, rolurile principalelor instituții din sector – inclusiv ARF, CNAIR, CNIR şi administrațiile portuare 
– sunt mai clar definite prin MPGT şi Programul Investițional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport.  

¶ Actualizarea strategiilor naționale și europene 

88. Evaluarea arată că principala provocare a perioadei analizate nu mai este elaborarea strategiilor, ci 
transformarea acestora în instrumente active de guvernanță şi prioritizare. Deşi cadrul strategic este semnificativ 
mai dezvoltat decât în perioadele anterioare, utilizarea datelor, a modelelor de transport şi a analizelor 
prospective în fundamentarea deciziilor rămâne limitată. În consecință, persistă un decalaj între nivelul ridicat 
de planificare strategică şi capacitatea efectivă de implementare şi adaptare a politicilor. 

Alinierea politicilor naționale și regionale la strategiile europene 

¶ Integrarea principiilor TEN-T și a Strategiei UE pentru mobilitate sustenabilă și inteligentă 

89. Analiza evidențiază un nivel ridicat de aliniere a politicilor şi investițiilor din sectorul transporturilor la prioritățile 
europene privind conectivitatea, mobilitatea sustenabilă şi inteligentă. Conectarea la rețeaua TEN-T a 
reprezentat principalul criteriu de prioritizare a investițiilor în cadrul Programului Transport şi al altor 
instrumente de finanțare, iar arhitectura programelor de investiții reflectă în mod direct obiectivele Pactului 
Verde European, ale Strategiei pentru Mobilitate Sustenabilă şi Inteligentă şi ale pachetului „Fit for 55”.  

¶ Coerența între politicile naționale, regionale și europene 

90. Evaluarea indică existența unui nivel ridicat de coerență formală între politicile şi documentele strategice 
elaborate la nivel european, național şi regional. Procesul de avizare a proiectelor regionale de către Ministerul 
Transporturilor şi integrarea acestora în cadrul general al dezvoltării infrastructurii contribuie la asigurarea 
compatibilității cu prioritățile TEN-T şi cu obiectivele naționale de dezvoltare.  

 
20 https://www.numbeo.com/traffic/region_rankings.jsp?title=2026&region=150  

https://www.numbeo.com/traffic/region_rankings.jsp?title=2026&region=150
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¶ Gradul de convergență a indicatorilor și obiectivelor 

91. Analiza indicatorilor evidențiază o convergență parțială a performanțelor sectorului către obiectivele europene. 
Progrese importante sunt observate în domeniul siguranței rutiere, unde numărul deceselor în accidente rutiere 
a scăzut cu aproximativ 17% în perioada analizată, precum şi în extinderea infrastructurii rutiere de mare 
capacitate.  

Finanțare și resurse disponibile 

92. Perioada 2021–2027 marchează o schimbare structurală în modul de finanțare a sectorului transporturilor. 
Comparativ cu perioadele anterioare, sistemul beneficiază de un portofoliu fără precedent de instrumente 
financiare europene şi naționale, care acoperă aproape toate segmentele infrastructurii şi mobilității. În acest 
context, constrângerea dominantă nu mai este disponibilitatea resurselor, ci capacitatea de a transforma 
oportunitățile de finanțare în proiecte mature, implementate la timp şi integrate într-o viziune coerentă de 
dezvoltare. 

¶ Volumul și structura finanțărilor disponibile (FEDR, CEF, PNRR, SAFE etc.) 

93. Sectorul transporturilor beneficiază de un ecosistem financiar extins şi diversificat. Principalele surse de 
finanțare includ Programul Transport (aproximativ 9,6 miliarde euro, din care 4,65 miliarde euro contribuție UE), 
Politica de Coeziune pentru transport (aproximativ 7,2 miliarde euro), componenta Transport sustenabil din 
PNRR (aproximativ 7,6 miliarde euro), Mecanismul pentru Interconectarea Europei – CEF (portofoliu național de 
aproximativ 2,44 miliarde euro aferent unui număr de 48 proiecte21), Fondul pentru Modernizare (aproximativ 
2,36 miliarde euro), Programele Regionale finanțate prin FEDR, Programul Național „Anghel Saligny” 
(aproximativ 6 miliarde euro pentru infrastructura rutieră locală) şi instrumentul SAFE, care poate mobiliza până 
la 4,2 miliarde euro pentru sectorul transporturilor din alocarea totală de 16,68 miliarde euro disponibilă 
României.  

CƛƎǳǊŀ мпΦ bƛǾŜƭǳǊƛ ŘŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǚƛŜ Ǔƛ ŀƭƻŎŇǊƛ  ŬƴŀƴŎƛŀǊŜ  

 
{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

 
21 Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF/MIE) – Deciziile de punere în aplicare C(2021) 5763 şi C(2023) 4886; Raportul intermediar 
privind implementarea CEF 2021–2027 (2021–2024). 
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{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

¶ Distribuția investițiilor pe moduri de transport 

94. Deşi volumul resurselor este fără precedent, unele alocări sunt deja depăşite de costurile reale ale proiectelor. 
În cazul instrumentului SAFE, cele nouă loturi ale capetelor de autostradă A7 şi A8 destinate conexiunilor cu 
Ucraina şi Republica Moldova sunt estimate la aproximativ 6,4 miliarde euro fără TVA, peste alocarea inițială de 
4,2 miliarde euro, Comisia analizând o posibilă majorare până la 5,8 miliarde euro. La nivel european, 
coordonatorii TEN-T estimează un necesar de circa 845 miliarde euro în următorii 15 ani pentru finalizarea rețelei 
centrale şi a celei centrale extinse, ceea ce confirmă că presiunea investițională va rămâne ridicată dincolo de 
actualul cadru financiar. 

¶ Gradul de absorbție și eficiența utilizării fondurilor 

95. Performanța financiară a sectorului este una dintre cele mai solide componente ale perioadei analizate. La 
31.12.2025, gradul de contractare în cadrul Programului Transport ajunsese la aproximativ 63%, iar proiectele 
depuse în cadrul apelurilor CEF au înregistrat un nivel de suprasubscriere de aproximativ trei ori mai mare decât 
resursele disponibile.  

96. La nivelul Politicii de Coeziune, rata de absorbție pentru sectorul transporturilor era estimată la aproximativ 
17,1% în august 202522, peste media europeană de aproximativ 12,3%. Aceste rezultate confirmă existența unei 
capacități crescute de mobilizare şi contractare a resurselor financiare disponibile. 

97. Nivelul ridicat de contractare şi absorbție confirmă existența unei capacități crescute de mobilizare a resurselor 
financiare. Totuşi, analizele evidențiază faptul că performanța financiară şi performanța sistemică nu evoluează 
întotdeauna în acelaşi ritm. Dependența de proiectele fazate şi dificultățile întâmpinate în generarea unui flux 
constant de proiecte noi mature sugerează existența unor limitări persistente în capacitatea de implementare şi 
inovare a sistemului. 

 
22 Analiza surselor de finanțare în transport – date privind absorbția în cadrul Politicii de Coeziune (august 2025). 
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¶ Impactul surselor de finanțare asupra progresului sectorial 

98. Toate categoriile de actori consultați au evidențiat că principalul risc asociat multiplicării surselor de finanțare 
nu este lipsa resurselor sau suprapunerea investițiilor, ci insuficienta integrare strategică a acestora. Autoritatea 
de Management pentru Programul Transport a subliniat că potențialul de complementaritate dintre programele 
de finanțare este valorificat doar parțial, iar participanții la focus-grupul naval au evidențiat necesitatea unei 
abordări unitare privind utilizarea diferitelor instrumente financiare.  

Coerența și adaptabilitatea sistemului de transport 

99. Analiza coerenței şi adaptabilității evidențiază una dintre principalele caracteristici ale evoluției recente a 
sectorului transporturilor: sistemul s-a dovedit mai rezilient la şocurile externe decât coerent în funcționarea sa 
internă. Consultările realizate în cadrul focus-grupurilor, panelurilor de experți, interviurilor şi studiilor de caz 
arată că instituțiile şi actorii sectoriali au reuşit să răspundă unor provocări majore generate de contextul 
geopolitic şi economic, însă coordonarea dintre politici, finanțări, instituții şi investiții rămâne insuficient 
dezvoltată pentru a susține o transformare sistemică a sectorului. 

¶ Corelarea dintre evoluția politicilor, finanțării și cererii de transport 

100. Analizele sugerează că principala vulnerabilitate a sistemului nu mai este lipsa investițiilor, ci dificultatea de a 
corela într-o manieră coerentă politicile, finanțările şi evoluția cererii de transport. 

¶ Capacitatea de adaptare la contextul extern (crize, decarbonizare, schimbări geopolitice) 

101. Războiul din Ucraina reprezintă probabil cel mai relevant exemplu de adaptare strategică din perioada analizată. 
Consolidarea rolului Portului Constanța ca principal hub regional pentru fluxurile comerciale din regiune şi 
reorientarea investițiilor către conectivitatea estică demonstrează capacitatea sistemului de a răspunde unor 
schimbări majore de context într-un interval relativ scurt. 

¶ Nivelul de coordonare între actorii instituționali 

102. Evaluarea evidențiază faptul că, de la adoptarea Acordului de Parteneriat 2021–2027, sistemul de transport şi 
conectivitate din România a înregistrat progrese semnificative în ceea ce priveşte consolidarea cadrului strategic, 
mobilizarea resurselor financiare şi dezvoltarea infrastructurii de transport. În acelaşi timp, analiza arată că 
aceste progrese nu s-au tradus încă într-o transformare sistemică completă a sectorului, persistând dezechilibre 
importante între modurile de transport, între teritorii şi între obiectivele strategice asumate şi rezultatele efectiv 
obținute. 

103. În concluzie, toate aceste evidențe confirmă că domeniile transporturilor şi conectivității au înregistrat o evoluție 
pozitivă de la adoptarea Acordului de Parteneriat 2021–2027, caracterizată prin consolidarea cadrului strategic, 
instituțional şi financiar, accelerarea investițiilor şi o aliniere mai puternică la prioritățile europene. Totuşi, 
progresul este inegal între modurile de transport şi între teritorii, iar transformarea investițiilor în rezultate 
sistemice este limitată de nivelul insuficient de integrare, coordonare şi capacitate administrativă. Astfel, 
principala provocare a perioadei următoare nu mai este mobilizarea resurselor, ci valorificarea acestora într-un 
sistem de transport mai coerent, multimodal şi orientat spre rezultate. 
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Concluzie ÎE1. Progres real, dar inegal: cadrul strategic, instituțional şi financiar s-a consolidat, iar investițiile 
au atins un volum fără precedent, însă transformarea acestora în performanță funcțională a sistemului 
rămâne parțială şi inegal distribuită între modurile de transport şi între regiuni. 

Autostrăzi 2021–2024 

+22,1% ↑ 
931→1.137 km 

Decese rutiere 

−17% ↓ 
1.779→1.477 

Absorbție transport 

17,1% 
vs. 12,3% media UE 

Regularitate trenuri 

68% ↓ 

de la 77% în 2021 

Transport multimodal 

3,1% 

din vol. marfă (rutier ~84%) 

Poziție LPI 

#51 

scor 3,2/5; Polonia #28 

Viteză comercială feroviar 

< 15 km/h 
pe unele relații de marfă 

Navetă rutieră medie 

33,4 min ↓ 
de la 34,1 min (Numbeo) 

Electrificare feroviară 

38% 
vs. 57,6% media UE 

 

Aspecte pozitive 

•  Autostrăzi: +22,1% în trei ani (931→1.137 km), una 
dintre cele mai dinamice creşteri din UE 

•  Siguranță rutieră: decese −17% (1.779→1.477), una 
dintre cele mai mari reduceri din UE 

•  Absorbție 17,1% pentru transport (aug. 2025), 
peste media UE de 12,3% 

•  Portofoliu financiar fără precedent: PT ~9,6 mld. €, 
PNRR ~7,6 mld., CEF ~2,44 mld., Anghel Saligny ~6 
mld. 

Aspecte de îmbunătățit 

•  Feroviar: punctualitatea trenurilor de călători a 
scăzut de la 77% (2021) la 68% (2025); ~95% din 
materialul rulant şi-a depăşit durata de serviciu; 
ERTMS pe doar ~339 km din ~10.600 km rețea de 
coridor (sub 4%) 

•  Multimodal: utilizat de doar ~2,3% dintre companii 
şi ~3,1% din volumul de marfă, față de ~84% cât 
deține transportul rutier 

•  Costuri logistice ~13,5% din PIB, față de ~9,2% 
media UE 

•  Logistică: locul 51 (scor 3,2/5) în Logistics 
Performance Index – la egalitate cu Bulgaria şi 
Ungaria, dar în urma Poloniei (locul 28, scor 3,7) 

 

Viteze și timpi de deplasare. Feroviar – viteza comercială scade, cu sub 15 km/h pe unele relații de marfă şi 
un tranzit de peste 72 de ore pe ruta Constanța–Curtici; modernizările vizează 160 km/h. Rutier – uşoară 
ameliorare a congestiei: timpul mediu de navetă a scăzut de la 34,1 la 33,4 minute, iar indicele de trafic 
Numbeo de la 126,7 la 124,1 (România a coborât de pe locul 8 pe 10 european). 
 

Priorități urgente. Accelerarea execuției (ținte 2027/2029), contractarea urgentă a componentelor 
feroviară şi de mobilitate verde şi consolidarea capacității administrative pentru implementare şi 
întreținere. 
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Cauzele dezechilibrelor persistente (mecanisme) 

Regresul operațional al feroviarului are rădăcini structurale. Pe de o parte, materialul rulant este profund 
uzat: parcul actual numără aproximativ 120 de vehicule, față de un necesar estimat la circa 1.020, iar în jur 
de 95% dintre acestea şi-au depăşit durata normală de serviciu. Pe de altă parte, capacitatea administrativă 
a instituțiilor responsabile este subdimensionată – Autoritatea pentru Reformă Feroviară, de pildă, 
funcționează cu circa 34 de angajați dintr-un necesar de 78+1, salariile reduse generând migrația 
personalului, iar cei rămaşi fiind suprasolicitați şi implicați simultan în 7–9 proiecte. La acestea se adaugă 
factori externi (pandemia, transporturile militare care au redus vitezele de circulație, întârzierile la furnizorii 
de material rulant) şi ritmul lent al modernizării şi electrificării rețelei. 

Nivelul redus al transportului multimodal și naval se explică prin dependența acestuia de conexiuni rutiere 
şi feroviare eficiente către terminale şi porturi. În absența unor astfel de legături, precum şi din cauza 
fragmentării şi a insuficientei digitalizări a fluxurilor logistice, realizările din infrastructura portuară nu se 
transformă automat în rezultate economice. Un exemplu concret îl oferă chiar Portul Constanța, unde 
investițiile portuare finalizate nu sunt încă dublate de infrastructura publică rutieră şi feroviară necesară 
pentru evacuarea mărfii din port – aspect semnalat de beneficiari operatorii navali, precum şi de studiile de 
caz privind Platforma multimodală Galați şi Railport Arad. 

Uzura infrastructurii și inegalitățile teritoriale accentuează aceste dezechilibre. La portul Turnu Măgurele, 
de exemplu, nu s-au mai efectuat lucrări majore de reabilitare din anul 1989, ceea ce ilustrează gradul de 
învechire a unei părți din infrastructura portuară fluvială. La rândul ei, infrastructura pentru mobilitate 
electrică rămâne inegal distribuită teritorial: densitatea stațiilor de încărcare variază puternic de la un județ 
la altul – de la circa 52 de stații la 100.000 de locuitori în Constanța la aproximativ 11–17 în Cluj sau Vaslui, 
toate sub media națională, ceea ce menține un decalaj în tranziția către mobilitatea cu emisii zero. 

Costurile logistice ridicate (~13,5% din PIB) reflectă, la rândul lor, deficiențe concrete: eficiența vamală 
scăzută (scor de 2,7 în LPI, locul 65 la nivel global), calitatea încă modestă a infrastructurii (scor 2,9) şi 
dezechilibrul modal generat de dominația transportului rutier. 

Contracția transportului naval (de la 562 la 273 milioane tone-km) are o cauză directă şi conjuncturală – 
seceta şi nivelurile scăzute de navigabilitate de pe Dunăre –, care afectează sezonier unul dintre principalele 
avantaje structurale ale României în transportul sustenabil de marfă. 
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4.2 ÎE2: La ce pas se află intervențiile în lanțul cauzal al teoriei schimbării? 

Ipoteze de cercetare:  

Å Se presupune că intervențiile se află preponderent în faza de implementare a activităților, în timp ce 
proiectele fazate din perioada 2014-2020 au început să genereze outputuri şi primele rezultate (outcomes), 
oferind prime indicii privind funcționarea lanțului cauzal al teoriei schimbării. 

Å Progresele observate în realizarea outputurilor (lucrări de infrastructură, modernizări, achiziții) sunt 
coerente cu ipotezele cauzale formulate în teoria schimbării a programului. 

Å Există premise favorabile transformării rezultatelor imediate în rezultate pe termen mediu, în special în 
domeniile conectivității, accesibilității şi siguranței rutiere. 

Å Ipotezele inițiale ale teoriei schimbării pot necesita recalibrare 

 

 

 

 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Intervențiile finanțate prin Programul Transport şi Programele Regionale au depășit etapa mobilizării 
resurselor și se află predominant în faza realizărilor. Cu toate acestea, teoria schimbării nu evoluează 
uniform la nivelul tuturor modurilor de transport. Fondurile au fost, în cea mai mare parte, angajate – rata 
de contractare la nivelul sectorului se apropie de 80% –, iar intervențiile se află acum în faza în care 
contractele se transformă în lucrări şi echipamente concrete. Ritmul acestei transformări diferă însă 
substanțial de la un mod de transport la altul: rutierul produce deja rezultate vizibile, feroviarul este întârziat, 
iar transportul naval şi multimodal depinde de funcționarea simultană a unor investiții complementare. 

La 31 decembrie 2025 erau contractate 210 proiecte, în valoare de aproximativ 6,88 miliarde euro dintr-un 
buget de 8,57 miliarde. Pe componenta rutieră TEN-T, gradul de realizare fizică atinge deja circa 78% din 
țintă, în timp ce componenta feroviară se situează la doar ~17%, iar indicatori-cheie precum căile ferate 
modernizate, gările sau liniile echipate cu ERTMS nu erau încă contractate. Conexiunile intermodale, în 
schimb, depăşesc ținta programată (46 de conexiuni contractate şi 21 realizate, față de o țintă de 10). 

Sistemul a demonstrat că poate mobiliza şi angaja resurse; provocarea următoare este transformarea 
acestora în rezultate efective pentru utilizatori. Teoria schimbării se confirmă în logica sa generală, însă 
apariția rezultatelor depinde, mai mult decât s-a anticipat inițial, de gradul de integrare şi de coordonare 
dintre modurile de transport.Evaluarea evidențiază existența a trei sub-lanțuri cauzale distincte. Lanțul 
rutier este cel mai avansat şi începe să genereze rezultate observabile privind accesibilitatea şi siguranța 
rutieră. Lanțul feroviar se află predominant în etapa realizărilor, fără ca beneficiile urmărite să fie încă 
resimțite la nivel sistemic. Lanțul naval şi multimodal înregistrează progrese importante în ceea ce priveşte 
realizările, însă transformarea acestora în rezultate depinde de integrarea cu celelalte moduri de transport. 

Evaluarea confirmă validitatea logicii generale a teoriei schimbării și a relațiilor cauzale dintre investiții, 
realizări şi rezultate. Totodată, evidențiază că principala provocare a perioadei următoare nu este 
mobilizarea de noi resurse financiare, ci finalizarea investițiilor aflate în implementare și consolidarea 
mecanismelor de integrare și coordonare necesare pentru transformarea realizărilor în rezultate şi 
impacturi sistemice. 

Ipotezele sunt în mare măsură validate: Implementarea a depăşit etapa mobilizării resurselor, iar proiectele 
fazate din perioada 2014–2020 generează deja outputuri şi prime rezultate, în special în sectorul rutier. 
Progresele observate sunt coerente cu teoria schimbării şi creează premise pentru rezultate pe termen 
mediu, însă această transformare este mai avansată pe componenta rutieră şi rămâne condiționată, în cazul 
transportului feroviar, naval şi multimodal, de integrare, coordonare şi investiții complementare. Prin 
urmare, teoria schimbării nu trebuie reconsiderată fundamental, ci recalibrată pentru a reflecta mai clar rolul 
guvernanței şi al integrării sistemice. 
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Răspunsul la întrebarea de evaluare 

Poziționarea intervențiilor în lanțul cauzal 

104. Analiza portofoliului de proiecte la 31.12.2025 evidențiază faptul că intervențiile finanțate prin Programul 
Transport şi Programele Regionale au depăşit etapa mobilizării resurselor şi se află predominant în faza 
transformării proiectelor contractate în realizări fizice.  

105. La nivelul sectorului transport, valoarea proiectelor contractate reprezintă aproximativ 80,2% din bugetul total 
disponibil, iar plățile efectuate aproximativ 25,1% din alocare, ceea ce indică faptul că prima verigă a lanțului 
cauzal – transformarea resurselor în acțiuni și proiecte – este în mare măsură parcursă. 

106. Avansul este diferențiat între Programul Transport și Programele Regionale. O constatare centrală a evaluării 
este că poziționarea intervențiilor în lanțul cauzal diferă semnificativ între nivelul național şi cel regional. Analiza 
ratelor de contractare şi absorbție evidențiază diferențe importante între programe şi regiuni (detaliat în analiza 
progresului pe programe). 

107. La data evaluării (31.12.2025) erau contractate 210 proiecte, cu o valoare totală de aproximativ 6,88 miliarde 
euro, raportat la un buget de aproximativ 8,57 miliarde euro aferent intervențiilor analizate: 

Á În cadrul Programului Transport, pentru prioritățile relevante evaluării (P1, P2, P3, P4, P5 şi P7), erau 
contractate 127 proiecte, cu o valoare de aproximativ 4,51 miliarde euro şi plăți de aproximativ 1,70 
miliarde euro. 

Á La nivel regional, progresul nu este uniform. În timp ce Programul Regional Nord-Vest înregistrează o 
rată de contractare de 232,4% şi o absorbție de 83,7%, iar Programul Regional Sud-Vest Oltenia o 
contractare de 176,2% şi o absorbție de 53,1%, alte programe se află într-un stadiu mai puțin avansat. 
Programul Regional Nord-Est, de exemplu, înregistrează o contractare de 162,1%, dar o absorbție de 
doar 0,2%, ceea ce sugerează că numeroase intervenții se află încă în faza de pregătire sau 
implementare incipientă. 

108. Aceste diferențe confirmă că intervențiile nu se află într-un singur punct al lanțului cauzal şi că ritmul de 
transformare a resurselor în realizări și rezultate diferă semnificativ între modurile de transport și între 
programe. 

Funcționarea relațiilor cauzale: evidențe din consultări și sondaje 

109. 9ǾƛŘŜƴǚŜƭŜ ŎƻƭŜŎǘŀǘŜ arată că relațiile cauzale asumate prin teoria schimbării funcționează în linii generale 
conform așteptărilor. Investițiile realizate generează outputuri care contribuie la îmbunătățirea conectivității, 
accesibilității şi siguranței transporturilor, însă ritmul de transformare a acestora în rezultate diferă între 
modurile de transport. 

110. {ǘǳŘƛƛƭŜ ŘŜ ŎŀȊ Ǔƛ ƛƴǘŜǊǾƛǳǊƛƭŜ realizate confirmă că investițiile rutiere mature generează deja beneficii observabile 
pentru utilizatori. Proiectele implementate în județe precum Galați, Vaslui sau Bihor evidențiază îmbunătățiri 
ale accesibilității şi ale conectivității regionale, precum şi reducerea timpilor de deplasare. 

111. wŜȊǳƭǘŀǘŜƭŜ ƻōǚƛƴǳǘŜ ƞƴ ǊŃƴŘǳƭ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƭƻǊ ǊǳǘƛŜǊƛ indică o percepție semnificativ mai favorabilă asupra efectelor 
investițiilor. Respondenții asociază în principal progresele înregistrate cu extinderea rețelei de autostrăzi şi 
drumuri expres, îmbunătățirea conectivității şi reducerea timpilor de deplasare pe principalele coridoare de 
transport. Aceste percepții sunt în concordanță cu evoluția indicatorilor sectoriali, care arată o creştere a 
lungimii autostrăzilor de la 931 km în 2021 la 1.137 km în 2024 (+22,1%) iar numărul deceselor rutiere a scăzut 
de la 1.779 la 1.477 (-17%). Sondajul realizat în rândul mediului de afaceri arată că 72,6% dintre respondenți 
percep o reducere a timpilor de transport, iar 42,7% observă reducerea costurilor logistice. Cu toate acestea, 
peste jumătate dintre operatorii consultați (54%) apreciază că integrarea infrastructurii rutiere cu celelalte 
moduri de transport rămâne insuficient dezvoltată, ceea ce limitează materializarea completă a beneficiilor 
la nivelul sistemului de transport. 

112. În acelaşi timp, ŎƻƴǎǳƭǘŇǊƛƭŜ ŀŎǘƻǊƛƭƻǊ relevă faptul că în cazul transportului feroviar şi al celui multimodal relațiile 
cauzale sunt mai complexe (Railport Arad, Platforma multimodală Galați, Port Turnu Măgurele, Terminal 
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multimodal Port Constanța Sud). Beneficiile depind de funcționarea simultană a mai multor componente, ceea 
ce face ca rezultatele să apară mai lent decât în cazul investițiilor rutiere. În cazul transportului feroviar, 
rezultatele sondajului evidențiază persistența unor dificultăți structurale. Toți operatorii consultați (100%) indică 
starea tehnică a infrastructurii ca principală problemă a sectorului, iar 77,3% apreciază că nivelul actual al 
modernizării infrastructurii este insuficient pentru a genera îmbunătățiri semnificative ale serviciilor. 
Totodată, numai 9,1% dintre respondenți consideră digitalizarea drept un punct forte al sistemului, iar 47,6% 
apreciază că interconectarea cu celelalte moduri de transport este doar parțial funcțională.  

113. Această situație se reflectă şi în performanța operațională a sistemului feroviar. Regularitatea trenurilor de 
călători a scăzut de la 77,06% în 2021 la 67,84% în 2025, întârzierile raportate la 100 tren-km au crescut cu 
aproximativ 90%, iar aproximativ 95% din materialul rulant şi-a depăşit durata normală de serviciu. 

114. În sectorul naval şi multimodal, respondenții evidențiază rolul strategic al Portului Constanța şi al coridorului 
dunărean în absorbția fluxurilor comerciale regionale şi în creşterea relevanței geopolitice a României după 
declanşarea războiului din Ucraina. Totuşi, actorii consultați subliniază că beneficiile investițiilor depind într-o 
măsură semnificativă de existența unor conexiuni rutiere și feroviare eficiente și de funcționarea integrată a 
lanțurilor logistice. În consecință, realizările fizice din infrastructura portuară şi logistică nu se traduc automat 
în rezultate economice şi operaționale, acestea fiind condiționate de complementaritatea cu investițiile realizate 
în celelalte moduri de transport. Deşi există o activare puternică a componentei intermodale, studiile de caz şi 
focus-grupurile evidențiază faptul că transformarea realizărilor în rezultate depinde în mare măsură de existența 
unor conexiuni eficiente cu infrastructura rutieră şi feroviară şi de integrarea operațională a fluxurilor logistice.  

115. Rezultatele sondajelor realizate în rândul mediului de afaceri, beneficiarilor, membrilor comitetelor de 
ƳƻƴƛǘƻǊƛȊŀǊŜ Ǔƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƭƻǊ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ confirmă faptul că intervențiile analizate au depășit etapa mobilizării 
resurselor și a implementării inițiale și generează deja realizări și rezultate observabile, însă cu intensități 
diferite între modurile de transport. 

116. În cazul mediului de afaceri, principalele efecte asociate investițiilor sunt legate de reducerea timpilor de 
transport (72,6% dintre respondenți), reducerea costurilor logistice (42,7%), creşterea fiabilității livrărilor 
(32,9%) şi îmbunătățirea accesului la piețe (31,7%). De asemenea, 39,9% dintre firme consideră că investițiile au 
contribuit la extinderea ariei economice de operare. În acelaşi timp, 81,7% dintre respondenți apreciază că 
sistemul de transport funcționează mai bine decât în perioada 2014–2020, iar 81,1% consideră că proiectele 
implementate contribuie la îmbunătățirea conectivității. 

117. Sondajul realizat în rândul beneficiarilor indică faptul că principalele dificultăți întâmpinate în implementare sunt 
asociate birocrației (59,3%), deficitului de resurse umane (48,2%) şi întârzierilor administrative (46,3%), în timp 
ce insuficiența finanțării este menționată de o proporție semnificativ mai redusă dintre respondenți (24,1%). 
Aceste rezultate sugerează că principalele constrângeri ale lanțului cauzal nu mai sunt legate de 
disponibilitatea resurselor, ci de capacitatea de implementare. 

118. La nivelul comitetelor de monitorizare, 71,1% dintre respondenți apreciază că rezultatele investițiilor sunt deja 
vizibile, iar 65,8% consideră că progresul implementării este în linie cu așteptările. În acelaşi timp, 73,7% 
identifică procedurile de achiziție publică drept principalul factor care afectează ritmul implementării. 

Cele trei sub-lanțuri cauzale și maturitatea lor 

119. Analiza progresului fizic şi financiar (detaliat în analiza progresului pe programe), sondajele, studiile de caz arată 
că intervențiile analizate nu evoluează într-un singur lanț cauzal uniform. Deşi toate beneficiază de acelaşi cadru 
strategic şi de surse similare de finanțare, ritmul de transformare a resurselor în realizări și rezultate diferă 
semnificativ între modurile de transport. În consecință, evaluarea evidențiază existența a trei sub-lanțuri 
cauzale distincte – rutier, feroviar și naval/multimodal – care se află în stadii diferite de maturitate la 
momentul evaluării (31.12.2025).  

120. Figura următoare prezintă, în mod comparativ, poziționarea celor trei sub-lanțuri cauzale identificate în cadrul 
OP3 – rutier, feroviar și naval/multimodal – în raport cu etapele teoriei schimbării. Reprezentarea evidențiază 
diferențele de maturitate dintre intervenții, respectiv gradul în care acestea au avansat de la mobilizarea 
resurselor şi realizarea investițiilor către generarea rezultatelor şi a efectelor preconizate. 



 

 

| 42 

CƛƎǳǊŀ мрΦ aŀǘǳǊƛǘŀǘŜŀ ƭŀƴǚǳǊƛƭƻǊ ŎŀǳȊŀƭŜ ŀƭŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǚƛƛƭƻǊ htо ƭŀ омΦмнΦнлнр 

 
Sursa: Reprezentarea graficŇ ŀ ŀǳǘƻǊǳƭǳƛ 

A. Lanțul cauzal rutier (P1–P3 PT și Prioritățile regionale de accesibilitate) 

121. Lanțul cauzal aferent infrastructurii rutiere este cel mai avansat dintre toate componentele analizate. Indicatorul 
RCO43 privind drumurile noi sau reabilitate pe rețeaua TEN-T înregistrează 702,29 km contractați şi 332,80 km 
realizați, raportat la o țintă de 429 km pentru anul 2029. Aceasta corespunde unei contractări de aproximativ 
164% şi unei realizări fizice de aproximativ 78% din ținta programată. 

122. Majoritatea intervențiilor se află în etapa de implementare şi realizare a investițiilor, iar proiectele fazate şi 
proiectele mature generează deja outputuri şi prime rezultate observabile, în special în domeniul infrastructurii 
rutiere. Realizările raportate sunt în concordanță cu logica intervenției şi contribuie direct la obiectivele urmărite 
privind conectivitatea, accesibilitatea şi siguranța transporturilor. 

123. Aceste evidențe arată că lanțul rutier a depăşit etapa realizărilor şi începe să genereze rezultate observabile 
privind accesibilitatea şi siguranța rutieră. 

Lanțul rutier: de ce este cel mai avansat 

Stadiu: rezultate observabile (accesibilitate, siguranță) 

Unde se află. Lanțul rutier a depăşit etapa realizărilor şi generează deja rezultate observabile. Indicatorul-
cheie RCO43 (drumuri noi/reabilitate pe rețeaua TEN-T) este supra-contractat, la ~164% din țintă, şi realizat 
fizic în proporție de ~78%. 

Mecanismele care au funcționat. Avansul se explică prin trei factori care s-au întâlnit pe acest lanț: proiecte 
mature şi fazate, continuate din perioada 2014–2020 şi deja pregătite pentru execuție; capacitatea 
administrativă a beneficiarilor – consiliile județene Galați, Bihor şi Vaslui au gestionat proiecte complexe cu 
echipe interne, fără consultanți externi; şi ciclurile de execuție mai scurte ale drumurilor județene. Ca 
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urmare, realizările s-au transformat deja în rezultate: 72,6% dintre firme percep o reducere a timpilor de 
transport, 42,7% o reducere a costurilor logistice, iar siguranța rutieră s-a îmbunătățit (decese −17%). 

Ce ar consolida rezultatele. Riscul s-a mutat de la construcție la întreținere: sustenabilitatea depinde de 
asigurarea resurselor pentru operare şi mentenanță şi de integrarea cu celelalte moduri de transport – 54% 
dintre operatorii rutieri consideră că interconectarea intermodală rămâne insuficient dezvoltată. 

B. Lanțul cauzal feroviar (P4 și P5 PT) 

124. Lanțul cauzal aferent transportului feroviar se află într-un stadiu intermediar de maturitate. Indicatorul RCO47 
privind căile ferate noi sau reabilitate pe rețeaua TEN-T înregistrează 159,85 km contractați şi 72,74 km realizați, 
raportat la o țintă de 424 km, ceea ce corespunde unei contractări de aproximativ 38% şi unei realizări de 
aproximativ 17%. 

125. În acelaşi timp, mai multe componente importante ale teoriei schimbării sunt încă insuficient activate. Indicatorii 
privind căile ferate reconstruite sau modernizate (RCO49), gările şi haltele modernizate (RCO53) şi liniile 
echipate cu ERTMS (RCO109) nu înregistrează contractare la momentul evaluării. 

126. Evidențele arată că lanțul feroviar se află predominant în etapa realizărilor, fără ca beneficiile urmărite privind 
punctualitatea, atractivitatea şi transferul modal să fie încă observabile la nivel sistemic. 

Lanțul feroviar: de ce este întârziat 

Stadiu: realizări, fără rezultate sistemice (întârziat) 

Unde se află. Lanțul feroviar se află predominant în etapa realizărilor, fără ca beneficiile de punctualitate, 
atractivitate şi transfer modal să fie încă vizibile la nivel sistemic. RCO47 (căi ferate TEN-T) este contractat 
~38% şi realizat ~17%, iar componente-cheie – căile ferate modernizate (RCO49), gările şi haltele (RCO53) şi 
liniile echipate cu ERTMS (RCO109) – nu erau contractate la data evaluării. 

Mecanismele care nu au funcționat. Întârzierea are cauze structurale: capacitatea administrativă 
subdimensionată a instituțiilor-cheie (ARF funcționează cu ~34 de angajați dintr-un necesar de 78+1, 
personalul fiind implicat simultan în 7–9 proiecte); deficitul sever de material rulant (~120 de vehicule față 
de ~1.020 necesare); complexitatea avizelor şi a coordonării interinstituționale – un exemplu fiind blocajul 
de la gara Ciulnița, încadrată ca monument protejat fără un dialog interinstituțional prealabil; şi factori 
externi (pandemia, transporturile militare care au redus vitezele, întârzierile la furnizori). 

Ce ar accelera. Există încă spațiu financiar în Programul Transport pentru contractarea urgentă a 
componentelor feroviare rămase neacoperite; la fel de importante sunt sprijinirea capacității instituționale 
a ARF (inclusiv prin asistență tehnică) şi maturizarea din timp a proiectelor, înainte de contractare. 

C. Lanțul cauzal naval și multimodal (P7 PT) 

127. Lanțul cauzal aferent transportului naval şi multimodal se află într-o etapă intermediară, caracterizată prin 
progrese importante în ceea ce priveşte realizările, dar cu rezultate încă dependente de integrarea funcțională 
cu celelalte moduri de transport. 

128. Indicatorul RCO51 privind căile navigabile interioare TEN-T înregistrează 35,42 km contractați dintr-o țintă de 70 
km, fără realizări raportate la momentul evaluării. În schimb, indicatorul RCO54 privind conexiunile intermodale 
noi sau modernizate depăşeşte semnificativ ținta programată, cu 46 de conexiuni contractate şi 21 realizate, 
raportat la o țintă de 10. Deşi aceste valori indică o activare puternică a componentei intermodale, studiile de 
caz şi focus-grupurile evidențiază faptul că transformarea realizărilor în rezultate depinde în mare măsură de 
existența unor conexiuni eficiente cu infrastructura rutieră şi feroviară şi de integrarea operațională a fluxurilor 
logistice.  
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129. Evidențele arată că lanțul naval şi multimodal este cel mai dependent de complementarități şi de funcționarea 
coerentă a întregului sistem de transport. 

Lanțul naval și multimodal: de ce depinde de complementarități 

Stadiu: realizări dependente de conexiuni complementare 

Unde se află. Lanțul naval şi multimodal se află într-o etapă intermediară: realizările avansează, dar 
rezultatele depind de integrarea cu celelalte moduri. Conexiunile intermodale (RCO54) depăşesc 
semnificativ ținta (46 contractate şi 21 realizate, față de o țintă de 10), în timp ce căile navigabile interioare 
TEN-T (RCO51) sunt contractate parțial (35,42 din 70 km), fără realizări raportate. 

Mecanismul care nu a funcționat. Premisa că realizările portuare produc automat rezultate economice nu 
s-a confirmat: beneficiile depind de conexiuni rutiere şi feroviare eficiente şi de integrarea operațională a 
fluxurilor logistice. La Portul Constanța, investițiile finalizate nu sunt încă dublate de infrastructura publică 
de evacuare a mărfii, iar la portul Turnu Măgurele infrastructura nu a mai fost reabilitată major din 1989. 
De aceea, acest lanț este cel mai dependent de funcționarea coerentă a întregului sistem de transport. 

Ce ar debloca rezultatele. Asigurarea din timp a conexiunilor rutiere şi feroviare complementare pentru 
terminale şi porturi şi integrarea operațională a lanțurilor logistice – fără acestea, realizările intermodale 
rămân fără efecte economice. 

130. Evidențele provenite din analiza indicatorilor, progresul proiectelor, studiile de caz, interviurile, focus-grupurile 
şi sondajele converg către aceeaşi concluzie: intervențiile aferente OP3 au depăşit etapa mobilizării resurselor şi 
a implementării inițiale şi se află predominant în faza realizărilor şi a rezultatelor imediate din cadrul teoriei 
schimbării. Beneficiarii şi utilizatorii identifică deja efecte concrete ale investițiilor, în special în ceea ce priveşte 
reducerea timpilor de deplasare, îmbunătățirea accesibilității, creşterea conectivității şi facilitarea accesului la 
piețe şi servicii. 

131. Evaluarea evidențiază însă existența unor ritmuri diferite de progres între cele trei lanțuri cauzale identificate. 
Lanțul rutier este cel mai avansat, investițiile realizate generând deja rezultate observabile pentru utilizatori şi 
mediul economic. În schimb, în cazul transportului feroviar şi al celui naval–multimodal, transformarea 
realizărilor în rezultate este mai lentă, fiind condiționată de funcționarea simultană a unor investiții 
complementare în infrastructură, material rulant, digitalizare, terminale logistice şi conexiuni intermodale. 

132. Rezultatele analizelor realizate sugerează astfel că teoria schimbării este validată în ceea ce priveşte logica 
generală a intervențiilor şi relațiile cauzale dintre investiții, realizări şi rezultate. Cu toate acestea, evaluarea 
indică faptul că apariția rezultatelor şi a impacturilor depinde într-o măsură mai mare decât s-a anticipat inițial 
de gradul de integrare şi coordonare dintre investiții, de complementaritatea dintre modurile de transport şi de 
capacitatea instituțională de implementare. În aceste condiții, teoria schimbării nu necesită o reconsiderare 
fundamentală, ci o consolidare a dimensiunii privind integrarea, coordonarea şi guvernanța intervențiilor. 

133. Astfel, lanțul cauzal al teoriei schimbării OP3 la momentul realizării evaluării (31.12.2025) este: 
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CƛƎǳǊŀ мсΦ [ŀǚǳƭ ŎŀǳȊŀƭ ŀŎǘǳŀƭƛȊŀǘ 

{ǳǊǎŀΥ ǊŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

4.3 ÎE3: În ce măsură progresul implementării intervențiilor este satisfăcător? 

Ipoteze de cercetare:  

Å Rata de implementare, provocările întâmpinate, mecanismele de ajustare a programelor, capacitatea 
tehnică a beneficiarilor, implicarea tuturor părților interesate în gestionarea traficului şi siguranța rutieră, 
cadru legislativ şi procedural favorabil de funcționare, coordonarea trans-sectorială a activităților, 
implementarea coordonată dpdv temporal şi teritorial a activităților. 

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

134. Răspunsul la această întrebare de evaluare urmăreşte să determine dacă implementarea intervențiilor OP3 
progresează într-un ritm şi într-o manieră care demonstrează utilizarea eficientă a resurselor, obținerea 
rezultatelor intermediare planificate, alinierea la prioritățile de politică şi generarea unor efecte percepute 
pozitiv de actorii implicați. 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Progresul OP3 este satisfăcător la nivel de contractare și mobilizare a resurselor, cu aproximativ 80% din 
buget angajat şi un portofoliu amplu de proiecte. Finanțarea nu mai reprezintă principala constrângere, iar 
strategia de supracontractare contribuie la reducerea riscului de neutilizare a fondurilor UE. În cazul 
Programului Transport, strategia de finanțare presupune supracontractarea cu 300%, o practică ce asigură 
utilizarea integrală a fondurilor UE şi permite implementarea unui număr mai mare de proiecte sub rigorile şi 
standardele europene, chiar dacă pune presiune suplimentară pe bugetul de stat pentru cofinanțare. Totuşi, 
progresul fizic rămâne inegal între programe şi tipuri de intervenții. 

Implementarea este susținută în principal de componenta rutieră, unde realizările sunt cele mai avansate, 
inclusiv pe infrastructura TEN-T şi drumurile regionale. În schimb, componentele feroviară, de mobilitate 
verde şi intermodală înregistrează întârzieri semnificative sau niveluri reduse de contractare şi realizare, ceea 
ce afectează perspectiva atingerii unor ținte pentru 2029. 

Principalele riscuri țin de capacitatea administrativă, achizițiile publice, birocrație, resursele umane şi 
coordonarea actorilor, mai mult decât de disponibilitatea finanțării. În concluzie, implementarea OP3 este 
satisfăcătoare din perspectiva resurselor mobilizate, dar doar parțial satisfăcătoare din perspectiva execuției 
fizice şi a echilibrului între modurile de transport. 

Ipotezele sunt parțial validate: implementarea OP3 progresează satisfăcător la nivel de contractare şi 
mobilizare a resurselor, însă execuția fizică, plățile, coordonarea temporală şi teritorială, capacitatea 
administrativă şi acoperirea echilibrată a intervențiilor rămân inegale, în special pe componentele feroviară, 
de mobilitate verde şi intermodală. 
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135. Pentru a răspunde acestei întrebări de evaluare, analizele se raportează la țintele finale 2029 şi la traiectoria 
necesară pentru atingerea lor în orizontul de timp rămas. Termenele relevante sunt sfârșitul anului 2027 pentru 
contractare și sfârșitul anului 2029 pentru efectuarea plăților. Întrucât primele contracte au fost semnate în 
noiembrie 2023, perioada efectivă de implementare este relativ scurtă, iar progresul înregistrat până în prezent 
reflectă etapa de început a ciclului. 

136. Un element esențial de interpretare este caracterul neliniar al progresului. Experiența ciclurilor anterioare de 
finanțare arată în mod constant că programele pornesc lent şi accelerează în a doua jumătate a perioadei de 
implementare, pe măsură ce proiectele depăşesc fazele de pregătire şi avizare şi intră în execuție. În consecință, 
un nivel de realizare sau de plăți care pare modest la mijlocul perioadei nu indică în sine un progres 
nesatisfăcător, ci trebuie interpretat în logica unei curbe de absorbție de tip „S", cu o accelerare aşteptată în 
intervalul următor. Aprecierile de mai jos țin cont de această dinamică şi evită extrapolarea liniară. 

137. limitare importantă a aprecierii ține de calitatea datelor din MySMIS. Analiza pe programe a evidențiat 
neconcordanțe – valori realizate fizic imposibile (de ordinul întregii rețele rutiere naționale), unități de măsură 
incompatibile la indicatorii de rezultat şi indicatori de rezultat fără valoare-țintă, deşi realizarea aferentă este 
contractată. Aceste deficiențe limitează aprecierea precisă a progresului fizic şi constituie, ele însele, o 
constatare de evaluare: monitorizarea fiabilă a progresului este în prezent îngreunată de calitatea raportării. 

138. Datele aferente programelor OP3 (contractare – indicatori – plăți – realizări) au evidențiat pe fiecare dimeniune 
analizată următoarele:  

¢ŀōŜƭ рΦ {ƛƴǘŜȊŀ ǇǊƻƎǊŜǎǳƭǳƛ ǇǊƻƎǊŀƳŜƭƻǊ htо ƭŀ омΦмнΦнлнрΣ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ Řƛƴ aȅ{aL{ 

Program 
Contractare 
(financiară)* 

Acoperire indicatori (fizică)** Plăți (financiar)*** Realizări fizice**** 

Program Transport Parțial Parțial Parțial Parțial 

PR Nord-Vest Satisfăcător Parțial Satisfăcător Satisfăcător 

PR SV Oltenia Satisfăcător Nesatisfăcător Satisfăcător Nesatisfăcător 

PR Vest Satisfăcător Parțial Parțial Nesatisfăcător 

PR Sud-Muntenia Satisfăcător Parțial Parțial Nesatisfăcător 

PR Sud-Est Satisfăcător Nesatisfăcător Parțial Nesatisfăcător 

PR Centru Satisfăcător Parțial Parțial Parțial 

PR Nord-Est Satisfăcător Parțial Nesatisfăcător Nesatisfăcător 

PR București-Ilfov Parțial Parțial Nesatisfăcător Nesatisfăcător 

Sursa: PrelucrŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ extrase din MySMIS, 31.12.2025, MIPE 

ϝ/ƻƴǘǊŀŎǘŀǊŜ όŦƛƴŀƴŎƛŀǊŇύ ς ǊŀǇƻǊǘǳƭ ŘƛƴǘǊŜ ǾŀƭƻŀǊŜŀ ǎƻƭƛŎƛǘŀǘŇ Ǔƛ ōǳƎŜǘǳƭ ŀƭƻŎŀǘΤ  
ϝϝ!ŎƻǇŜǊƛǊŜ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ όŦƛȊƛŎŇύ ς ƳŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ǚƛƴǘŜƭŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘŜ ŀƭŜ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛƭƻǊ ŘŜ ǇǊƻƎǊŀƳ ŀǳ Ŧƻǎǘ ŀƴƎŀƧŀǘŜ ǇǊƛƴ ǇǊƻƛŜŎǘŜΤ  
ϝϝϝtƭŇǚƛ όŦƛƴŀƴŎƛŀǊύ ς ǇƭŇǚƛƭŜ ŜŦŜŎǘǳŀǘŜ ǊŀǇƻǊǘŀǘŜ ƭŀ ōǳƎŜǘǳƭ ŀƭƻŎŀǘΤ  
ϝϝϝϝwŜŀƭƛȊŇǊƛ ŦƛȊƛŎŜ ς ƎǊŀŘǳƭ ŘŜ ǊŜŀƭƛȊŀǊŜ ŀ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛƭƻǊ ŘŜ ǊŜŀƭƛȊŀǊŜΦ 5ƛǎǘƛƴŎǚƛŀ ŘƛƴǘǊŜ ǳƭǘƛƳŜƭŜ ŘƻǳŇ ŎƻƭƻŀƴŜ ŜǾƛŘŜƴǚƛŀȊŇ 
ŜǾŜƴǘǳŀƭŜƭŜ ŘŜŎŀƭŀƧŜ ƞƴǘǊŜ ŜȄŜŎǳǚƛŀ ŦƛƴŀƴŎƛŀǊŇ Ǔƛ ŎŜŀ ŦƛȊƛŎŇ όŘŜ ŜȄŜƳǇƭǳΣ ƭŀ bƻǊŘ-±Ŝǎǘ ǇƭŇǚƛƭŜ ǎǳƴǘ ŀǾŀƴǎŀǘŜΣ ƞƴ ǘƛƳǇ ŎŜ 
ǊŜŀƭƛȊŇǊƛƭŜ ŦƛȊƛŎŜ ǊŇƳŃƴ ƞƴ ǳǊƳŇύΦ  
 

Progresul financiar și contractual 

139. Notă metodologică privind valorile. Bugetele alocate sunt exprimate în euro, iar valorile solicitate şi plățile 
efectuate provin din MySMIS şi sunt exprimate în lei. Pentru asigurarea comparabilității, valorile în lei au fost 
convertite în euro la un curs mediu de 1 EUR = 5 lei, întreaga analiză fiind exprimată în euro. Bugetul alocat 
utilizat ca bază de raportare este cel total (contribuția Uniunii plus cofinanțarea națională), întrucât valorile din 
MySMIS reprezintă total nerambursabil. Valoarea nerambursabilă solicitată nu include contribuția proprie a 
beneficiarilor, astfel încât numărătorul şi numitorul sunt comparabile. 
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¢ŀōŜƭ сΦ {ƛǘǳŀǚƛŀ ǎƛƴǘŜǝŎŇ ǇŜ ǇǊƻƎǊŀƳŜ 

Program 
Nr. 
proiecte 

Solicitat (EUR) Plăți (EUR) 
Buget alocat 
(EUR) 

Contract. Absorb. 

Program Transport 127 4.509.977.499 1.697.959.076 7.147.448.009 63,1% 23,8% 

PR Bucureşti-Ilfov 5 72.056.639 7.682.600 106.250.175 67,8% 7,2% 

PR Centru 13 274.177.902 34.215.116 197.683.530 138,7% 17,3% 

PR Nord-Est 5 295.226.119 408.143 182.169.412 162,1% 0,2% 

PR Nord-Vest 19 433.892.654 156.380.992 186.728.708 232,4% 83,7% 

PR Sud-Muntenia 12 504.128.432 76.741.698 225.147.059 223,9% 34,1% 

PR Sud-Est 9 307.161.156 47.200.746 231.803.052 132,5% 20,4% 

PR SV Oltenia 9 238.543.949 71.848.479 135.371.986 176,2% 53,1% 

PR Vest 11 241.067.749 55.541.923 158.360.000 152,2% 35,1% 

TOTAL SECTOR 210 6.876.232.100 2.147.978.772 8.570.961.931 80,2% 25,1% 

Sursa: PrelucrŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ extrase din MySMIS, 31.12.2025, MIPE 

140. Reprezentarea grafică de mai jos evidențiază, pentru fiecare program, rata de contractare şi rata de absorbție 
raportate la bugetul alocat. Linia de referință marchează nivelul de 100% (bugetul integral alocat). 

CƛƎǳǊŀ мтΦ tǊƻƎǊŜǎǳƭ ŬƴŀƴŎƛŀǊ ǇŜ ǇǊƻƎǊŀƳŜΥ /ƻƴǘǊŀŎǘŀǊŜ Ǔƛ ŀōǎƻǊōǚƛŜ ŦŀǚŇ ŘŜ ōǳƎŜǘǳƭ ŀƭƻŎŀǘ 

 

Sursa: PrelucrŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ extrase din MySMIS, 31.12.2025, MIPE 

141. Rate de contractare ridicate, reflectând supra-contractarea. Rate de contractare ridicate, reflectând supra-
contractarea. La nivelul sectorului, valoarea nerambursabilă solicitată prin proiectele contractate reprezintă 
circa 80% din bugetul total alocat. Această medie ascunde însă o diferență importantă între cele două categorii 
de programe: programele regionale prezintă, cumulat, o rată de contractare de aproximativ 166%, în timp ce 
Programul Transport se situează la 63%.  
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142. Ratele supraunitare ale programelor regionale reflectă o supra-contractare deliberată – angajarea de proiecte 
peste nivelul alocării – practică uzuală şi sănătoasă în implementarea fondurilor europene, menită să asigure 
atingerea țintelor în condițiile în care o parte dintre proiecte pot genera economii, pot fi reziliate sau etapizate.  

143. Toate programele regionale au depăşit pragul de 100% la contractare, ceea ce indică un portofoliu de proiecte 
amplu şi un risc redus de necheltuire a alocării din lipsă de proiecte. 

144. Programul Transport, deşi cu o rată de contractare mai redusă (63%), concentrează cea mai mare parte a 
bugetului sectorial (circa 7,1 miliarde euro din totalul de 8,6 miliarde, respectiv peste 83%). Nivelul său de 
contractare influențează decisiv media sectorială şi indică faptul că, la nivelul programului național, mai există 
spațiu de contractare până la epuizarea alocării – aspect important de urmărit, dată fiind anvergura sa în 
ansamblul sectorului. În cazul Programului Transport, strategia de finanțare presupune supra-contractarea cu 
300%, o practică ce asigură utilizarea integrală a fondurilor UE şi permite implementarea unui număr mai mare 
de proiecte sub rigorile şi standardele europene, chiar dacă generează presiune suplimentară asupra bugetului 
de stat pentru cofinanțare. 

145. Rate de absorbție eterogene, cu decalaje semnificative între programe. Plățile efectuate raportate la bugetul 
alocat se situează, la nivel de sector, la circa 25%. Dincolo de medie, se remarcă diferențe majore de ritm de 
execuție. Programul Regional Nord-Vest se distinge ca lider clar al absorbției, cu plăți reprezentând aproximativ 
84% din alocare, urmat de SV Oltenia (53%) – ambele combinând o contractare amplă cu o execuție avansată. 
La polul opus, Programul Regional Nord-Est prezintă un dezechilibru pronunțat: deşi a contractat masiv (162%), 
plățile sunt practic  (0,2%), ceea ce indică un decalaj important între angajarea proiectelor şi execuția lor efectivă. 
O situație de avans redus al plăților se constată şi la Bucureşti-Ilfov (7%) şi Centru (17%). 

146. Analizată împreună cu progresul fizic, imaginea financiară confirmă şi nuanțează concluziile privind 
implementarea. Ritmul ridicat de contractare la nivel regional este consistent cu nivelurile de supra-contractare 
observate la unii dintre indicatorii de realizare, iar avansul redus al plăților la majoritatea programelor este 
coerent cu valorile realizate încă reduse ale indicatorilor – ambele reflectând un sector aflat într-o fază în care 
proiectele sunt în mare parte angajate, dar execuția fizică şi financiară urmează să se concretizeze în perioada 
următoare. 

Acoperirea contractuală a tipurilor de intervenție 

147. Sub aspectul acoperirii fizice, însă, imaginea este sensibil mai nuanțată și mai puțin favorabilă. Volumul ridicat 
de fonduri contractate s-a concentrat pe anumite tipuri de intervenție – în special pe infrastructura rutieră – 
lăsând alte componente complet neacoperite prin proiecte. La Programul Transport, componentele feroviare 
(căi ferate modernizate, ERTMS, gări) şi o parte din modernizarea TEN-T (RCO45, la doar 6%) nu sunt practic 
contractate. La nivel regional, componente precum materialul rulant ecologic, infrastructura pentru combustibili 
alternativi, transportul public naval (Sud-Est) sau cel intermodal (Bucureşti-Ilfov) nu au fost angajate prin 
proiecte. Prin urmare, deşi fondurile sunt în mare parte contractate, tipologia de intervenții acoperite este 
parțială și inegală. 

Mecanismele care explică decalajul dintre contractarea ridicată și absorbția/realizările fizice mai reduse 

Datele arată o contractare avansată (aproximativ 80% la nivelul sectorului, cu programe regionale supra-
contractate cumulat la ~166% şi Programul Transport la 63%) şi o absorbție sensibil mai redusă (~25%), 
distribuită inegal între programe. Decalajul dintre resursele angajate şi plățile efective nu este însă un simplu 
efect statistic: el are cauze concrete, pe care studiile de caz şi consultările le documentează.  

Principalele mecanisme sunt următoarele; 

Proiectele mari au cicluri de execuție lungi. Programul Transport concentrează investiții de mare anvergură 
– autostrăzi, poduri, terminale portuare –, ale căror cicluri de execuție se întind pe mai mulți ani, în timp ce 
drumurile județene finanțate prin Programele Regionale se execută mai rapid. Aceasta explică, în parte, de 
ce unele programe regionale înregistrează o absorbție mult mai avansată (Nord-Vest 83,7%) decât Programul 
Transport (23,8%).  
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Capacitatea administrativă a beneficiarilor este inegală și adesea insuficientă. Beneficiarii mari şi 
experimentați dispun de echipe solide – Consiliul Județean Galați, de pildă, a gestionat integral un proiect 
complex exclusiv cu resurse interne, printr-o echipă de zece persoane, fără consultanți externi –, în timp ce 
alți beneficiari se confruntă cu birocrație şi cu un deficit acut de personal (59,3% dintre beneficiarii 
chestionați menționează birocrația, iar 48,2% deficitul de resurse umane). Aceste diferențe se traduc în 
ritmuri de absorbție radical diferite, de la 0,2% la Nord-Est până la 83,7% la Nord-Vest. 

Complexitatea tehnică prelungește execuția. Proiectele feroviare, navale şi intermodale (precum Terminalul 
multimodal Constanța Sud, Platforma Galați sau Railport Arad) depind de funcționarea simultană a mai 
multor componente şi de avize complexe – de mediu, arheologice sau privind ariile Natura 2000. Un exemplu 
elocvent este drumul de legătură DJ301 (Tânganu–A2–Cernica), unde scoaterea din circuitul forestier a unei 
suprafețe din situl Natura 2000 „Pantelimon–Cernica” şi expertizele geotehnice suplimentare solicitate de 
CNAIR pentru evaluarea impactului asupra podului Autostrăzii A2 au generat, împreună, o întârziere de 
aproximativ trei luni. La un proiect de drumuri județene din Galați, intersectarea traseului DJ255A cu situl 
arheologic „Valul lui Traian” (propus pentru includerea în patrimoniul UNESCO) a impus mutarea a 
aproximativ 8 km de drum față de amplasamentul inițial, cu reproiectarea tronsonului şi lansarea unei noi 
proceduri de achiziție. În alte cazuri, obstacolul provine din suprapunerea lucrărilor cu intervențiile 
autorităților locale la rețelele de utilități (apă, canalizare, gaze), care a întârziat sever execuția – situația 
Traseului 6 Salonta–Tinca din județul Bihor. La ce acestea se adaugă condițiile meteo pentru executarea 
lucrărilor sau lipsa unor specialiştipentru proiecte complexecare depăşesc tipologia clasică de execuție a 
lucrărilor (exemplu, Terminalul multimodal Constanța Sud care a presupus lucrări de construcție 
hidrotehnice).  

Procedurile de achiziție și contestațiile blochează frecvent demararea lucrărilor. Achizițiile publice sunt 
semnalate drept principalul factor de ritm de 73,7% dintre membrii comitetelor de monitorizare, iar studiile 
de caz ilustrează concret cât de complexe pot deveni. La Axa rutieră strategică Sud-Vest a județului Vaslui 
(SMIS 324189), interesul foarte ridicat al pieței a transformat evaluarea într-un proces greu de gestionat: 
pentru cele două loturi s-au depus oferte de la 22 de operatori economici (12 pe Lotul 1 şi 10 pe Lotul 2), 
ceea ce a impus verificarea unui total de 139 de subcontractanți şi terți susținători; în plus, includerea 
procedurii în eşantionul de verificare al ANAP a atras avize conforme condiționate şi modificări succesive ale 
documentației, iar volumul mare de solicitări de clarificări a prelungit termenul de depunere a ofertelor. La 
reabilitarea DJ131–DJ133–DJ137A din Harghita (SMIS 324785), contestațiile au fost respinse de CNSC abia în 
octombrie 2025, amânând semnarea contractului de execuție. Astfel de blocaje – inclusiv contestații 
soluționate în instanță – apar şi în alte proiecte: la modernizarea legăturilor rutiere din Bihor, procedura 
pentru Traseul 5 (Padiş–Ic Ponor) a fost tergiversată de două contestații la CNSC şi una în instanță. Uneori, 
obstacolul nu este contestația, ci birocrația avizării: la Terminalul multimodal Constanța Sud, beneficiarul a 
fost nevoit să obțină, pentru o activitate desfăşurată de mult timp în incinta portului, avize similare celor 
cerute unui ansamblu rezidențial, unele fiind solicitate chiar de entități fără atribuții în Portul Constanța. 
Toate aceste situații confirmă că marjele de timp pentru achiziții şi contestații trebuie planificate încă de la 
început. 

Creșterile de prețuri impun acte adiționale care decalează plățile. Majorarea costurilor materialelor şi 
lucrărilor conduce la acte adiționale şi ordine de modificare care prelungesc duratele şi amână decontările. 
Terminalul multimodal Constanța Sud (SMIS 313267) ilustrează situația, contractul de lucrări fiind ajustat 
prin mai multe acte adiționale; la proiectul din Harghita, un act adițional a majorat valoarea neeligibilă a 
investiției. Situația se regăseşte şi la Platforma multimodală Galați, unde au fost aprobate acte adiționale 
pentru modificarea soluției tehnice a cheului danei 46 (din palplanşe metalice în estacadă) şi a soluției de 
îmbunătățire a terenului de fundare, cu actualizarea corespunzătoare a bugetului şi a duratei de 
implementare. 

În concluzie, contractarea ridicată – semnul că resursele au fost angajate – nu se traduce automat în plăți şi 
în realizări fizice tocmai pentru că, între semnarea contractului şi finalizarea lucrărilor, se interpun durata 
execuției, capacitatea administrativă, complexitatea tehnică, blocajele de achiziții şi ajustările de preț. 
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Implicația pentru recomandări este legată de: accelerarea nu ține de disponibilitatea fondurilor, ci de 
sprijinirea capacității administrative a beneficiarilor, de fluidizarea şi urgentarea procedurilor de achiziție şi 
de gestionarea din timp a actelor adiționale. 

 

Mecanisme suplimentare confirmate de interviuri și de analiza cadrului legislativ 

La mecanismele de mai sus, interviurile cu instituțiile-cheie şi analiza cadrului legislativ adaugă câteva cauze 
suplimentare, la fel de relevante. 

Modificarea normelor tehnice și a cadrului legislativ a impus revizuiri costisitoare ca timp. Alinierea la noile 
cerințe europene – noul Regulament TEN-T (UE) 2024/1679, cerințele de interoperabilitate feroviară 
(ERTMS) şi cele privind sistemele inteligente de transport (ITS) – a necesitat actualizarea normelor tehnice 
şi a metodologiilor de proiectare. Ca urmare, proiectele insuficient mature sau concepute pe baza unor 
standarde depăşite au trebuit revizuite substanțial, cu efecte directe asupra calendarelor de implementare. 

Durata procedurilor de achiziție este, în sine, un factor de întârziere: interviurile indică un termen de 
aproximativ un an pentru finalizarea unei proceduri, la care se adaugă timpul necesar soluționării 
contestațiilor. 

Coordonarea interinstituțională la avize rămâne deficitară, cu consecințe concrete. În cazul stațiilor CF 
Feteşti–Ciulnița, încadrarea clădirii gării Ciulnița ca monument protejat de către Ministerul Culturii, fără un 
dialog interinstituțional prealabil, a blocat lucrările de reconstrucție prevăzute – un exemplu clar al modului 
în care absența coordonării timpurii între instituții poate opri un proiect. 

Capacitatea administrativă limitată se manifestă la mai multe niveluri. La beneficiari, aceasta ia forma 
personalului fluctuant şi a fragmentării interne între direcțiile de investiții, infrastructură şi achiziții, care 
încetineşte deciziile; la antreprenori, se traduce prin capacitatea depăşită de a gestiona simultan mai multe 
contracte de lucrări derulate în paralel. 

Toate aceste mecanisme conduc la aceeași concluzie: accelerarea execuției depinde de maturizarea 
temeinică a proiectelor înainte de contractare, de simplificarea şi urgentarea achizițiilor, de coordonarea 
timpurie a avizelor şi de consolidarea capacității administrative – atât la nivelul beneficiarilor, cât şi al 
instituțiilor-cheie ale sectorului, precum Autoritatea pentru Reformă Feroviară. 

 

Factori facilitatori confirmați de interviuri, studiile de caz și de sondaje 

Analiza nu evidențiază numai bariere. Interviurile, studiile de caz şi sondajele confirmă şi o serie de factori 
care au susținut implementarea şi care pot fi replicați. 

Experiența acumulată a beneficiarilor. Aproape 68% dintre beneficiarii chestionați declară că au mai 
implementat proiecte similare, ceea ce explică evaluarea pozitivă a transparenței şi accesibilității 
programului (peste 90% feedback pozitiv la acest item) şi capacitatea de a parcurge cerințele administrative. 

Capacitatea internă a unor beneficiari. Consiliile Județene Galați, Bihor şi Vaslui au gestionat proiecte 
complexe exclusiv cu echipe proprii – de ordinul a zece specialişti, acoperind componentele tehnică, juridică 
şi de achiziții –, fără consultanți externi, demonstrând că o echipă internă solidă poate duce la bun sfârşit 
investiții de mare dificultate. 

Parteneriatele instituționale. La un drum de legătură din Bihor, parteneriatul dintre Consiliul Județean şi 
CNAIR a combinat expertiza tehnică a companiei naționale cu capacitatea administrativă locală, facilitând 
gestionarea cerințelor impuse de finanțator. 
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Contractarea din timp a serviciilor-suport. Mai multe studii de caz semnalează drept bună practică 
contractarea timpurie a serviciilor de management de proiect, de supervizare şi de actualizare a proiectului 
tehnic, care a asigurat cadrul necesar pentru derularea execuției. 

Mecanismul de fazare și instrumentele flexibile de ajustare. Fazarea a asigurat continuitatea investițiilor 
demarate în perioada 2014–2020, iar mecanismele de ajustare la nivel de proiect sunt considerate 
funcționale şi eficiente de circa 60% dintre beneficiari, ceea ce arată că sistemul permite deblocarea relativ 
rapidă a activităților. 

Concluzie. Sondajul beneficiarilor sintetizează bine situația: problema principală αƴǳ ŜǎǘŜ ƛƴǘǊŀǊŜŀ ƞƴ 
ǇǊƻƎǊŀƳΣ Ŏƛ ŎŜŜŀ ŎŜ ǎŜ ƞƴǘŃƳǇƭŇ ŘǳǇŇ ǎŜƳƴŀǊŜŀ ŎƻƴǘǊŀŎǘǳƭǳƛέ. Cu alte cuvinte, provocările s-au mutat dinspre 
accesarea finanțării (evaluată pozitiv de ~75% dintre respondenți) către execuție, unde se concentrează 
birocrația (59%), deficitul de resurse umane (48%) şi întârzierile administrative (46%). 

148. Această situație are o implicație importantă, diferită la cele două niveluri. La nivel regional, faptul că anumiți 
indicatori nu sunt acoperiți nu poate fi remediat prin contractare suplimentară, întrucât bugetele sunt deja 
supra-contractate. Este esențial faptul că supra-contractarea nu reprezintă o rezervă de fonduri disponibile 
pentru realocare: ea este calibrată tocmai pe ipoteza că economiile rezultate din execuție (din licitații, optimizări, 
reziliări) vor permite finalizarea, în limita bugetului, a unui număr de proiecte mai mare decât cel acoperit 
nominal de alocare. Cu alte cuvinte, economiile preconizate sunt deja angajate, în mod implicit, pentru 
proiectele supra-contractate, şi nu pot fi redirecționate către componente neacoperite. În consecință, pentru 
tipurile de intervenție rămase necontractate la nivel regional, perspectiva realistă este aceea că țintele aferente 
nu vor fi atinse, urmând a fi asumate ca atare. Concentrarea fondurilor pe infrastructura rutieră reprezintă, din 
această perspectivă, un cost de oportunitate: resursele angajate acolo nu mai pot servi celorlalte componente. 

149. La nivelul Programului Transport, situația este diferită: rata de contractare de 63% indică faptul că există încă 
spațiu financiar real de angajare, astfel încât contractarea componentelor rămase neacoperite – în special cea 
feroviară – este efectiv posibilă în intervalul de timp rămas şi constituie o prioritate de urmărit. 

150. Constatări principale: 

Á Contractarea este foarte avansată: circa 80% la nivelul sectorului, programe regionale supra-
contractate (cumulat ~166%), Programul Transport la 63%, cu spațiu de angajare rămas. 

Á Absorbția (plățile) este sensibil mai redusă – circa 25% la nivel de sector – cu diferențe majore de ritm 
între programe. 

Á Există un decalaj semnificativ între autorizări şi plăți, care indică o presiune de cash-flow. 
Á Finanțarea nu reprezintă principalul blocaj: portofoliul de proiecte este amplu, iar constrângerile țin de 
execuție şi de capacitatea administrativă. 

151. Progresul financiar confirmă capacitatea sistemului de a mobiliza resurse şi de a genera un portofoliu amplu de 
proiecte, dar nu indică automat un nivel similar al execuției: angajarea financiară este avansată, în timp ce 
transformarea ei în plăți şi în realizări rămâne în urmă. 

Progresul fizic și atingerea indicatorilor 

ǒ Programul Transport 

152. Prezenta secțiune analizează progresul Programului Transport în raport cu țintele programate pentru anul 2029, 
pentru indicatorii comuni europeni de realizare (RCO) şi de rezultat (RCR) aferenți obiectivelor specifice RSO3.1 
şi RSO3.2, precum şi RSO3.3 (mobilitate militară / infrastructură cu utilizare duală, prioritatea 9), ai cărui 
indicatori se suprapun parțial cu cei ai obiectivelor de transport. Analiza compară trei dimensiuni: țintele 
programate la nivelul programului, țintele asumate cumulat prin proiectele contractate şi valorile efectiv 
realizate (autorizate, verificate şi recepționate). Datele privind valorile contractate şi realizate provin din 
sistemul informatic MySMIS. 

Limitări ale datelor și implicații asupra monitorizării 
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153. Analiza comparabilității datelor a evidențiat situații diferite de la un indicator la altul, în special la nivelul 
indicatorilor de rezultat (RCR). Acestea pot fi grupate în trei categorii : 

Á Indicatori cu date comparabile. Pentru indicatorul de rezultat RCR55, valorile programate şi 
contractate se situează în acelaşi ordin de mărime (10,0 miliarde față de 4,14 miliarde pasager-km/an), 
ceea ce corespunde unei rate de contractare de aproximativ 41% – o valoare plauzibilă. Pentru acest 
indicator, comparația este validă şi este reflectată în analiză şi în reprezentarea grafică. 

Á Indicatori cu neconcordanță certă de unități de măsură. Pentru RCR56 şi RCR58 se constată raporturi 
imposibile fizic între ținta programată şi valoarea contractată. În cazul RCR56, ținta programată este de 
56,88 om-zile/an, în timp ce valoarea contractată raportată este de 170.639,31; în cazul RCR58, ținta 
programată de 13,84 miliarde pasager-km/an este însoțită de o valoare contractată de doar 22.000. 
Aceste discrepanțe nu pot fi explicate printr-un grad redus de contractare, ci indică în mod cert 
utilizarea unor unități de măsură diferite la nivelul sursei de date. 

Á Indicatori cu situație incertă, care necesită clarificare. Pentru RCR59 şi RCR60, valorile contractate sunt 
semnificativ mai mici decât țintele programate (de ordinul a sute de ori). În cazul RCR59, ținta de 488,79 
milioane tone-km/an este însoțită de o valoare contractată de 2,14 milioane; în cazul RCR60, ținta de 
875 milioane tone-km/an față de 828.000 contractat. Spre deosebire de categoria anterioară, aici 
diferența nu este suficient de extremă pentru a exclude o contractare reală foarte redusă. Nu se poate 
stabili, pe baza datelor disponibile, dacă diferența reflectă o subcontractare efectivă pe componenta 
de transport de marfă feroviar şi naval – ipoteză consistentă cu întârzierea generală observată pe aceste 
componente – sau o diferență de unitate de măsură la nivelul sursei. Aceşti indicatori sunt, prin urmare, 
semnalați ca necesitând clarificare. 

154. Cauza neconcordanțelor nu a putut fi stabilită pe baza datelor disponibile. Valorile contractate şi realizate 
provin din MySMIS, însă motivul pentru care unele dintre ele sunt exprimate în unități sau ordine de mărime 
diferite față de țintele de program rămâne neclarificat. În consecință, datele nu au fost normalizate; ele sunt 
prezentate ca atare, urmând a fi semnalate pentru verificare la nivelul sursei. 

155. Implicația principală este că, pentru indicatorii din categoriile (ii) și (iii), progresul nu poate fi monitorizat în 
mod fiabil în condițiile actuale, iar calculul gradului de contractare sau de realizare ar produce rezultate eronate. 
Aceşti indicatori sunt prezentați cu titlu informativ şi cu avertismentul corespunzător, fiind excluşi din 
reprezentarea grafică a progresului. 

156. Analizele evidențiază că o serie de indicatori programați nu înregistrează nicio valoare contractată (RCO49, 
RCO53 şi RCO109 la realizare şi RCR101 la rezultat). Aceştia sunt incluşi în tabele şi semnalați ca prezentând risc 
de neatingere a țintei, întrucât absența contractării indică fie un gol real de programare a proiectelor, fie 
neraportarea lor în exportul de date analizat. 

157. Nu în ultimul rând, valorile realizate sunt în cea mai mare parte zero la indicatorii de rezultat şi la o parte dintre 
cei de realizare. Acest lucru este firesc pentru un program aflat în implementare: rezultatele (numărul de 
utilizatori, volumele de trafic, economiile de timp) se măsoară abia după punerea în funcțiune a infrastructurii, 
intervenind cu un decalaj normal față de realizarea fizică a investițiilor. 

Indicatori de realizare (RCO) 

158. Pentru indicatorii de realizare, datele sunt coerente şi comparabile, permițând o evaluare a progresului. Tabelul 
următor prezintă, pentru fiecare indicator, ținta programată, ținta contractată şi valoarea realizată. 

¢ŀōŜƭ тΦ LƴŘƛŎŀǘƻǊƛ ŘŜ ǊŜŀƭƛȊŀǊŜ t¢ 

Cod Indicator de realizare (unitate de măsură) 
Țintă progr. 
2029 

Țintă 
contractată 

Realizat 
(autorizat) 

Observații 

RCO43 Drumuri noi/reabilitate – TEN-T (km) 429,00 702,29 332,80  

RCO44 Drumuri noi/reabilitate – non-TEN-T (km) 102,30 31,69 23,16  

RCO45 
Drumuri reconstruite/modernizate – TEN-T 
(km) 

376,00 23,61 –  
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Cod Indicator de realizare (unitate de măsură) 
Țintă progr. 
2029 

Țintă 
contractată 

Realizat 
(autorizat) 

Observații 

RCO46 
Drumuri reconstruite/modernizate – non-
TEN-T (km) 

226,00 144,52 71,51  

RCO47 Căi ferate noi/reabilitate – TEN-T (km) 424,00 159,85 72,74  

RCO49 Căi ferate reconstruite/modernizate (km) 159,00 necontractat – risc de neatingere 

RCO51 Căi navigabile interioare – TEN-T (km) 70,00 35,42 –  

RCO53 
Gări şi halte feroviare noi/modernizate (gări şi 
halte) 

17,00 necontractat – risc de neatingere 

RCO54 
Conexiuni intermodale noi/modernizate 
(conexiuni intermodale) 

10,00 46,00 21,00  

RCO57 Material rulant ecologic (locuri) 22.000,00 22.000,00 –  

RCO59 
Infrastructuri combustibili alternativi (puncte 
realim./reîncărcare) 

253,00 17,00 –  

RCO109 Linii cale ferată echipate cu ERTMS (km) 159,00 necontractat – risc de neatingere 

RCO129 
Infrastructură adaptată la cerințele de 
mobilitate militară (km) 

4,00 2,00 1,00  

{ǳǊǎŀΥ ǇǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ ŜȄǘǊŀǎŜ Řƛƴ aȅ{aL{ όомΦмнΦ2025, MIPE) 

159. Figura de mai jos ilustrează progresul indicatorilor cu date comparabile (toți indicatorii de realizare cu 
contractare, precum şi indicatorul de rezultat RCR55), exprimat ca procent din ținta programată pentru 2029. 
Linia de referință marchează nivelul de 100% (atingerea țintei). 
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Sursa: PrelucrŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ extrase din MySMIS, 31.12.2025, MIPE 

160. Componenta rutieră TEN-T înregistrează cel mai avansat progres. Indicatorul RCO43 (drumuri noi sau 
reabilitate pe rețeaua TEN-T) este puternic supra-contractat (164% din țintă) şi prezintă deja un grad de realizare 
fizică de 78% din ținta programată, ceea ce indică o implementare matură. Pentru indicatorul de rezultat asociat, 
RCR55 (numărul anual de utilizatori), rata de contractare este de aproximativ 41% din ținta programată, valoarea 
realizată fiind încă zero – coerent cu faptul că rezultatul se măsoară după darea în folosință. 

161. La polul opus se află segmentul de modernizare și componenta feroviară. Indicatorul RCO45 (drumuri TEN-T 
reconstruite/ modernizate) prezintă cel mai ridicat risc, cu doar 6% din țintă contractată şi nicio realizare – 
practic ținta de program nu este acoperită prin proiecte. Componenta feroviară este, de asemenea, în întârziere: 
RCO47 atinge doar 38% contractare şi 17% realizare, iar indicatorii RCO49, RCO109 şi gările feroviare (RCO53) 
nu înregistrează nicio contractare, semnalând un risc semnificativ de neatingere a țintelor 2029 pe această 
componentă. 

162. Conexiunile intermodale (RCO54) sunt puternic supra-contractate (460% din țintă), ceea ce sugerează fie o țintă 
de program conservatoare, fie o dinamică de contractare superioară planificării inițiale. Materialul rulant 
ecologic (RCO57) este contractat exact la nivelul țintei (100%), însă fără realizare înregistrată, situație specifică 
proiectelor semnate aflate înaintea livrării efective. Infrastructura pentru combustibili alternativi (RCO59) şi 
infrastructura adaptată la cerințele de mobilitate militară (RCO129) înregistrează niveluri reduse de contractare 
(7%, respectiv 50% din țintă), aceasta din urmă cu o realizare deja consemnată; deşi contractate, ambele rămân 
la distanță de țintele de program şi necesită urmărire. 
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Indicatori de rezultat (RCR) 

163. Tabelul următor prezintă indicatorii de rezultat, însoțiți de statutul datelor pentru fiecare. Cu excepția RCR55 
(date comparabile), pentru ceilalți indicatori comparația dintre ținta programată și valoarea contractată fie 
nu este validă (neconcordanță certă de unități), fie necesită clarificare prealabilă. Pentru aceştia din urmă, 
ratele de progres nu trebuie utilizate în evaluare până la verificarea unităților la nivelul sursei MySMIS. 

¢ŀōŜƭ уΦ LƴŘƛŎŀǘƻǊƛ ŘŜ ǊŜȊǳƭǘŀǘ 

Cod Indicator de rezultat Țintă progr. 2029 Țintă contractată Realizat Statut date 

RCR55 
Nr. anual utilizatori drumuri 
noi/modernizate (pasager-km/an) 

10.004.285.000,00 4.142.050.132,00 – comparabil 

RCR56 
Economii de timp – infrastructură 
rutieră (om-zile/an) 

56,88 170.639,31 – 
neconcordanță 
unități 

RCR58 
Nr. anual utilizatori căi ferate 
noi/modernizate (pasager-km/an) 

13.837.880.000,00 22.000,00 – 
neconcordanță 
unități 

RCR59 
Transport de marfă pe căile ferate 
(tone-km/an) 

488.790.000,00 2.143.368,36 – incert  

RCR60 
Transport de marfă pe căile 
navigabile interioare (tone-km/an) 

875.000.000,00 828.000,00 – incert  

RCR101 
Economii de timp – infrastructură 
feroviară (om-zile/an) 

191,40 necontractat – necontractat 

{ǳǊǎŀΥ ǇǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ ŜȄǘǊŀǎŜ Řƛƴ aȅ{aL{ όомΦмнΦ2025, MIPE) 

164. Trebuie subliniat faptul că inclusiv în cazurile în care datele sunt comparabile sau ar deveni comparabile după 
clarificare, valorile realizate pentru indicatorii de rezultat sunt  la acest moment, ceea ce este coerent cu stadiul 
de implementare a programului – rezultatele urmând a fi raportate odată cu punerea în funcțiune a investițiilor. 

ǒ Programele regionale 

165. Cele opt programe regionale urmăresc, în cea mai mare parte, aceiaşi indicatori comuni (în special RCO44 şi 
RCO46 pentru infrastructura rutieră județeană şi RCR55 pentru numărul de utilizatori), cu câteva componente 
specifice (naval, intermodal, piste ciclabile, mobilitate verde). Pentru claritate, analiza detaliată pe fiecare 
indicator a fost grupată într-un tabel sintetic şi într-o serie de observații transversale, în locul prezentării separate 
a fiecărui program. 

¢ŀōŜƭ фΦ LƴŘƛŎŀǘƻǊƛ ŘŜ ǊŜŀƭƛȊŀǊŜ Ǔƛ ŘŜ ǊŜȊǳƭǘŀǘ tw 

Program 
Contractare rutieră 
(RCO44/46) 

Realizare fizică 
rutieră 

Componente cu risc de 
neatingere 

Observații privind 
datele 

PR Nord-Vest 
RCO44 148%, RCO46 
445% 

RCO44 peste 100%; 
RCO46 ~21% 

material rulant ecologic 
(RCO57) 

RCR55 supra-
contractat  

PR Centru 
RCO46 168%; RCO44 
doar 10% 

RCO46 ~31% (cel mai 
avansat) 

RCO44 (sub-contractat 
sever) 

coerente 

PR Vest 
RCO44 101%, RCO46 
121% 

RCO46 ~4% 
material rulant (RCO57); 
combustibili alternativi 
(RCO59) 

RCR50 de interpretat 
cu prudență 

PR Sud-
Muntenia 

RCO46 154%; piste 
ciclabile 312% 

incipient 
combustibili alternativi 
(RCO59) 

RCO46 şi RCR55 – 
realizat aberant 

PR Nord-Est 
RCO46 162%; RCO44 
necontractat 

nicio realizare 
RCO44; execuție (plăți 
0,2%) 

RCR55 de ~35 ori 
ținta; 7S5 – incert 

PR Sud-Est RCO46 86% nicio realizare 
combustibili alt. (RCO59); 
naval (8S12/8S13) 

coerente 

PR SV Oltenia RCO46 doar 15% nicio realizare 
RCO46 (ritm de 
contractare) 

RCR55 fără valoare 
raportată 
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PR București-
Ilfov 

RCO44/RCO46 în 
redistribuire 

nicio realizare intermodal (RCO54) 
redistribuire de 
alocări în curs 

{ǳǊǎŀΥ ǇǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ ŜȄǘǊŀǎŜ Řƛƴ aȅ{aL{ όомΦмнΦ2025, MIPE) 

166. Componenta rutieră județeană este motorul contractării regionale. Majoritatea programelor au supra-
contractat drumurile non-TEN-T (RCO46): Nord-Vest 445%, Centru 168%, Nord-Est 162%, Sud-Muntenia 154%, 
Vest 121%. Excepțiile sunt sub-contractate şi prezintă risc de ritm – SV Oltenia (15%), RCO44 la Centru (10%) şi 
Bucureşti-Ilfov (în redistribuire). Realizările fizice sunt incipiente, dar deja vizibile la programele avansate: Nord-
Vest (RCO44 peste 100%, RCO46 ~21%) şi Centru (RCO46 ~31%, cel mai ridicat nivel regional). 

167. Mobilitatea verde este cvasi-neacoperită și constituie principalul risc tematic regional. Materialul rulant 
ecologic (RCO57) şi infrastructura pentru combustibili alternativi (RCO59) nu sunt contractate în majoritatea 
programelor (Vest, Sud-Muntenia, Sud-Est şi, pe RCO57, Nord-Vest), singura excepție notabilă fiind Nord-Vest 
pe RCO59 (213% contractat). În condițiile epuizării bugetelor prin supra-contractarea componentei rutiere, 
aceste ținte au, realist, perspectiva de a nu fi atinse. 

168. Componentele specifice de mod rămân, în mare parte, neangajate. Transportul public naval la Sud-Est 
(indicatorii 8S12/8S13) şi conexiunile intermodale la Bucureşti-Ilfov (RCO54) nu au fost contractate, iar absența 
lor nu poate fi compensată din alte proiecte, fiind intervenții unice, specifice profilului regiunii. O excepție 
pozitivă o reprezintă pistele ciclabile la Sud-Muntenia (RCO58), supra-contractate (312%). 

169. Indicatorii de rezultat (RCR55 – utilizatori de drumuri) urmează coerent contractarea rutieră, cu realizări încă  
sau incipiente. Valorile contractate depăşesc frecvent ținta (Centru 314%, Nord-Vest 268%, Sud-Muntenia 
260%), consistent cu supra-contractarea indicatorilor de realizare; realizările apar deja acolo unde execuția fizică 
a avansat (Vest ~17,5%, Centru ~4%). 

170. Mai multe valori raportate sunt dificil de comparat și impun verificarea la sursă. Realizări fizic imposibile (Sud-
Muntenia – RCO46 47.512 km, RCR55 12.382), depăşiri neverosimile ale rezultatului (Nord-Est – RCR55 de circa 
35 de ori ținta) şi discrepanțe la indicatorii secundari (Nord-Est – 7S5, accidente). Aceste cazuri confirmă 
constatarea transversală privind calitatea datelor din MySMIS şi au fost excluse din calculul gradului de realizare. 

171. Pe ansamblul programelor regionale se conturează două grupuri. Un grup avansat, cu realizări fizice reale 
(Nord-Vest, Centru), şi un grup cu risc – fie de ritm sau sub-contractare (SV Oltenia, Bucureşti-Ilfov), fie de 
execuție (Nord-Est, cu contractare amplă, dar plăți şi realizări ), fie de acoperire tematică (Sud-Est, pe naval şi 
mobilitate verde). Numitorul comun rămâne buna contractare pe infrastructura rutieră şi întârzierea 
componentelor de mobilitate verde şi de mod specific. 

172. Implementarea fizică avansează bine pe infrastructura rutieră (TEN-T şi județeană) şi pe anumite componente 
intermodale, dar rămâne insuficientă pe transportul feroviar, pe mobilitatea verde şi pe unele intervenții 
specifice regionale (naval, intermodal). Calitatea datelor din MySMIS limitează, suplimentar, aprecierea cu 
acuratețe a gradului de realizare. 

Ritmul implementării și maturitatea portofoliului (Curbele S) 

173. Analizele anterioare au fost completate constatări privind progresul implementării OP3 prin prisma curbelor S. 
Aceste curbe S arată ritmul de progres al portofoliului de proiecte, comparând trei dimensiuni ale implementării: 
valoarea autorizată, valoarea plătită şi progresul fizic estimat monetar. Curbele sunt construite pe progresul 
înregistrat lunar, prin cumularea valorilor, astfel încât să se observe dacă portofoliul se află în faza de mobilizare, 
accelerare sau execuție avansată. Curbele S nu au fost realizate pentru un singur proiect, aşa cum se foloseşte 
în mod uzual, ci pentru întregul portofoliu de intervenții de accesibilitate analizat: 192 de proiecte, cu un BAC 
total de aproximativ 89,33 mld. RON.  

174. Astfel, au realizate de 3 tipuri de curbe S, acestea fiind foarte relevante pentru a evidenția ritmul implementării 
şi maturitatea portofoliului de proiecte: 

Á Progres administrativ-financiar validat – prin valoarea autorizată;  
Á Progres financiar efectiv – prin valoarea plătită;  
Á Progres fizic estimat – prin transformarea progresului fizic raportat în valoare monetară.  
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175. La nivelul portofoliului total, curba arată că implementarea se află într-o zonă de tranziție între mobilizare şi 
execuție accelerată. Plățile cumulate reprezintă aproximativ 14,4% din BAC, în timp ce autorizările sunt mult 
mai avansate, ajungând la aproximativ 27,5% din BAC. Această diferență indică faptul că problema nu este doar 
ritmul de implementare fizică sau autorizarea cheltuielilor, ci şi decalajul dintre ceea ce a fost autorizat şi ceea 
ce a fost efectiv plătit. 

CƛƎǳǊŀ мфΦ /ǳǊōŀ { ŀƎǊŜƎŀǘŇ 

 

{ǳǊǎŀ ŘŀǘŜƭƻǊΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ǇƻǊǘƻŦƻƭƛǳƭǳƛ ŘŜ ǇǊƻƛŜŎǘŜ 

176. Principalele aspecte evidențiate de Curba S agregată:  

Á Portofoliul total este încă într-o fază de tranziție, nu într-o execuție matură. Curba S totală arată că 
portofoliul agregat nu a intrat încă într-un ritm stabil şi accelerat de implementare. Progresul există, 
dar nivelul plăților raportat la BAC indică o fază încă relativ timpurie a execuției financiare. 

Á Progresul agregat este influențat decisiv de Programul Transport. Curba totală este dominată de 
Programul Transport, deoarece acesta concentrează cea mai mare parte a valorii portofoliului. Prin 
urmare, ritmul agregat al curbei S reflectă mai ales dinamica PT, iar evoluțiile din Programele Regionale 
au o influență mai redusă asupra imaginii totale. 

CƛƎǳǊŀ нлΦ /ǳǊōŀ { ς .ŀŎƪƭƻƎ !ǳǘƻǊƛȊŀǘπtƭŇǝǘ όŜǾƻƭǳǚƛŜ ƭǳƴŀǊŇύ 
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{ǳǊǎŀΥ tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ ǇŜ ōŀȊŀ ǇƻǊǘƻŦƻƭƛǳƭǳƛ ŘŜ ǇǊƻƛŜŎǘŜ 

177. Principalele constatări evidențiate de Curba S - Backlog Autorizat-Plătit (evoluție lunară):  

Á Există un decalaj semnificativ între autorizări și plăți. Curba totală arată că valoarea autorizată este 
mult mai avansată decât valoarea plătită. Aceasta indică un backlog important între cheltuielile validate 
şi sumele efectiv plătite, sugerând un blocaj sau o întârziere în transformarea autorizărilor în plăți. 

Á Raportul autorizat/plătit indică presiune financiară la nivelul portofoliului. La nivel agregat, raportul 
dintre autorizat şi plătit arată că pentru fiecare leu plătit există aproape doi lei autorizați. Această 
diferență poate crea presiuni de cash-flow pentru beneficiari şi poate afecta continuitatea lucrărilor 
dacă plățile nu recuperează ritmul autorizărilor. 

Á Curba totală are o evoluție de tip „treaptă”, cu accelerări concentrate la final de an. Curba S agregată 
nu are o evoluție graduală, ci prezintă salturi vizibile, mai ales la final de an. Aceasta sugerează că 
progresul financiar este influențat de ciclul bugetar şi de procesarea concentrată a autorizărilor şi 
plăților, nu doar de ritmul tehnic al lucrărilor. 

Á Plățile subestimează maturitatea reală a portofoliului. Comparația dintre curba plăților, curba 
autorizărilor şi curba progresului fizic estimat arată că progresul real este mai avansat decât sugerează 
plățile. Prin urmare, analiza exclusivă a absorbției financiare poate conduce la o imagine prea pesimistă 
asupra stadiului portofoliului. 

Á Există o ruptură între execuția fizică și decontarea financiară. Curba totală şi comparația dintre progres 
fizic estimat, autorizări şi plăți indică faptul că o parte din progresul fizic nu se regăseşte încă în plăți. 
Aceasta semnalează întârzieri în circuitul de rambursare/decontare sau în procesarea financiară a 
progresului realizat. 

Á Principalul risc agregat este decalajul de cash-flow, nu doar ritmul de implementare. La nivel total, 
problema centrală nu este doar faptul că plățile sunt reduse, ci faptul că diferența dintre autorizări şi 
plăți este mare. Reducerea backlog-ului ar putea îmbunătăți semnificativ imaginea absorbției fără să 
presupună neapărat o schimbare imediată a progresului fizic. 

CƛƎǳǊŀ нмΦ /ǳǊōŜƭŜ { ǇŜ ǎŜƎƳŜƴǘŜ 
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178. Principalele constatări evidențiate de Curbele S pe segmente: 

Á Există diferențe importante de ritm între Programul Transport și Programele Regionale. Curbele pe 
segment arată că PT şi PR-urile nu evoluează în acelaşi ritm. Programul Transport are ponderea 
financiară dominantă, dar Programele Regionale prezintă dinamici diferite, unele fiind mai avansate, 
iar altele abia intrând în implementare. 

Á Programele Regionale au performanțe neuniforme. Curbele pe segment indică diferențe clare între 
regiunile analizate. Unele programe regionale au un ritm mai bun al plăților şi autorizărilor, în timp ce 
altele prezintă o întârziere evidentă de mobilizare. Această variație sugerează diferențe de capacitate 
administrativă, maturitate a proiectelor şi calendar de implementare. 

Á PR Nord-Vest, PR Vest și PR Sud-Vest Oltenia apar ca segmente cu progres mai ridicat. Aceste 
segmente au curbe mai avansate, ceea ce indică o intrare mai rapidă în execuție şi un nivel mai bun al 
absorbției prin plăți/autorizări. Ele pot fi interpretate ca exemple de portofolii regionale care au reuşit 
să treacă mai repede de etapa de mobilizare. 

Á PR Nord-Est apare ca segment cu progres foarte redus. Curba pentru PR Nord-Est indică un nivel foarte 
scăzut al plăților, ceea ce sugerează o întârziere majoră de ramp-up. Aceasta poate semnala întârzieri 
în contractare efectivă, depunerea cererilor de rambursare, procesarea plăților sau demararea 
lucrărilor. 

Á PR București-Ilfov are o particularitate: portofoliul este redus ca dimensiune. Curba pe segment 
pentru Bucureşti-Ilfov trebuie interpretată ținând cont de dimensiunea mică a portofoliului. Problema 
nu este neapărat un blocaj de implementare, ci contribuția financiară limitată a segmentului în raport 
cu presiunile de mobilitate ale regiunii. 

Á Sincronizarea între segmente este slabă. Curbele pe segment arată că programele şi regiunile nu se 
află în aceeaşi etapă de implementare. Unele sunt deja în fază de execuție vizibilă, altele sunt încă în 
fază incipientă. Această lipsă de sincronizare poate limita efectele cumulative ale investițiilor asupra 
conectivității şi mobilității. 

CƛƎǳǊŀ ннΦ !ōǎƻǊōǚƛŀ ǇƭŇǝǘŇ ҈ ǇŜ ǎŜƎƳŜƴǘ 
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179. Curbele S evidențiază o serie de constatări transversale:  

Á Portofoliul este polarizat între proiecte foarte avansate și proiecte fără progres vizibil. Această 
constatare poate fi susținută atât de curba agregată, cât şi de distribuțiile pe segmente. Există proiecte 
cu progres fizic ridicat, dar şi un număr important de proiecte fără progres fizic sau fără plăți, ceea ce 
arată o implementare neuniformă. 

Á Absorbția prin plăți nu reflectă complet progresul implementării. Atât totalul, cât şi segmentele arată 
că plățile pot fi sub nivelul autorizărilor sau al progresului fizic estimat. De aceea, analiza progresului 
trebuie făcută simultan pe plăți, autorizări şi progres fizic, nu doar pe absorbție financiară. 

Á Maturitatea proiectelor influențează ritmul curbelor. Segmentele mai avansate par să beneficieze de 
proiecte mai mature sau de o capacitate mai bună de mobilizare, în timp ce segmentele întârziate indică 
dificultăți de intrare în execuție. La nivel total, acest lucru se traduce într-o curbă agregată 
dezechilibrată, cu progres concentrat în anumite zone sau proiecte. 

Á Evoluția în trepte indică o implementare dependentă de momente administrative. Atât curba totală, 
cât şi unele curbe pe segment arată salturi mai degrabă decât o creştere constantă. Aceasta sugerează 
că progresul financiar este influențat de momente administrative, validări şi procesări periodice, nu 
doar de execuția continuă a lucrărilor. 

Á Este necesară monitorizarea diferențiată pe segment, nu doar analiza agregată. Curba totală oferă 
imaginea de ansamblu, dar ascunde diferențele dintre programe şi regiuni. Curbele pe segment sunt 
esențiale pentru a identifica unde progresul este real, unde există blocaje şi unde sunt necesare măsuri 
de sprijin sau accelerare. 

180. Curbele S confirmă că principala provocare nu este lipsa progresului, ci viteza cu care progresul fizic şi autorizările 
se transformă în execuție financiară (plăți) şi în rezultate. 

Factori care influențează progresul implementării 

181. Consultările, studiile de caz, rezultatele sondajelor realizate în rândul mediului de afaceri, beneficiarilor, 
membrilor comitetelor de monitorizare şi operatorilor de transport confirmă un progres real al implementării, 
dar evidențiază limitări legate de ritm, coerență şi de capacitatea de transformare a investițiilor în rezultate 
sistemice. 

182. Facilitatori 

Á Experiența administrativă acumulată în ciclurile anterioare de finanțare. 
Á Existența unui portofoliu de proiecte mature, multe fazate din perioada 2014–2020. 
Á Disponibilitatea finanțării – resursele alocate nu reprezintă o constrângere. 

183. Bariere 

Á Procedurile de achiziție publică – principalul factor de ritm semnalat (73,7% dintre membrii comitetelor 
de monitorizare). 

Á Birocrația şi complexitatea administrativă (59,3% dintre beneficiari). 
Á Capacitatea administrativă şi deficitul de resurse umane (48,2%). 
Á Întârzierile administrative (46,3%). 
Á Coordonarea insuficientă între investiții şi surse de finanțare (53,6% dintre firme). 

184. Mediul de afaceri percepe pozitiv evoluția sistemului, dar evidențiază fragmentarea investițiilor. Circa 59,8% 
apreciază pozitiv funcționarea actuală a sistemului de transport, 81,7% îl consideră îmbunătățit față de perioada 
2014–2020, iar 81,1% apreciază că proiectele contribuie la conectivitate; doar 45,1% consideră însă că sistemul 
răspunde în mare măsură nevoilor operaționale ale companiilor. Totuşi, 61,4% apreciază că investițiile sunt prea 
fragmentate, 58,2% că nu sunt orientate către nevoile reale ale teritoriilor, iar 53,6% semnalează lipsa 
coordonării între sursele de finanțare.  

185. Beneficiarii indică obstacole de natură administrativă, nu financiară. Principalele dificultăți sunt birocrația 
(59,3%), deficitul de resurse umane (48,2%) şi întârzierile administrative (46,3%), în timp ce insuficiența 
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resurselor financiare este menționată de doar 24,1% dintre respondenți – o confirmare a faptului că principala 
constrângere a implementării nu mai este finanțarea, ci capacitatea administrativă şi instituțională. 

186. Comitetele de monitorizare confirmă rezultate vizibile, dar semnalează achizițiile publice. Aproximativ 71,1% 
apreciază că rezultatele investițiilor sunt deja vizibile şi 65,8% că progresul este în concordanță cu aşteptările, 
însă 73,7% identifică procedurile de achiziție publică drept principalul factor care afectează ritmul implementării. 

187. Operatorii de transport percep progresul diferențiat pe moduri. În sectorul rutier predomină o evaluare 
pozitivă (conectivitate, infrastructură de mare viteză), deşi 54% consideră că integrarea cu celelalte moduri 
rămâne insuficientă. În sectorul feroviar percepțiile sunt mult mai critice: toți operatorii consultați (100%) indică 
starea infrastructurii drept principala problemă, 77,3% consideră modernizarea insuficientă, doar 9,1% văd 
digitalizarea ca punct forte, iar 47,6% apreciază interconectarea cu celelalte moduri drept doar parțial 
funcțională. În sectorul naval, operatorii confirmă rolul strategic al Portului Constanța şi al coridorului dunărean, 
dar subliniază dependența de conexiuni rutiere şi feroviare eficiente şi de soluții logistice integrate. 

Riscuri pentru atingerea țintelor 

188. Pe baza analizei progresului financiar, fizic şi a curbelor S, riscurile pentru atingerea țintelor 2029 pot fi grupate 
pe trei niveluri: 

Nivel de risc Componente / intervenții vizate Factori și motivație 

Risc ridicat 

Transport feroviar (RCO47, RCO49, RCO53, 
RCO109); mobilitate verde (RCO57, RCO59); 
modernizare TEN-T (RCO45); indicatori 
necontractați 

Contractare absentă sau foarte redusă şi realizări 
nule; la nivel regional, bugetele fiind epuizate prin 
supra-contractarea componentei rutiere, țintele au 
perspectiva realistă de a nu fi atinse. 

Risc mediu 
Întârzieri la plăți (PR Nord-Est, Bucureşti-
Ilfov); proiecte complexe (feroviar, naval, 
intermodal) 

Contractare realizată, dar execuție lentă; decalaj 
important între autorizări şi plăți şi presiune de cash-
flow. 

Risc redus 
Rutier TEN-T (RCO43); drumuri regionale 
(RCO44/RCO46) 

Supra-contractare şi realizări fizice deja avansate, pe 
un portofoliu matur; risc redus de neatingere a 
țintelor. 

189. În concluzie, progresul implementării intervențiilor OP3 este satisfăcător în raport cu etapa actuală a programării 
şi cu volumul investițiilor mobilizate, dar rămâne parțial satisfăcător din perspectiva execuției şi a acoperirii 
echilibrate a tipurilor de intervenție.  

190. Atingerea integrală a țintelor 2029 depinde de capacitatea sistemului de a transforma, în intervalul rămas, 
contractarea avansată în plăți și în rezultate,  în special pe componentele feroviară, de mobilitate verde şi 
intermodală. 
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4.4 ÎE5: În ce măsură sunt asigurate condițiile favorizante pentru implementarea adecvată a intervențiilor? 

Ipoteze de cercetare:  

Å Există mecanisme corespunzătoare de monitorizare a îndeplinirii condițiilor favorizante orizontale şi a celei 
tematice cu privire la planificarea globală a transporturilor.  

Å Cadrul strategic permite o planificare globală a transportului la nivel corespunzător (asigură coerența, 
interoperabilitatea şi multi-modalitatea între diferitele moduri de transport, în acord cu nevoile economice 
şi sociale);  

Å Cadrul strategic dedicat domeniului transport şi conectivitate este corelat cu strategiile din alte domenii, 
astfel încât planificarea intervențiilor din transport să fie la nivel corespunzător.  

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare: 

/ƻƴŘƛǚƛŀ ŦŀǾƻǊƛȊŀƴǘŇ ǘŜƳŀǘƛŎŇ ǇǊƛǾƛƴŘ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǊŜŀ ƎƭƻōŀƭŇ ŀ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳǊƛƭƻǊ ŜǎǘŜ ŀǎƛƎǳǊŀǘŇ ƞƴ ƳŀǊŜ ƳŇǎǳǊŇ 
la nivel strategic-formal, prin Programul Investițional 2021–2030 şi Planurile de Dezvoltare Regională, însă 
există oportunități  pentru consolidarea aplicării sale operaționale. Principala limitare structurală constă în 
decalajul dintre viziunea strategică – orientată spre o rețea de transport interconectată care să sprijine 
operaționalizarea şi integrarea serviciilor de transport multimodale – şi realitatea investițională şi 
operațională.  

În practică, viziunea integrată multimodală nu se materializează suficient în portofolii de investiții și practici 
de implementare coerente. Investițiile rămân preponderent sectoriale şi orientate spre reducerea deficitului 
de infrastructură fizică. Această orientare este justificată pe termen scurt, deoarece răspunde nevoii de 
recuperare rapidă a decalajului față de standardele TEN-T. Pe termen mediu, însă, concentrarea pe 
infrastructura fizică poate limita valorificarea potențialului de integrare şi eficiență al sistemului de transport. 
Riscul este amplificat de deficiențele privind calitatea serviciilor de mobilitate, performanța operațională, 
operaționalizarea intermodalității şi valorificarea inteligentă a rețelei construite. 

/ƻƴŘƛǚƛƛƭŜ ŦŀǾƻǊƛȊŀƴǘŜ ƻǊƛȊƻƴǘŀƭŜ ŦǳƴŎǚƛƻƴŜŀȊŇ ŀŘŜŎǾŀǘ ƭŀ ƴƛǾŜƭ ǇǊƻŎŜŘǳǊŀƭ, existând mecanisme clare care 
permit monitorizarea intervențiilor în transport din perspectiva acestora. Totuşi, cercetarea de teren indică 
că integrarea lor este percepută de actorii implicați mai degrabă ca o cerință tehnică de conformitate. 

În raport cu ipotezele de cercetare, evaluarea indică o validare parțială și nuanțată. Mecanismele de 
monitorizare sunt confirmate în principal la nivel procedural, cadrul strategic este validat în mare măsură la 
nivel formal, iar corelarea cu strategiile din alte domenii este confirmată documentar şi programatic. Totuşi, 
toate cele trei dimensiuni rămân doar parțial validate la nivel operațional, unde persistă limite privind 
utilizarea datelor, coordonarea interinstituțională, planificarea comună şi orientarea monitorizării către 
efecte sistemice. 

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

191. Evaluarea îndeplinirii condițiilor favorizante, atât a celor orizontale, cât şi a celei tematice specifice sectorului 
transporturilor, este esențială pentru a aprecia dacă intervențiile în domeniul transporturilor, mobilității şi 
conectivității se desfăşoară într-un cadru care susține utilizarea eficientă, coerentă şi conformă a fondurilor 
europene.  

192. Analiza condițiilor favorizante oferă o perspectivă critică asupra gradului de pregătire a sistemului de guvernanță 
şi de reglementare pentru a susține intervenții complexe şi interdependente, precum cele din sectorul 
transporturilor, contribuind astfel la înțelegerea relației dintre contextul de implementare şi rezultatele 
obținute. 

193. Condițiile favorizante reprezintă cerințe stabilite la nivelul Politicii de Coeziune, menite să asigure existența unui 
cadru instituțional, strategic şi procedural adecvat pentru utilizarea eficientă a fondurilor europene:  

Á Acestea includ, pe de o parte, un set de condiții favorizante orizontale, aplicabile tuturor domeniilor 
de intervenție: i) ƳŜŎŀƴƛǎƳŜ ŜŦƛŎŀŎŜ ŘŜ ƳƻƴƛǘƻǊƛȊŀǊŜ ŀ ǇƛŜǚŜƛ ŀŎƘƛȊƛǚƛƛƭƻǊ ǇǳōƭƛŎŜ, ii)  ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘŜ Ǔƛ 
ŎŀǇŀŎƛǘŇǚƛ ǇŜƴǘǊǳ ŀǇƭƛŎŀǊŜŀ ŜŦƛŎŀŎŜ ŀ ƴƻǊƳŜƭƻǊ ǇǊƛǾƛƴŘ ŀƧǳǘƻŀǊŜƭŜ ŘŜ ǎǘŀǘ, iii) ŀǇƭƛŎŀǊŜŀ Ǔƛ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜŀ 
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eficace a Cartei drepturilor fundamentale, iv) ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜŀ Ǔƛ ŀǇƭƛŎŀǊŜŀ /ƻƴǾŜƴǚƛŜƛ hǊƎŀƴƛȊŀǚƛŜƛ 
bŀǚƛǳƴƛƭƻǊ ¦ƴƛǘŜ ǇǊƛǾƛƴŘ ŘǊŜǇǘǳǊƛƭŜ ǇŜǊǎƻŀƴŜƭƻǊ Ŏǳ ƘŀƴŘƛŎŀǇ ό/5t5 ŀ hb¦ύ ƞƴ ŎƻƴŦƻǊƳƛǘŀǘŜ Ŏǳ 5ŜŎƛȊƛŀ 
2010/48/CE a Consiliului.  

Á Pe de altă parte există şi o condiție favorizantă tematică specifică sectorului transporturilor – 
ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǊŜŀ ƎƭƻōŀƭŇ ŀ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳǊƛƭƻǊ ƭŀ ƴƛǾŜƭǳƭ ŎƻǊŜǎǇǳƴȊŇǘƻǊΦ În sensul larg al conceptului, factorii 
interni şi externi care contribuie la succesul implementării pot reprezenta de asemenea condiții 
favorizante, însă aceştia sunt explorați în cadrul răspunsului elaborat pentru Întrebarea de Evaluare 1.  

194. Această secțiune acordă atenție preponderentă condiției favorizante tematice, având în vedere relevanța 
directă a acesteia în evaluarea OP3. Se urmăresc astfel: 

Á existența şi coerența şi caracterul integrat al cadrului strategic de transport național şi coerența cu alte 
politici teritoriale şi sectoriale,  

Á capacitatea de evaluare a necesităților de transport şi fundamentare a investițiilor,  
Á gradul de corelare cu strategiile din alte domenii relevante,  
Á funcționalitatea mecanismelor de monitorizare, 
Á nivelul de adecvare al mecanismelor de monitorizare a îndeplinirii condițiilor favorizante. 

Planificarea strategică integrată și coerență intersectorială 

195. Cadrul strategic existent oferă o bază coerentă, integrată și multimodală pentru planificarea strategică, însă 
aceasta se reflectă doar parțial în structurarea portofoliilor de investiții şi în practicile de implementare, unde 
persistă un decalaj între viziune și aplicarea operațională. Această concluzie rezultă din coroborarea cercetării 
documentare cu datele administrative şi cu constatările studiilor de caz, validate şi nuanțate prin consultările cu 
actorii relevanți (interviuri, sondaj, focus grupuri, panel de experți). 

196. Cadrul strategic este ancorat în jurul Programului Investițional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport 
2021–2030 , care operează ca instrument strategic şi investițional actualizat pentru implementarea Master 
Planului General de Transport (MPGT), adaptat nevoilor economice şi sociale curente şi cadrului financiar 
disponibil, asigurând totodată viziunea integrată de dezvoltare pe termen mediu şi lung.  

197. La elaborarea MPGT şi la transpunerea sa în PI au fost integrate nevoile şi obiectivele identificate în toate 
strategiile relevante din domeniul transporturilor şi al altor sectoare conexe (mediu, energie), coroborate cu 
analizele teritoriale de nevoi şi cu modelul de transport.  

198. Totodată, PI identifică necesitatea completării cadrului strategic cu documente sectoriale şi tematice dedicate 
în domeniile insuficient acoperite (ex. Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale (în curs de aprobare), 
Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Aeriene (în curs de elaborare) şi Strategia Națională privind Sistemele 
de Transport Inteligente pentru perioada 2022–2030 (aprobată în 2022).  

199. Prin urmare, cadrul strategic existent (PI) permite orientarea investițiilor pe termen mediu și lung, dar 
totodată este conceput ca un document „viu", favorizând un proces dinamic de completare și rafinare a 
arhitecturii strategice.  

200. Din perspectiva acoperirii modale, Programul Investițional permite o planificare globală la nivel național, 
acoperind toate modurile de transport – rutier, feroviar, naval, aerian și multimodal, oferind o bază relevantă 
pentru o planificare integrată, după cum este ilustrat și în diagrama de mai jos.  

201. În plus, PI promovează o viziune integrată asupra sistemului de transport prin orientarea strategică a 
intervențiilor spre trei direcții principale. Prima direcție vizează interconectarea infrastructurii - conectarea 
rețelelor primare şi secundare la TEN-T, dezvoltarea terminalelor intermodale, integrarea porturilor în 
coridoarele multimodale europene şi facilitarea transferului modal.  

202. A doua direcție priveşte optimizarea fluxurilor de trafic, susținută prin utilizarea modelării şi a criteriilor de 
eficiență în prioritizarea proiectelor (creşterea fluidității traficului rutier, îmbunătățirea parametrilor de viteză 
feroviară, asigurarea adâncimilor de navigație). A treia direcție vizează integrarea noilor tehnologii prin 
implementarea ERTMS pe rețeaua TEN-T, sisteme ITS pentru managementul traficului rutier şi urban şi 
digitalizarea operațiunilor portuare. 
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CƛƎǳǊŀ ноΦ !ŎƻǇŜǊƛǊŜ ƳƻŘŀƭŇ Ǔƛ ǇƭŀƴƛŬŎŀǊŜ ƎƭƻōŀƭŇ ƞƴ tL 

{ǳǊǎŀΥ wŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

203. Cu toate acestea, cercetarea de teren relevă un decalaj între viziunea strategică și modul în care aceasta se 
reflectă în portofoliile de investiții și în practica planificării. Acest decalaj se manifestă în principal prin două 
limite recurente: orientarea portofoliilor către infrastructura fizică şi nivelul încă redus al investițiilor în 
componentele necesare operaționalizării şi interoperabilității serviciilor de transport, inclusiv în digitalizare şi 
noile tehnologii. 

Á Deşi PI recunoaşte explicit nevoia de integrare multimodală şi de servicii de mobilitate, ƛƴǾŜǎǘƛǚƛƛƭŜ 
ǊŇƳŃƴ ƻǊƛŜƴǘŀǘe ǇǊŜǇƻƴŘŜǊŜƴǘ ǎǇǊŜ ǊŜŘǳŎŜǊŜŀ ŘŜŦƛŎƛǘǳƭǳƛ ŘŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŇ ŦƛȊƛŎŇ Ǔƛ ŦƛƴŀƭƛȊŀǊŜŀ 
conexiunilor TEN-¢ /ƻǊŜ Ǔƛ /ƻƳǇǊŜƘŜƴǎƛǾŜ. Portofoliile din actualul ciclu de programare sunt dominate 
de proiecte de modernizare sau construcție de tronsoane rutiere şi, în mai mică măsură, de 
infrastructură feroviară sau navală. Intervențiile orientate explicit spre servicii integrate de mobilitate, 
terminale intermodale funcționale sau transfer modal rămân limitate, deşi sunt considerate esențiale 
de actorii consultați pentru funcționarea sistemului. Studiile de caz confirmă această realitate la nivel 
de proiect, iar interviurile cu autorități regionale şi locale indică faptul că logica portofoliilor reflectă 
mai degrabă maturitatea documentațiilor şi disponibilitatea finanțării decât o viziune sistemică 
integrată. 

Á Acelaşi decalaj apare şi în ceea ce priveşte digitalizarea şi noile tehnologii.  Deşi PI formulează obiective  
în acest sens, ƛƴǘŜƎǊŀǊŜŀ ǎƻƭǳǚƛƛƭƻǊ ŘƛƎƛǘŀƭŜ ǊŇƳŃƴŜ ƴŜǳƴƛŦƻǊƳŇ ƞƴǘǊŜ ƳƻŘǳǊƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǔƛ ƛƴǎǳŦƛŎƛŜƴǘ 
ǾŀƭƻǊƛŦƛŎŀǘŇ ƭŀ ƴƛǾŜƭ ǎƛǎǘŜƳƛŎ, după cum rezultă din triangularea informațiilor colectate prin cercetarea 
de birou şi de teren.  În cadrul panelului de experți şi a focus grupurilor tematice participanții au 
menționat că digitalizarea este tratată preponderent ca o componentă auxiliară a investițiilor în 
infrastructură, nu ca o prioritate strategică de sine stătătoare, în contextul unui deficit de viziune 
operațională, expertiză, reglementare şi capacitate instituțională la nivelul beneficiarilor de a integra 
soluții inovatoare. 

204. Prin urmare, decalajul dintre viziunea strategică și realitatea investițională nu derivă din formularea 
obiectivelor, ci din modul în care acestea sunt reflectate în prioritizarea și structurarea portofoliilor, în 
contextul concentrării pe infrastructura fizică, cu limitări în integrarea modală, adoptarea noilor tehnologii,  şi 
operaționalizarea serviciilor.   
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CƛƎǳǊŀ нпΦ  aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ŘƻŎǳƳŜƴǘŜƭŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎŜ Ǔƛ ǇƭŀƴǳǊƛƭŜ ƴŀǚƛƻƴŀƭŜκǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ƻŦŜǊŇ ƻ ǇƭŀƴƛŬŎŀǊŜ ŎƻŜǊŜƴǘŇ Ǔƛ ǇǊŜŘƛŎǝōƛƭŇ 
ǇŜƴǘǊǳ ŘŜȊǾƻƭǘŀǊŜŀ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳƭǳƛ ǊǳǝŜǊ 

 

Sursa: Sondaje în rândul operatorilor de transport 

205. În acest context, menținerea unei orientări preponderente spre infrastructura fizică, deşi necesară pentru 
recuperarea decalajelor şi respectarea angajamentelor TEN-T, riscă să limiteze, pe termen mediu, valorificarea 
potențialului de integrare și eficiență al sistemului. Riscul apare în absența unor intervenții complementare 
celor care au rolul de a acoperi nevoile de infrastractură, respectiv a unor intervenții consistente asupra calității 
serviciilor de mobilitate, performanței operaționale şi operaționalizării efective a intermodalității. 

206. Aceeaşi logică de coerență strategică se regăseşte şi în raportarea la alte politici sectoriale și teritoriale, unde 
cadrul de planificare evidențiază un nivel ridicat de aliniere la nivel formal.  

207. Analiza arată că această coerență intersectorială şi teritorială, desi bine ancorată în arhitectura documentară, 
este operaționalizată neuniform în practică. Utilizarea documentelor rămâne frecvent orientată spre 
conformitate, coordonarea între niveluri se bazează preponderent pe mecanisme de avizare, iar capacitatea 
instituțională variază între sectoare şi teritorii.  

208. Acest nivel ridicat de coerență formală este rezultatul unui proces etapizat de construcție strategică, care a 
asigurat alinierea progresivă între obiectivele sectoriale, teritoriale şi investiționale, după cum urmează: 

Á La elaborarea MPGT au fost stabilite obiectivele de dezvoltare pe termen mediu şi lung în acord cu 
viziunea teritorială şi cu obiectivele strategice din sectoarele relevante, precum schimbări climatice, 
dezvoltare durabilă, conservarea biodiversității, cu definirea priorităților de investiții prin raportare la 
eficiența economică, sustenabilitate, siguranță şi dezvoltare economică.  

Á PI a actualizat ulterior aceste priorități, adaptându-le la noile orientări UE privind schimbările climatice 
şi mobilitatea militară, la nevoile teritoriale curente şi la strategiile sectoriale revizuite (mediu, 
digitalizare). 

209. La nivel național, coerența este asigurată prin corelarea cu strategiile naționale și sectoriale relevante ce 
privesc mediul şi clima, digitalizarea, siguranța rutieră sau mobilitatea urbană, prin aliniere cu Strategia de 
Dezvoltară Teritorială a României (SDTR) şi Planul de Amenajare a Teritoriului Național (PATN).  

210. În plus, la momentul elaborării PI s-a asigurat complementaritatea cu principalele planuri tematice, Planul 
bŀǚƛƻƴŀƭ ŘŜ wŜŘǊŜǎŀǊŜ Ǔƛ wŜȊƛƭƛŜƴǚŇ (PNRR) şi tƭŀƴǳƭ bŀǚƛƻƴŀƭ LƴǘŜƎǊŀǘ ƞƴ ŘƻƳŜƴƛǳƭ 9ƴŜǊƎƛŜƛ Ǔƛ {ŎƘƛƳōŇǊƛƭƻǊ 
Climatice (PNIESC), respectiv strategii sectoriale, precum {ǘǊŀǘŜƎƛŀ bŀǚƛƻƴŀƭŇ ǇǊƛǾƛƴŘ ŀŘŀǇǘŀǊŜŀ ƭŀ ǎŎƘƛƳōŇǊƛ 
climatice pentru perioada 2024-2030, cu perspectiva anului 2050 (SNASC).  

211. La nivel regional, corelarea este asigurată prin Planurile de Dezvoltare Regională (PDR). Acestea preiau şi 
detaliază orientările strategice naționale, adaptând intervențiile din transport la nevoile teritoriale specifice, în 
linie cu planurile județene de amenajare a teritoriului şi planurile de mobilitate urbană durabilă. Astfel, sprijină 
o abordare integrată şi coordonată a investițiilor, atât din perspectiva conectivității naționale, cât şi a 
accesibilității regionale şi urbane. De asemenea, PDR-urile asigură corelarea intersectorială la nivel regional, 
contribuind la generarea unor efecte de antrenare şi a unui impact multiplicator teritorial prin alinierea 
transportului cu alte politici de dezvoltare. 
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212. Cu toate acestea, cerecetarea de teren arată că nivelul ridicat de coerență strategică formală nu se traduce 
uniform în coerență operațională. Interviurile cu reprezentanții autorităților publice centrale, ai ADR-urilor şi ai 
autorităților județene şi locale indică faptul că documentele strategice funcționează adesea ca instrumente de 
conformitate şi eligibilitate, nu ca instrumente de prioritizare şi coordonare efectivă a investițiilor.  

213. În plus, calitatea planificării şi gradul de utilizare operațională a documentelor variază semnificativ între regiuni: 
unele au înregistrat o maturizare reală a planificării, în timp ce în altele documentele sunt tratate predominant 
ca cerințe formale, insuficient corelate cu nevoile reale de mobilitate sau cu dinamica teritorială. Această 
dinamică este explicată de mai mulți factori structurali evidențiați în cercetarea de teren: 

214. Coordonarea dintre nivelul național și cel regional este limitată la nivel operațional, realizându-se în principal 
punctual, prin mecanisme de avizare și aliniere, nu prin procese integrate de planificare comună bazată pe date 
şi modele de transport actualizate.  

215. Această limitare a fost semnalată şi de operatorii de transport care au răspuns sondajului derulat în cadrul 
evaluării, care indică un nivel redus de implicare în proiectele finanțate: în toate cele trei sectoare analizate 
majoritatea respondenților afirmă că au fost consultați sau implicați doar în foarte mică sau mică măsură.  

216. Astfel cum reiese din triangularea datelor colectate de la actorii relevanți, ǾŜǊƛŦƛŎŀǊŜŀ ŎƻƴŦƻǊƳƛǘŇǚƛƛ Ǔƛ ŀƭƛƴƛŜǊƛƛ 
ǇǊƻƛŜŎǘŜƭƻǊ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ǎŜ ōŀȊŜŀȊŇ ƞƴ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ǇŜ ŎƻǊŜƭŀǊŜŀ ŀŎŜǎǘƻǊŀ Ŏǳ ǊŜǚŜŀǳŀ ¢9b-¢ Ǔƛ Ŏǳ atD¢Σ ŦŇǊŇ ƻ ŀƴŀƭƛȊŇ 
ƛƴǘŜƎǊŀǘŇ ŀ ƴŜǾƻƛƭƻǊ ǘŜǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ǎŀǳ ŀ ƛƳǇŀŎǘǳƭǳƛ ƛƴǾŜǎǘƛǚƛƛƭƻǊ ƭŀ ƴƛǾŜƭǳƭ ǎƛǎǘŜƳǳƭǳƛΦ  

217. Beneficiarii semnalează accesul limitat la modele de transport multimodale, date standardizate şi instrumente 
comune de planificare. Acest lucru reduce capacitatea de fundamentare a deciziilor şi de monitorizare a 
impactului. Consolidarea acestei dimensiuni ar presupune utilizarea mai sistematică a datelor recente şi a 
modelelor multimodale, partajate între toate nivelurile de planificare, astfel încât corelarea să evolueze de la 
verificarea conformității formale spre o planificare orientată spre impact.  

218. Integrare intersectorială este preponderent formală, cu o coerența intersectorial asigurată la nivel formal, 
însă operaționalizarea fiind inegală. Cerințele privind mediul şi schimbările climatice, inclusiv principiul „Do No 
Significant Harm" (DNSH), sunt integrate ca obligații procedurale, dar interviurile cu actorii relevanți indică că 
sunt tratate predominant ca cerințe de eligibilitate, nu ca instrumente de optimizare a impactului.  

219. Acestă tendință este confirmată şi de literatura de specialitate care evidențiază faptul că aplicarea 
instrumentelor de tip DNSH evidențiază o orientare preponderent procedurală şi neuniformă între programe. 
Mecanismele de conformare şi monitorizare sunt variabile şi adesea concentrate pe verificări de tip checklist, 
mai degrabă decât pe integrarea efectivă a obiectivelor de sustenabilitate în ciclul de viață al investițiilor.  

220. În practică, ŎƻǊŜƭŀǊŜŀ Ŏǳ ǇƻƭƛǘƛŎƛƭŜ ŘŜ ŘŜȊǾƻƭǘŀǊŜ ǳǊōŀƴŇ Ǔƛ ǘŜǊƛǘƻǊƛŀƭŇ ǊŇƳŃƴŜ ƭƛƳƛǘŀǘŇΣ ƛŀǊ ƛƴǾŜǎǘƛǚƛƛƭŜ ƞƴ 
ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŇ ƴǳ ǎǳƴǘ ƞƴǘƻǘŘŜŀǳƴŀ ƞƴǎƻǚƛǘŜ ŘŜ ƳŇǎǳǊƛ ŎƻƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜ ǇǊƛǾƛƴŘ ƳƻōƛƭƛǘŀǘŜŀΣ ǳǘƛƭƛȊŀǊŜŀ ǘŜǊŜƴǳǊƛƭƻǊ 
sau serviciile publice, ceea ce reduce efectele sistemice.  

221. Monitorizarea se concentrează predominant pe indicatori fizici de implementare (kilometri modernizați, 
contracte semnate) şi mai puțin pe efectele concrete asupra accesibilității, emisiilor, timpilor de deplasare sau 
dezvoltării regionale, reducând capacitatea sistemului de a evalua şi ajusta coerența intersectorială în timp real.   

222. Mecanisme de prioritizare sunt influențate de factori operaționali. Din acest motiv, coerența dintre 
documentele strategice şi portofoliile finanțate depinde nu doar de obiectivele strategice, ci şi de modul în care 
proiectele sunt prioritizate. În practică, prioritizarea este determinată de maturitatea documentațiilor şi 
capacitatea administrativă, impactul strategic, multimodal sau teritorial având un rol limitat. Datele din sondajul 
beneficiarilor confirmă această vulnerabilitate: birocrația este indicată ca principală barieră, urmată de resursele 
umane limitate şi de întârzierile administrative, ceea ce arată că implementarea este afectată nu doar de 
maturitatea proiectelor, ci şi de capacitatea efectivă a beneficiarilor de a gestiona cerințele administrative şi 
operaționale. 

223. Capacitatea administrativă și tehnică a potențialilor beneficiari rămâne un factor determinant în pregătirea și 
implementarea proiectelor, cu vulnerabilități mai pronunțate în sectoarele feroviar şi naval, dar şi punctual la 
beneficiarii regionali şi locali cu resurse limitate. Actorii cu capacitate administrativă mai bună accesează 
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finanțarea mai rapid, ceea ce poate genera discrepanțe între nevoia reală, relevanța teritorială şi ordinea 
efectivă a finanțării. 

224. În ansamblu, coerența strategică intersectorială și teritorială este asigurată în mare măsură la nivelul cadrului 
strategic, dar valorificarea sa operațională rămâne neuniformă. Principalele limite rezidă în: (i) utilizarea 
documentelor ca cerințe de eligibilitate mai degrabă decât ca instrumente de coordonare efectivă; (ii) 
monitorizarea orientată predominant spre indicatori fizici;  (iii) coordonarea bazată pe avizare, nu pe planificare 
comună; şi (iv) diferențele de capacitate administrativă între niveluri şi sectoare.   

225. În aceste condiții, există riscul ca nivelul ridicat de coerență formală să nu se reflecte în mod efectiv în impactul 
sistemic, conducând la investiții insuficient corelate la nivel teritorial şi intersectorial, la valorificarea suboptimă 
a infrastructurii şi la limitarea efectelor cumulative asupra mobilității, mediului şi dezvoltării economice.  

226. Consolidarea coerenței operaționale presupune trecerea de la verificarea conformității formale la planificare 
comună bazată pe date actualizate, modele multimodale și mecanisme de coordonare funcționale între nivelul 
național, regional şi local, dar şi între sectoare, completată de integrarea criteriilor de impact în prioritizarea 
investițiilor şi de întărirea capacității administrative şi analitice a beneficiarilor, astfel încât coerența strategică 
să fie reflectată în mod efectiv în rezultate. 

Evaluarea constantă a necesităților de transport și fundamentarea investițiilor 

227. Cadrul existent asigură evaluarea continuă și fundamentarea strategică a necesităților de transport, însă 
eficacitatea sa este limitată de utilizarea incompletă a datelor disponibile, de limitările modelelor de transport 
și de influența maturității proiectelor asupra selecției investițiilor. Această concluzie rezultă din coroborarea 
constatărilor evaluării intermediare a Programului Transport 2021–2027 şi a altor documente strategice cu 
datele colectate prin cercetarea de teren (interviuri, focus grupuri, panel de experți), după cum este detaliat mai 
jos. 

228. Evaluarea necesităților de transport pe termen scurt, mediu şi lung este realizată într-un cadru metodologic 
structurat și dinamic, bazat pe utilizarea recurentă a datelor statistice, analizelor de trafic şi tendințelor 
economice şi logistice actuale.  

Á Definirea intervențiilor s-a efectuat inițial prin utilizarea instrumentelor standardizate ale MPGT, mai 
exact modelul de transport, analize cost beneficiu şi analize multicriteriale, cu rafinarea ulterioară a 
portofoliului prin criterii clare de prioritizare: eficiența economică, contribuția la reducerea emisiilor de 
carbon, conectivitatea strategică, şi maturitatea proiectelor.  

Á PI reflectă actualizarea MPGT la necesitățile actuale, adaptând prioritățile la noile orientări europene 
(tranziția verde, utilizarea duală / mobilitate militară), la evoluțiile pieței şi la progresul implementării 
din perioada 2014–2020, ținând cont de proiectele ce nu au putut fi finanțate prin POIM sau au fost 
etapizate în perioada 2021-2028, de fondurile angajate prin PNRR pentru proiecte cheie de 
infrastructura, şi de resursele de finanțare disponibile.  

229. Evaluarea intermediară a Programului Transport 2021–2027 şi documentele strategice existente evidențiază 
faptul că MGPT / PI trebuie tratat ca un document strategic dinamic, care necesită actualizare periodică pentru 
a rămâne relevant în raport cu evoluțiile socio-economice, tehnologice și de mobilitate. Acesta nu trebuie 
conceput ca un cadru rigid de investiții, ci ca o bază de planificare care trebuie adaptată continuu, cu integrarea 
noilor date privind cererea, performanța infrastructurii şi schimbările de context. În absența acestor actualizări, 
pot apărea decalaje între prioritizarea stabilită inițial şi realitățile implementării, cu efecte asupra coerenței şi 
eficienței investițiilor.  

230. PI recunoaşte explicit această necesitate şi semnalează necesitatea elaborării de strategii sectoriale 
complementare, însoțite de planuri de acțiune şi ghiduri de prioritizare, în subsectoarele cu grad ridicat de 
complexitate (ex. transportul naval, siguranța rutieră).  

231. Ulterior elaborării PI au fost produse planuri de acțiune tematice (ex. programul de acțiune pentru infrastructura 
feroviară şi transferul modal, programul de acțiune ERTMS) şi programe strategice actualizate pentru 
aeroporturi cheie din rețeaua națională (ex. Bucureşti – Otopeni, Aeroportul Internațional Mihail Kogălniceanu, 
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Aeroportul Internațional Timişoara – Traian Vuia), ceea ce demonstrează că procesul de evaluare a necesităților 
este continuu şi activ. 

232. Cu toate acestea, coroborarea constatărilor evaluării intermediare a PT 2021–2027 cu informațiile colectate din 
sondajele şi interviurile cu beneficiarii, panelurile de experți şi focus grupurile sectoriale, indică o serie de limitări 
care afectează în mod direct eficacitatea evaluării necesităților și a fundamentării investițiilor, după cum este 
ilustrat în diagrama de mai jos. 

CƛƎǳǊŀ нрΦ [ƛƳƛǘŇǊƛ ƞƴ ŜǾŀƭǳŀǊŜŀ ƴŜŎŜǎƛǘŇǚƛƭƻǊ Ǔƛ ŦǳƴŘŀƳŜƴǘŀǊŜŀ ƛƴǾŜǎǝǚƛƛƭƻǊ 

{ǳǊǎŀΥ wŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

233. Limitările privind utilizarea datelor și a modelelor de transport menționate anterior se reflectă, în practică, 
printr-o serie de constrângeri structurale care limitează utilizarea acestora ca instrumente de fundamentare 
strategică a investițiilor.  

234. Deşi modelarea transportului este recunoscută în documentele programatice ca esențială pentru estimarea 
cererii, prognoza fluxurilor de mobilitate şi prioritizarea intervențiilor, în practică aceasta este utilizată într-o 
manieră limitată şi neuniformă, după cum a fost evidențiat de actorii relevanți consultați în cadrul focus 
grupurilor sectoriale şi a panelului de experți, inclusiv din perspectiva actualizării şi integrării în procesele 
decizionale.  

235. Triangularea datelor colectate indică următoarele limitări specifice: 

ǒ Limitări privind actualizarea datelor utilizate: modelul de transport care fundamentează MPGT 
operează pe baza unor date ce nu mai reflectă adecvat situația curentă. Acest lucru afectează 
robustețea prognozelor şi relevanța strategică a investițiilor derivate. Scenariul de referință al 
modelului are ca an de bază 2013, cu un orizont de timp până în 2040. Totuşi, perioada de valabilitate 
efectivă a modelării este limitată la anul 2030, având în vedere incertitudinea asociată prognozelor pe 
termen lung. În plus, la elaborarea PI, tendințele istorice au fost extrapolate fără o corelare adecvată, 
fundamentată pe date, cu realitățile actuale ale rețelelor de transport, ale cererii şi ale 
comportamentelor de mobilitate, reducând relevanța prognozelor şi capacitatea modelului de a sprijini 
decizii strategice robuste privind eficiența şi impactul investițiilor pe termen lung. 

ǒ Orientare preponderent rutieră: modelele de transport uzuale sunt orientate preponderent spre 
modul rutier şi au o capacitate limitată de a susține planificarea multimodală integrată, după cum reiese 
din cercetarea documentară şi a fost confirmat în cadrul panelului de experți. Experții au subliniat că 
studiile actuale de trafic ar trebui înlocuite sau completate cu studii de mobilitate multimodală şi 
modele integrate pe mai multe niveluri — național, regional şi local. Interviurile şi studiile de caz 
confirmă un portofoliu de investiții rămas predominant rutier-dependent, cu integrare insuficientă a 
transportului feroviar, naval şi a intermodalității. 

ǒ Utilizare limitată și preponderent formală, determinată de constrângeri structurale: utilizarea 
modelelor de transport rămâne în practică preponderent formală, nefiind integrată sistematic în 



 

 

| 69 

procesele de prioritizare, selecție şi ajustare a portofoliului de investiții. Această situație nu este 
determinată exclusiv de constrângeri tehnice, ci reflectă o problemă structurală de guvernanță a 
datelor şi de capacitate de co-colaborare şi co-creare. Interviurile cu reprezentanții ADR-urilor şi ai 
autorităților județene şi locale, precum şi panelul de experți, confirmă că modelele nu sunt utilizate 
constant pentru fundamentarea deciziilor, iar strategiile de mobilitate sunt tratate frecvent ca cerințe 
de eligibilitate. De asemenea, accesul limitat la date relevante şi actualizate, utilizarea insuficientă a 
instrumentelor de colectare (ex. contoare automate) şi lipsa accesului la modelul național de transport 
reduc capacitatea actorilor regionali de a prioritiza coerent, de a evalua impactul şi de a corela 
intervențiile între fonduri. 

ǒ Variabilitate teritorială semnificativă: variabilitatea teritorială în utilizarea modelelor de transport este 
ridicată şi reflectă diferențe de capacitate instituțională și operațională. Deşi bunele practici există, 
acestea nu sunt sistematizate şi replicate la scară națională. Cazul PMUD Bucureşti-Ilfov, evidențiat în 
interviul cu ADR Bucureşti – Ilfov, ilustrează că o utilizare mai riguroasă a modelelor este posibilă în 
contexte cu capacitate administrativă şi resurse tehnice adecvate. Această variabilitate subliniază că 
soluția presupune nu doar modernizarea modelelor şi actualizarea bazelor de date, ci şi construirea 
unor mecanisme instituționale care să asigure accesul sistematic al actorilor regionali la date şi 
instrumente comune şi integrarea modelării în ciclul de prioritizare şi ajustare a portofoliilor de 
investiții. 

236. Limitările identificate privind utilizarea modelelor de transport afectează coerența planificării investițiilor și 
capacitatea programului de a răspunde adecvat nevoilor de mobilitate în evoluție. Acestea reflectă nu doar 
constrângeri tehnice, ci şi limitări de guvernanță și capacitate instituțională. Depăşirea lor presupune nu doar 
modernizarea tehnică a modelelor, ci şi construirea unui cadru instituțional care să asigure integrarea 
sistematică a modelării în procesele de prioritizare, selecție și ajustare a portofoliului de investiții la toate 
nivelurile. 

237. Aceste limitări se reflectă direct în modul de selecție şi implementare a proiectelor. Selecția este adesea 
influențată de maturitatea documentațiilor tehnice, ceea ce generează decalaje între prioritizarea strategică 
și ordinea finanțării, portofoliul reflectând mai degrabă capacitatea de pregătire a beneficiarilor decât impactul. 

238. În implementare, întârzierile şi dificultățile de coordonare limitează valorificarea sinergiilor şi impactul cumulativ 
al investițiilor. Aceste aspecte sunt analizate în detaliu în secțiunea privind complementaritatea şi sinergiile (ÎE6). 

239. În concluzie, cadrul existent asigură evaluarea continuă a necesităților de transport, însă eficacitatea 
operațională este limitată de utilizarea incompletă a datelor, integrarea insuficientă a modelelor de transport 
şi influența factorilor operaționali asupra selecției şi implementării investițiilor. 

240. În aceste condiții, există riscul ca fundamentarea strategică a necesităților să nu se reflecte în mod adecvat în 
prioritizarea și performanța portofoliilor de investiții, în contextul unor mecanisme de selecție şi implementare 
influențate de factori operaționali şi de actualizarea limitată a datelor, conducând la selecții suboptime, întârzieri 
şi la o valorificare redusă a impactului investițiilor. 

241. Consolidarea acestei dimensiuni presupune integrarea sistematică a datelor și modelelor multimodale în 
procesele decizionale, îmbunătățirea guvernanței datelor și întărirea capacității administrative, astfel încât 
prioritizarea să fie orientată spre impact, nu doar spre maturitatea proiectelor. 

Implementarea obiectivelor strategice și mecanismele de coordonarea la nivel sectorial și teritorial 

242. Cadrul existent asigură, în mare măsură, mecanismele procedurale pentru elaborarea unor planuri de acțiune 
clare şi mecanisme funcționale de coordonare instituțională, însă eficacitatea operațională a acestora rămâne 
condiționată de capacitatea administrativă şi este limitată în ceea ce priveşte planificarea comună reală. Această 
concluzie rezultă din triangularea cercetării documentare cu evidențele colectate prin interviuri, focus grupuri şi 
paneluri de experți. 

243. La nivel național, PI funcționează ca principal instrument de coordonare, transpunând obiectivele MPGT în 
portofolii de proiecte corelate cu surse de finanțare şi etape de implementare şi contribuind la delimitarea 
intervențiilor între principalele instrumente (Politica de Coeziune, PNRR, CEF, buget de stat).  
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244. La nivel regional, PDR-urile operaționalizează aceste orientări prin portofolii de proiecte adaptate nevoilor 
teritoriale, în corelare cu investițiile naționale şi cu planurile de mobilitate urbană durabilă. Astfel, cadrul formal 
permite o aliniere verticală a intervențiilor între niveluri.  

245. Coordonarea este susținută și prin mecanisme instituționale și parteneriale formale: (ex. restructurarea MTI, 
unități de implementare, comitete de monitorizare, structuri parteneriale), care asigură, în principal, funcțiile de 
aliniere, monitorizare şi conformitate.  

246. Cu toate acestea, evidențele din cercetarea de teren indică limite în funcționarea lor efectivă. Procesele de 
consultare asociate acestor mecanisme sunt percepute mai degrabă ca exerciții de validare decât ca procese 
reale de co-creare, actorii preferând formate de lucru aplicate, bazate pe date şi scenarii concrete.  

247. De asemenea, coordonarea dintre nivelul național şi cel regional se realizează predominant prin mecanisme de 
avizare şi verificare a conformității, şi mai puțin prin procese de planificare comună bazate pe date şi modele de 
transport, ceea ce reduce capacitatea de corelare a portofoliilor și de ajustare strategică în timp real. 

248. Eficacitatea mecanismelor de coordonare este influențată semnificativ și de capacitatea administrativă a 
actorilor implicați. Interviurile şi studiile de caz confirmă existența unor diferențe importante între regiuni şi 
beneficiari, inclusiv în ceea ce priveşte disponibilitatea resurselor umane specializate, stabilitatea instituțională 
şi dependența de consultanță externă.  

249. Aceste limitări sunt mai pronunțate în sectoare precum transportul feroviar şi naval şi în cazul unor beneficiari 
locali, afectând atât accesul la finanțare, cât şi capacitatea de implementare integrată a proiectelor. 

250. În ansamblu, mecanismele de coordonare funcționează preponderent ca instrumente de aliniere şi 
conformitate, iar contribuția lor la planificare comună și la generarea de sinergii operaționale rămâne limitată. 
În aceste condiții, există riscul ca alinierea formală să nu se traducă într-o corelare efectivă a investițiilor şi într-
un impact sistemic.  

251. Consolidarea acestei dimensiuni presupune trecerea de la coordonarea bazată pe avizare la planificare 
comună. Aceasta trebuie susținută de utilizarea sistematică a datelor şi modelelor de transport. Este necesară 
şi dezvoltarea unor instrumente comune de planificare între niveluri. În paralel, trebuie întărită capacitatea  
administrativă şi analitică a beneficiarilor. Astfel, mecanismele de coordonare pot contribui efectiv la generarea 
de sinergii şi la orientarea investițiilor spre impact. 

Mecanisme de monitorizare a manierei de îndeplinire a condițiilor favorizante orizontale 

252. Cu privire la condițiile favorizante orizontale, analiza a vizat cadrul procedural şi instituțional aferent, precum şi 
modul de integrare a acestora în programele de finanțare pe întreaga perioadă de implementare. 

253. În acest sens, mecanismele de monitorizare și asigurare a conformității sunt, în general, adecvate la nivel 
procedural și instituțional, permițând monitorizarea intervențiilor în transport. Analiza documentară confirmă 
existența unor responsabilități instituționale clare, instrumente operaționale şi mecanisme de raportare şi 
corecție, care sprijină respectarea normelor privind achizițiile publice, ajutoarele de stat şi drepturile 
fundamentale.  

254. Eficacitatea practică a acestor mecanisme depinde totuși de mai mulți factori interni sau externi, cum ar fi 
aplicarea consecventă și de capacitatea administrativă. 

255. La nivelul Obiectivului de Politică 3, condițiile favorizante orizontale îndeplinesc o funcție strategică de 
guvernanță transversală. Ele urmăresc să asigure coerența, legalitatea şi calitatea implementării intervențiilor 
în domeniul transportului, mobilității şi conectivității, indiferent de programul sau fondul prin care acestea sunt 
finanțate. Integrate în arhitectura procedurală a programelor şi aplicabile pe întreaga durată de implementare, 
ele acționează ca mecanisme permanente de prevenție, control şi corecție. 

256. Din perspectivă strategică, condițiile favorizante contribuie la reducerea riscurilor sistemice asociate investițiilor 
de infrastructură. Aceste riscuri includ distorsiuni ale concurenței, neconformități în achiziții publice sau încălcări 
ale drepturilor fundamentale şi creează premisele pentru utilizarea eficientă şi responsabilă a fondurilor publice. 
Prin stabilirea unor responsabilități instituționale clare, a unor instrumente operaționale şi a unor mecanisme 
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de raportare şi remediere, acestea sprijină implementarea unor intervenții conforme cu cadrul normativ 
european şi cu principiile de bună guvernanță.  

257. Mecanismele stabilite pentru fiecare condiție favorizantă orizontală sunt descrise în cele ce urmează:  

Á Funcția de monitorizare a pieței achizițiilor publice este exercitată de ANAP. Aceasta se bazează pe un  
cadru legislativ consolidat, prin:  

o colectarea şi analizarea sistematică a datelor din Sistemul Electronic de achiziții publice (SEAP) 
o monitorizarea deciziilor Consiliul Național de Soluționare a Contestațiilor (CNSC) şi ale 
instanțelor 

o calcularea indicatorilor de performanță şi publicarea periodică a rapoartelor privind 
dimensiunea pieței 

o nivelul concurenței şi eficiența procedurilor de achiziție publică.  
De asemenea sunt prevăzute mecanisme explicite de detectare şi raportate a suspiciunilor de 
denaturare a concurenței, prin cooperarea cu Consiliul Concurenței ce poate transmite puncte de 
vedere la solicitarea autorităților contractate.  

Á Aplicarea normelor privind ajutoarele de stat este integrată pe întreg ciclul proiectelor, de la selecție 
la implementare. Autoritățile de management dispun de instrumente şi capacitate pentru verificarea 
ex-ante a eligibilității beneficiarilor  (inclusiv întreprinderi în dificultate sau supuse deciziilor de 
recuperare), utilizând metodologii standardizate şi Registrul Ajutoarelor de Stat (RegAS). Consiliul 
Concurenței asigură suport de specialitate, inclusiv prin asistență tehnică şi ghidaj continuu pentru 
autorități şi beneficiari. Modul de aplicare al normelor privind ajutoarele de stat va fi aprofundat prin 
intermediul interviurilor organizate cu reprezentanți ai AM-urilor.  

Á Implementarea eficace a Cartei drepturilor fundamentale a UE este susținută printr-un cadru 
procedural bine definit. Acesta este operaționalizat printr-un document de orientare ce evidențiază 
rolurile şi responsabilitățile tuturor părților interesate în aplicarea şi implementarea eficace a 
dispozițiilor Cartei. Respectarea Cartei este verificată în toate etapele programării şi implementării, 
utilizând liste de verificare standard.  Cazurile de neconformitate sau plângerile sunt raportate anual 
către Comitetele de Monitorizare, în cadrul documentelor privind stadiul implementării programelor. 
Până în prezent, din documente disponibile puse la dispoziție de CM PT şi CM PR  nu au fost identificate 
astfel de cazuri.  

Á Aplicarea Convenției ONU privind drepturile persoanelor cu handicap este susținută de cadrul 
instituțional şi strategic național, care include obiective măsurabile şi mecanisme de monitorizare. 
Cerințele privind accesibilitatea şi designul universal sunt incluse explicit în documentele de programare 
şi în criteriile de eligibilitate pentru proiectele de transport, indicând o capacitate adecvată la nivel 
procedural, dependentă însă de implementarea efectivă la nivel de proiect. Monitorizarea este 
asigurată prin Punctului de contact pentru implementarea convenției privind drepturile persoanelor cu 
dizabilități (PCPD). Acesta este constituit la nivelul MIPE, cu reprezentanți în CM PT şi CM ale 
programelor regionale şi are rol de raportare a neconformităților şi de urmărire a măsurilor corective 
în cadrul comitetelor de monitorizare.  Până la momentul de față, din documentele publice consultate, 
nu au fost identificate astfel de informări.  

258. Cercetarea de teren sugerează, în mare măsură, că principiile orizontale sunt bine integrate la nivel formal şi 
tehnic, dar mai puțin vizibile ca mecanisme distincte de monitorizare și guvernanță. Acest lucru sugerează că 
actorii consultați le percep preponderent ca cerințe procedurale aplicabile la nivel de proiect, nu ca instrumente 
transversale cu rol sistemic în implementarea programelor. (mai multe detalii sunt menționate în cadrul 
întrebării dedicate principiilor orizontale) 

259. Studiile de caz indică faptul că cerințele privind accesibilitatea, drepturile fundamentale, sau ajutoarele de stat 
sunt integrate preponderent punctual la nivel de proiect, fără ca actorii intervievați să facă referire explicită la 
mecanismele orizontale de monitorizare care le reglementează. Această observație sugerează că integrarea 
condițiilor favorizante orizontale funcționează mai degrabă ca cerință tehnică de conformitate la nivel de proiect 
decât ca mecanism de guvernanță orizontală cu vizibilitate şi efect sistemic recognoscibil pentru beneficiari.  
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260. În ansamblu, mecanismele de monitorizare a condițiilor favorizante orizontale sunt adecvat definite la nivel 
procedural și instituțional, dar eficacitatea lor practică rămâne dificil de evaluat în absența unor cazuri 
raportate şi a unei vizibilități clare pentru beneficiari. Integrarea acestor condiții funcționează preponderent ca 
cerință de conformitate la nivel de proiect, nu ca instrument activ de guvernanță transversală cu efect sistemic 
măsurabil. 

4.5 ÎE6: În ce măsură și cum se reușește ca implementarea fondurilor Politicii de Coeziune să fie 
complementară și sinergică cu alte intervenții finanțate din fondurile Uniunii Europene și din alte 
instrumente naționale și europene? 

Ipoteze de cercetare:  

Å Există mecanisme adecvate prin care se asigură complementaritatea cu alte fonduri, evitarea 
suprapunerilor, integrarea obiectivelor de dezvoltare la nivel național şi regional, implementarea 
coordonată a activităților din perspectiva temporală şi teritorială, coordonarea trans-sectorială a 
activităților. 

Å Intervențiile OP 3 sunt complementare şi coerente în implementare şi se completează cu alte intervenții 
din alte fonduri (europene, naționale);  

Å Mecanismele de coordonare la nivel de OP3 sunt utilizate în mod regulat şi asigură că intervențiile nu se 
suprapun;  

Å Structuri, aranjamente organizaționale sau mecanisme de coordonare au fost implementate pentru a 
asigura coordonarea, complementaritățile şi, acolo unde este relevant, sinergiile între alte fonduri naționale 
şi europene;  

Å Orice suprapuneri identificate sunt justificate pe baze obiective (de exemplu, aceeaşi populație țintă este 
abordată, dar se abordează tipuri diferite de măsuri / o nevoie diferită). 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare: 

Implementarea fondurilor Politicii de Coeziune în cadrul OP3 demonstrează un grad ridicat de 
complementaritate la nivel strategic, fără suprapuneri efective de finanțare. Programul Investițional 
delimitează clar intervențiile pe surse: FC - infrastructura națională, FEDR - conectivitatea regională, PNRR - 
proiectele mature şi reforme, FM şi CEF II pentru tranziția energetică şi conexiunile transfrontaliere. Studiile 
de caz confirmă absența dublei finanțări şi vizibilitatea complementarității funcționale la nivel teritorial, în 
special în relația PT–PR. Totuşi, în practică, selecția investițiilor este influențată mai frecvent de calendarul 
apelurilor şi maturitatea proiectelor decât de o logică de impact integrată. În plus, unele programe 
complementare funcționează în logici paralele, cu reguli şi calendare distincte. 

Principala limitare derivă din nivelul redus al sinergiilor operaționale: Modernizarea infrastructurii nu se 
traduce automat în servicii competitive în absența corelării cu componentele operaționale, digitale şi de 
capital uman ale sistemului de transport. Mecanismele de coordonare previn suprapunerile, dar funcționează 
preponderent ca filtre de avizare în absența unui actor-catalizator şi a unei planificări integrate. În aceste 
condiții, consolidarea sinergiilor operaționale presupune trecerea de la demarcarea eligibilităților la corelarea 
funcțională a portofoliilor şi monitorizarea orientată spre impact. 

Ipotezele sunt parțial validate: Evaluarea confirmă existența unui cadru strategic, financiar şi instituțional 
adecvat pentru complementaritatea OP3 cu alte fonduri şi pentru evitarea suprapunerilor efective, însă arată 
şi că mecanismele de coordonare funcționează mai ales ca filtre de conformitate şi demarcare. Sinergiile 
operaționale rămân doar parțial realizate, fiind limitate de reguli, calendare, selecția proiectelor şi practici 
de implementare diferite. 

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

261. Analiza prezentată în această secțiune se bazează pe o triangulare a surselor de date, combinând cercetare 
documentară şi analiza datelor administrative cu date colectate prin instrumentele de cercetare în teren 
(interviuri, focus grupuri tematice, panel de experți, studii de caz, chestionare). Cercetarea de birou a vizat cadrul 
strategic, instituțional şi investițional la nivel național şi regional, urmărind modul în care sunt identificate, 
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fundamentate şi prioritizate necesitățile de transport, precum şi integrarea intervențiilor finanțate din diferite 
surse (FEDR, FC, PNRR, FM, CEF).  

262. Analiza s-a concentrat asupra coerenței dintre strategiile naționale şi regionale, a delimitării rolurilor între 
fonduri şi niveluri de finanțare, a portofoliilor de proiecte strategice şi a mecanismelor de coordonare şi 
monitorizare, pentru a evalua în ce măsură cadrul existent sprijină o planificare globală, multimodală şi integrată 
a transporturilor.  

263. Ulterior, prin triangularea informațiilor colectate în cadrul cercetării de teren,  au putut fi formulate constatări 
cu privire la complementaritatea între OP 3 şi alte intervenții relevante de la nivel național din punct de vedere 
strategic şi al programării, din perspectiva tipurilor de finanțare disponibile şi a intervențiilor sprijinite de 
acestea.  

264. De asemenea, analiza încadrează cadrul existent de coordonare şi mecanismele operaționale şi a condus la 
identificarea unor aspecte relevante privind suprapunerile şi sinergiile între fonduri.  

265. Această abordare combinată a permis o evaluare mai robustă a gradului în care complementaritatea şi sinergiile 
între fonduri se manifestă nu doar la nivel de arhitectură strategică şi documentară, ci şi în practica planificării, 
prioritizării şi implementării intervențiilor.  

266. Pentru această analiză, complementaritatea şi sinergiile nu sunt privite exclusiv prin prisma surselor de finanțare 
sau a tipurilor de infrastructură finanțate, ci şi prin raportare la serviciile şi funcțiile pe care investițiile le susțin 
în cadrul sistemului de transport. 
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Complementaritatea intervențiilor OP 3 și integrarea cu alte intervenții relevante  

267. Investițiile OP 3 demonstrează, în mare măsură, complementaritate, fiind integrate într-un cadru strategic 
cuprinzător care corelează fondurile din Politica de Coeziune (FEDR şi FC), cu alte instrumente de finanțare 
naționale şi internaționale, precum bugetul de stat, PNRR şi CEF.  

268. Din punct de vedere strategic, complementaritatea este asigurată în principal prin PI 2021–2030, ce stabileşte 
prioritizarea proiectelor pe moduri de transport şi defineşte strategia de finanțare, corelând proiectele cu sursele 
de finanțare disponibile, în funcție de fondurile deja angajate prin PNRR şi POIM, pentru prioritizarea proiectelor 
fazate din perioada 2014-2020, tipul intervenției, maturitatea proiectelor şi valoarea adăugată a acestora în 
atingerea obiectivelor strategice.   

269. La nivel regional, Planurile de Dezvoltare Regională preiau şi operaționalizează orientările strategice, asigurând 
corelarea intervențiilor finanțate la nivel național, cu nevoile teritoriale specifice, obiectivele specifice de 
dezvoltare şi sursele de finanțare disponibile la nivel regional. 

CƛƎǳǊŀ нтΦ tǊƛƴŎƛǇŀƭŜƭŜ ŬƴŀƴǚŇǊƛ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭŜ ǇŜƴǘǊǳ ŎƻƴŜŎǝǾƛǘŀǘŜŀ ƞƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳǊƛΣ нлнмπнлнт όƳƛƭΦŜǳǊƻύ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sursa: tǊŜƭǳŎǊŇǊƛƭŜ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

270. Din punct de vedere financiar, investițiile OP3 se înscriu într-un mix de finanțare în care Politica de Coeziune 
(FEDR și FC) joacă un rol central, dar nu singular, în raport cu alte surse de finanțare. Alocarea totală din Politica  

271. Alocarea totală din Politica de Coeziune destinată conectivității, transportului şi mobilității (O3) este de 
aproximativ 10,64 mld. euro (reprezentând bugetul consolidat al Programului Transport şi al axelor de transport 
regional). 

272. Alocarea cumulată din FEDR pentru acest obiectiv este de aproximativ 5,28 mld. euro, din care aproximativ 3,48 
mld. euro sunt gestionate prin Programul Transport (PT), iar aproximativ 1,80 mld. euro prin Programele 
Regionale (PR). FC completează acest efort printr-o alocare semnificativă de aproximativ 5,36 mld. euro, 
concentrată exclusiv în cadrul PT. 

273. Pe lângă acestea, o contribuție semnificativă la dezvoltarea conectivității în transporturi o au Mecanismul de 
Redresare şi Reziliență (PNRR Componenta C4 – alocare de 7,60 mld. EUR), Fondul pentru Modernizare (FM – 
2,36 mld. EUR) şi Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF – cu proiecte active în valoare de 1,46 mld. 
EUR alocate efectiv beneficiarilor din România, susținute de un grant direct din partea Uniunii Europene de 1,11 
mld. EUR). Cercetarea documentară confirmă că arhitectura acestui mix a fost concepută deliberat pentru a 
evita suprapunerile şi a maximiza complementaritățile. 
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274. Astfel, din punct de vedere al complementarității tipurilor de intervenții finanțate, rolurile FEDR și FC sunt 
diferențiate explicit în funcție de scara, natura intervențiilor şi poziționarea investițiilor în cadrul rețelei de 
transport: 

Á FC vizează investiții cu relevanță națională şi europeană, concentrate în principal pe rețeaua primară 
de transport şi pe infrastructura TEN-T. Aceste intervenții au caracter strategic, generează efecte la 
nivel sistemic şi contribuie la consolidarea conectivității naționale şi europene. 

Á FEDR finanțează preponderent intervenții cu rol regional şi de conectivitate, concentrându-se asupra 
rețelelor secundare şi a conexiunilor către rețeaua TEN-T, precum şi componentele operaționale (ex. 
material rulant, siguranță rutieră). 

275. În acest context, analiza pe moduri de transport evidențiază modul în care aceste instrumente se completează, 
conturând intervenții distincte, dar complementare, la nivel rutier, feroviar şi naval. 

Á Investițiile în sectorul de transport rutier reflectă o distribuție pe întreg lanțul de intervenție, de la 
infrastructura strategică la conectivitatea regională şi locală. Astfel, 

o FC (PT) finanțează infrastructura strategică situată pe rețeaua primară de transport și pe 
coridoarele TEN-T, inclusiv autostrăzi și drumuri expres, cu rol strategic la nivel național şi 
european; 

o FEDR (PT) completează aceste intervenții prin  finanțarea legăturilor dintre rețeaua primară şi 
teritoriile deservite, inclusiv drumuri expres de conectare, variante ocolitoare, noduri rutiere 
şi măsuri de creştere a siguranței rutiere; 

o FEDR (PR) se concentrează asupra rețelei secundare şi terțiare, prin modernizarea drumurilor 
județene, îmbunătățirea accesibilității regionale, reducerea congestiei urbane şi dezvoltarea 
mobilității urbane durabile şi multimodale. 

Á În cazul sectorului de transport feroviar, intervențiile sunt concentrate la nivel național şi regional, 
având o structură mai integrată între infrastructură şi operare. Astfel, 

o FC (PT) finanțează infrastructura feroviară de pe rețeaua TEN-T şi de pe principalele axe 
feroviare naționale; 

o FEDR (PT) extinde intervențiile în regiunile mai puțin dezvoltate şi include, în mod distinct, 
componente operaționale, precum achiziția şi modernizarea materialului rulant (rame 
electrice, locomotive, vagoane), precum şi investiții cu rol strategic (dual-use). 

Á Intervențiile în sectorul de transport naval sunt concentrate la nivel național şi reflectă rolul strategic 
şi geopolitic al porturilor. În acest sens, FC (PT) finanțează dezvoltarea şi modernizarea porturilor (TEN-
T şi non-TEN-T relevante), inclusiv în corelare cu inițiative europene precum Solidarity Lanes. 

276. Complementaritatea dintre Programul Transport și Programele Regionale este asigurată structural, printr-o 
delimitare clară a intervențiilor la nivelul diferitelor categorii de rețea. Intervențiile în infrastructură de 
importanță strategică finanțate prin PT sunt corelate cu intervenții care vizează accesibilitatea regională şi 
urbană finanțate în cadrul PR. Astfel se asigură continuitatea funcțională a rețelelor şi evitarea dublei finanțări, 
prin demarcarea intervențiilor în infrastructura rutieră la nivel de categorie de drum. Mai exact, PT sprijină 
investițiile în drumuri naționale, în timp ce infrastructura de tip drum județean, rural sau stradă urbană sunt 
finanțate de PR.  
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CƛƎǳǊŀ нуΦ aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ŜȄƛǎǘŇ ŎƻƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊƛǘŀǘŜ ƞƴǘǊŜ ǇǊƻƛŜŎǘŜƭŜ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǘŜ Řƛƴ ŘƛŦŜǊƛǘŜ ǎǳǊǎŜ ŘŜ ŬƴŀƴǚŀǊŜ ŘŜ ŎŇǘǊŜ 
ōŜƴŜŬŎƛŀǊƛ 
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CƛƎǳǊŀ нфΦ aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ǇǊƻƛŜŎǘǳƭ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǘ όŘƛƴ t¢κtwύ ǎŜ ŎƻƳǇƭŜǘŜŀȊŇ όŦŇǊŇ ŀ ǎŜ ǎǳǇǊŀǇǳƴŜύ Ŏǳ ŀƭǘŜ ǇǊƻƛŜŎǘŜ ǎŀǳ ǎǳǊǎŜ 
ŘŜ ŬƴŀƴǚŀǊŜ ƞƴ ŘƻƳŜƴƛǳƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳƭǳƛ Ǔƛ ƳƻōƛƭƛǘŇǚƛƛ ƭŀ ƴƛǾŜƭ ƴŀǚƛƻƴŀƭκ ǊŜƎƛƻƴŀƭ 

 

{ǳǊǎŀΥ {ƻƴŘŀƧ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ 

277. Sondajele  în rândul beneficiarilor şi operatorilor de transport şi studiile de caz (atât cele transversale, cât şi cele 
la nivel de proiect / sectoriale, confirmă absența suprapunerilor efective de finanțare și vizibilitatea 
complementarității funcționale la nivel teritorial.  

278. Din interviurile cu beneficiarii reiese că proiectele analizate au obiect, traseu, amplasament şi surse clar 
delimitate, iar fazarea POIM–PT asigură continuitate investițională între perioade de programare, inclusiv în 
cazul achizițiilor de material rulant ARF şi al proiectelor complexe de infrastructură.  

279. Complementaritatea funcțională este vizibilă prin rolul de „feeder" al drumurilor județene către TEN-T,  prin 
drumuri de legătură şi noduri rutiere care valorifică infrastructura principală, sau prin corelarea investițiilor în 
infrastructura feroviară cu achiziția de material rulant. 

280. În plus, analiza informațiilor privind implementarea principiului parteneriatului în cadrul PR arată că selecția 
proiectelor prioritare regionale s-a realizat pe baza unei corelări cu investițiile naționale și cu cele regionale 
din domenii conexe, printr-un proces iterativ care a implicat Consiliile Județene şi Consiliile pentru Dezvoltare 
Regională. Au fost avute în vedere aspecte precum conectivitatea cu rețeaua TEN-T, ponderea populației 
deservite, conectarea zonelor economice sau turistice şi maturitatea proiectelor.  

281. Această abordare sprijină, la nivel formal, generarea de sinergii funcționale între investițiile din transporturi şi 
alte investiții cheie, precum cele în dezvoltarea economică, turismul, sau accesul la servicii.  

282. Totuşi, aceste rezultate trebuie interpretate împreună cu studiile de caz, care arată că multe dintre efecte rămân 
anticipate până la finalizarea şi conectarea intervențiilor complementare. 

283. PNRR completează intervențiile OP3 cu o alocare consistentă pentru sectorul transport, de 7,6 mld. euro în 
cadrul componentei C4 – Transport sustenabil. Investițiile PNRR completează eforturile OP3 în realizarea 
proiectelor majore de infrastructură rutieră şi feroviară cu un grad de maturitate ridicat, împreună contribuind 
la dezvoltarea şi completarea rețelelor TEN-T Central şi Global din România.  

284. În plus, acesta sprijină realizarea de reforme pentru consolidarea capacității de implementare a proiectelor din 
transporturi şi dezvoltarea componentelor de digitalizare, siguranță rutieră şi tranziție verde.   
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285. La nivel formal, demarcarea PNRR față de PT a fost realizată prin identificarea explicită a secțiunilor de 
autostradă şi a magistralelor feroviare finanțate din PNRR, iar Programul Investițional a fost actualizat ulterior 
elaborării PNRR pentru a defini listele de proiecte eligibile spre finanțare prin PT, ținând cont de fondurile deja 
angajate. 

286. FM – tǊƻƎǊŀƳ /ƘŜƛŜ фΦ 9ŦƛŎƛŜƴǚŇ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎŇ ƞƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳǊƛ, oferă complementaritate tematică intervențiilor 
OP3, cu o alocare curentă de 2,36 mld. euro pentru sectorul transporturilor. FM este un program care 
finanțează proiecte pentru a sprijini tranziția energetică, adresând inclusiv eficiența energetice în transporturi, 
oferind astfel complementaritate obiectivelor şi intervențiilor sprijinite prin OP3. Intervențiile vizate acoperă 
toate modurile de transport prin alocări directe către proiecte cu un nivel de maturitate ridicat şi prin scheme 
de ajutor de stat. Intervențiile ce au beneficiat de alocare directă au vizat, printre altele, achiziția de material 
rulant, complementar intervențiilor sprijinite din FC şi PNRR.  

287. În plus, intervențiile sprijinite prin implementarea schemelor de ajutor de stat sunt de asemenea 
complementare O3, cu precădere cu investițiile în infrastructura de transport naval vizată de PT - Prioritatea 7 
şi cu infrastructura de reîncărcare a vehiculelor electrice pe rețeaua națională de autostrăzi, drumuri expres şi 
naționale. 

288. CEF II - Transport, în cadrul căruia România are o alocare de 964 mil. Euro, orientează finanțarea spre proiecte 
cu relevanță transfrontalieră şi europeană, vizând continuarea unor proiecte finanțate din anvelopa FC, cu 
precădere conexiunile lipsă ale TEN-T în transportul naval şi feroviar.  

289. Delimitarea față de PT se face prin Programul Investițional, ce identifică o serie de tronsoane de cale ferată şi 
proiectele pe căile navigabile ce constituie propunerea preliminară  pentru finanțarea prin CEF II. De asemenea, 
PI delimitează că aproximativ 10% din fonduri vor fi utilizate şi pentru investițiile în dezvoltarea infrastructurii 
de alimentare cu combustibili alternativi pe rețeaua TEN-T, cu corelarea propunerilor cu Strategia CNAIR privind 
instalarea de stații de încărcare vehicule electrice pe rețeaua TEN-T din România, până în 2030, şi în alte 
intervenții în parcări, terminale intermodale, şi sisteme de siguranță rutieră şi ITS.  

290. Pe lângă principalele surse de finanțare deja integrate în arhitectura PI, complementaritatea OP3 trebuie 
analizată şi în raport cu alte instrumente naționale şi europene relevante: 

Á La nivel național, Programul Național de Investiții „Anghel Saligny” poate avea un rol complementar 
pentru conectivitatea locală şi județeană, prin finanțarea infrastructurii rutiere de interes local şi 
județean. Aceste investiții vizează în principal rețeaua terțiară şi, parțial, rețeaua secundară de 
transport, astfel cum sunt definite în Master Planul General de Transport. Programul contribuie la 
îmbunătățirea accesului localităților şi la conectarea acestora cu rețeaua principală de transport. Totuşi, 
acesta funcționează într-o logică paralelă față de fondurile europene, cu reguli, calendare și criterii 
proprii, ceea ce poate limita integrarea sa într-o viziune regională coerentă.  

Á De asemenea, Administrația Fondului pentru Mediu (AFM) completează intervențiile OP3 prin 
finanțări orientate spre reducerea emisiilor în transporturi. Sprijinul vizează electromobilitatea, 
infrastructura de reîncărcare şi tranziția către vehicule nepoluante. Aceste investitții contribuie la 
dimensiunea de decarbonizare a mobilității, mai ales la nivel local şi urban. 

Á La nivel european, Interreg 2021–2027 complează intervențiile OP3 prin proiecte de cooperare 
transfrontalieră, transnațională şi interregională. Acestea vizează în special îmbunătățirea conectivității 
teritoriale, integrarea rețelelor secundare şi dezvoltarea legăturilor dintre regiunile de frontieră. 
Programul sprijină, de asemenea, mobilitatea durabilă, transportul pe Dunăre, planificarea comună şi 
interoperabilitatea sistemelor de transport. 

Á În plus, SAFE are de asemenea, relevanță pentru intervențiile din transport prin componenta de 
securitate şi mobilitate militară. Instrumentul poate sprijini infrastructura din rețeaua principală 
(primară) de transport cu utilizare duală, civilă şi militară, precum şi facilitățile logistice strategice. Rolul 
său este complementar şi nu vizează finanțarea de bază a infrastructurii civile de transport. 

Á Pe lângă acestea, Horizon Europe poate avea o relevanță complementară prin sprijinul acordat 
cercetării, inovării, testării de soluții şi dezvoltării tehnologiilor pentru mobilitate curată, inteligentă, 
sigură şi integrată, fără a substitui finanțarea infrastructurii de bază.  
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Á InvestEU completează OP3 prin mobilizarea investițiilor publice şi private în proiecte de transport 
viabile economic.Sprijinul poate viza atât rețeaua primară şi secundară de transport, cât şi 
infrastructura de mobilitate urbană. Instrumentul susține infrastructura durabilă, digitalizarea şi 
serviciile de mobilitate prin mecanisme financiare care atrag capital privat şi cresc bancabilitatea 
proiectelor, fără a substitui finanțarea prin granturi. 

291. În ansamblu, aceste instrumente nu înlocuiesc finanțările OP3, ci pot consolida complementaritatea prin 
intervenții de conectivitate locală, decarbonizare, inovare, cooperare teritorială, securitate şi capacitate 
operațională. 

292. Cu toate acestea, cercetarea de teren relevă o tensiune recurentă între logica de implementare și logica de 
impact a proiectelor: selecția investițiilor este influențată, în anumite cazuri, de disponibilitatea surselor de 
finanțare şi de calendarul apelurilor, mai degrabă decât de o planificare strategică integrată la nivel de portofoliu.  

293. Această concluzie este susținută de informațiile rezultate din interviurile cu ADR-urile şi din panelul de experți, 
care arată că beneficiarii aleg frecvent sursa de finanțare în funcție de calendarul apelurilor, eligibilități şi 
maturitatea proiectelor, şi mai puțin pe baza unei corelări deliberate cu alte intervenții sau în acord cu 
prioritizarea strategică.  

294. În acelaşi sens, percepțiile actorilor relevanți exprimate prin interviurile organizate în cadrul studiilor de caz la 
nivel de proiect, focus grupurile sectoriale şi panelul de experți, indică faptul că accentul este plasat 
preponderent pe livrarea proiectelor, în detrimentul rezultatelor sistemice urmărite, astfel încât intervențiile 
finalizate nu generează întotdeauna schimbări structurale în mobilitate.  

295. Constatările din studiile de caz arată că alegerea surselor de finanțare este în mare parte influențată de 
calendarul apelurilor, constrângerile de eligibilitate şi gradul de pregătire al proiectelor, ceea ce poate conduce 
la apariția unor complementarități preponderent contextuale, şi mai puțin integrate intenționat într-un cadru 
strategic de portofoliu.  

296. În completare, rezultatele sondajelor, panelului de experți şi ale focus grupurilor tematice indică faptul că 
programele complementare funcționează uneori în logici paralele – cu reguli, calendare, instituții coordonatoare 
şi criterii diferite, dar care uneori se suprapun – Programul Anghel Saligny fiind menționat ca potențial factor de 
dispersare a resurselor în proiecte punctuale, insuficient integrate într-o viziune regională coerentă. 

CƛƎǳǊŀ олΦ !ǎǇŜŎǘŜ ŘŜ ǎǳǇǊŀǇǳƴŜǊŜ ƞƴǘǊŜ ǇǊƻƛŜŎǘǳƭ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǘ όŘƛƴ t¢κtwύ Ǔƛ ŀƭǘŜ ƛƴǾŜǎǝǚƛƛ ƞƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǔƛ ƳƻōƛƭƛǘŀǘŜ 

 

{ǳǊǎŀΥ {ƻƴŘŀƧ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ 

297. Aceste limitări de planificare şi coordonare se reflectă direct în modul în care sunt generate şi valorificate 
sinergiile operaționale între investiții. Sinergiile operaționale la nivelul sectorului de transport sunt limitate de 
ritmurile şi regulile diferite ale fondurilor şi de absența unor mecanisme care să coreleze finalizarea investițiilor 
complementare.  
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298. Atunci când fonduri cu calendare şi viteze de implementare diferite finanțează componente interdependente 
ale aceluiaşi sistem de transport, decalajele în ritmul implementării fragmentează efectele sistemice aşteptate. 
Această concluzie este susținută de mai multe categorii de evidențe. 

299. tŜǊŎŜǇǚƛƛƭŜ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƭƻǊ, indică niveluri reduse de conectare intermodală şi dificultăți privind accesul rutier şi 
feroviar la porturi şi terminale, capacitatea terminalelor, timpii de operare, schimbul de date şi digitalizarea 
fluxurilor. Aceste aspecte arată că sinergiile depind nu doar de existența infrastructurii, ci şi de capacitatea 
acesteia de a funcționa integrat la nivel operațional. 

300. {ǘǳŘƛƛƭŜ ŘŜ ŎŀȊ ǘǊŀƴǎǾŜǊǎŀƭŜ Ǔƛ ƭŀ ƴƛǾŜƭ ŘŜ ǇǊƻƛŜŎǘ arată că sinergiile din sectorul transporturilor sunt mai 
puternice atunci când investițiile se conectează funcțional. Exemple relevante sunt corelarea drumurilor 
regionale cu rețeaua TEN-T, conectarea porturilor cu infrastructura feroviară şi rutieră, asocierea infrastructurii 
feroviare cu materialul rulant şi digitalizarea, precum şi legătura dintre nodurile logistice, zonele economice şi 
centrele urbane. Astfel de situații sunt vizibile în județe precum Constanța, Cluj şi Timiş, precum şi în unele 
intervenții din sectorul feroviar. În schimb, sinergiile sunt mai dificil de generat în teritorii unde componentele 
complementare sunt gestionate de actori diferiți, prin surse de finanțare, reguli şi calendare de implementare 
distincte, aşa cum indică exemplele din județe periferice precum Mehedinți sau Vaslui. 

301. Aceste limitări indică faptul că sinergiile nu depind doar de corelarea proiectelor individuale, ci de gradul de 
integrare și de corelare a diferitelor componente ale sistemului de transport în ansamblu. În acest sens, 
complementaritatea trebuie evaluată la nivel de sistem, nu doar la nivel de proiect. Infrastructura modernizată 
nu generează automat servicii competitive fără corelare cu material rulant, mentenanță, digitalizare, 
interoperabilitate, acces terestru, capacitate operațională şi, în cazul nodurilor logistice şi portuare, cu investițiile 
din teritoriu, fluxurile logistice şi mecanismele de guvernanță aferente.  

302. În absența acestor corelări, investițiile punctuale riscă să rămână sub potențialul lor de sinergie, chiar dacă sunt 
relevante individual. Deşi chestionarele indică faptul că beneficiarii percep anumite sinergii inter-sectoriale, 
studiile de caz evidențiază că acestea sunt încă limitate. Efecte precum reducerea timpilor de deplasare, accesul 
la servicii, mobilitatea forței de muncă şi cele intersectoriale rămân în multe cazuri anticipate sau se realizează 
doar punctual. Valorificarea lor fiind dependinde de finalizarea proiectelor complementare şi de integrarea cu 
alte intervenții locale sau sectoriale. 

CƛƎǳǊŀ омΦ aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ǇǊƻƛŜŎǘǳƭ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǘ όŘƛƴ t¢κtwύ ǎŜ ŎƻƳǇƭŜǘŜŀȊŇ Ǔƛ ŎǊŜŜŀȊŇ ǎƛƴŜǊƎƛƛ Ŏǳ ǇǊƻƛŜŎǘŜ Řƛƴ ŀƭǘŜ ŘƻƳŜƴƛƛ 

 

{ǳǊǎŀΥ {ƻƴŘŀƧ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ 

303. Această concluzie este susținută convergent de percepțiile operatorilor, de consultările tematice şi de studiile 
de caz. Concret, cu privire la transportul feroviar, reprezentanții operatorilor feroviari care au răspuns sondajului 
derulat în cadrul evaluării indică deficiențe majore privind starea tehnică a liniilor, limitările de viteză, 
modernizarea insuficientă, electrificarea şi digitalizarea. Operatorii navali semnalează terminale şi infrastructură 
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portuară insuficient modernizate, probleme de şenal, adâncime şi balizaj, acces rutier şi feroviar inadecvat şi 
digitalizare fragmentată.  

304. În acest sens, în cadrul focus grupul tematic cu actori cheie din sectorul feroviar a fost menționat un exemplu 
ilustrativ: pe relația Constanța–Curtici, viteza comercială pentru marfă şi călători rămâne redusă, deşi investițiile 
în infrastructură avansează. Acest exemplu demonstrează că modernizarea infrastructurii nu produce automat 
performanță operațională în absența integrării tuturor componentelor sistemului. O dinamică similară este 
evidențiată şi în sectorul naval.  

305. Pe de altă parte, cu privire la transportul naval, studiile de caz la nivelul județelor Constanța şi Mehedinți, precum 
şi focus grupul dedicat sectorului naval arată că investițiile sunt realizate preponderent izolat, pe administrații, 
fără o corelare suficientă cu accesul terestru, digitalizarea şi fluxurile logistice. În acest sens, au fost menționate 
Portul Constanța şi porturile dunărene ca zone cu potențial major de sinergie între fonduri (PT, CEF, FM, PNRR 
şi Programe Regionale), dat fiind rolul lor de principal activ strategic al României în rețeaua multimodală 
europeană.  

306. Totuşi, valorificarea acestui potențial rămâne limitată de o serie de factori structurali:  

Á acces rutier şi feroviar insuficient; 
Á digitalizare portuară incompletă; 
Á guvernanță fragmentată între administrații şi  
Á absența unei viziuni integrate asupra transportului naval şi multimodal.  

307. Atât panelul de experți, cât şi focus grupurile subliniază că investițiile punctuale în infrastructura portuară, 
necorelate cu hinterlandul terestru şi cu fluxurile logistice, riscă să rămână sub potențialul lor de sinergie. 

308. În ansamblu, intervențiile OP3 evidențiază un nivel ridicat de complementaritate la nivel strategic, reflectat în 
delimitarea clară a rolurilor între fonduri şi în corelarea intervențiilor la nivel teritorial şi sectorial. Cu toate 
acestea, sinergiile operaționale rămân parțial realizate, fiind limitate de diferențele de reguli, calendare şi 
practici de implementare, precum şi de o coordonare orientată predominant spre conformitate.  

309. Cercetarea de teren indică faptul că aceste limite sunt amplificate de influența logicii de absorbție asupra 
selecției proiectelor şi de dependența sinergiilor de finalizarea şi integrarea efectivă a investițiilor 
complementare. În acest context, consolidarea sinergiilor presupune o trecere de la demarcarea formală a 
intervențiilor la corelarea funcțională a portofoliilor şi la o implementare mai bine sincronizată, orientată spre 
impact. 

Adecvarea mecanismelor de coordonare instituțională și evitare a suprapunerilor 

310. Această dinamică este confirmată şi de analiza arhitecturii de coordonare a OP3. Cadrul instituțional este 
adecvat pentru asigurarea complementarității strategice şi prevenirea suprapunerilor, dar eficacitatea sa 
rămâne limitată generarea de sinergii funcționale. Mecanismele de coordonare sunt prezente pe trei niveluri: 
planificarea şi prioritizarea investițiilor, coordonarea inter-fonduri la nivel de Acord de Parteneriat şi 
coordonarea teritorială şi inter-sectorială la nivelul programelor. 

311. Primul nivel de coordonare este reprezentant de cadrul de planificare şi prioritizare a investițiilor, care permite 
delimitarea intervențiilor şi corelarea portofoliilor de proiecte la nivel sectorial, teritorial şi inter-sectorial. Acesta 
este operaționalizat prin: 

Á Programul Investițional, principalul instrument de coordonare la nivel sectorial, care stabileşte liste 
clare de portofolii de proiecte şi propuneri de finanțare pe surse şi integrează proiectele deja angajate 
prin PNRR şi oportunitățile complementare (ex. CEF), facilitând maximizarea complementarităților şi 
evitarea suprapunerilor;  

Á Corelarea PNRR și Acordul de Parteneriat, proces în care elaborarea PNRR a utilizat o versiune 
preliminară a Acordului de Parteneriat, iar ulterior acesta a fost ajustat pentru a asigura coordonarea 
între instrumente; 

Á Planurile de Dezvoltare Regională care funcționează ca instrumente de coordonare inter-sectorială la 
nivel teritorial, prin corelarea investițiilor în transport cu alte domenii relevante (dezvoltare economică, 
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turism, sănătate, servicii publice) şi prin orientarea intervențiilor în funcție de nevoile specifice ale 
regiunilor. 

312. În completarea acestora, documentele de programare acționează ca un al doilea nivel de coordonare. 
Documentele de programare abordează explicit tema complementarității între fonduri şi discută punctual 
modalități de evitare a suprapunerilor.  

313. În plus, elaborarea documentelor de programare într-un parteneriat larg a reprezentat, în sine, un instrument 
de coordonare, ce a facilitat crearea unui cadru favorabil generării de sinergii între domeniile de intervenție. 
Procesul de elaborare al documentelor de programare a adus împreună autorități naționale, regionale şi locale, 
parteneri relevanți din societatea civilă, asociații de afaceri şi mediul academic, ceea ce facilitează. În urma unui 
proces atent de selecție a partenerilor din cadrul structurilor parteneriale şi al comitetelor consultative tematice, 
actorii relevanți au fost consultați  în mai multe runde, fiind colectate contribuții şi sugestii ce au fost ulterior 
integrate în documentele de programare.  

314. Pentru PT, consultările au vizat validarea şi, după caz, completarea, viziunii definite prin Programul Investițional. 
Pentru PR, consultările au urmărit în mod direct stabilirea priorităților regionale şi alcătuirea portofoliului de 
proiecte.  

315. La nivelul PT, complementaritatea şi sinergia cu alte surse de finanțare se manifestă diferențiat la nivelul 
priorităților. De exemplu, intervențiile din domeniul siguranței rutiere sunt corelate cu investiții finanțate prin 
PNRR, iar cele privind infrastructura dual-use sunt complementare proiectelor finanțate prin CEF şi anumitor 
secțiuni ale rețelei rutiere finanțate din alte surse.  Totodată, PT stabileşte delimitări clare pentru evitarea dublei 
finanțări: 

Á în raport cu PNRR, prin identificarea explicită a tronsoanelor şi a operațiunilor finanțate;  
Á în raport cu PR, prin finanțarea exclusivă a infrastructurii rutiere de nivel național, în timp ce 
infrastructura locală şi regională este finanțată prin programele regionale. 

316. Mecanismele instituționale de coordonare contribuie la gestionarea potențialelor suprapuneri, însă mai puțin 
la facilitarea unei planificări integrate: 

Á Coordonarea inter-fonduri la nivelul Acordului de Parteneriat este asigurată prin Comitetul de 
Coordonare pentru Managementul Acordului de Parteneriat (CCMAP), care are un mandat explicit de 
a urmări coerența intervențiilor, complementaritatea şi sinergiile dintre priorități şi fonduri. În acest 
scop, agenda CCMAP include un punct permanent dedicat corelării cu alte surse de finanțare, inclusiv 
PNRR. La elaborarea PNRR au fost definite mecanisme specifice de coordonare pentru evitarea 
suprapunerilor şi redundanțelor cu Acordul de Parteneriat, facilitate de faptul că monitorizarea ambelor 
instrumente este realizată de aceeaşi autoritate, Ministerul Investițiilor şi Proiectelor Europene. Aceste 
aranjamente reduc riscul ca programele să funcționeze în „silozuri” şi permit întreținerea cadrului de 
complementaritate şi luarea de decizii de demarcare/ajustare coerente atunci când apar finanțări noi 
sau schimbări de context. 

Á Coordonare la nivel teritorial și inter-sectorial la nivelul programelor se realizează prin intermediul 
comitetelor de monitorizare (CM PT, CM aferente PR, CM PNRR) și al structurilor parteneriale care 
reunesc autorități publice centrale şi regionale, parteneri socio-economici şi alți actori relevanți pentru 
implementarea intervențiilor. Prin rolul lor în aprobarea criteriilor de selecție, în monitorizarea 
progresului şi în discutarea aspectelor legate de complementaritate şi demarcare, aceste structuri oferă 
un cadru funcțional pentru corelarea intervențiilor din domeniul transporturilor cu alte domenii de 
politică publică şi cu prioritățile teritoriale. Participarea comună a actorilor cu responsabilități în 
domenii conexe (dezvoltare regională, mediu, sănătate, dezvoltare economică) facilitează identificarea 
potențialelor suprapuneri şi ajustarea intervențiilor la nivel programatic, contribuind la evitarea 
abordărilor fragmentate şi la susținerea sinergiilor între investițiile finanțate din diferite fonduri. 

317. Totuşi, din perspectiva eficienței, aceste mecanisme de coordonare funcționează mai degrabă ca filtre de avizare 
şi verificare a conformității, nu ca instrumente de planificare integrată orientată spre impact. Cu privire la 
transportul rutier, coordonarea cu unele surse de finanțare naționale, cum ar fi Programul Anghel Saligny, 
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rămâne informală şi insuficient formalizată, cu riscul că intervențiile finanțate prin acestea să afecteze 
mobilitatea fără a fi integrate într-o logică strategică comună, după cum a fost evidențiat în cadrul panelului de 
experți şi a focus grupurilor organizate cu actori relevanți pentru sectorul rutier şi infrastructura regională.  

318. Limitele mecanismelor actuale de coordonare sunt vizibile în special în sectorul feroviar. Aceste mecanisme nu 
asigură suficient sinergia între componentele unui sistem integrat. Deşi au fost realizate investiții în 
infrastructură, viteza operațională a transportului feroviar nu s-a îmbunătățit semnificativ. În plus, a fost 
semnalat de către actorii din teritoriu faptul că proiectele feroviare naționale sunt uneori derulate fără 
consultarea autorităților locale privind nevoile de intermodalitate, ceea ce limitează funcționalitatea investițiilor 
dincolo de modernizarea căii de rulare. 

319. De asemenea, capacitatea mecanismelor de coordonare de a genera sinergii este limitată și de calitatea 
proceselor de consultare și de accesul inegal la instrumente comune de planificare. Procesele de consultare 
asociate structurilor parteneriale sunt percepute frecvent ca exerciții de validare, nu de co-creare, ceea ce 
limitează transformarea coordonării formale în planificare comună orientată spre impact.  

320. Participanții la interviuri şi focus-grupuri au semnalat că accesul limitat la modelul național de transport, la date 
de trafic standardizate şi la instrumente comune, reduce capacitatea actorilor regionali de a corela portofoliile 
între niveluri şi de a fundamenta sinergiile pe analize integrate. În plus, experții consultați în cadrul panelului au 
identificat absența unui actor-catalizator cu rol explicit de integrare a planurilor, investițiilor şi surselor de 
finanțare între nivelul național, regional şi local ca limitare structurală a eficacității coordonării.   

321. În ansamblu, mecanismele de coordonare asigură un nivel adecvat de prevenire a suprapunerilor și o 
complementaritate de tip financiar-administrativ, însă sinergia funcțională rămâne parțial realizată. 
Consolidarea acesteia nu presupune reformarea arhitecturii formale, ci trecerea de la coordonarea bazată pe 
avizare şi conformitate la planificarea comună orientată spre impact: portofolii corelate, calendare sincronizate, 
investiții în infrastructură integrate cu componentele operaționale complementare (material rulant, digitalizare, 
servicii publice, acces terestru) şi monitorizare orientată spre efectele concrete asupra accesibilității, mobilității 
şi dezvoltării economice, nu exclusiv spre indicatorii fizici de realizare.  

322. Pentru perioada post-2027, actorii consultați în cadrul interviurilor susțin necesitatea conceperii unor portofolii 
multimodale integrate, nu asamblate din proiecte individuale finanțate din surse diferite pe baza disponibilității. 
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4.6 ÎE7: În ce măsură potențialii beneficiari au considerat necesare și au reușit să acceseze oportunitățile de 
finanțare disponibile?  

Ipoteze de cercetare:  

Å Potențialii beneficiarii au considerat necesare oportunitățile de finanțare şi au capacitatea administrativă, 
tehnică şi financiară necesară pentru pregătirea şi implementarea proiectelor.      

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

A. Cadrul de finanțare – nevoile și criteriile de prioritizare care definesc oportunitățile 

Nevoile identificate strategic 

323. Programul Investițional (PI) stabileşte cadrul național de orientare a finanțării, pornind de la nevoile 
identificate la nivelul sistemului național de transport.  

324. Acest document strategic are rolul central de prioritizare a investițiilor, de actualizare a strategiei de 
implementare a Master Planului General de Transport şi de document-cadru de referință pentru politicile 
publice şi instituțiile implicate în infrastructura de transport.  

325. Acesta porneşte de la situația existentă, identifică principalele nevoi de dezvoltare, stabileşte proiectele de 
investiții, metodologia de prioritizare, bugetele şi calendarul de implementare.  

326. În această logică, PI nu este doar o listă de proiecte, ci documentul național care ordonează nevoile și le 
transformă în direcții majore de finanțare, sub semnul conectivității naționale şi internaționale, al accesibilității 
regiunilor şi al modernizării sustenabile a rețelei de transport. 

327. Nevoile structurale identificate de PI sunt exprimate ca:  

Á bŜǾƻƛŀ ŘŜ ǊŜŎǳǇŜǊŀǊŜ ŀ ŘŜŦƛŎƛǘǳƭǳƛ ŘŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŇΣ  
Á bŜǾƻƛŀ ŘŜ ŘŜȊǾƻƭǘŀǊŜ ŀ ŎƻƴŜŎǘƛǾƛǘŇǚƛƛ ƴŀǚƛƻƴŀƭŜ Ǔƛ ƛƴǘŜǊƴŀǚƛƻƴŀƭŜΣ  
Á bŜǾƻƛŀ ŘŜ ŎǊŜǓǘŜǊŜ ŀ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛǘŇǚƛƛ ǘǳǘǳǊƻǊ ǊŜƎƛǳƴƛƭƻǊΣ  
Á bŜǾƻƛŀ ŘŜ ŎǊŜǓǘŜǊŜ ŀ ƴƛǾŜƭǳƭǳƛ ŘŜ ƛƴǘŜƎǊŀǊŜ ƞƴ ǊŜǚŜƭŜƭŜ ¢9b-T,  
Á bŜǾƻƛŀ ŘŜ ŎǊŜǓǘŜǊŜ ŀ ŜŦƛŎƛŜƴǚŜƛ ƛƴǾŜǎǘƛǚƛƛƭƻǊ, 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Potențialii beneficiari au considerat, în mare măsură, oportunitățile de finanțare disponibile prin OP3 ca 
fiind necesare și relevante, acestea răspunzând unor nevoi reale de conectivitate, accesibilitate, integrare 
în rețeaua TEN-T, reducere a izolării teritoriale şi modernizare a infrastructurii de transport. Programul 
Transport a acoperit investițiile strategice de interes național şi european, în timp ce Programele Regionale 
au vizat conectivitatea teritorială, drumurile județene, accesul la rețelele majore şi mobilitatea regională. 

Beneficiarii eligibili au reușit, în general, să acceseze finanțarea disponibilă, însă nu uniform. În Programul 
Transport, accesarea a fost concentrată în jurul beneficiarilor instituționali mari şi al proiectelor mature sau 
fazate din perioada anterioară. În Programele Regionale, finanțarea a fost accesată în principal de UAT-uri 
județene şi parteneriate între UAT-uri, în acord cu profilul intervențiilor finanțate. 

Accesarea efectivă nu a depins doar de eligibilitatea formală sau de intensitatea nevoilor, ci şi de 
maturitatea proiectelor, existența documentațiilor, experiența beneficiarilor, capacitatea administrativă 
și tehnică, coordonarea instituțională și constrângerile bugetare. Prin urmare, oportunitățile de finanțare 
au fost relevante şi, în general, accesibile, dar capacitatea beneficiarilor de a transforma aceste oportunități 
în proiecte finanțabile, contractabile şi implementabile rămâne principalul factor care diferențiază ritmul şi 
calitatea accesării între beneficiari şi teritorii. 

Ipoteza este parțial validată: beneficiarii au considerat oportunitățile de finanțare necesare şi le-au accesat 
înmare măsură, dar capacitatea administrativă, tehnică şi financiară rămâne inegală şi influențează 
pregătirea şi implementarea proiectelor.  
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Á bŜǾƻƛŀ ŘŜ ŎǊŜǓǘŜǊŜ ŀ ŀǇƭƛŎŇǊƛƛ ŎŜǊƛƴǚŜƭƻǊ ŘŜ ƞƴǾŜǊȊƛǊŜ Ǔƛ ƳƻŘŜǊƴƛȊŀǊŜ ŀ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳƭǳƛΦ 

328. PDR-urile preiau acest cadru național, dar îl transpun la nivel regional, pornind de la profilul, constrângerile şi 
potențialul fiecărei regiuni. 

329. Planurile de Dezvoltare Regională se definesc ca documente de planificare elaborate la nivel regional, care 
reflectă politicile de dezvoltare relevante la nivel național în raport cu nevoile specifice ale regiunii şi 
fundamentează priorități, acțiuni şi portofolii de proiecte pentru perioada de programare.  

330. PDR-urile nu construiesc o logică separată de PI, ci particularizează direcțiile naționale la nivel regional. În acest 
sens, ele păstrează aceleaşi linii mari de intervenție (conectivitate, accesibilitate, mobilitate şi dezvoltare 
durabilă) dar le ancorează în realitățile teritoriale proprii.  

331. La nivel regional, PDR-urile reiau nevoile ce se regăsesc în PI în formă teritorializată şi sunt identificate recurent 
pentru toate regiunile următoarele:  

Á Nevoia de ŎǊŜǓǘŜǊŜ ŀ ŎƻƴŜŎǘƛǾƛǘŇǚƛƛ ƭŀ ŎƻǊƛŘƻŀǊŜƭŜ ƴŀǚƛƻƴŀƭŜ Ǔƛ ŜǳǊƻǇŜƴŜΤ 
Á Nevoia de reducere ŀ ƛȊƻƭŇǊƛƛ ǳƴƻǊ ȊƻƴŜ ǎŀǳ ŀ ŘŜŎŀƭŀƧŜƭƻǊ ƛƴǘǊŀ-regionale; 
Á Nevoia de ƞƳōǳƴŇǘŇǚƛǊŜ ŀ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛǘŇǚƛƛ ŎŇǘǊŜ Ǉƻƭƛ ǳǊōŀƴƛΣ ȊƻƴŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎŜ Ǔƛ ǇǳƴŎǘŜ ŘŜ ŦǊƻƴǘƛŜǊŇΤ 
Á Nevoia de integrare ŀ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊƛƛ ǊǳǘƛŜǊŜ Ŏǳ ƭƻƎƛŎƛ Ƴŀƛ ƭŀǊƎƛ ŘŜ ŘŜȊǾƻƭǘŀǊŜ ǘŜǊƛǘƻǊƛŀƭŇ Ǔƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŇΦ 

332. Relația dintre PI și PDR-uri este de continuitate strategică.  

333. PI defineşte nevoile la nivel de sistem de transport, iar PDR-urile ca documente regionale pun lupa pe nevoile 
teritoriale. PI lucrează cu logica rețelei naționale: coridoare, rețele primare şi secundare, ierarhizare strategică, 
bugete şi surse de finanțare. PDR-urile lucrează cu logica spațiului regional: unde accesibilitatea este deficitară, 
ce zone sunt slab conectate, unde mobilitatea urbană este problematică, ce teritorii au nevoie de integrare mai 
bună în coridoarele majore şi cum influențează infrastructura dezvoltarea economică şi coeziunea teritorială.  

334. De exemplu, PDR Nord-Est insistă asupra poziției de frontieră externă a UE şi asupra nevoii de conectivitate 
transfrontalieră şi accesibilitate. PDR Vest subliniază rolul coridoarelor europene şi al pilonului de 
„accesibilitate”, iar PDR Sud Muntenia accentuează poziția strategică față de Dunăre, Bucureşti şi axele TEN-T, 
precum şi barierele de traversare şi cooperare. Acestea sunt particularități ale fiecărei regiuni, dar care la bază 
se încadrează tot în cateoriile identificate la nivel de PI ca nevoi de sistem.  

335. Logica nevoilor este transpusă în logica prioritizării prin Programul Investițional, care funcționează ca 
document de ghidaj al programării: preia deficitul de conectivitate şi accesibilitate din sistem, îl ordonează într-
o ierarhie de rețele şi coridoare şi stabileşte criteriile după care aceste nevoi devin priorități investiționale.  

336. În PDR-uri, acest mecanism apare prin trecerea de la nevoi la obiective şi apoi la selecția proiectelor strategice, 
tot pe baza unor criterii de prioritizare. Interviurile cu AM-urile Programelor Regionale au confirmat, pentru a 
consolida alinierea la PI, faptul că proiectele care au fost selectate la nivel regional pentru finanțare, au fost 
avizate şi de către Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, principalul actor din sistem.  

337. Evidențele calitative (interviuri, focus-grupuri, sondajul adresat beneficiarilor , panel de experți) confirmă că 
nevoile definite strategic sunt recunoscute de actorii consultați ca fiind reale şi persistente.  

338. În toate modurile de transport, finanțarea este asociată cu recuperarea unor decalaje acumulate:  

Á în rutier, cu deficitul de capacitate şi siguranță;  
Á în feroviar, cu subfinanțarea istorică şi nevoia de modernizare integrată a infrastructurii, materialului 
rulant şi sistemelor digitale;  

Á în naval şi intermodal, cu valorificarea insuficientă a potențialului logistic;  
Á iar la nivel regional, cu reducerea izolării şi o conectivitate mai bună la rețelele majore.  

339. Deşi nevoile investiționale sunt recunoscute ca reale, actorii regionali au atras atenția că prioritizarea 
intervențiilor la nivel regional suferă de o lipsă de coordonare cu actorii naționali, aspect detaliat şi la IE6. Astfel, 
datele calitative nu contrazic logica documentelor strategice, ci o confirmă, dar atrag atenția că nevoile rămân 
mai ample decât resursele disponibile şi decât capacitatea actuală de implementare. 
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340. Astfel, oportunitățile de finanțare sunt construite pe baza documentelor strategice care transpun logica 
prioritizării din nevoile identificate, existând o logică a transpunerii nevoilor în liste de proiecte finanțabile în 
baza unor criterii prestabilite de prioritizare.  

B. Oportunitățile de finanțare care acoperă Obiectul de Politică 3 

341. Obiectivul de politică 3 (O Europă mai conectată prin dezvoltarea mobilității) dispune de un set de oportunități 
de finanțare, implementate prin PT 2021-2027 (program finanțat din Fondul de Coeziune (FC) şi Fond European 
de Dezvoltare Regională (FEDR)) şi cele opt PR 2021-2027 (finanțate din FEDR), astfel:  

Á Programul Transport finanțează „coloana vertebrală” a sistemului de transport - oferă oportunități 
de finanțare mai ample, mai diversificate şi mai strategic orientate, acoperind toate modurile majore 
de transport şi investițiile de scară națională/europeană; 

Á Programele Regionale (8) finanțează legăturile de acces și mobilitatea de proximitate - oferă 
oportunități mai concentrate, predominant pe mobilitate rutieră regională şi locală, cu accent pe 
conectivitate la TEN-T, accesibilitate teritorială, siguranță rutieră şi descongestionare. 

342. Aceste oportunități de finanțare sunt însoțite de un cadru de eligibilitate, construit în funcție de tipul 
intervențiilor finanțate, nivelul teritorial la care acestea operează şi arhitectura instituțională specifică fiecărui 
mod de transport.  

343. Oportunitățile de finanțare, exprimate la nivelul PT şi a celor opt PR-uri, prezentate punctual în Anexa privind 
hǇƻǊǘǳƴƛǘŇǚƛ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ, transpun nevoile din PI şi PDR şi criteriile de prioritizare care acoperă nevoile.  

344. Reprezentarea grafică de mai jos sintetizează interpretarea evaluativă a modului în care oportunitățile de 
finanțare reflectă nevoile identificate strategic și acoperite, raportat şi la criteriile de prioritizare: 
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345. Lanțul nevoi → oportunitate (prioritate/program) → criterii de prioritizare reproduce logica intervenției 
(theory of change) în partea ei operațională: o nevoie justifică o prioritate, prioritatea alocă banii, iar criteriile 
sunt „filtrul" în procesul de selecție a proiectelor, influențând tipul de intervenții care ajung să fie finanțate. A 
corela cele trei verigi înseamnă a testa dacă ele sunt aliniate între ele, iar această corelare prezentată grafic 
evidențiază următoarele particularități principale: 

Á Relevanță confirmată - Toate prioritățile şi programele sunt ancorate în cel puțin o nevoie majoră şi 
enunțată la nivel strategic, deci finanțarea este relevantă. Numărul nevoilor acoperite la nivel de 
prioritate este variabil în funcție de sectorul acoperit, de specificul nevoilor şi al oportunităților de 
finanțare. Spre exemplu, nevoia de conectivitate secundară este acoperită de 9 oportunități de 
finanțare, deoarece PR vizează acest tip de intervenții).  

Á Tensiune între nevoie și mecanismul de selecție - PT Prioritatea 2 răspunde unei nevoi de accesibilitate 
şi reducere a izolării, însă criteriile de selecție acordă o pondere semnificativă dindicatorilor de trafic 
(MZA) şi eficiență economică. Aceasta abordare favorizează proiectele situate pe coridoarele deja 
intens utilizate, în tensiune cu obiectivul de coeziune teritorială. 

346. Astfel, oportunitățile de finanțare nu au fost construite aleatoriu, ci ca răspuns la un set de nevoi identificate 
strategic. OP3 susține o abordare integrată, în care investițiile naționale construiesc coloana vertebrală a 
conectivității, iar cele regionale asigură accesibilitatea, capilaritatea teritorială şi legătura eficientă dintre 
comunități, centre economice şi rețeaua transeuropeană de transport, contribuind totodată, în măsură țintită,la 
tranziția verde şi la siguranța rutieră. 

347. Această arhitectură confirmă relevanța intervenției, chiar dacă corelarea cu criteriile de prioritizare relevă însă 
anumite tensiuni de coerență cu intervențiile finanțate, aşa cum este explicitat anterior. 

348. Studiile de caz consolidează această constatare, arătând că oportunitățile de finanțare au fost percepute ca 
necesare şi relevante în raport cu nevoile teritoriale şi sectoriale identificate.  

349. În județe cu profiluri foarte diferite proiectele analizate confirmă că finanțarea disponibilă a răspuns unor nevoi 
reale: conectarea la rețelele TEN-T, modernizarea drumurilor județene, creşterea accesibilității către poli urbani 
şi economici, reducerea izolării unor comunități, îmbunătățirea siguranței rutiere sau modernizarea 
infrastructurii feroviare şi portuare. 

350. Având în vedere specificul finanțării, respectiv investițiile în sectorul de transport, oportunitățile de finanțare nu 
sunt accesibile tuturor actorilor din teritoriu. Acestea sunt condiționate atât de criteriile de eligibilitate ale 
programelor, cât şi de capacitatea beneficiarilor de a formula proiecte care răspund priorităților şi obiectivelor 
de intervenție deja definite. 

351. Astfel, oportunitățile de finanțare au deschis accesul în special pentru beneficiarii majori sau actorii 
instituționali care se ocupă de administrarea infrastructurii.  

352. Astfel, cƛƴŜ ŀǳ Ŧƻǎǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƛ ŜƭƛƎƛōƛƭƛ ǇŜƴǘǊǳ ŀŎŜǎǘŜ ǘƛǇǳǊƛ ŘŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǚƛƛ Ǔƛ ƞƴ ŎŜ ƳŇǎǳǊŇ ŀǳ ŀǾǳǘ ŎŀǇŀŎƛǘŀǘŜŀ ǎŇ 
ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜ ƻǇƻǊǘǳƴƛǘŀǘŜŀ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ ƞƴ ǇǊƻƛŜŎǘŜ ŜŦŜŎǘƛǾ ŀŎŎŜǎŀǘŜ? 

C. Baza de beneficiari eligibili pentru oportunitățile de finanțare acoperite de OP3  

353. Din perpectiva modului în care oportunitățile de finanțare au fost configurate raportat la nevoile strategice, a 
fost definită o bază de beneficiari eligibili pentru specificul intervențiilor finanțabile. 

Programul Transport 

354. Baza de beneficiari eligibili a Programului Transport este structurată în jurul actorilor care dețin responsabilități 
directe în administrarea, dezvoltarea și operarea infrastructurii strategice de transport. Aceasta reflectă 
caracterul preponderent național al programului şi orientarea intervențiilor către proiecte majore de 
conectivitate, siguranță, eficiență operațională, mobilitate militară, transport feroviar, rutier, naval și 
multimodal. 

355. În ansamblu, eligibilitatea este concentrată în jurul instituțiilor şi companiilor naționale cu mandat sectorial, 
precum CNAIR, CNIR, CN CFR SA, ARF, MTI şi alte autorități specializate, ceea ce indică faptul că Programul 
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Transport finanțează cu prioritate investiții gestionate la nivel central, cu relevanță pentru rețelele TEN-T şi 
pentru infrastructura de interes național. Autoritățile locale şi parteneriatele apar complementar, în special 
acolo unde intervențiile presupun conexiuni teritoriale, accesibilitate locală sau cooperare între nivelul național 
şi cel local.  

356. O deschidere mai largă a bazei de beneficiari se observă în sectorul naval şi multimodal, unde eligibilitatea 
include, pe lângă actorii publici, administrații portuare, şi operatori privați, operatori de terminale logistice şi 
parteneriate între beneficiari. Această structură indică o adaptare a programului la specificul guvernanței 
portuare şi logistice, unde infrastructura şi serviciile implică mai frecvent colaborare public-privată. Analiza 
detaliată a beneficiarilor eligibili pe fiecare apel de finanțare al PT se regăseşte integral în Anexa privind 
.ŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƛ ŜƭƛƎƛōƛƭƛ ƭŀ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ. 

357. Prin urmare, baza de beneficiari eligibili a Programului Transport este relativ restrânsă și specializată, fiind 
construită în funcție de competențele instituționale pentru administrarea, dezvoltarea și operarea 
infrastructurii strategice de transport. Astfel, Programul Transport este orientat spre infrastructură strategică 
şi rețele naționale/europene, spre deosebire de programele regionale, care adresează într-o măsură mai mare 
conectivitatea teritorială şi nevoile de mobilitate la nivel regional şi local. 

Programelor Regionale  

358. Baza de beneficiari eligibili ai Programelor Regionale sub RSO3.2 pentru intervențiile aferente conectivității, 
mobilității şi accesului la TEN-T este configurată în jurul autorităților publice locale şi județene, reflectând 
caracterul teritorial al acestor investiții. 

359. Categoriile de beneficiarii eligibili se concentrează pe sectorul public local şi județean, care se ocupă de 
administrarea infrastructurii rutiere, respectiv: 

Á ¦!¢ ƧǳŘŜǚ Ŏŀ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊ-ŎƘŜƛŜ ǇŜƴǘǊǳ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŀ ǊǳǘƛŜǊŇ ǊŜƎƛƻƴŀƭŇΤ 
Á ¦!¢ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜκǳǊōŀƴŜ ǇŜƴǘǊǳ ƳƻōƛƭƛǘŀǘŜΣ ŘŜǎŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴŀǊŜ Ǔƛ ǎƛƎǳǊŀƴǚŇΤ 
Á parteneriate inter-¦!¢ Ŏŀ ƳŜŎŀƴƛǎƳ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ǇŜƴǘǊǳ ǇǊƻƛŜŎǘŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘŜ Ǔƛ ŘŜ ǎŎŀǊŇ Ƴŀƛ ƳŀǊŜΦ 

360. Analiza integrală a beneficiarilor eligibili pentru fiecare PR se regăseşte în Anexa privind Beneficiarii eligibili la 
finanțare. 

361. Diferențele între programe țin mai degrabă de formularea apelurilor şi tipologia proiectelor şi de gradul de 
detaliere a categoriilor de beneficiari. Profilul de fond rămâne însă similar: beneficiarii sunt actori publici 
teritoriali, cu rol în administrarea infrastructurii rutiere și în organizarea mobilității la nivel regional și local. 
Parteneriatele între UAT-uri apar ca mecanism important pentru proiectele care depășesc limitele 
administrative ale unei singure unități teritoriale sau care presupun conectarea mai multor localități, județe 
sau zone funcționale. 

362. Baza de beneficiari eligibili a Programelor Regionale este mai descentralizată şi mai apropiată de nevoile 
teritoriale decât cea a Programului Transport.  

363. Aceasta reflectă rolul programelor regionale de a completa investițiile strategice naționale prin intervenții de 
conectivitate secundară, accesibilitate locală şi mobilitate regională, contribuind la legătura dintre rețelele 
locale/județene și infrastructura majoră de transport. 

364. Următorul pas al analizei urmăreşte ǘǊŜŎŜǊŜŀ ŘŜ ƭŀ ŜƭƛƎƛōƛƭƛǘŀǘŜŀ ŦƻǊƳŀƭŇ ƭŀ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƛ ŎŀǊŜ ŀǳ ƻōǚƛƴǳǘ ŜŦŜŎǘƛǾ 
ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ ƞƴ ŎŀŘǊǳƭ ǇǊƻƎǊŀƳŜƭƻǊ, sub justificare că definirea beneficiarilor eligibili ne indică doar cine putea 
accesa finanțarea, nu şi cine a reuşit efectiv să o acceseze. 

D. Accesarea efectivă a finanțării de către beneficiari 

365. Analiza accesării efective a finanțării arată că baza beneficiarilor contractați reflectă, în mare măsură, structura 
beneficiarilor eligibili definită la nivelul Programului Transport şi al Programelor Regionale.  

366. Această constatare este susținută de analiza apelurilor şi a proiectelor depuse/contractate, care arată că 
finanțarea a fost accesată în principal de actorii care dețin responsabilități directe asupra infrastructurii vizate: 
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beneficiari naționali specializați în cazul Programului Transport şi autorități publice județene/locale în cazul 
Programelor Regionale. !ƴŜȄŀ ǇǊƛǾƛƴŘ !ŎŎŜǎŀǊŜŀ ŜŦŜŎǘƛǾŇ ŀ ŦƛƴŀƴǚŇǊƛƛ ǇǊƛƴ htо prezintă integral ce categorii de 
beneficiari eligibili au reuşit să accesezeoportunitățile disponibile, prin proiectele selectate la finanțare.  

367. În Programul Transport, datele privind proiectele depuse şi contractate indică o concentrare a accesării în jurul 
beneficiarilor instituționali mari, cu mandat național şi capacitate tehnică specializată, precum CNAIR, CNIR, CFR, 
ARF, IGPR sau companiile naționale de administrare a infrastructurii.  

368. Însă, aspectul care trebuie evidențiat este că, la nivelul PT, primele proiecte finanțate au fost proiecte deja 
mature şi, în mare măsură, proiecte etapizate din perioada POIM 2014-2020. De punctat faptul că accesul la 
finanțare s-a realizat cu un decalaj semnificativ (3 ani) față de începutul perioadei de implementare.  

369. În vederea compensării ritmului necesar de absorbție, în cazul PT, s-a aprobat o strategie de supracontractare 
generoasă (300%), ceea ce evidențiează o supra-abundență de oportunități de finanțare în cazul acestui 
program, însă cu „costuri” indirecte detaliate la IE3. De menționat că la momentul analizei, supracontractarea 
de 300% este doar o strategie adoptată la nivel de minister, ci nu reflectă nivelul atins (respectiv de 63,1% rată 
de contractare la 31.12.2026 pentru PT).  

370. Această imagine este confirmată şi de analiza documentară, inclusiv de logica Programului Investițional, care 
evidențiază rolul proiectelor majore, al investițiilor strategice şi al proiectelor fazate din perioada POIM 2014–
2020.  

371. Interviurile susțin această perspectivă privind accesarea efectivă a finanțării, care a fost influențată puternic de 
maturitatea proiectelor, de existența documentațiilor tehnico-economice avansate, de experiența beneficiarilor 
şi de capacitatea acestora de a răspunde rapid cerințelor apelurilor. 

372. În Programele Regionale, datele privind proiectele depuse şi contractate arată că finanțarea a fost accesată 
aproape integral de UAT-uri județene şi de parteneriate între UAT-uri. Această constatare este susținută de 
analiza apelurilor regionale, care indică o calibrare clară a finanțărilor pe profilul beneficiarilor cu competențe 
directe asupra infrastructurii rutiere județene şi asupra conectivității regionale.  

373. LƴǘŜǊǾƛǳǊƛƭŜ Ŏǳ !ǳǘƻǊƛǘŇǚƛƭŜ ŘŜ aŀƴŀƎŜƳŜƴǘ ŀƭŜ tǊƻƎǊŀƳŜƭƻǊ wŜƎƛƻƴŀƭŜ confirmă, de asemenea, un nivel bun de 
interes şi accesare, în special pentru proiecte de drumuri județene cu rol de conectare între județe, oraşe, noduri 
economice şi rețele majore de transport, inclusiv TEN-T. 

374. {ƻƴŘŀƧǳƭ Ŏǳ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƛ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ confirmă perspectivele de accesare de mai sus, pentru toate programele 
(PT şi PR), unde oportunitățile de finanțare sunt percepute ca fiind accesibile de către beneficiari, însă 
dificultățile apar mai ales în etapa de implementare.  

375. Raportul arată că 66,67% dintre respondenți apreciază oportunitățile de finanțare ca fiind „destul de accesibile”, 
iar 8,33% ca fiind „foarte accesibile”. De asemenea, 46,3% dintre beneficiari consideră că programul de finanțare 
este transparent şi accesibil „în mare măsură”, iar 44,44% „în foarte mare măsură”. 
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CƛƎǳǊŀ ооΦ DǊŀŘ ŘŜ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛǘŀǘŜ ŀ ƻǇƻǊǘǳƴƛǘŇǚƛƭƻǊ ŘŜ ŬƴŀƴǚŀǊŜ 

 
Sursa: {ƻƴŘŀƧǳƭ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ 

376. Evidențele calitative indică faptul că, în mai multe regiuni, deşi oportunitățile au fost accesibile, acestea au fost 
influențate nu doar de nevoile de conectivitate, ci şi de maturitatea proiectelor, disponibilitatea documentațiilor, 
capacitatea administrativă a beneficiarilor şi constrângerile bugetare.  

377. În unele cazuri, selecția proiectelor a urmat şi o logică de distribuire teritorială echilibrată între județe, ceea ce 
a permis o acoperire regională mai largă, dar nu a asigurat întotdeauna o prioritizare strictă în funcție de 
intensitatea nevoilor sau de potențialul strategic al investițiilor. 

378. Și în cazul Programului Transport, maturitatea proiectelor a funcționat ca un filtru real de acces la finanțare. 
Beneficiarii cu proiecte pregătite, echipe stabile, experiență anterioară și capacitate administrativă mai 
ridicată au reușit să transforme mai rapid eligibilitatea formală în proiecte finanțabile și contractabile. În 
schimb, acolo unde proiectele erau insuficient pregătite sau unde au existat dificultăți legate de resurse umane, 
proiectare, coordonare sau calitatea documentațiilor, accesarea a fost mai lentă sau mai dificilă. 

379. Totodată, studiile de caz aprofundează diferența dintre eligibilitatea formală și capacitatea efectivă de 
accesare. În cazurile în care beneficiarii au avut experiență anterioară, echipe tehnice stabile, documentații 
mature şi capacitate de coordonare, oportunitățile de finanțare au putut fi transformate mai rapid în proiecte 
contractate sau implementate. Acest aspect este vizibil mai ales în proiectele derulate de beneficiari 
instituționali specializați sau de autorități județene cu experiență în gestionarea investițiilor de infrastructură.  

380. În schimb, studiile de caz transversale arată că, acolo unde capacitatea administrativă este inegală, unde 
coordonarea între nivelul local, regional şi național este fragilă sau unde documentațiile tehnico-economice sunt 
insuficient pregătite, accesarea finanțării devine mai lentă şi mai dependentă de sprijin extern, de asistență 
tehnică sau de maturizarea treptată a portofoliului de proiecte. 

381. Această interpretare este susținută şi de sondajul în rândul beneficiarilor, care indică drept bariere relevante 
birocrația, resursele umane insuficiente, întârzierile administrative şi dificultățile asociate pregătirii şi 
implementării proiectelor.  

382. Astfel, constatăm că beneficiarii eligibili au reușit, în general, să acceseze oportunitățile de finanțare 
disponibile, atât în Programul Transport, cât și în Programele Regionale.  

383. Triangularea instrumentelor calitative şi cantitative şi a analizei documentare evidențiază, însă, faptul că 
accesarea efectivă a fost condiționată semnificativ de maturitatea proiectelor, capacitatea instituțională şi logica 
de selecție aplicată.  
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384. Astfel, întrebarea de evaluare, analizată în profunzimea sa, vizează măsura în care beneficiarii au avut 
capacitatea reală de a transforma ideile de proiect în proiecte finanțabile, contractabile şi implementabile, 
aliniate nevoilor strategice ale sistemului de transport. 

385. Accesarea finanțării nu poate fi separată de capacitatea de implementare a beneficiarilor și de gradul de 
pregătire a portofoliului de proiecte. 

386. Studiile de caz evidențiază faptul că beneficiarii eligibili au reușit, în general, să acceseze oportunitățile de 
finanțare disponibile, dar nu în mod uniform și nu exclusiv în funcție de intensitatea nevoii teritoriale. 
Accesarea efectivă a fost condiționată de combinația dintre relevanța strategică a proiectelor, maturitatea 
acestora, capacitatea administrativă şi tehnică a beneficiarilor şi calitatea coordonării instituționale.  

387. Prin urmare, finanțarea OP3 a funcționat ca un mecanism relevant de răspuns la nevoile de conectivitate, 
accesibilă pentru majoritatea categoriilor de beneficiari eligibili. Însă, capacitatea administrativă, tehnică, 
financiară şi organizațională de a transforma aceste oportunități în proiecte implementabile rămâne un factor 
critic, care diferențiază ritmul şi calitatea accesării între beneficiari şi teritorii, ceea ce justifică aprofundarea 
ŘƛǎǘƛƴŎǘŇ ŀ ŀŎŜǎǘŜƛ ŘƛƳŜƴǎƛǳƴƛ ƞƴ ŎŀŘǊǳƭ O9ммΦ 
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4.7 ÎE9: Există indicii că sunt angrenate în activitățile sprijinite prin proiecte, grupurile țintă de persoane, 
firme și instituții, vizate de intervenții?  

Ipoteze de cercetare:  

Å Grupurile țintă de persoane, firme şi instituții, vizate de intervenții au fost informate şi implicate (citizens 
engagement) în activitățile sprijinite prin proiecte.  

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

388. Grupurile țintă (GT) sunt acele categorii de actori cărora li se adresează în mod direct intervențiile finanțate şi 
prin intermediul cărora se urmăreşte producerea schimbărilor dorite. Ele pot fi constituite din persoane fizice, 
persoane juridice, instituții, comunități sau unități administrativ-teritoriale, delimitate în funcție de criterii 
relevante pentru logică intervenției, precum teritoriul, sectorul de activitate, nevoile specifice sau rolul în 
implementare şi utilizare. Membrii grupurilor țintă se pot regăsi integral sau parțial în categoria beneficiarilor 
intervenției. 

389. În cazul intervențiilor majore de infrastructură, grupurile țintă nu trebuie înțelese în principal ca actori care pot 
modifica rațiunea strategică a investiției, ci ca utilizatori, beneficiari indirecți sau actori afectați, ale căror nevoi, 
constrângeri şi comportamente pot influența modul de configurare, implementare, operare și comunicare a 
intervenției.   

390. Astfel, ele nu schimbă necesitatea construirii unei autostrăzi sau a unui tronson TEN-T, dar pot contribui la 
îmbunătățirea relevanței funcționale, la reducerea efectelor negative temporare, la creşterea utilizării efective 
şi la sporirea legitimității publice a investiției. 

A. Grupuri țintă identificate la nivel de programe de finanțare 

391. Grupurile țintă vizate de intervențiile de transport sunt, în esență, similare, nucleul comun fiind reprezentat de 
utilizatorii actuali sau potențiali ai infrastructurii şi de actorii economici şi instituționali care depind de 
funcționarea acesteia.  

Á Programului Transport ŘŜŦƛƴŜǓǘŜ ƎǊǳǇǳǊƛƭŜ ǚƛƴǘŇ ƞƴǘǊ-ƻ ƳŀƴƛŜǊŇ ǎŜŎǘƻǊƛŀƭŇ Ǔƛ ŦǳƴŎǚƛƻƴŀƭŇΣ ŘƛǊŜŎǘ ŎƻǊŜƭŀǘŇ 
Ŏǳ ƳƻŘǳƭ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǾƛȊŀǘ ŘŜ ŦƛŜŎŀǊŜ ǇǊƛƻǊƛǘŀǘŜΦ !ōƻǊŘŀǊŜŀ ŜǎǘŜ ǇǊŜŘƻƳƛƴŀƴǘ ǘŜƘƴƛŎŇ Ǔƛ ƻǊƛŜƴǘŀǘŇ ŎŇǘǊŜ 
ŦǳƴŎǚƛƻƴŀǊŜŀ ǎƛǎǘŜƳǳƭǳƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƭŀ ǎŎŀǊŇ ƴŀǚƛƻƴŀƭŇ Ǔƛ ŜǳǊƻǇŜŀƴŇΦ  

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Grupurile țintă vizate de intervențiile OP3 sunt angrenate în activitățile sprijinite, însă preponderent prin 
mecanisme de informare și consultare procedurală.  

Programele definesc explicit categoriile de grupuri țintă relevante (populație, utilizatori ai infrastructurii, 
operatori economici, operatori de transport, autorități şi instituții publice) şi prevăd canale de comunicare, 
consultări publice, sesiuni tehnice, structuri de parteneriat şi comitete de monitorizare. 

Implicarea este mai consistentă în cazul beneficiarilor, autorităților și actorilor instituționali, care participă 
la consultări, monitorizare şi dialog tehnic. În schimb, populația, utilizatorii finali, operatorii de transport și 
mediul de afaceri sunt implicați mai ales punctual, indirect sau după conturarea principalelor decizii. 

Astfel, există indicii clare de angrenare a grupurilor țintă, dar aceasta rămâne mai degrabă formală și 
procedurală decât colaborativă. Creşterea relevanței intervențiilor presupune implicarea mai timpurie a 
utilizatorilor, operatorilor şi mediului economic, trasabilitatea feedbackului şi utilizarea mai clară a 
experienței acestora în ajustarea proiectelor. 

Ipoteza este parțial validată: grupurile țintă au fost informate şi consultate prin mecanisme funcționale, dar 
implicarea lor rămâne mai ales procedurală, cu participare activă redusă în configurarea, testarea şi ajustarea 
intervențiilor. 
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Á Programele Regionale ŘŜŦƛƴŜǎŎ ƎǊǳǇǳǊƛƭŜ ǚƛƴǘŇ ƞƴǘǊ-ƻ ƳŀƴƛŜǊŇ ǘŜǊƛǘƻǊƛŀƭŇΣ ǎƻŎƛƻ-ŜŎƻƴƻƳƛŎŇ Ǔƛ ƛƴŎƭǳȊƛǾŇΣ 
ǊŜŦƭŜŎǘŃƴŘ Ǌƻƭǳƭ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊƛƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŏŀ ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘ ŘŜ ŘŜȊǾƻƭǘŀǊŜ ǊŜƎƛƻƴŀƭŇ Ǔƛ ƭƻŎŀƭŇΣ ƴǳ ŘƻŀǊ Ŏŀ 
element al unui sistem de transport. 

392. Diferențele dintre Programul Transport şi Programele Regionale țin mai mult de nivelul de detaliere, de modul 
de defalcare a categoriilor şi de perspectiva din care acestea sunt descrise. La baza ambelor abordări se 
regăseşte, însă, aceeaşi logică: infrastructura este destinată, direct sau indirect, populației care utilizează 
rețeaua de transport, actorilor economici care depind de conectivitate și instituțiilor care administrează sau 
valorifică rezultatele investițiilor. 

Programul Transport (PT) 

393. În Programul Transport, grupurile țintă sunt definite într-o manieră sectorială şi funcțională, în strânsă legătură 
cu modul de transport vizat de fiecare prioritate şi cu obiectivele specifice urmărite, fiind definite în principal 
prin raportare la utilizarea infrastructurii şi a serviciilor de transport. În consecință, grupurile țintă includ atât 
acea parte a populației care utilizează infrastructura de transport, indiferent de modul de transport de 
referință, în scopuri de deplasare din cauze sociale sau economice.  

Á Modul de transport rutier (Prioritățile 1, 2, 3 și 9) - O particularitate importantă a grupului țintă o 
constituie includerea organizațiilor neguvernamentale ca grup țintă specific, limitată însă la 
implementarea proiectului pilot privind pactul de integritate. Acest aspect indică o deschidere 
punctuală a programului către dimensiunea de guvernanță, transparență şi control social. 

Á Modul de transport feroviar (Prioritățile 4 și 5) - Grupurile țintă sunt mai specializate, definirea 
acestora fiind strâns legată de obiectivele strategice ale programului, în special de creşterea 
atractivității transportului feroviar şi de stimularea transferului utilizatorilor dinspre transportul rutier 
către cel feroviar. Acest aspect introduce implicit o dimensiune de schimbare comportamentală la 
nivelul utilizatorilor. 

Á Modurile de transport naval și intermodal (Prioritatea 7) - Grupurile țintă sunt mai clar delimitate, 
incluzând în particular operațiunile logistice ce cuprind transferul între moduri de transport. 
Transportul intermodal de pasageri nu este vizat de prezenta prioritate. 

CƛƎǳǊŀ опΦ DǊǳǇǳǊƛ ¤ƛƴǘŇ t¢ 

 
{ǳǊǎŀΥ wŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊǳƭǳƛ 
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Programele Regionale (PR)  

394. PR definesc grupurile țintă într-o manieră mai teritorială, inclusivă şi socio-economică, reflectând rolul 
infrastructurii de transport ca instrument de dezvoltare regională, județeană şi locală.  

395. Grupurile țintă vizate de intervențiile în infrastructura de transport includ, în principal, populația regiunilor şi a 
localităților traversate de drumurile finanțate, utilizatorii infrastructurii rutiere modernizate sau nou construite, 
participanții la trafic, operatorii economici şi autoritățile publice locale. În anumite programe sunt evidențiate şi 
categorii specifice, precum turiştii/vizitatorii, operatorii de transport. 

396. Modul de definire a grupurilor țintă diferă însă de la un PR la altul, reflectând atât particularitățile teritoriale şi 
funcționale ale fiecărei regiuni, cât şi perspectiva programului asupra celor care utilizează, tranzitează sau 
beneficiază de infrastructura finanțată.  

397. Aceste diferențe nu indică neapărat abordări divergente, ci mai degrabă adaptarea fiecărui program la specificul 
regional, la tipul intervențiilor finanțate şi la modul în care sunt înțelese fluxurile de mobilitate la nivel teritorial. 
Tabelul detaliat privind grupurile țintă menționate în fiecare program este prezentat în !ƴŜȄŀ DǊǳǇǳǊƛ ǚƛƴǘŇ 
ǇǊŜǾŇȊǳǘŜ ƞƴ twΦ 

CƛƎǳǊŀ орΦ DǊǳǇǳǊƛ ¤ƛƴǘŇ tw 

{ǳǊǎŀΥ ǊŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊǳƭǳƛ 

398. Această abordare arată că infrastructura de transport este privită nu doar ca un obiect tehnic, ci ca un factor 
care influențează calitatea vieții, accesul la servicii, activitatea economică, mobilitatea cotidiană și coeziunea 
teritorială. În acest sens, accentul cade nu doar pe infrastructura în sine, ci şi pe utilizatorii finali şi pe categoriile 
de beneficiari definite diferit în funcție de realitățile fiecărei regiuni. 

B. Angrenarea grupurilor țintă (informare – consultare – colaborare) 

399. Conceptul de „citizen engagement” adaptat programelor/proiectelor finanțate, se referă la implicarea activă a 
grupurilor țintă în procesele de decizie şi implementare, dincolo de simpla participare formală, pentru a asigura 
relevanța, eficacitatea, incluziunea şi legitimitatea intervențiilor. 
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400. La nivel aplicativ, conceptul presupune o integrare treptată a grupurilor țintă în parcursul proiectelor, respectiv 
presupune trecerea de la etapa de informare a grupurilor țintă la consultare şi la implicare directă şi colaborare. 
Procesul poate să genereze şi împuternicirea grupurilor țintă (”empowerment”), prin oferirea unui rol în 
adoptarea deciziilor.  

CƛƎǳǊŀ осΦ ¢ǊŀǎŜǳƭ ŘŜ ŀƴƎǊŜƴŀǊŜ ŀ D¢ 

 
{ǳǊǎŀΥ wŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊǳƭǳƛ 

401. În cazul proiectelor mari de infrastructură de transport, conceptul de ”citizen engagement” are o natură 
predominant funcțională și deliberativă, fiind orientat spre adaptarea intervenției la nevoile de utilizare şi spre 
creşterea legitimității şi eficacității acesteia, mai degrabă decât spre influențarea opțiunii strategice de investiție. 

402. Implicarea grupurilor țintă nu constă în modificarea importanței strategice a proiectelor, ci în capacitatea de a 
reduce decalajul dintre logica tehnico-strategică a intervenției şi experiența concretă a utilizatorilor şi 
comunitățlor afectate. 

403. Analiza mecanismelor de informare și consultare a grupurilor țintă indică existența unor niveluri diferite de 
maturitate în cadrul PT şi al PR-urilor.  

404. Acestea pot fi grupate pe patru niveluri: 

Á Nivel 1 ς Informare  
Á Nivel 2 ς /ƻƴǎǳƭǘŀǊŜ ǇǊƻŎŜŘǳǊŀƭŇ 
Á Nivel 3 ς /ƻƴǎǳƭǘŀǊŜ Ŏǳ ǘǊŀǎŀōƛƭƛǘŀǘŜ Ǔƛ ŘƛŀƭƻƎ ŘŜƭƛōŜǊŀǘƛǾ 
Á Nivel 4 ς Co-ǇǊƻƛŜŎǘŀǊŜ Ǔƛ ƞƴǾŇǚŀǊŜ ƞƴ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜ 

405. Această clasificare permite diferențierea între existența unor mecanisme de comunicare şi implicarea efectivă a 
grupurilor țintă. Astfel, informarea şi consultarea publică pot confirma deschiderea formală a programelor, însă 
nu sunt echivalente cu participarea activă a utilizatorilor, operatorilor sau mediului economic la definirea 
nevoilor, ajustarea soluțiilor şi monitorizarea rezultatelor.  

406. Din această perspectivă, nivelul de angrenare trebuie analizat nu doar prin existența canalelor de comunicare, 
ci şi prin momentul implicării, categoria de actori implicați şi măsura în care feedbackul primit poate influența 
decizia. 

407. Nivelul 1 – Informare reprezintă baza comună pentru toate programele analizate.  

408. Atât PT, cât şi PR (8) utilizează canale oficiale de comunicare, precum website-uri dedicate, comunicate de presă, 
rețele sociale, evenimente de lansare sau informări privind apelurile, ghidurile şi stadiul implementării. Acest 
nivel este bine acoperit, dar are în general un caracter unidirecțional, orientat către transmiterea de informații. 

409. Nivelul 2 – Consultare procedurală este nivelul la care se situează în prezent majoritatea programelor.  

410. Acesta include consultări publice asupra ghidurilor solicitantului şi documentelor de program, sesiuni de 
informare tehnică, ateliere de lucru, secțiuni Q&A, helpdesk şi colectarea observațiilor scrise.  
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411. PT poate fi încadrat preponderent la acest nivel, întrucât dispune de mecanisme de informare şi consultare, dar 
acestea sunt orientate mai ales către beneficiari, actori instituționali şi grupuri specializate, având un caracter 
predominant tehnic şi procedural.  

412. O analiză completă a mecanismelor de informare şi consultare a GT în PT este prezentată integral în Anexa 
privind LƴŦƻǊƳŀǊŜŀ Ǔƛ ŎƻƴǎǳƭǘŀǊŜŀ D¢Φ 

413. Nivelul 3 – Consultare cu trasabilitate și dialog deliberativ este atins de acele programe care depăşesc 
consultarea formală şi introduc mecanisme mai clare de urmărire a feedback-ului sau spații reale de dialog.  

414. La acest nivel sunt încadrate practici precum publicarea răspunsurilor la observații, organizarea de dezbateri 
tematice, relansarea ghidurilor modificate în consultare sau ajustarea documentelor în urma feedback-ului 
primit. Exemple relevante sunt ADR Nord-Vest, ADR Centru, ADR Sud-Muntenia și ADR Vest, care practică 
forme mai avansate de dialog şi trasabilitate față de consultarea standard.  

415. Acesta presupune nu doar informare şi consultare, ci implicarea mai activă a grupurilor țintă în definirea, 
ajustarea şi îmbunătățirea intervențiilor. ADR Sud-Vest Oltenia utilizează instrumente care susțin această 
abordare, precum focus-grupuri tematice, centralizatoare de observații şi seminare tehnice orientate către 
îmbunătățirea implementării, iar ADR București–Ilfov infrastructură digitală mai avansată şi instrumentele de 
transparență asupra proiectelor. Analiza integrală este prezentată complet în aceeaşi anexă menționată mai sus. 

416. Nivelul 4 – Co-proiectare și învățare în implementare este nivelul cel mai avansat, unde implicarea actorilor 
presupune un rol activ în configurarea proiectelor, testarea opțiunilor propuse, ajustarea intervențiilor pe 
parcurs şi valorificarea feedbackului în deciziile de implementare. 

417. Acest nivel nu este atins de niciun program vizat de prezenta analiză. Mecanismele existente asigură informare, 
consultare publică, dialog tehnic şi participare în structuri de monitorizare, însă implicarea grupurilor țintă 
rămâne, în general, ulterioară definirii principalelor opțiuni de finanțare şi proiectare. Grupurile țintă sunt mai 
degrabă chemate să reacționeze la propuneri deja formulate decât să participe, alături de structurile de 
programare şi implementare, la configurarea inițială a intervențiilor. 

418. Atingerea Nivelului 4 ar putea deveni mai fezabilă în cadrul PT şi al PR prin conceperea intervențiilor într-o logică 
integrată, care să coreleze investițiile în infrastructură cu serviciile şi măsurile conexe necesare valorificării 
acestora. Acest aspect ar permite GT relevante care beneficiază de sistemul de transport în ansamblul său să 
poată interveni, propune, testa infrastructura şi serviciile oferite (tehnologii, servicii de transport publice inter 
şi intraregional, tarifare, iluminat, servicii verzi/spații de încarcare pentru combustibili alternativi, spații 
park&ride, etc.).  

419. În acest context, co-proiectarea nu ar presupune transferul deciziei strategice către grupurile țintă, ci utilizarea 
experienței acestora pentru a adapta intervențiile la modul real în care infrastructura şi serviciile de transport 
sunt folosite. 

420. Pornind de la această clasificare, analiza urmărește în continuare să stabilească unde se poziționează, în 
practică, angrenarea grupurilor țintă în PT și PR: în ce măsură aceasta permite implicarea reală a utilizatorilor, 
operatorilor, mediului economic şi comunităților afectate în ajustarea şi îmbunătățirea intervențiilor. 

421. Evidențele colectate indică existența unor mecanisme funcționale de informare şi consultare a grupurilor țintă, 
însă acestea rămân concentrate în principal la nivel procedural.  

422. Canalele de comunicare, consultările publice, sesiunile tehnice şi structurile de parteneriat asigură accesul la 
informații şi colectarea de observații, dar mai rar susțin un proces continuu de dialog, ajustare sau co-proiectare. 
Gradul de angrenare diferă între categorii de actori, iar percepțiile diferă în funcție de poziția acestor actori în 
sistemul de transport.  

423. Beneficiarii și membrii comitetelor de monitorizare tind să aprecieze mai favorabil participarea grupurilor țintă, 
întrucât se raportează la mecanismele formale: consultări, campanii de informare, comitete şi dialog tehnic.  
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CƛƎǳǊŀ отΦ tŀǊǝŎƛǇŀǊŜŀ D¢ ƭŀ ŀŎǝǾƛǘŇǚƛƭŜ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǘŜ ƞƴ ǇǊƻƛŜŎǘŜ ς ǇŜǊǎǇŜŎǝǾŀ ōŜƴŜŬŎƛŀǊƛƭƻǊ 

 
Sursa: Sondajul adresat beneficiarilor  

424. În sondajul adresat beneficiarilor, 43,48% dintre respondenți apreciază că grupurile țintă au participat în medie 
măsură la activitățile implementate, 39,12% în mare măsură, iar 4,35% în foarte mare măsură, ceea ce indică o 
participare cel puțin medie în 86,95% dintre cazuri. 

425. Modalitățile de implicare confirmă însă caracterul preponderent standardizat al angrenării. Cele mai utilizate 
forme sunt consultările, menționate de 73,91% dintre beneficiari, şi campaniile de informare, inclusiv prin social 
media, menționate de 60,87%. În schimb, formele mai aplicate de implicare, precum testarea infrastructurii, 
apar mult mai rar, fiind indicate de 13,04% dintre respondenți, iar activitățile de formare de doar 6,52%.  

426. În consecință, participarea grupurilor țintă se manifestă predominant prin activități de informare şi consultare, 
în timp ce formele care presupun o implicare mai activă în dezvoltarea, testarea sau ajustarea intervențiilor sunt 
utilizate într-o măsură mult mai redusă. 

427. În schimb, operatorii de transport și mediul de afaceri evaluează implicarea din perspectiva utilizării efective a 
infrastructurii şi a nevoilor operaționale. Aceştia semnalează mai frecvent că sunt consultați târziu, punctual sau 
fără o legătură suficient de clară între feedbackul transmis şi deciziile de proiectare sau prioritizare. 

428. Sondajul aplicat operatorilor de transport rutier arată un nivel redus de consultare sau implicare în proiectele 
finanțate. 80,6% dintre respondenți au indicat că au fost consultați sau implicați în foarte mică măsură, deloc 
sau în mică măsură. În acelaşi timp, operatorii consideră utile forme de implicare mai aplicate: 63,9% 
menționează furnizarea de date şi opinii pentru strategii, iar 62,6% consultările în faza de planificare a 
investițiilor.  

429. O percepție similară reiese şi din sondajul aplicat operatorilor feroviari. 76,2% dintre respondenți au indicat că 
au fost consultați sau implicați în proiectele finanțate în foarte mică măsură, deloc sau în mică măsură. 

CƛƎǳǊŀ оуΦ aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƛ ǊǳǝŜǊƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŇ ŎŇ ŀǳ Ŧƻǎǘ Ŏƻƴǎǳƭǘŀǚƛ ǎŀǳ ƛƳǇƭƛŎŀǚƛ ƞƴ ǇǊƻƛŜŎǘŜƭŜ ŬƴŀƴǚŀǘŜ 

 
Sursa: Sondaje adresate operatorilor 
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CƛƎǳǊŀ офΦ aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƛ ŦŜǊƻǾƛŀǊƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŇ ŎŇ ŀǳ Ŧƻǎǘ Ŏƻƴǎǳƭǘŀǚƛ ǎŀǳ ƛƳǇƭƛŎŀǚƛ ƞƴ ǇǊƻƛŜŎǘŜƭŜ ŬƴŀƴǚŀǘŜ 

 
Sursa: Sondaje adresate operatorilor 

430. Mediul de afaceri și operatorii de transport semnalează nevoia unei consultări mai timpurii, mai aplicate şi mai 
bine conectate la realitățile operaționale. Expertiza acestora este relevantă pentru prioritizarea, configurarea şi 
ajustarea intervențiilor, însă este valorificată insuficient, în special atunci când consultarea are loc după 
conturarea principalelor decizii.  

431. Operatorii de transport şi firmele pot furniza informații relevante despre fluxuri, timpi, costuri, puncte de blocaj, 
nevoi logistice, siguranță şi calitatea serviciilor. Cu toate acestea, rolul lor rămâne insuficient valorificat în fazele 
timpurii ale planificării, deşi tocmai aceste informații ar putea îmbunătăți funcționalitatea proiectelor şi 
corelarea lor cu nevoile reale ale pieței. 

432. Sondajul adresat mediului de afaceri confirmă şi percepția unui nivel redus de încurajare a implicării firmelor în 
dezvoltarea şi implementarea proiectelor de infrastructură de transport. 28,9% dintre firme consideră că mediul 
de afaceri este încurajat în foarte mică măsură, iar 37,2% în mică măsură să participe prin consultări, feedback 
sau dialog cu autoritățile. Principalele bariere menționate sunt lipsa informațiilor relevante, indicată de 46,2% 
dintre respondenți, precum şi lipsa timpului şi a resurselor, consultările formale fără impact real, lipsa unor 
canale clare de comunicare şi lipsa de încredere că opiniile sunt luate în considerare. 

CƛƎǳǊŀ плΦ tŜǊŎŜǇǚƛŀ ŬǊƳŜƭƻǊ ǇǊƛǾƛƴŘ ƛƳǇƭƛŎŀǊŜŀ ƳŜŘƛǳƭǳƛ ŘŜ ŀŦŀŎŜǊƛ ƞƴ ǇǊƻƛŜŎǘŜƭŜ ŘŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŇ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

 
Sursa: Sondaj în rândul mediului de afaceri 

433. În cazul proiectelor mari de infrastructură, utilizatorii finali și comunitățile afectate apar mai degrabă ca 
destinatari ai beneficiilor decât ca actori implicați activ în definirea opțiunilor, ajustarea soluțiilor sau 
monitorizarea efectelor. Astfel, deşi infrastructura finanțată vizează îmbunătățirea mobilității, accesibilității şi 
conectivității, consultarea celor care utilizează sau sunt afectați de aceste investiții rămâne limitată şi insuficient 
adaptată. 

434. Privind asupra sectorului naval, implicarea operatorilor portuari direct în marja beneficiarilor eligibili în sectorul 
naval a fost o abordare inovativă la nivelul PT, care s-a dovedit de succes prin ratele de finalizare rapidă a 
proiectelor, în particular în cadrul schemelor de finanțare de sub Culoarele de Solidaritate UE-Ucraina.  
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435. Acest model care deviază de la abordarea clasică de implementare prin intermediul companiilor direct 
subordonate Ministerului Transporturilor şi Infrastructurii şi utilizarea direct a grupurilor țintă vizate, ar putea 
avea un succes similar şi în alte sectoare de transport. 

436. Totodată, în ceea ce priveşte informarea publicului, se observă existența unei cereri semnificative de informații 
privind stadiul implementării proiectelor, cerere acoperită parțial de actori non-guvernamentali. Aceste 
organizații apar frecvent ca surse de informare privind progresul investițiilor, în special al proiectelor de 
autostrăzi, contribuind la diseminarea informațiilor către publicul larg. 

437. Acest fenomen sugerează că societatea civilă exercită un rol activ în monitorizarea implementării proiectelor, 
dincolo de mecanismele formale de consultare. În acelaşi timp, rezultatele indică existența unui potențial de 
consolidare a transparenței şi comunicării instituționale privind implementarea investițiilor, în condițiile în care 
o parte a informațiilor de interes public este furnizată în practică de actori externi administrației. 

438. Organizațiile civile au fost invitate şi fac parte din Comitetele de monitorizare, fapt ce confirmă disponibilitatea 
la colaborare. O angajare comună mai mare în procesul de dialog şi informare între aceste entități poate creşte 
ponderea implicării grupurilor țintă. 

439. O nuanță importantă este că angrenarea nu trebuie evaluată doar prin numărul consultărilor organizate, ci prin 
calitatea relației dintre autorități şi grupurile țintă. Consultarea devine relevantă atunci când este timpurie, 
adaptată actorilor vizați, bazată pe informații clare şi însoțită de feedback din partea autorităților. În absența 
acestor elemente, consultarea riscă să rămână formală, iar utilizatorii finali, operatorii şi mediul economic să fie 
mai degrabă informați despre proiecte decât implicați în configurarea lor funcțională. 

440. În ansamblu, integrarea grupurilor țintă este mai solidă la nivel instituțional și procedural și mai slabă la nivel 
civic, economic și operațional. Consolidarea angrenării presupune trecerea de la informare şi consultare formală 
la ƳŜŎŀƴƛǎƳŜ Ƴŀƛ ŀŘŀǇǘŀǘŜ ŦƛŜŎŇǊŜƛ ŎŀǘŜƎƻǊƛƛ ŘŜ ŀŎǘƻǊƛΣ Ŏǳ ƛƳǇƭƛŎŀǊŜ Ƴŀƛ ǘƛƳǇǳǊƛŜΣ ǘǊŀǎŀōƛƭƛǘŀǘŜŀ ŦŜŜŘōŀŎƪǳƭǳƛ Ǔƛ 
ǾŀƭƻǊƛŦƛŎŀǊŜŀ ŜȄǇŜǊƛŜƴǚŜƛ ǳǘƛƭƛȊŀǘƻǊƛƭƻǊΣ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƭƻǊ Ǔƛ ŀŎǘƻǊƛƭƻǊ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛ ƞƴ ǇǊƻƛŜŎǘŀǊŜŀ Ǔƛ ŀƧǳǎǘŀǊŜŀ ƛƴǘŜǊǾŜƴǚƛƛƭƻǊΦ 

C. Benchmarking – România, Polonia, Danemarca și Canada 

441. Pentru a contextualiza nivelul de maturitate al mecanismelor de informare şi consultare a grupurilor țintă, a fost 
realizată o analiză de tip benchmarking între România, Polonia, Danemarca şi Canada.  

442. Analiza a urmărit modul în care stakeholderii sunt definiți şi implicați în programe şi proiecte de transport, 
momentul implicării acestora şi măsura în care participarea poate influența designul, ajustarea sau 
implementarea intervențiilor. 

443. Rezultatele confirmă poziționarea României într-un model predominant procedural, centrat pe informare, 
consultare formală şi respectarea cerințelor de parteneriat. Mecanismele există, dar sunt activate mai ales după 
conturarea cadrului de intervenție şi au o funcție mai degrabă de comunicare, validare şi colectare de observații 
decât de influențare timpurie a opțiunilor strategice.  

444. Această constatare este convergentă cu analiza anterioară, care arată că actorii instituționali şi beneficiarii sunt 
mai bine integrați, în timp ce utilizatorii finali, operatorii de transport, mediul de afaceri şi comunitățile afectate 
sunt implicați mai ales indirect sau punctual. 

CƛƎǳǊŀ пмΦ tƻȊƛǚƛŀ ǎǘŀǘŜƭƻǊ ŀƴŀƭƛȊŀǘŜ ƞƴ ǇǊƻŎŜǎǳƭ ŘŜ ŀƴƎǊŜƴŀǊŜ ŀ D¢ 

 
{ǳǊǎŀΥ ǊŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 
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445. Comparativ, Polonia oferă un reper mai apropiat și mai realist pentru România, deoarece operează în cadrul 
Politicii de Coeziune, dar plasează mai clar implicarea stakeholderilor în etapele timpurii ale ciclului investițional, 
înainte de fixarea opțiunilor de traseu, amplasament sau soluție tehnică. Danemarca și Canada ilustrează 
modele mai avansate, în care participarea este folosită ca instrument de co-configurare, testare, învățare 
instituțională şi parteneriat multi-actor pe parcursul întregului ciclu de politică publică. Analiza benchmarking 
completă este prezentată în Anexa privind  Benchmarking ς wƻƳŃƴƛŀΣ tƻƭƻƴƛŀΣ 5ŀƴŜƳŀǊŎŀ Ǔƛ /ŀƴŀŘŀΦ 

446. Constatarea principală este că diferența dintre România şi modelele analizate nu ține de absența consultării, ci 
de momentul, profunzimea şi funcția acesteia.  

447. În ansamblu, angrenarea grupurilor țintă este prezentă, dar rămâne mai solidă la nivel instituțional și 
procedural decât la nivel civic, economic și operațional. Beneficiarii, autoritățile şi structurile de parteneriat 
sunt integrate mai clar în mecanismele formale de consultare şi monitorizare, în timp ce utilizatorii finali, 
operatorii de transport şi mediul de afaceri sunt implicați mai ales punctual, indirect sau după conturarea 
principalelor decizii. 

448. Această situație este influențată şi de specificul investițiilor analizate, orientate preponderent către dezvoltarea 
infrastructurii de bază, unde opțiunile strategice sunt în mare măsură condiționate de documentele de 
planificare, cerințele tehnice şi obiectivele de politică publică.  

449. Astfel, având în vedere faptul că proiectele prezintă o integrare limitată a aspectelor legate de operare, servicii 
şi utilizarea efectivă a acesteia, posibilitățile de valorificare a contribuțiilor stakeholderilor în definirea şi 
îmbunătățirea funcționării sistemului rămân relativ reduse. 

450. Deşi natura investițiilor limitează influența stakeholderilor asupra deciziilor strategice fundamentale, există un 
potențial semnificativ de consolidare a angrenării acestora în aspectele legate de utilizarea, operarea şi 
monitorizarea investițiilor. Acest lucru presupune mecanisme de dialog mai timpurii, diferențiate pe categorii 
de actori, însoțite de feedback trasabil şi de valorificarea sistematică a experienței utilizatorilor și operatorilor. 
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4.8 ÎE11: În ce măsură există suficientă capacitate de a realiza intervențiile, inclusiv de a adopta noi 
tehnologii?  

Ipoteze de cercetare:  

Å Capacitatea administrativă a actorilor este adecvată pentru implementarea eficientă a intervențiilor OP3. 
Å Capacitatea financiară a beneficiarilor şi disponibilitatea mecanismelor de cofinanțare asigură derularea 
sustenabilă a proiectelor. 

Å Sistemul de implementare dispune de competențe, infrastructură şi deschidere instituțională şi agilitate 
pentru adoptarea noilor tehnologii (digitale, verzi, inteligente). 

Å Colaborarea dintre instituții, mediul academic şi sectorul privat contribuie la crearea unui ecosistem 
favorabil tranziției tehnologice. 

Å Gradul de deschidere a sectorului privat pentru ofertarea şi implementarea de noi tehnologii (cooperare 
internațională, acces la informație de specialitate, alte capacități) reprezintă o premisă favorabilă.  

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

451. Răspunsul la această întrebare de evaluare este structurat în trei faze de analiză, concretizându-se printr-un 
proces care: 

Á definește sistemul de actori și relațiile dintre aceștia: Capacitatea de implementare nu este o 
proprietate izolată a unor instituții individuale, ci rezultă din modul în care actorii cooperează, se 
coordonează sau se limitează reciproc.  

Á examinează capacitatea actorilor majori ai sistemului: Capacitatea este analizată atât din perspectiva 
modului în care aceasta este definită strategic, cât şi a modului în care se manifestă efectiv în practică. 

Á analizează adoptarea noilor tehnologii ca expresie avansată a acestei capacități: Analiza porneşte de 
la premisa că integrarea, operarea şi utilizarea noilor tehnologii depind direct de capacitatea părților 
implicate. administrativă, operațională, financiară și relațională a sistemului. 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Sistemul de transport dispune de capacitate pentru realizarea intervențiilor OP3, dar aceasta nu este 
uniformă, fiind mai consolidată la actorii cu experiență şi portofolii mature şi mai fragilă la beneficiarii cu 
resurse administrative, tehnice sau financiare limitate. 

Actorii sistemului au roluri definite și experiență în implementarea proiectelor, însă rezultatele depind de 
cât de bine funcționează relațiile dintre acești actori. Administrativ, sistemul poate lansa apeluri, contracta 
şi monitoriza proiecte, dar întâmpină dificultăți în coordonarea integrată între nivelul național, regional şi 
local, între moduri de transport şi între infrastructură, operare şi nevoile utilizatorilor. Financiar, există 
resurse pentru un portofoliu amplu de investiții, însă implementarea rămâne vulnerabilă la creşteri de 
costuri, cofinanțare, cheltuieli neeligibile, mentenanță şi diferențele de capacitate dintre beneficiarii mari şi 
cei locali. 

Capacitatea actorilor de a adopta noile tehnologii este în formare, dar insuficient maturizată. Există 
premise favorabile  (competențe în mediul academic, centre de formare, inițiative de digitalizare, soluții 
disponibile în piață şi deschidere a sectorului privat), însă acestea nu sunt încă reunite într-un ecosistem 
coerent de inovare. Astfel, principala provocare nu este lipsa tehnologiei, ci capacitatea instituțională, 
financiară, tehnică şi operațională de a transforma tehnologia instalată în beneficii reale pentru mobilitate, 
siguranță, predictibilitate şi calitatea serviciilor de transport. 

Prin urmare, capacitatea de realizare a intervențiilor şi de adoptare a noilor tehnologii trebuie înțeleasă ca 
o capacitate de sistem, dependentă de calitatea guvernanței interinstituționale și de cooperarea dintre 
actorii publici, operatori, mediul privat, mediul academic și utilizatori.  

Ipotezele sunt parțial validate: există capacitate instituțională, financiară şi tehnologică de bază pentru 
implementarea OP3, dar aceasta este inegală, vulnerabilă şi insuficient maturizată pentru accelerarea 
intervențiilor, integrarea noilor tehnologii şi crearea unui ecosistem de inovare coerent.  
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A. Sistemul de actori – roluri și tensiuni 

452. Sistemul de actori reprezintă cadrul în care se manifestă capacitatea de implementare a intervențiilor aferente 
OP 3 – O Europă mai conectată prin dezvoltarea mobilității. Din această perspectivă, capacitatea nu poate fi 
analizată izolat, doar prin atribuțiile formale sau performanța individuală a instituțiilor, ci trebuie înțeleasă în 
raport cu relațiile, formele de coordonare, interdependențele şi tensiunile dintre actorii implicați. 

453. Analiza are la bază Procesul Eneagramei, utilizat ca instrument de evaluare sistemică şi relațională. Această 
abordare permite înțelegerea sistemului de implementare nu doar ca o sumă de instituții, ci ca o rețea de actori 
care cooperează, se influențează, se condiționează reciproc şi, uneori, se blochează în procesul de programare 
şi implementare a intervențiilor. 

454. Autoritățile de management, instituțiile de coordonare, beneficiarii, structurile de avizare şi reglementare, 
organismele de control, partenerii instituționali, actorii economici şi utilizatorii finali formează împreună 
arhitectura vie a sistemului de implementare.  

455. Aceşti actori nu acționează separat, ci într-o rețea de interdependențe instituționale, funcționale şi 
informaționale. Capacitatea fiecărui actor de a-și îndeplini rolul depinde, direct sau indirect, de capacitatea 
celorlalți de a răspunde adecvat, la timp și coerent. 

456. Prin urmare, performanța sistemului nu rezultă din simpla însumare a performanțelor individuale, ci din calitatea 
conexiunilor dintre actori, din nivelul de aliniere între obiectivele lor şi din capacitatea sistemului de a transforma 
tensiunile în mecanisme de ajustare şi învățare instituțională. În acest sens, evaluarea urmăreşte să facă sistemul 
vizibil pentru sine, nu doar să-l măsoare. 

457. Analiza este structurată pe dimensiuni ale funcționării sistemului, vizând identitatea şi rolurile instituționale, 
constrângerile structurale, tensiunile şi blocajele recurente, calitatea cooperării dintre actori şi capacitatea de 
adaptare prin feedback şi învățare instituțională. 
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CƛƎǳǊŀ пнΦ aŀǇŀǊŜŀ ŀŎǘƻǊƛƭƻǊ 

{ǳǊǎŀΥ tŜ ōŀȊŀ ŘŀǘŜƭƻǊ ŎƻƭŜŎǘŀǘŜ Ǔƛ ŀƴŀƭƛȊŀǘŜΣ ƛƴǘŜǊǇǊŜǘŀǊŜ ǾƛȊǳŀƭŇ a autorului 

*Legenda:  

/ǳƭƻǊƛƭŜ ƭƛƴƛƛƭƻǊ ƛƴŘƛŎŇ ǝǇǳƭ ǊŜƭŀǚƛŜƛ ŘƛƴǘǊŜ ŀŎǘƻǊƛΥ ŎƻƻǊŘƻƴŀǊŜΣ ŬƴŀƴǚŀǊŜΣ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŇΣ ŀǾƛȊŀǊŜΣ ǊŜƭŀǚƛŜ ǇǳōƭƛŎςǇƛŀǚŇ ǎŀǳ ƅǳȄ ŘŜ 
ǎŜǊǾƛŎƛƛ ŎŇǘǊŜ ǳǝƭƛȊŀǘƻǊƛΦ  
GǊƻǎƛƳŜŀ ƭƛƴƛƛƭƻǊ ŀǊŀǘŇ ƛƴǘŜƴǎƛǘŀǘŜŀ ǘŜƴǎƛǳƴƛƭƻǊΥ ŘŜ ƭŀ ƻ ǘŜƴǎƛǳƴŜ ǇǳƴŎǘǳŀƭŇ ǇŃƴŇ ƭŀ Ƴŀƛ ƳǳƭǘŜ ǘŜƴǎƛǳƴƛ ŎǳƳǳƭŀǘŜΦ 
[ƛƴƛƛƭŜ ǇǳƴŎǘŀǘŜ ƳŀǊŎƘŜŀȊŇ ǊŜƭŀǚƛƛ ŘŜ ŎƻƻǊŘƻƴŀǊŜ ƞƴ ŎŀǊŜ ŜȄƛǎǘŇ ǘŜƴǎƛǳƴƛ ŜȄǇƭƛŎƛǘŜΦ 
Tensiunile T1ς¢с ƛƴŘƛŎŇ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƭŜ ǘƛǇǳǊƛ ŘŜ ŘŜȊŜŎƘƛƭƛōǊŜΥ ƞƴǘǊŜ ƭƻƎƛŎŇ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŇ Ǔƛ ƻǇŜǊŀǚƛƻƴŀƭŇ όмύΣ ƞƴǘǊŜ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƻǊƛ 
Ǔƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ όнύΣ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛ Ǔƛ !a όоύΣ ƴƛǾŜƭ ƴŀǚƛƻƴŀƭ Ǔƛ ǊŜƎƛƻƴŀƭ όпύΣ ǇǊƻŎŜŘǳǊƛ Ǔƛ ǊƛǘƳǳƭ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŇǊƛƛ όрύΣ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾ ǎŜŎtor public 
Ǔƛ ǇǊƛǾŀǘ όсύΦ 
{ŜƳƴŜƭŜ ǇƻǊǘƻŎŀƭƛƛ ƳŀǊŎƘŜŀȊŇ ȊƻƴŜ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŀǘŜ ǎŎŇȊǳǘŇΥ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŇκƛƴǎǘƛǘǳǚƛƻƴŀƭŇΣ ŦƛƴŀƴŎƛŀǊŇ ǎŀǳ 
ǘŜƘƴƛŎŇκƻǇŜǊŀǚƛƻƴŀƭŇΦ 
9ƭŜƳŜƴǘŜƭŜ ŀƭōŀǎǘǊŜ ǇǳƴŎǘŀǘŜ ƛƴŘƛŎŇ Ǌƻƭǳƭ ŜŎƻǎƛǎǘŜƳǳƭǳƛ ŘŜ ƛƴƻǾŀǊŜΥ ŎƻƴǘǊƛōǳǚƛŀ ƳŜŘƛǳƭǳƛ ŀŎŀŘŜƳƛŎ Ǔƛ ŀŎǘƻǊƛƛ ƳŀǊƎƛƴŀƭƛ ƞƴ 
ŎƻƴǎǳƭǘŇǊƛΦ 

Relațiile dintre actori  

458. Maparea actorilor implicați oferă imaginea arhitecturii instituționale şi relaționale a sistemului de implementare 
aferent OP3, evidențiind atât poziționarea actorilor în cadrul acestuia, cât şi principalele relații de dependență, 
influență şi coordonare.  

459. Simpla identificare a actorilor şi a rolurilor lor nu este suficientă pentru a explica performanța sistemului. Într-o 
abordare sistemică, relevantă nu este doar existența formală a structurilor, ci şi măsura în care acestea dispun 
de capacitatea necesară pentru a-şi exercita efectiv rolurile şi pentru a susține funcționarea coerentă a întregului 
ansamblu. 
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460. tŜǊŦƻǊƳŀƴǚŀ ǎƛǎǘŜƳǳƭǳƛ ŘŜ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜ ŘŜǇƛƴŘŜ ŘŜ ŀŘŜŎǾŀǊŜŀ ǊŜǎǳǊǎŜƭƻǊ ƛƴǎǘƛǘǳǚƛƻƴŀƭŜΣ ǳƳŀƴŜΣ ƻǇŜǊŀǚƛƻƴŀƭŜ Ǔƛ 
ŦƛƴŀƴŎƛŀǊŜ ƭŀ ƴƛǾŜƭǳƭ ŦƛŜŎŇǊŜƛ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜΣ ŘŀǊ Ǔƛ ŘŜ ŎŀƭƛǘŀǘŜŀ ƛƴǘŜǊŀŎǚƛǳƴƛƭƻǊ ŘƛƴǘǊŜ ŀŎŜǎǘŜŀΦ  

461. Relațiile dintre actorii sistemului de transport reflectă o arhitectură instituțională complexă, organizată formal 
pe niveluri de decizie, finanțare, administrare a infrastructurii, operare şi utilizare finală.  

A.1. Roluri formale și roluri asumate  

462. La nivel central, MTI are rolul principal de orientare strategică, reglementare şi coordonare sectorială, iar AM PT 
(DGPET) şi AM PR (din cadrul celor 8 ADR) gestionează cadrul de finanțare, selecția, contractarea, monitorizarea 
şi verificarea intervențiilor finanțate.  

463. Beneficiarii majori (CNAIR/CNIR pentru infrastructura rutieră, CFR SA şi ARF pentru infrastructura feroviară, 
administrațiile portuare şi ale căilor navigabile pentru sectorul naval) au mandatul de a pregăti şi implementa 
investiții, de a administra infrastructura şi de a asigura condițiile tehnice pentru funcționarea rețelelor.  

464. La nivel regional şi local, consiliile județene şi UAT-urile contribuie la accesarea finanțărilor şi implementarea 
proiectelor de conectivitate şi accesibilitate regională.  

465. Operatorii de transport, mediul economic şi utilizatorii finali se află mai aproape de funcționarea efectivă a 
sistemului, fiind actorii care utilizează efectiv infrastructura şi resimt direct calitatea acesteia, continuitatea 
serviciilor, timpii de parcurs, costurile şi predictibilitatea mobilității. 

466. În practică, aceste roluri formale sunt exercitate într-un sistem mai interdependent decât sugerează 
delimitarea instituțională. 

467. MTI nu acționează doar ca autoritate strategică, ci şi ca actor de coordonare operațională, sprijinind deblocarea 
unor probleme procedurale, susținând dialogul cu Comisia Europeană şi intervenind în relația cu beneficiarii sau 
cu celelalte autorități implicate.  

468. AM PT nu se limitează la funcția de administrare procedurală, ci oferă clarificări şi sprijin beneficiarilor, mai ales 
în contextul proiectelor complexe, colaborând îndeaproape cu aceştia.  

469. ADR-urile, în calitate de AM PR, au un rol important în relația cu beneficiarii locali şi regionali, dar capacitatea 
lor este mai puternică pe dimensiunea de conformitate, selecție şi acompaniere decât pe co-planificare 
strategică bazată pe date, modele de trafic şi prioritizare integrată.  

470. La rândul lor, beneficiarii mari şi beneficiarii locali nu sunt doar executanți ai proiectelor finanțate, ci devin actori 
care compensează, în măsuri diferite, fragmentarea sistemului prin pregătirea documentațiilor, gestionarea 
relației cu avizatorii, adaptarea proiectelor la cerințe succesive şi menținerea ritmului de implementare. 

471. Această funcționare extinsă a rolurilor arată că performanța sistemului nu depinde doar de capacitatea 
individuală a fiecărui actor, ci de calitatea relațiilor dintre aceștia.  

472. Există o capacitate funcțională de bază în sistem, însă aceasta nu este suficient de robustă în raport cu volumul, 
complexitatea şi ambiția investițiilor.  

473. Deficitul de resurse umane specializate, dificultățile de recrutare și retenție, dependența de expertiză externă 
și capacitatea inegală între sectoare și teritorii afectează ritmul implementării. În acelaşi timp, chiar şi acolo 
unde există beneficiari cu experiență şi portofolii mature, performanța rămâne condiționată de relația cu AM-
urile, avizatorii, autoritățile centrale, antreprenorii, operatorii şi utilizatorii infrastructurii. 

A.2. Tensiuni între actori 

474. O tensiune transversală care reiese din analiza calitativă priveşte diferența dintre progresul administrativ și 
progresul resimțit operațional. Pentru autorități şi AM-uri, progresul este asociat cu existența cadrului strategic, 
lansarea apelurilor, contractarea proiectelor, absorbție, autorizarea cheltuielilor şi avansul lucrărilor. Pentru 
operatori, transportatori, mediul economic şi utilizatori, progresul este evaluat prin reducerea timpilor de 
parcurs, servicii mai predictibile, infrastructură utilizabilă, costuri mai mici, siguranță şi conectivitate efectivă. 
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475. În aceste condiții, percepțiile asupra progresului pot diferi semnificativ între categorii de actori. Deşi proiectele 
pot înregistra un nivel ridicat de maturitate administrativă şi financiară, beneficiile urmărite la nivelul funcționării 
sistemului de transport se manifestă adesea gradual şi cu întârziere, în special în cazul investițiilor majore de 
infrastructură. Ca urmare, pot apărea diferențe între rezultatele raportate de instituțiile responsabile și 
percepția actorilor care utilizează efectiv sistemul de transport. 

Sectorul rutier 

476. Una dintre principalele surse de tensiune este asociată procesului de delimitare a responsabilităților dintre 
CNAIR și CNIR. CNAIR rămâne administratorul infrastructurii existente şi, în practică, principalul gestionar al 
portofoliului de investiții, în timp ce CNIR are mandat formal de implementator al investițiilor rutiere noi, dar 
exercită acest rol doar parțial. Această suprapunere între roluri formale diferențiate şi practici instituționale încă 
nealiniate reduce claritatea responsabilităților şi menține presiunea asupra capacității administrative din 
sectorul rutier. 

477. În ceea ce priveşte guvernanța între nivelul central şi cel local, relația dintre administratorul infrastructurii 
rutiere şi autoritățile locale este caracterizată de un grad ridicat de centralizare a deciziei, iar tensiunea resimțită 
vizează cooperarea sub coordonare strictă: autoritățile locale pot contribui la identificarea nevoilor, la corelarea 
locală a investițiilor sau la gestionarea unor efecte teritoriale, dar controlul principal asupra investițiilor rutiere 
strategice rămâne la nivel central.  

478. Totodată, se evidențiaza tensiuni între implementare şi utilizare, respectiv în ceea ce priveşte decalajul dintre 
procesul de implementare a investițiilor şi aşteptările actorilor care utilizează infrastructura.  

479. În timp ce autoritățile şi beneficiarii sunt preocupați de maturitatea proiectelor, respectarea procedurilor şi 
derularea contractelor, transportatorii şi utilizatorii evaluează performanța sistemului prin criterii precum 
reducerea congestiei, creşterea siguranței, existența parcărilor şi a zonelor de odihnă, îmbunătățirea 
conectivității şi reducerea timpilor de deplasare. 

Sectorul feroviar 

480. În sectorul feroviar, principala tensiune instituțională este asociată capacității de implementare a investițiilor 
raportat la amploarea obiectivelor asumate. CFR SA deține un rol central în administrarea infrastructurii şi 
implementarea proiectelor finanțate, însă acest rol este exercitat într-un context caracterizat de deficit de 
personal, complexitate tehnică ridicată şi cerințe extinse privind interoperabilitatea, digitalizarea şi 
modernizarea etapizată a rețelei. 

481. O a doua tensiune importantă se manifestă în relația dintre administratorul infrastructurii şi operatorii feroviari. 
În timp ce CFR SA urmăreşte realizarea lucrărilor de modernizare şi conformarea infrastructurii la standardele 
europene, operatorii de transport de marfă şi călători sunt interesați de capacitatea disponibilă a rețelei, 
predictibilitatea circulației, vitezele comerciale şi competitivitatea serviciilor față de transportul rutier.  

482. În acest context, tensiunea nu rezultă din obiective divergente, ci din decalajul temporal dintre procesul de 
modernizare a infrastructurii şi necesitatea furnizării unor servicii feroviare performante în prezent. 

483. La nivelul utilizatorilor finali, această situație se traduce printr-o diferență între beneficiile aşteptate ale 
investițiilor şi ritmul în care acestea devin vizibile în exploatarea curentă a rețelei. Astfel, deşi modernizarea 
infrastructurii este esențială pentru creşterea atractivității transportului feroviar pe termen lung, efectele asupra 
calității serviciilor sunt adesea percepute gradual şi cu întârziere. 

Sectorul naval și intermodal 

484. În sectorul naval şi intermodal, administrațiile portuare şi ale căilor navigabile (precum CN APM Constanța, AFDJ 
sau ACN) îndeplinesc roluri esențiale de administrare, exploatare, întreținere şi dezvoltare a infrastructurii 
portuare şi navigabile. Deşi aceste instituții dispun de experiență şi capacitate funcțională pentru implementarea 
investițiilor, activitatea lor este influențată de amploarea proiectelor, necesarul ridicat de modernizare, 
procedurile de avizare, cerințele de mediu şi dependența de conexiunile rutiere şi feroviare. 
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485. Principala tensiune operațională se manifestă în relația dintre ritmul dezvoltării infrastructurii și cerințele 
operatorilor economici privind capacitatea, accesibilitatea și predictibilitatea serviciilor de transport. 
Operatorii portuari, companiile logistice şi utilizatorii profesionali ai infrastructurii depind în mod direct de 
condițiile de navigație, performanța terminalelor şi calitatea conexiunilor multimodale, în timp ce investițiile 
necesare pentru îmbunătățirea acestor condiții implică procese complexe şi perioade îndelungate de 
implementare. 

486. Această tensiune devine mai vizibilă în contextul creşterii importanței strategice a Portului Constanța şi a 
coridorului Rin–Dunăre, care amplifică atât cererea pentru infrastructură performantă, cât şi presiunea asupra 
administratorilor de a accelera modernizarea şi extinderea capacităților existente. 

487. Relația dintre nivelul național și cel regional este funcțională, dar rămâne predominant procedurală. 
Mecanismele de avizare, consultare şi corelare permit verificarea alinierii proiectelor regionale cu TEN-T, MPGT 
şi obiectivele programelor, însă nu asigură întotdeauna o planificare comună bazată pe date actualizate, 
modelare de trafic şi prioritizare integrată.  

488. Actorii regionali recunosc utilitatea avizului MTI, dar acesta este perceput mai degrabă ca filtru de conformitate 
decât ca instrument de co-planificare. Această tensiune este importantă, deoarece PR finanțează proiecte 
relevante pentru conectivitatea teritorială, însă efectul lor sistemic depinde de corelarea cu infrastructura 
națională, cu fluxurile de transport, cu investițiile din alte surse şi cu nevoile reale ale utilizatorilor. 

489. Mediul privat, operatorii și utilizatorii finali rămân mai degrabă utilizatori ai sistemului decât parteneri deplin 
integrați în planificare. Deşi aceşti actori dețin cunoaştere operațională relevantă privind blocajele, costurile, 
timpii, fluxurile logistice şi calitatea serviciilor, implicarea lor este adesea consultativă, tardivă sau limitată la 
etape de informare şi validare. Această situație reduce capacitatea sistemului de a transforma nevoile reale ale 
pieței şi ale utilizatorilor în priorități de investiții, soluții integrate şi ajustări ale proiectelor.  

490. Tensiunea public–privat nu exprimă doar diferențe de interes, ci şi o asimetrie de influență: actorii publici 
coordonează programarea şi finanțarea, în timp ce actorii privați şi utilizatorii resimt direct efectele sau limitele 
infrastructurii finanțate. 

491. O alta dimensiune a relațiilor dintre actori priveşte digitalizarea, inovarea și adoptarea noilor tehnologii. Deşi 
necesitatea modernizării tehnologice este recunoscută la nivelul întregului sistem, implementarea soluțiilor 
digitale rămâne neuniformă, fiind caracterizată de inițiative punctuale, grade diferite de maturitate şi o integrare 
limitată între actorii implicați. Lipsa unor standarde comune, a unor structuri dedicate pentru date, 
interoperabilitate şi modele moderne de management al transportului, precum şi implicarea marginală a 
mediului academic și a institutelor de cercetare arată că ecosistemul necesar pentru inovare este doar parțial 
prezent.  

492. În acest domeniu, tensiunea nu se manifestă exclusiv între actorii existenți, ci şi între nevoile sistemului şi 
capacitatea instituțională de a crea şi consolida rolurile necesare pentru digitalizare şi inovare. 

493. În ansamblu, analiza evidențiază relații de cooperare funcționale între actorii implicați în sistemul de transport, 
însă acestea sunt adesea marcate de asimetrii de rol, capacitate şi influență. Astfel: 

Á există dialog, dar nu întotdeauna co-planificare;  
Á există sprijin instituțional, dar nu întotdeauna suficientă capacitate;  
Á există consultare, dar nu întotdeauna influență reală asupra deciziei.  

494. Tensiunile observate nu indică neapărat blocaje conflictuale, ci limite ale guvernanței sistemului: diferențe de 
mandat, autonomie, capacitate, acces la date, control asupra resurselor şi apropiere față de utilizatorul final. 

495. Transformarea investițiilor în rezultate depinde de capacitatea acestor roluri de a se conecta într-o logică 
integrată. 

496. Problema centrală nu este lipsa relațiilor dintre actori, ci faptul că relațiile existente sunt încă mai puternice pe 
dimensiunea procedurală decât pe cea strategică şi operațională. tŜƴǘǊǳ Ŏŀ ƛƴǾŜǎǘƛǚƛƛƭŜ ǎŇ ǇǊƻŘǳŎŇ ŜŦŜŎǘŜ 
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ǎƛǎǘŜƳƛŎŜΣ ŜǎǘŜ ƴŜŎŜǎŀǊŇ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǊŜŀ ŎƻƻǊŘƻƴŇǊƛƛ ƞƴǘǊŜ ƴƛǾŜƭǳǊƛΣ ƳƻŘǳǊƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ǎǳǊǎŜ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜΣ 
ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƻǊƛ ŘŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŇΣ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛΣ ƳŜŘƛǳƭ ŜŎƻƴƻƳƛŎ Ǔƛ ǳǘƛƭƛȊŀǘƻǊƛƛ ŦƛƴŀƭƛΦ 

497. Această constatare indică necesitatea consolidării unui model de guvernanță integrată a ecosistemului de 
transport durabil, în care MTI, MIPE, autoritățile de management, administratorii de infrastructură, operatorii, 
mediul privat, mediul academic şi utilizatorii finali să funcționeze într-o logică de co-planificare, coordonare 
operațională şi învățare continuă, nu doar într-o logică de conformitate procedurală.  

498. Un astfel de model ar trebui să conecteze mai clar infrastructura, serviciile, digitalizarea, interoperabilitatea, 
finanțarea şi feedbackul utilizatorilor, astfel încât capacitatea de implementare să se traducă în rezultate 
sistemice și în adoptarea efectivă a tehnologiilor noi.  

499. O reprezentare sintetică a acestui model de guvernanță dezirabil, precum şi a rolurilor şi relațiilor critice dintre 
actori, este inclusă în Anexa privind Ecosistemul de transport durabil ς ƳƻŘŜƭ ŘŜ ƎǳǾŜǊƴŀƴǚŇ. 

B. Capacitatea actorilor majori ai sistemului 

Capacitate instituțională, organizațională și de guvernanță 

500. Analiza documentară, prezentată integral în Anexa privind Capacitatea administrativă şi financiară la nivel 
strategic, arată că sistemul de implementare a intervențiilor în domeniul transporturilor dispune de un cadru 
instituțional formal bine definit.  

501. Acordul de Parteneriat, Programul Transport şi Programele Regionale descriu mecanismele de coordonare, 
monitorizare, control şi demarcare între surse de finanțare, precum CCMAP, CM, mecanismele de avizare, 
sistemele de management şi control. Din această perspectivă, capacitatea instituțională este configurată 
strategic şi procedural: rolurile sunt definite, responsabilitățile sunt alocate, iar mecanismele de coordonare 
există. 

502. Evidențele analizate arată că acest cadru formal, deşi bine definit, nu garantează în mod automat o capacitate 
de guvernanță suficientă pentru coordonarea intervențiilor complexe din sectorul transport. Sistemul 
funcționează printr-un număr mare de actori interdependenți, însă relațiile dintre aceştia sunt adesea mai 
puternice pe dimensiunea procedurală decât pe cea strategică şi operațională.  

503. Coordonarea permite evitarea suprapunerilor şi verificarea conformității, dar produce mai greu planificare 
comună, prioritizare integrată şi corelare între infrastructură, servicii, digitalizare, operare şi nevoile 
utilizatorilor. 

504. Capacitatea de guvernanță este funcțională, dar incomplet maturizată în raport cu ambiția intervențiilor. La 
nivel central, MTI are rol de coordonare strategică şi de orientare sectorială, însă capacitatea sa de a produce 
efecte sistemice depinde de capacitatea beneficiarilor din subordine şi de calitatea relațiilor cu AM PR (8), 
companiile naționale, autoritățile locale şi operatorii.  

505. AM PT şi AM PR (8) au capacitate de administrare a programelor, dar sunt constrânse de reguli, calendare, 
indicatori, proceduri şi cerințe de conformitate. Beneficiarii majori au experiență instituțională şi portofolii 
importante, însă funcționează în logici sectoriale, iar integrarea între moduri de transport rămâne limitată. 

506. Studiile de caz transversale consolidează această afirmație exemplificând diferența dintre capacitatea de 
implementare a proiectelor şi capacitatea de integrare strategică a acestora. În Cluj, capacitatea administrativă 
este descrisă ca relativ funcțională la nivel operațional, dar insuficient dezvoltată la nivel strategic şi sistemic, în 
special în ceea ce priveşte integrarea planificării transportului, coordonarea între instituții şi utilizarea datelor 
pentru fundamentarea deciziilor.  

507. În ceea ce priveşte Constanța, actorii instituționali au semnalat presiuni asupra capacității administrative, în 
special în contextul gestionării simultane a unor portofolii complexe de proiecte. Totuşi, analiza evidențiază că 
provocările majore nu sunt generate exclusiv de capacitatea administrativă, ci şi de dificultățile de coordonare 
şi integrare strategică dintre actorii implicați şi diferitele moduri de transport care alcătuiesc sistemul de 
mobilitate al județului, în contextul unei structuri multimodale complexe ce include infrastructură rutieră, 
feroviară, navală şi aeriană. 
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508. La nivel regional şi local, AM-urile regionale sunt operaționale și au dezvoltat instrumente proprii de 
consolidare a capacității, inclusiv foi de parcurs, instruiri și sprijin pentru beneficiari. Totuşi, capacitatea de 
guvernanță regională rămâne diferențiată. Relația dintre nivelul național şi cel regional funcționează mai ales 
prin avizare şi conformitate, nu prin co-planificare bazată pe date şi modele de transport actualizate.  

509. Astfel, capacitatea instituțională există, dar este afectată de fragmentarea responsabilităților, de coordonarea 
insuficientă între niveluri şi de lipsa unui actor sau mecanism cu rol clar de integrare sistemică între moduri, 
surse de finanțare şi nevoi operaționale. 

510. Capacitatea instituțională, organizațională şi de guvernanță poate fi caracterizată ca fiind adecvată pentru 
administrarea programelor şi implementarea proiectelor individuale, însă insuficient consolidată pentru 
susținerea unei transformări sistemice a sectorului transporturilor.  

511. Sistemul demonstrează capacitatea de a contracta, finanța şi monitoriza investiții, dar întâmpină dificultăți în 
integrarea acestora într-o viziune unitară orientată către mobilitate, intermodalitate, digitalizare şi servicii 
centrate pe utilizator.  

Capacitatea resurselor umane și capacitatea operațională de implementare  

512. Documentele strategice analizate recunosc explicit importanța resurselor umane şi a capacității operaționale 
pentru implementarea intervențiilor finanțate prin Politica de Coeziune. Acordul de Parteneriat, Programul 
Transport, Programele Regionale şi foile de parcurs pentru consolidarea capacității administrative tratează 
această dimensiune ca o condiție esențială pentru pregătirea, contractarea, implementarea şi monitorizarea 
proiectelor.  

513. Analiza documentară, prezentată în Anexa privind Capacitatea administrativă şi financiară la nivel strategic, 
arată că soluțiile propuse vizează profesionalizarea personalului, reducerea poverii administrative, sprijinirea 
beneficiarilor, îmbunătățirea proceselor, utilizarea asistenței tehnice şi consolidarea sistemelor şi 
instrumentelor de management. 

514. Evidențele calitative (interviuri, FG-uri şi Paneluri de Experți) confirmă însă că resursele umane şi capacitatea 
operațională reprezintă una dintre cele mai importante constrângeri transversale ale sistemului.  

515. Capacitatea de implementare există, dar este inegal distribuită între sectoare, teritorii și tipuri de beneficiari. 
Beneficiarii cu experiență, echipe stabile, portofolii mature şi capacitate tehnică internă gestionează mai bine 
cerințele programelor.  

516. În schimb, beneficiarii cu personal insuficient, fluctuație ridicată, expertiză tehnică limitată sau dependență 
puternică de consultanță externă întâmpină dificultăți în pregătirea documentațiilor, derularea achizițiilor, 
obținerea avizelor, urmărirea execuției şi gestionarea modificărilor apărute pe parcurs. 

517. Studiile de caz la nivel de proiect arată concret această diferențiere. În cazul proiectului feroviar din stațiile CF 
Feteşti şi Ciulnița, experiența anterioară a CFR SA, existența unei structuri interne dedicate şi continuitatea 
investiției fazate au facilitat accesarea fondurilor, însă implementarea a fost îngreunată de capacitatea 
administrativă limitată, complexitatea achizițiilor publice şi dependența de avize şi autorizări emise de alte 
instituții.  

518. În cazul proiectului implementat de ARF privind achiziția de material rulant, maturitatea proiectului şi sprijinul 
prin asistență tehnică au facilitat fundamentarea investiției, dar capacitatea insuficientă, numărul redus de 
angajați, suprasolicitarea personalului şi fluctuația expertizei specifice au fost menționate ca provocări 
instituționale. 

519. Datele cantitative susțin această concluzie. În sondajul beneficiarilor, 58,3% dintre respondenți apreciază că 
resursele umane, instituționale şi financiare sunt adecvate pentru obiectivele de mobilitate şi transport, însă 
29,2% au o poziție neutră, iar 12,5% sunt în dezacord. Această distribuție indică existența unei capacități 
funcționale, dar nu robuste.  

520. Totodată, 48,2% dintre beneficiari indică resursele umane limitate ca barieră majoră, 59,3% menționează 
birocrația, iar 46,3% întârzierile administrative. Prin urmare, constrângerile operaționale nu țin doar de lipsa 
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finanțării, ci de capacitatea efectivă de a transforma finanțarea în proiecte mature, contracte funcționale și 
rezultate livrate la timp. 

521. La nivelul sectorului rutier, capacitatea instituțională este relativ consolidată, dar este afectată de tranziția 
incompletă între rolurile CNAIR şi CNIR, detaliate în secțiunea de mai sus, Tensiuni între actori. Această distribuție 
limitează efectul de specializare instituțională urmărit prin separarea celor două entități şi menține o presiune 
operațională ridicată asupra CNAIR, mai ales în contextul unui portofoliu extins de proiecte, al constrângerilor 
de achiziții, avizare, execuție şi coordonare cu piața construcțiilor. 

522. În sectorul feroviar, capacitatea tehnică şi instituțională există, dar este tensionată de complexitatea ridicată a 
intervențiilor şi de deficitul de personal specializat. CFR SA dispune de experiență în implementarea proiectelor 
de infrastructură, însă volumul portofoliului, cerințele de interoperabilitate, digitalizare, certificare şi 
modernizare simultană a rețelei depăşesc în anumite zone capacitatea operațională disponibilă. În cazul ARF, 
capacitatea este limitată de numărul redus de angajați raportat la responsabilitățile privind achiziția, 
introducerea şi monitorizarea materialului rulant nou. 

523. În sectorul naval şi intermodal, capacitatea de implementare este funcțională, dar vulnerabilă. Administrațiile 
portuare şi ale căilor navigabile au experiență şi competențe tehnice, însă resursele disponibile sunt presate de 
creşterea portofoliului, proceduri complexe, avize, cerințe de mediu, probleme patrimoniale şi dificultăți de 
recrutare sau retenție a specialiştilor.  

524. Instituția specializată CERONAV arată în cadrul interviului desfăşurat că există o bază instituțională relevantă 
pentru pregătirea personalului maritim, fluvial, portuar şi pentru domenii emergente precum energia eoliană 
offshore, însă, capacitatea de formare nu elimină şi nu poate suplini integral vulenrabilitățile legate de resursa 
umană. CERONAV semnalează deficitul de instructori şi formatori, precum şi creşterea cererii de personal 
calificat, pe fondul dezvoltării transportului naval, al tranziției verzi şi digitale.  

525. Astfel, capacitatea operațională a sectorului naval depinde nu doar de infrastructură şi digitalizare, ci şi de 
reînnoirea şi adaptarea competențelor forței de muncă. 

526. La nivel regional și local, capacitatea operațională diferă semnificativ. Unele consilii județene şi municipii 
demonstrează capacitate bună de implementare, prin echipe dedicate, externalizare controlată, supervizare, 
contracte de întreținere şi experiență în proiecte de mobilitate urbană. Alte UAT-uri, mai ales cele de dimensiuni 
mai mici, întâmpină dificultăți în pregătirea proiectelor, achiziții, gestionarea documentațiilor şi asigurarea 
expertizei tehnice. 

527.  Această diferențiere este importantă deoarece programele regionale finanțează investiții de conectivitate care 
depind puternic de capacitatea locală de maturizare şi implementare a proiectelor. 

528. Studiile de caz transversale arată că, pentru intervențiile rutiere standard, capacitatea de implementare poate fi 
asigurată prin structuri administrative şi tehnice existente la nivelul beneficiarului şi prin contractarea serviciilor 
de proiectare, execuție şi supervizare. În cazul proiectului DJ 662 din Gorj, studiul de caz la nivelul județului 
Mehedinți  menționează utilizarea unor soluții tehnice standard pentru modernizarea drumurilor județene. 
Acest tip de proiect confirmă că implementarea investițiilor clasice este gestionabilă, dar nu presupune, în mod 
necesar, integrarea extinsă a tehnologiilor avansate. 

529. Capacitatea resurselor umane și capacitatea operațională pot fi considerate suficiente pentru continuarea 
implementării proiectelor aflate în derulare, dar insuficiente pentru accelerare, integrare tehnologică și 
transformare sistemică. 

Capacitatea financiară de implementare a intervențiilor 

530. Documentele de programare tratează capacitatea financiară a beneficiarilor mai degrabă indirect, prin prisma 
posibilității de accesare a finanțării, a utilizării asistenței tehnice şi a măsurilor de sprijin, fără o analiză 
sistematică a capacității beneficiarilor de a susține cofinanțarea, cheltuielile neeligibile, fluxurile de numerar şi 
costurile ulterioare de operare şi mentenanță (analiza integrală în Anexa privind Capacitatea administrativă şi 
financiară la nivel strategic. 
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531. 9ǾƛŘŜƴǚŜƭŜ ŀƴŀƭƛȊŀǘŜ όCD-uri, interviuri, sondaje) arată că există o diferență între capacitatea financiară a 
beneficiarilor mari şi cea a beneficiarilor locali sau regionali.  

532. Pentru beneficiarii mari din sectorul transporturilor, capacitatea financiară este în general gestionabilă, în sensul 
în care aceştia operează portofolii majore de investiții şi beneficiază de susținere instituțională şi financiară prin 
programele naționale şi europene. Totuşi, această capacitate nu este lipsită de riscuri. Creşterile de prețuri, 
întârzierile de implementare, ajustările de costuri, fazarea proiectelor, revendicările contractuale şi modificările 
tehnice afectează ritmul implementării şi necesarul de resurse pe parcursul execuției. 

533. Pentru beneficiarii locali şi regionali, constrângerile financiare sunt mai vizibile. Acestea privesc asigurarea 
cofinanțării, acoperirea cheltuielilor neeligibile, susținerea fluxurilor de numerar până la rambursare, 
capacitatea de a gestiona creşteri de costuri şi capacitatea de a finanța întreținerea infrastructurii după 
finalizarea investițiilor.  

534. Aceste constrângeri nu afectează doar implementarea, ci şi accesarea finanțării: beneficiarii cu resurse 
financiare mai solide și proiecte mature au șanse mai mari să depună, să contracteze și să implementeze 
proiecte în ritm adecvat, în timp ce beneficiarii cu resurse limitate pot întâmpina dificultăți încă din etapa de 
pregătire. 

535. Datele din sondajul beneficiarilor confirmă că resursele financiare sunt parte a capacității percepute, dar nu 
elimină barierele de implementare. Deşi 58,3% dintre beneficiari consideră că resursele umane, instituționale şi 
financiare sunt adecvate, barierele semnalate indică faptul că finanțarea proiectelor nu este suficientă pentru a 
asigura implementarea fluentă. 

CƛƎǳǊŀ поΦ tǊƛƴŎƛǇŀƭŜƭŜ ōŀǊƛŜǊŜ ƞƴǘŃƳǇƛƴŀǘŜ ƞƴ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜ 

 
{ǳǊǎŀΥ {ƻƴŘŀƧ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ 

536. În cazul adoptării tehnologiilor noi, 56,5% dintre beneficiari indică resursele financiare insuficiente drept barieră, 
ceea ce sugerează că investițiile digitale şi inteligente sunt mai vulnerabile decât infrastructura fizică tradițională 
la constrângeri de finanțare, mentenanță şi expertiză. Operatorii confirmă, la rândul lor, că limitele financiare 
afectează integrarea tehnologiilor moderne (operatori rutieri – 62,7%; operatori navali – 68,8%). 

537. Capacitatea financiară este afectată şi de fragmentarea finanțărilor. Complementaritatea între sursele de 
finanțare este asigurată formal, iar riscul de suprapunere este relativ redus, însă corelarea operațională între 
proiecte, calendare şi surse de finanțare rămâne dificilă. Această situație poate genera decalaje între 
infrastructura fizică, material rulant, terminale, servicii, sisteme digitale şi mentenanță.  

538. În practică, un proiect poate fi finanțat şi implementat, dar efectul său poate fi limitat dacă investițiile 
complementare nu sunt finanțate sau finalizate la timp. Capacitatea financiară trebuie, astfel, interpretată nu 
doar la nivelul fiecărui proiect, ci la nivelul lanțului de investiții necesar pentru producerea unui rezultat 
funcțional. 

539. În ansamblu, capacitatea financiară de implementare este suficientă pentru mobilizarea unui portofoliu amplu 
de investiții, dar rămâne vulnerabilă la nivelul beneficiarilor cu resurse mai reduse, al proiectelor afectate de 
creşteri de costuri şi al intervențiilor care presupun tehnologii noi sau costuri ridicate de operare şi mentenanță. 

C. Capacitatea de a adopta și utiliza noile tehnologii 

540. În contextul prezentei evaluări, noile tehnologii sunt reprezentate de echipamentele, sistemele, platformele 
digitale şi soluțiile inteligente utilizate pentru proiectarea, gestionarea, monitorizarea şi operarea infrastructurii 
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şi serviciilor de transport. Analiza nu vizează exclusiv existența acestora, ci şi capacitatea actorilor implicați de a 
le integra, opera, întreține şi valorifica pentru îmbunătățirea performanței sistemului de transport. 

541. Analiza documentară (prezentată în Anexa privind Tehnologii ς {ǳōŎŀǇƛǘƻƭŜƭŜ мΦ bƛǾŜƭ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎ Ǔƛ нΦ Nivel 
programatic arată că tehnologiile moderne sunt bine ancorate în cadrul strategic şi de finanțare al sectorului 
transporturilor. 

542. Programul Transport asigură principalul cadru de finanțare pentru tehnologiile cu relevanță națională şi 
europeană, în special în feroviar, naval şi pe infrastructura rutieră majoră (ITS, ERTMS/ETCS, GSM-R, digitalizarea 
portuară şi fluvială, sistemele de management al traficului, soluțiile de mobilitate urbană inteligentă, 
infrastructura pentru combustibili alternativi şi platformele multimodale), în timp ce Programele Regionale 
permit integrarea unor soluții tehnologice locale, mai ales în infrastructura rutieră, mobilitatea urbană, siguranța 
rutieră şi managementul traficului. 

CƛƎǳǊŀ ппΦ ¢ŜƘƴƻƭƻƎƛƛ ƴƻƛ ŜƭƛƎƛōƭŜ ǇǊƛƴ ŬƴŀƴǚŇǊƛƭŜ htо 

 

{ǳǊǎŀΥ wŜǇǊŜȊŜƴǘŀǊŜŀ ƎǊŀŦƛŎŇ ŀ ŀǳǘƻǊƛƭƻǊ 

543. Evidențele colectate din interviuri, sondaje şi FG cu actorii din sistem pe toate modurile de transport indică un 
decalaj important între recunoașterea strategică a tehnologiilor și capacitatea efectivă de integrare și utilizare 
a acestora.  

544. Capacitatea de adoptare a noilor tehnologii este limitată şi de modul în care acestea sunt integrate în 
instrumentele de implementare. Deşi documentele programatice şi ghidurile permit includerea tehnologiilor 
moderne, acestea nu sunt stimulate sistematic prin criterii clare de selecție, punctaje dedicate sau instrumente 
metodologice comparabile cu cele utilizate pentru proiectarea infrastructurii clasice. În practică, includerea 
tehnologiilor depinde în mare măsură de opțiunea, capacitatea tehnică şi resursele beneficiarului. 

545. tŀƴŜƭǳƭ ŘŜ ŜȄǇŜǊǚƛ Řƛƴ ƳŜŘƛǳƭ ŀŎŀŘŜƳƛŎ evidențiază faptul că România continuă să se concentreze preponderent 
pe infrastructura fizică, fără a acorda aceeaşi importanță operării inteligente, întreținerii, managementului 
traficului, siguranței şi integrării modale. Infrastructura, de una singură, nu produce automat eficiență: existența 
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unor senzori, camere sau sisteme de supraveghere nu este suficientă dacă datele colectate nu sunt centralizate, 
analizate şi utilizate pentru decizii operaționale.  

546. Prin urmare, provocarea nu este doar instalarea tehnologiei, ci trecerea la sisteme de transport operate 
inteligent, bazate pe monitorizare, date, analiză, intervenții rapide și evaluarea continuă a performanței. În 
această logică, valoarea tehnologiei nu este determinată exclusiv de performanța fiecărei soluții în parte, ci şi de 
capacitatea sistemului de a asigura interoperabilitatea, schimbul de date şi integrarea funcțională între 
infrastructuri, operatori şi moduri de transport. 

547. În acest sens, sistemul se află într-o etapă de tranziție: tehnologiile sunt prezente ca intenție strategică, ca 
elemente incluse în documentații şi, în unele cazuri, ca soluții implementate, dar nu funcționează încă la scară 
largă ca instrumente sistemice de performanță. În multe situații, digitalizarea se dezvoltă prin inițiative sectoriale 
sau organizaționale distincte, fără un nivel suficient de integrare şi interoperabilitate între sistemele utilizate. 

548. Adoptarea tehnologiilor noi nu depinde doar de eligibilitatea lor sau de existența unor strategii, ci de capacitatea 
actorilor şi a relațiilor dintre ei de a le integra, opera şi susține în timp. 

549. Problema nu mai este doar dacă tehnologia este eligibilă sau dacă apare în proiect, ci dacă sistemul are 
capacitatea de a o transforma într-o componentă funcțională, operată, întreținută și integrată. 

550. Această situație este vizibilă în toate modurile de transport: 

Á În sectorul rutier, soluțiile ITS, sistemele de monitorizare, informare şi siguranță sunt tot mai frecvent 
prevăzute în proiecte, însă există riscul ca acestea să fie instalate fără a fi utilizate activ sau întreținute 
adecvat. În acest caz, capacitatea de adoptare nu depinde doar de includerea tehnologiei în contracte, 
ci de existența unor structuri de operare, personal pregătit, bugete de mentenanță şi integrare cu 
procesele curente de management al traficului.  

Á În sectorul feroviar, tehnologiile precum ERTMS/ETCS şi GSM-R sunt recunoscute ca infrastructură 
critică pentru interoperabilitate şi modernizare reală, dar implementarea rămâne limitată de 
complexitatea tehnică, deficitul de personal specializat, corelarea insuficientă cu materialul rulant şi 
durata procedurilor de autorizare şi certificare.  

Á În sectorul naval, digitalizarea portuară şi fluvială este recunoscută ca necesară pentru competitivitate 
şi integrare logistică, dar rămâne insuficient integrată în proiectele clasice de infrastructură, fiind 
adesea gestionată separat, prin expertiză externă, nu ca funcție internă consolidată a administrațiilor 
portuare. 

551. Studiile de caz susțin această nuanță. În proiectul de modernizare de drum județen DJ 571 din Caraş-Severin, 
tehnologiile moderne apar mai ales ca elemente punctuale, prin componente ITS, panouri informative 
electronice, stații de autobuz Smart şi măsuri tehnice de siguranță rutieră. Studiul de caz precizează însă că 
proiectul nu include utilizarea explicită a unor sisteme BIM pe întreg ciclul de viață al investiției şi nu rezultă 
implementarea unui sistem GIS dedicat managementului operațional al drumului după finalizarea lucrărilor. Prin 
urmare, proiectul reflectă o adoptare parțială, dar concretă, a tehnologiilor moderne, adaptată naturii investiției 
şi nivelului de complexitate al infrastructurii vizate. 

552. Percepțiile actorilor consultați confirmă acest decalaj. Beneficiarii recunosc importanța tehnologiilor noi, dar 
semnalează bariere legate de lipsa expertizei tehnice interne, infrastructura sau echipamentele insuficiente, 
resursele financiare limitate şi complexitatea reglementărilor. Beneficiarii se declară, în general, mediu pregătiți 
sau pregătiți pentru digitalizare şi smart mobility: 54,3% se consideră pregătiți sau foarte pregătiți, iar 37% mediu 
pregătiți. Totuşi, barierele sunt semnificative: 60,9% indică lipsa echipamentelor sau infrastructurii necesare, 
56,5% lipsa expertizei tehnice interne, 56,5% resurse financiare insuficiente, iar 34,8% complexitatea 
reglementărilor. Aceasta arată că orientarea strategică spre digitalizare şi mobilitate inteligentă există, dar 
capacitatea operațională de integrare a tehnologiilor rămâne limitată. 

553. Operatorii indică, la rândul lor, o integrare redusă sau neuniformă a tehnologiilor moderne, mai ales în ceea ce 
priveşte managementul inteligent al traficului, digitalizarea feroviară şi sistemele portuare inteligente.  

Á În sectorul rutier, 47,9% apreciază integrarea tehnologiilor ca redusă sau foarte redusă.  
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Á În sectorul feroviar, 80,9% dintre respondenți indică integrarea ERTMS în foarte mică sau mică măsură, 
iar peste 70% evaluează similar integrarea ETCS, GSM-R şi a sistemelor automate de control al traficului.  

Á În sectorul naval, 50% dintre operatori indică integrarea redusă a sistemelor digitale de programare a 
operării, iar 55,5% apreciază că infrastructurile portuare inteligente sunt integrate în mică sau foarte 
mică măsură.  

554. Aceste date arată că sistemul are capacitate de implementare punctuală, dar nu dispune încă de un ecosistem 
matur de digitalizare, date, interoperabilitate şi inovare. 

CƛƎǳǊŀ прΦ tŜǊŎŜǇǚƛŀ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛƭƻǊ Ŏǳ ǇǊƛǾƛŜǊ ƭŀ ƛƴǘŜƎǊŀǊŜŀ ƴƻƛƭƻǊ ǘŜƘƴƻƭƻƎƛƛ  

 

Sursa: Sondajele adresate operatorilor (rutieri, feroviari, transport naval) 

555. Actorii consultați prin Focus-Grupurile şi Panelurile de Experți susțin aceeaşi concluzie: tehnologia este încă 
tratată fragmentat, mai degrabă ca element punctual al unor proiecte decât ca parte a unei viziuni operaționale 
comune, orientate spre servicii, interoperabilitate, siguranță şi utilizarea eficientă a infrastructurii existente. 

556. Un element central desprins din panelul cu mediul academic priveşte resursa umană și competențele de 
utilizare. Adoptarea tehnologiilor noi presupune personal capabil să înțeleagă, opereze şi valorifice 
echipamente, softuri specializate, sisteme inteligente de transport şi baze de date. În acest sens, capacitatea 
tehnologică nu este separată de capacitatea de formare: universitățile trebuie să îşi adapteze curricula la 
digitalizare, inteligență artificială, lucru cu date şi tehnologii internaționale, iar administrația şi operatorii trebuie 
să poată absorbi aceste competențe.  

557. Exemplul CERONAV completează această constatare. Instituția menționează inclusiv proiecte cofinanțate din 
fonduri europene pentru modernizarea proceselor de formare şi dezvoltarea competențelor, precum o 
platformă informatică integrată pentru gestionarea serviciilor de pregătire şi perfecționare a personalului 
navigant, dar şi proiecte Erasmus+ care au vizat digitalizarea instruirii, utilizarea tehnologiilor emergente, e-
learning, realitate virtuală şi augmentată. Aceste exemple arată că există inițiative relevante de modernizare a 
formării, însă acestea trebuie conectate mai puternic cu strategia generală de dezvoltare a sistemului naval şi cu 
finanțările dedicate infrastructurii, digitalizării şi tranziției verzi. 

558. Panelul evidențiază şi faptul că parteneriatele dintre universități și mediul economic produc efecte concrete 
asupra formării competențelor, prin dotarea laboratoarelor, organizarea practicii pentru studenți, familiarizarea 
acestora cu tehnologii utilizate în industrie şi apropierea formării de nevoile pieței. Totuşi, aceste colaborări 
rămân mai degrabă punctuale, construite prin inițiative locale şi relații directe, nu printr-un cadru sistemic 
național. Mediul academic poate contribui la modernizarea sistemului prin cercetare aplicată, formare de 
competențe, laboratoare, proiecte pilot şi transfer de cunoaştere, dar rolul său rămâne insuficient integrat în 
mecanismele de planificare şi implementare. 
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559. În lipsa unor specialiști formați și în a unor oportunități de inserare pe piața muncii, tehnologiile riscă să fie 
instalate fără a fi utilizate la potențialul lor real. 

560. Capacitatea generală de implementare influențează direct capacitatea de adoptare a noilor tehnologii, deoarece 
tehnologia nu presupune doar achiziție sau includere în proiect, ci şi planificare, operare, mentenanță, utilizarea 
datelor şi integrare instituțională. Deficitul de personal specializat, presiunea asupra beneficiarilor, capacitatea 
inegală între sectoare şi teritorii, dependența de consultanță externă, procedurile complexe şi resursele 
financiare limitate reduc posibilitatea actorilor de a transforma soluțiile tehnologice în instrumente funcționale 
de performanță. Astfel, acolo unde capacitatea administrativă şi operațională este mai robustă, tehnologiile pot 
fi integrate mai coerent în proiecte şi exploatate mai bine după finalizare; în schimb, acolo unde capacitatea este 
fragilă, tehnologia riscă să rămână o componentă tehnică instalată sau prevăzută în documentații, fără utilizare 
efectivă, interoperabilitate şi impact sistemic asupra mobilității, siguranței şi eficienței transportului. 

561. În ansamblu, capacitatea sistemului de a adopta şi utiliza noile tehnologii este în formare, dar insuficient 
maturizată. România dispune de direcții strategice, eligibilități şi exemple punctuale de integrare tehnologică, 
însă nu are încă un ecosistem robust care să asigure implementarea, operarea, mentenanța, interoperabilitatea 
şi utilizarea datelor la nivel de sistem.  

562. În acelaşi context, există şi o ruptură între cercetarea academică şi aplicarea practică a rezultatelor în 
administrație, piață sau politici publice. Pentru ca tehnologiile noi să fie valorificate, universitățile, administrația, 
operatorii şi mediul economic trebuie conectate printr-un ecosistem funcțional de inovare, nu doar prin 
colaborări ad-hoc. 

563. Principala vulnerabilitate a sistemului nu este lipsa finanțării sau a tehnologiei ca atare, ci capacitatea 
instituțională, tehnică și operațională de a transforma tehnologia instalată în beneficii reale pentru mobilitate, 
siguranță, predictibilitate, eficiență energetică și calitatea serviciilor de transport. 
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4.9 ÎE 12: Cum au fost integrate principiile orizontale în ghidurile solicitantului, proiectele selectate și în 
implementarea lor? 

Ipoteze de cercetare:  

Å Integrarea principiilor orizontale este reflectată în mod sistematic în documentele de programare şi în 
ghidurile solicitantului. 

Å Integrarea principiilor orizontale este avută în vedere în procesul de selecție a proiectelor, conform cadrului 
definit prin ghidurile solicitantului şi documentele aferente evaluării. 

Å Integrarea principiilor orizontale este urmărită pe parcursul implementării proiectelor. 

 

Răspunsul la întrebarea de evaluare 

564. Principiile orizontale reprezintă o cerință transversală a Politicii de Coeziune 2021–2027 şi trebuie avute în 
vedere pe întreg ciclul intervențiilor finanțate, de la programare şi selecție până la implementare.  

565. În cadrul OP3, principiile relevante vizează dezvoltarea durabilă, egalitatea de şanse şi nediscriminarea, 
accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilități, egalitatea între femei şi bărbați şi principiul „Do No Significant 
Harm”.  

566. În domeniul transporturilor, integrarea acestor principii are un caracter specific, întrucât intervențiile vizează în 
principal infrastructură, material rulant, sisteme de transport sau soluții de mobilitate. Prin urmare, principiile 
orizontale nu se exprimă întotdeauna prin măsuri sociale autonome sau prin intervenții dedicate unor grupuri 
țintă distincte, ci mai ales prin cerințe de proiectare, condiții de eligibilitate, criterii de selecție, obligații de 
mediu, măsuri de accesibilitate, cerințe DNSH, documentații tehnice şi obligații asumate de beneficiari.  

567. Analiza integrării principiilor orizontale distinge între mai multe niveluri: integrarea strategică și formală, 
reflectată în documentele de programare; integrarea procedurală, vizibilă în ghidurile solicitantului, criteriile de 
eligibilitate, grilele de evaluare şi documentele suport; integrarea tehnică și operațională, respectiv modul în 
care principiile se regăsesc în proiectele selectate; şi monitorizarea acestora pe parcursul implementării.  

568. Această distincție este importantă deoarece o integrare formală solidă nu conduce automat la o aplicare 
substanțială sau vizibilă în implementare. În proiectele de transport, principiile cel mai uşor de operaționalizat 
sunt dezvoltarea durabilă, DNSH, protecția mediului, imunizarea la schimbările climatice şi accesibilitatea pentru 
persoanele cu dizabilități. În schimb, egalitatea de gen şi nediscriminarea sunt integrate mai ales prin 

Sinteza răspunsului la întrebarea de evaluare 

Principiile orizontale au fost integrate consistent în intervențiile analizate, dar cu niveluri diferite de 
operaționalizare. Integrarea este cea mai clară în ghidurile solicitantului și criteriile de selecție, unde 
principiile sunt transpuse în obligații, criterii de eligibilitate, declarații, documentații tehnice şi liste de 
verificare. 

La nivelul proiectelor selectate, concretizarea depinde de tipul intervenției. Protecția mediului, DNSH, 
imunizarea la schimbările climatice, siguranța şi accesibilitatea sunt mai uşor de operaționalizat, deoarece pot 
fi traduse în cerințe tehnice şi verificabile. În schimb, egalitatea de gen, egalitatea de şanse şi nediscriminarea 
rămân integrate mai ales prin obligații generale de conformitate şi angajamente ale beneficiarilor. 

În implementare, principiile sunt urmărite preponderent prin mecanismele obişnuite de management, 
raportare, verificare tehnică, avizare şi monitorizare, nu printr-un sistem distinct dedicat acestora. Deşi 
beneficiarii percep integrarea lor ca ridicată, mecanismele specifice de monitorizare nu sunt generalizate, 
iar vizibilitatea externă rămâne limitată. Actorii economici şi populația observă mai ales efectele tangibile 
ale proiectelor, precum siguranța, accesibilitatea, conectivitatea, reducerea timpilor de deplasare şi protecția 
mediului, fără a le asocia întotdeauna explicit cu principiile orizontale. 

Prin urmare, principiile orizontale au fost integrate formal, procedural şi tehnic, dar valoarea lor adăugată 
depinde de particularizarea cerințelor în proiecte, aplicarea coerentă în implementare, monitorizarea prin 
mecanisme clare și comunicarea efectelor către utilizatorii finali. 
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respectarea cadrului legal, obligații generale ale beneficiarilor şi prevenirea excluderii sau a tratamentului 
diferențiat.  

569. Răspunsul la această întrebare de evaluare analizează măsura în care principiile orizontale au fost integrate în 
ghidurile solicitantului şi criteriile de selecție, în proiectele selectate şi în implementarea acestora.  

Integrarea principiilor orizontale în ghidurile solicitantului 

570. Analiza ghidurilor solicitantului a fost realizată în relație cu documentele de programare, care definesc cadrul 
strategic al apelurilor şi orientarea generală privind respectarea principiilor orizontale. Ghidurile reprezintă 
instrumentul prin care principiile sunt transpuse în cerințe concrete pentru solicitanți şi beneficiari, constituind 
etapa de operaționalizare a cadrului programatic la nivel de proiect.  

571. Ghidurile analizate indică faptul că principiile orizontale sunt transpuse în cerințe aplicabile la nivelul apelurilor 
de proiecte. Principiile relevante sunt introduse ca obligații ale solicitanților şi beneficiarilor, aplicabile pe 
parcursul pregătirii, contractării, implementării și monitorizării proiectelor. Această integrare se realizează prin 
criterii de eligibilitate, obligații asumate prin Declarația unică, secțiuni dedicate în cererea de finanțare, 
documentații tehnice, anexe metodologice şi liste de verificare.  

572. În cazul Programului Transport, ghidurile analizate includ o secțiune dedicată principiilor orizontale, prin care 
solicitantul îşi asumă respectarea cadrului european şi național aplicabil principiilor orizontale. Această asumare 
se realizează prin Declarația unică şi prin completarea secțiunii relevante din cererea de finanțare, unde 
solicitantul trebuie să descrie modul în care proiectul respectă obligațiile aplicabile. Astfel, ghidurile nu se 
limitează la menționarea principiilor, ci solicită particularizarea acestora în raport cu proiectul propus.  

573. tŜǊŎŜǇǚƛŀ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ confirmă concluzia analizei documentare privind includerea principiilor orizontale în 
ghiduri. În sondajul aplicat beneficiarilor, accesibilitatea este considerată integrată în mare sau foarte mare 
măsură de 89,13% dintre respondenți, DNSH şi dezvoltarea durabilă de câte 86,96%, egalitatea de gen de 
88,89%, iar nediscriminarea de 91,11%. Nivelul foarte redus al răspunsurilor negative indică faptul că aceste 
cerințe nu sunt percepute ca elemente marginale sau neclare, ci ca parte standard a procesului de pregătire a 
cererilor de finanțare. 

CƛƎǳǊŀ псΦ aŇǎǳǊŀ ƞƴ ŎŀǊŜ ōŜƴŜŬŎƛŀǊƛƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŇ ŎŇ ǇǊƛƴŎƛǇƛƛƭŜ ƻǊƛȊƻƴǘŀƭŜ όŜƎŀƭƛǘŀǘŜ ŘŜ ƎŜƴΣ ƴŜŘƛǎŎǊƛƳƛƴŀǊŜΣ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛǘŀǘŜΣ 
ŘŜȊǾƻƭǘŀǊŜ ŘǳǊŀōƛƭŇΣ 5b{Iύ ŀǳ Ŧƻǎǘ ƛƴǘŜƎǊŀǘŜ ƞƴ ƎƘƛŘǳǊƛƭŜ ǎƻƭƛŎƛǘŀƴǘǳƭǳƛ 

 
{ǳǊǎŀΥ {ƻƴŘŀƧǳƭ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ 

574. Integrarea este mai puternic operaționalizată în cazul principiilor de mediu, al dezvoltării durabile, al DNSH şi 
al imunizării la schimbările climatice. Ghidurile prevăd verificarea faptului că proiectele nu prejudiciază 
semnificativ obiectivele de mediu relevante, inclusiv cele referitoare la climă, apă, economie circulară, poluare, 
biodiversitate şi ecosisteme. Respectarea DNSH este tratată ca un criteriu de eligibilitate şi este verificată prin 
documentații anexate cererii de finanțare, inclusiv analiza DNSH, analiza privind imunizarea la schimbările 
climatice şi documentația privind procedura de mediu.  
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575. Această abordare este vizibilă atât în ghidurile aferente priorităților analizate din Programul Transport, cât şi în 
ghidurile regionale consultate. În acestea din urmă, principiile orizontale sunt plasate explicit pe întreg ciclul 
proiectului: evaluare, selecție, contractare, implementare, raportare, verificare finală şi perioada de 
durabilitate. În unele cazuri, această abordare este susținută prin anexe metodologice distincte privind 
dezvoltarea durabilă, protecția mediului, imunizarea la schimbările climatice şi DNSH, respectiv egalitatea de 
şanse, nediscriminarea şi accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilități.  

576. Această constatare este susținută şi de ŜǾŀƭǳŀǊŜŀ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛŀǊŇ ŀ tǊƻƎǊŀƳǳƭǳƛ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ, care arată că PT 
contribuie la obiectivele PNIESC atât prin intervenții directe, precum modernizarea infrastructurii feroviare, 
dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi, modernizarea porturilor, infrastructura multimodală 
şi extinderea transportului urban sustenabil, cât şi prin intervenții indirecte, precum sistemele inteligente de 
transport sau măsurile de eficiență energetică integrate în execuția lucrărilor. În acelaşi timp, evaluarea 
anterioară evidențiază că DNSH are un potențial ridicat de a consolida contribuția programului la obiectivele de 
mediu, dar aplicarea sa este încă în fază de învățare, fiind adesea percepută de beneficiari ca o cerință 
administrativă suplimentară.  

577. Accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilități este unul dintre principiile cel mai clar traduse în cerințe 
aplicabile proiectelor de transport. Ghidurile solicită descrierea modului în care infrastructura sau spațiul aferent 
proiectului este accesibilizat şi facilitează accesul persoanelor cu mobilitate redusă. În unele cazuri, cerințele 
sunt detaliate prin măsuri concrete, precum lifturi, rampe, pavaj tactil, panouri de afişaj adaptate şi elemente 
de semnalizare vizuală. În ghidurile regionale analizate, accesibilitatea este tratată nu doar ca obligație generală 
de conformitate, ci şi ca cerință care trebuie avută în vedere încă din etapa de proiectare şi construcție.  

578. Egalitatea de şanse şi nediscriminarea sunt integrate în principal prin obligația solicitanților de a respecta 
legislația aplicabilă, de a preveni discriminarea şi de a descrie măsurile relevante pentru proiect. Cerințele 
vizează atât accesul nediscriminatoriu la finanțare, prin criterii transparente de evaluare şi selecție, cât şi 
implementarea proiectelor, inclusiv politicile de angajare şi promovare ale beneficiarilor, operatorilor 
economici, firmelor de construcție sau echipelor de proiect.  

579. În ansamblu, egalitatea de gen apare mai degrabă ca obligație transversală de conformitate decât ca 
dimensiune care generează criterii specifice sau măsuri diferențiate în proiectele de transport.  

580. Procesul de evaluare şi selecție consolidează caracterul procedural al integrării principiilor orizontale. 
Îndeplinirea condițiilor de eligibilitate este asumată prin Declarația unică, iar ulterior, în etapa de contractare, 
este verificată prin documente justificative. Conformitatea documentației cu legislația privind imunizarea la 
schimbările climatice şi DNSH este verificată prin metoda „trece/nu trece”. Astfel, principiile orizontale sunt 
integrate în procesul de selecție mai ales ca praguri de conformitate și eligibilitate.  

581. Anexele şi listele de verificare întăresc trasabilitatea între cererea de finanțare, documentația tehnică 
și verificarea administrativă a proiectului. Pentru proiectele din Programul Transport, verificarea DNSH este 
realizată printr-o evaluare structurată pe obiectivele de mediu relevante, inclusiv prin raportare la directivele 
aplicabile, impactul asupra siturilor Natura 2000, măsurile de atenuare sau compensare şi documentele aferente 
procedurii de mediu. În ghidurile regionale, metodologia privind dezvoltarea durabilă şi DNSH solicită corelarea 
cererii de finanțare cu documentația tehnico-economică sau proiectul tehnic.  

582. 5ŀǘŜƭŜ ŘŜ ǎƻƴŘŀƧǳƭ ŀŘǊŜǎŀǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛƭƻǊ ŘŜ ŦƛƴŀƴǚŀǊŜ susțin că principiile de mediu şi DNSH sunt printre cele mai 
vizibile în cadrul de finanțare, dar indică şi complexitatea aplicării lor. Beneficiarii apreciază pozitiv integrarea 
DNSH în ghiduri, însă în etapa de implementare ponderea răspunsurilor „în foarte mare măsură” scade de la 
45,66% la 41,30%, iar zona de răspuns moderat ajunge la 15,22%. Această evoluție confirmă că DNSH este bine 
formalizat în documentație, dar aplicarea sa efectivă pe şantiere şi în proiecte presupune un efort administrativ 
şi tehnic mai ridicat. 

583. În ansamblu, ghidurile analizate arată o integrare consistentă a principiilor orizontale la nivel procedural și 
tehnic. Integrarea este cea mai solidă în cazul DNSH, protecției mediului, imunizării la schimbările climatice şi 
accesibilității pentru persoane cu dizabilități.  
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584. În schimb, egalitatea de gen, egalitatea de şanse şi nediscriminarea sunt tratate preponderent prin obligații 
generale de respectare a legislației şi cerințe de conformitate, cu mai puține elemente specifice de verificare sau 
diferențiere tehnică. Prin urmare, ghidurile asigură o bază formală şi procedurală robustă, însă valoarea 
adăugată a principiilor depinde de particularizarea cerințelor în proiecte și de urmărirea lor efectivă în 
implementare. 

Integrarea principiilor orizontale în cererile de finanțare 

585. Analiza integrării principiilor orizontale în proiectele selectate se bazează pe cele opt studii de caz realizate la 
nivel de proiect, acoperind intervenții finanțate atât prin Programul Transport, cât şi prin Programe Regionale: 
proiecte feroviare, achiziții de material rulant, drumuri de legătură, noduri rutiere şi modernizări de drumuri 
județene. Constatările au caracter calitativ şi nu reprezintă o verificare exhaustivă a întregului portofoliu de 
proiecte.  

586. La nivelul proiectelor selectate, principiile orizontale sunt preluate în principal prin logica de conformitate 
definită prin ghidurile solicitantului şi prin documentația de finanțare. Proiectele includ asumarea respectării 
cerințelor privind dezvoltarea durabilă, DNSH, imunizarea la schimbările climatice, egalitatea de şanse, 
nediscriminarea, accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilități şi, după caz, egalitatea de gen. Această 
integrare se regăseşte în cererile de finanțare, în documentațiile tehnico-economice, în documentațiile de mediu 
şi în obligațiile asumate de beneficiari pe parcursul pregătirii şi implementării proiectelor.   

587. 9ǾŀƭǳŀǊŜŀ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛŀǊŇ ŀ tǊƻƎǊŀƳǳƭǳƛ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ confirmă această diferență între principiile uşor de transpus 
tehnic şi cele cu o dimensiune socială mai largă. Raportul arată că PT contribuie la 7 dintre cei 20 de piloni ai 
Pilonului European al Drepturilor Sociale, în special prin egalitatea de şanse, nediscriminare, incluziunea 
persoanelor cu dizabilități şi condiții de muncă echitabile, însă aceste contribuții sunt realizate mai ales prin 
cerințe legale şi condiții transversale aplicabile proiectelor, nu prin intervenții sociale dedicate. De asemenea, 
evaluarea notează că măsurile suplimentare peste cerințele legale nu sunt prezente în toate proiectele şi depind 
frecvent de capacitatea beneficiarilor, antreprenorilor şi contractorilor. 

588. Integrarea este cea mai vizibilă în cazul principiilor de mediu, al dezvoltării durabile, al DNSH și al imunizării 
la schimbările climatice. În proiectele selectate, aceste dimensiuni sunt asociate cu documentațiile de mediu, 
evaluările DNSH, analiza privind imunizarea infrastructurii la schimbările climatice şi măsurile tehnice prevăzute 
pentru reducerea impactului asupra mediului sau pentru creşterea rezilienței investițiilor. În cazul proiectelor 
rutiere, integrarea acestor principii apare prin soluții de drenaj, lucrări de stabilizare, măsuri pentru reducerea 
congestiei, scurtarea timpilor de deplasare, fluidizarea traficului, reducerea emisiilor generate de blocaje şi 
îmbunătățirea siguranței circulației.  

589. În proiectele feroviare, dezvoltarea durabilă este asociată mai direct cu susținerea transferului modal către 
transportul feroviar şi cu modernizarea unui mod de transport mai puțin poluant. În cazul achiziției de material 
rulant electric şi al lucrărilor din stațiile CF Feteşti şi Ciulnița, principiile sunt reflectate prin înnoirea flotei, 
eficiență energetică, interoperabilitate, siguranță, accesibilitate pentru persoanele cu mobilitate redusă, confort 
şi informarea pasagerilor. În aceste cazuri, accesibilitatea este transpusă în  soluții tehnice de proiect.  

590. Proiectele rutiere nu generează, de regulă, măsuri sociale autonome, ci reflectă principiile orizontale prin 
contribuția la conectivitate, accesibilitate teritorială, siguranță rutieră, reducerea timpilor de deplasare şi 
reducerea efectelor negative ale traficului asupra mediului şi comunităților. Drumurile de legătură şi nodurile 
rutiere urmăresc separarea traficului de tranzit de cel local, reducerea congestiei şi îmbunătățirea accesului la 
rețeaua TEN-T, iar modernizările de drumuri județene includ măsuri asociate siguranței, accesibilității şi 
rezilienței infrastructurii, precum refacerea structurii rutiere, sisteme de colectare şi evacuare a apelor pluviale, 
reabilitarea podurilor şi podețelor, semnalizare rutieră, marcaje, trotuare, platforme pentru transport public sau 
facilități pentru persoane cu mobilitate redusă.   

591. Accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilități este reflectată mai concret în proiectele care implică 
infrastructură utilizată direct de pasageri, precum stații feroviare, material rulant, stații de transport public, 
trotuare sau infrastructură pietonală. În proiectele rutiere de tip legătură TEN-T sau nod rutier, accesibilitatea 
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are mai ales un sens teritorial şi funcțional, prin creşterea accesului comunităților, utilizatorilor şi operatorilor 
economici la infrastructura principală de transport. 

592. Egalitatea de şanse, nediscriminarea şi egalitatea de gen sunt integrate mai ales prin obligații generale de 
conformitate şi prin asumarea respectării legislației aplicabile. În proiectele selectate, aceste principii apar mai 
puțin ca surse ale unor măsuri tehnice diferențiate şi mai mult ca obligații privind accesul nediscriminatoriu, 
conduita beneficiarilor, politicile de angajare şi promovare, respectarea drepturilor fundamentale şi evitarea 
discriminării în implementare. Prin urmare, comparativ cu DNSH, protecția mediului, reziliența climatică şi 
accesibilitatea, egalitatea de gen şi nediscriminarea au un nivel mai redus de operaționalizare specifică în 
proiectele de transport.  

593. Rezultatele sondajului adresat beneficiarilor confirmă că accesibilitatea este unul dintre principiile cele mai clar 
înțelese şi aplicate în proiecte. Aceasta este principiul cu cea mai mare pondere a răspunsurilor „în foarte mare 
măsură” în ghidurile solicitantului, respectiv 47,83%, iar în implementare 89,96% dintre beneficiari consideră că 
accesibilitatea a fost integrată în mare sau foarte mare măsură. Această percepție susține constatarea că, în 
proiectele de transport, accesibilitatea poate fi transpusă relativ clar în cerințe tehnice, standarde de proiectare, 
dotări şi condiții de recepție. 

Á În ansamblu, proiectele selectate indică o preluare efectivă a principiilor orizontale din ghidurile 
solicitantului, dar cu niveluri diferite de concretizare. Integrarea este mai clară și mai verificabilă în 
cazul principiilor care pot fi traduse în documentații tehnice, avize, evaluări şi soluții de proiectare: 
DNSH, mediu, imunizare la schimbările climatice, siguranță şi accesibilitate. În schimb, principiile cu o 
dimensiune socială mai largă rămân predominant ancorate în cerințe de conformitate şi în 
angajamente generale ale beneficiarilor.  

594. Studiile de caz transversale confirmă faptul că integrarea principiilor orizontale trebuie interpretată şi în raport 
cu nevoile teritoriale cărora proiectele le răspund. În județele cu deficit de conectivitate sau cu structură 
rurală/periferică, accesibilitatea şi conectivitatea au o dimensiune de incluziune teritorială, influențând accesul 
populației la servicii, locuri de muncă şi piețe. În județele cu rol de nod de transport sau cu conectivitate ridicată, 
principiile orizontale se exprimă mai ales prin funcționalitate, intermodalitate, reducerea congestiei şi 
valorificarea mai echilibrată a infrastructurii existente.   

Integrarea principiilor orizontale în implementarea proiectelor 

595. La nivelul implementării, principiile orizontale sunt prezente în proiectele finanțate, însă aplicarea lor este mai 
puțin vizibilă decât în etapa de programare, elaborare a ghidurilor și selecție a proiectelor. În implementare, 
acestea sunt urmărite mai ales prin mecanismele generale de management al proiectelor, raportare, verificare 
tehnică, avizare şi monitorizare, nu printr-un sistem distinct dedicat exclusiv principiilor orizontale. 

596. Sondajul beneficiarilor confirmă că principiile orizontale sunt aplicate şi în implementare, dar cu o 
intensitate uşor mai redusă față de etapa de ghid. Dezvoltarea durabilă are cea mai ridicată conformitate 
cumulată în implementare, de 88,63%, urmată de accesibilitate, cu 89,96%, nediscriminare, cu 84,78%, şi 
egalitate de gen, cu peste 84%. DNSH rămâne evaluat pozitiv, cu 82,60%, dar este şi principiul cu cea mai mare 
pondere a răspunsurilor moderate, ceea ce confirmă că aplicarea sa practică este mai complexă decât simpla 
asumare în documentele de proiect.  
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597. Totuşi, existența unor mecanisme distincte de monitorizare nu este generalizată. Acolo unde sunt menționate 
mecanisme de urmărire, acestea sunt asociate mai ales cu raportări periodice, verificări tehnice, monitorizare la 
fața locului, monitorizare DNSH, monitorizare de mediu sau proceduri interne de management de proiect. Prin 
urmare, aplicarea principiilor orizontale este integrată în circuitul obişnuit de implementare, mai degrabă decât 
tratată ca o componentă separată. 

598. În implementare, urmărirea efectivă este mai facilă în cazul dimensiunilor care pot fi documentate, verificate 
și raportate prin cerințe tehnice, avize, standarde sau soluții de proiectare. DNSH, protecția mediului, 
dezvoltarea durabilă, imunizarea la schimbările climatice, accesibilitatea şi siguranța sunt mai uşor de urmărit în 
implementare, deoarece se regăsesc în proceduri de mediu, analize DNSH, cerințe de proiectare, standarde 
tehnice, măsuri de reducere a impactului asupra mediului, măsuri de siguranță sau soluții de accesibilizare. 
Această logică este vizibilă diferit în funcție de tipul intervenției, dar rămâne preponderent tehnică şi 
procedurală. 

599. Datele de sondajul adresat beneficiarilor nuanțează concluzia privind monitorizarea principiilor orizontale. Doar 
43,48% dintre beneficiari declară că au prevăzut mecanisme proprii de monitorizare a implementării acestor 
principii, în timp ce 56,52% nu au introdus astfel de instrumente la nivelul echipei de proiect. Această situație 
confirmă că urmărirea principiilor orizontale se bazează în mare măsură pe mecanismele standard ale 
programului şi mai puțin pe sisteme interne proactive ale beneficiarilor. 
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600. Implementarea acestor cerințe generează însă dificultăți administrative și operaționale. Beneficiarii 
semnalează complexitatea procedurilor de mediu şi DNSH, lipsa de claritate a unor cerințe, nevoia de orientări 
suplimentare, sprijinul metodologic insuficient şi presiunea administrativă asociată documentațiilor şi avizelor. 
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În unele cazuri, cerințele de mediu şi DNSH au influențat direct proiectarea şi implementarea investițiilor, prin 
adaptarea soluțiilor tehnice sau prin parcurgerea unor proceduri suplimentare de avizare. Principiile orizontale 
pot avea efecte concrete asupra proiectelor, dar aceste efecte apar mai ales în zona cerințelor obligatorii şi a 
conformității tehnice. 

601. Perspectiva instituțională confirmă existența unei integrări solide în ghidurile solicitantului şi criteriile de 
selecție, în special în cazul dezvoltării durabile şi al principiului DNSH. În acelaşi timp, implementarea proiectelor 
este influențată de blocaje generale, precum achizițiile publice, obținerea avizelor şi autorizațiilor, capacitatea 
administrativă şi problemele tehnice sau de proiectare. Aceste blocaje nu vizează exclusiv principiile orizontale, 
dar afectează inclusiv ritmul şi modul în care cerințele asociate acestora sunt aplicate în practică. 

602. Vizibilitatea externă a principiilor orizontale este mai redusă. Actorii economici din teritoriu observă mai ales 
elementele care produc efecte tangibile asupra utilizării infrastructurii: siguranța utilizatorilor, protecția 
mediului, dezvoltarea durabilă şi, într-o măsură mai redusă, accesibilitatea pentru persoane cu dizabilități.  

603. Perspectiva populației confirmă această interpretare: îmbunătățirile asociate investițiilor sunt recunoscute, dar 
mai ales parțial, în special în ceea ce priveşte accesibilitatea, conectivitatea, reducerea timpilor de deplasare, 
accesul la servicii şi siguranța în trafic.  

604. Totodată, nivelul fragmentat de informare şi oportunitățile reduse de participare indică faptul că beneficiile 
proiectelor şi componentele asociate principiilor orizontale nu sunt întotdeauna vizibile sau inteligibile pentru 
utilizatorii finali. Această diferență sugerează că principiile pot fi integrate în documentații, proceduri şi soluții 
tehnice, dar rămân mai puțin vizibile pentru actorii care nu sunt implicați direct în pregătirea şi implementarea 
proiectelor. 

605. Aceeaşi concluzie este confirmată de ŜǾŀƭǳŀǊŜŀ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛŀǊŇ ŀ tǊƻƎǊŀƳǳƭǳƛ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ, care arată că măsurile 
implementate în proiecte sunt adesea descrise minimal şi urmăresc preponderent respectarea cerințelor 
legislative, fără o abordare extinsă a unor măsuri suplimentare. Beneficiarii intervievați au indicat, în general, 
respectarea normelor legale și a regulamentelor europene, în timp ce măsurile specifice apar mai ales ca 
exemple punctuale de bună practică.  

606. În cazul accesibilității, evaluarea identifică exemple concrete, precum adaptări pentru persoane cu dizabilități în 
proiecte rutiere, portuare sau de metrou, dar subliniază că aplicarea acestor măsuri nu este uniformă. Acest 
lucru întăreşte concluzia actuală că principiile orizontale sunt urmărite în implementare, însă aplicarea lor 
rămâne predominant procedurală, cu o operaționalizare mai clară acolo unde pot fi traduse în soluții tehnice 
verificabile. 

607. În ansamblu, implementarea confirmă faptul că integrarea principiilor orizontale funcționează mai ales prin 
mecanismele obişnuite de management, raportare, verificare tehnică şi conformitate ale proiectelor. Datele 
disponibile indică o diferență între asumarea principiilor în documentația proiectelor şi existența unor 
mecanisme distincte de urmărire a aplicării lor.  

608. Valoarea adăugată a acestor principii depinde, prin urmare, nu doar de includerea lor formală în cerințele 
proiectului, ci şi de claritatea obligațiilor, de capacitatea beneficiarilor de a le aplica, de modul în care aplicarea 
lor este urmărită pe parcursul implementării şi de măsura în care efectele devin vizibile pentru utilizatorii finali. 

5. Concluzii  

609. C1. Domeniile transporturilor și conectivității au înregistrat o evoluție pozitivă de la adoptarea Acordului de 
Parteneriat 2021–2027, dar progresul este mai vizibil la nivel investițional, strategic și financiar decât la nivel 
de performanță funcțională a sistemului.  

610. Sectorul beneficiază de un cadru strategic, instituțional şi financiar mai consolidat, de un portofoliu amplu de 
investiții şi de o aliniere mai puternică la prioritățile europene, inclusiv TEN-T, mobilitate durabilă, digitalizare, 
reziliență şi mobilitate duală. Totuşi, efectele asupra timpilor de deplasare, fiabilității, siguranței, accesibilității, 
intermodalității şi competitivității logistice rămân parțiale. Progresele sunt mai clare în infrastructura rutieră, în 
timp ce transportul feroviar, naval şi multimodal, digitalizarea şi interoperabilitatea avansează mai lent. În 
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ansamblu, principala provocare nu mai este doar mobilizarea resurselor, ci transformarea investițiilor în 
conectivitate efectivă, servicii performante şi rezultate vizibile pentru utilizatori şi mediul economic. 

611. C2. Sistemul de transport rămâne dezechilibrat între moduri și teritorii, iar integrarea multimodală este încă 
insuficientă pentru a transforma investițiile în performanță sistemică.  

612. Investițiile rutiere au susținut îmbunătățirea conectivității pe coridoarele principale şi în unele regiuni, dar 
transportul feroviar continuă să fie afectat de performanță operațională scăzută, infrastructură incomplet 
modernizată, material rulant învechit şi digitalizare limitată. Transportul naval şi multimodal au relevanță 
strategică sporită, inclusiv prin rolul Portului Constanța, Dunării, coridoarelor estice şi conexiunilor cu Republica 
Moldova şi Ucraina, dar potențialul lor depinde de conexiuni rutiere şi feroviare eficiente, terminale funcționale, 
servicii logistice competitive şi interoperabilitate. Persistența disparităților teritoriale arată că dezvoltarea rețelei 
principale trebuie completată prin legături regionale de alimentare şi printr-o planificare mai integrată a 
coridoarelor şi nodurilor de transport. 

613. C3. Intervențiile OP3 au depășit etapa mobilizării resurselor și se află predominant în faza transformării 
proiectelor contractate în realizări fizice, dar poziționarea în lanțul cauzal diferă semnificativ între moduri și 
programe.  

614. Contractarea ridicată confirmă activarea intervenției, însă plățile şi realizările fizice sunt mai puțin avansate şi 
distribuite inegal. Lanțul cauzal rutier este cel mai matur şi generează deja rezultate observabile privind 
accesibilitatea, conectivitatea şi siguranța. Lanțul feroviar se află într-un stadiu intermediar, cu rezultate 
sistemice încă limitate, iar lanțul naval şi multimodal este puternic dependent de complementarități, conexiuni 
cu celelalte moduri şi integrarea fluxurilor logistice. Prin urmare, teoria schimbării este confirmată în logica sa 
generală, dar necesită consolidarea dimensiunilor privind integrarea, coordonarea, operarea, mentenanța şi 
guvernanța pe rezultate. 

615. C4. Transformarea outputurilor în rezultate, efecte, depinde mai mult decât s-a anticipat inițial de condiții 
intermediare precum operarea, mentenanța, serviciile, digitalizarea, interoperabilitatea și utilizarea efectivă 
a infrastructurii.  

616. Infrastructura construită sau modernizată nu produce automat efecte funcționale. Rezultatele privind timpii de 
deplasare, transferul modal, competitivitatea logistică, siguranța, accesibilitatea şi decarbonizarea apar doar 
atunci când investițiile sunt corelate cu servicii de transport, capacitate operațională, material rulant, terminale, 
date, sisteme inteligente şi cerere reală de transport. Această constatare este deosebit de relevantă pentru 
transportul feroviar, naval şi multimodal, unde beneficiile depind de funcționarea simultană a mai multor 
componente ale sistemului. 

617. C5. Progresul implementării este satisfăcător din perspectiva angajării financiare și a portofoliului mobilizat, 
dar parțial satisfăcător din perspectiva execuției, acoperirii echilibrate a tipurilor de intervenție și 
transformării contractării în rezultate.  

618. Rata de contractare ridicată la nivelul sectorului şi supra-contractarea în programele regionale indică existența 
unui portofoliu amplu de proiecte. În cazul Programului Transport Strategia de finanțare presupune 
supracontractarea cu 300%, o practică ce asigură utilizarea integrală a fondurilor UE, dar cu toate că pune 
presiune pe bugetul de stat pentru cofinanțare,  prezintă avantajul implementării unui număr mai mare de 
proiecte sub rigorile şi standardele europene.  

619. Totuşi, absorbția şi realizările fizice rămân mai reduse, iar unele componente importante – în special feroviarul, 
mobilitatea verde, ERTMS, gările, transportul naval şi anumite intervenții intermodale regionale – sunt 
insuficient contractate sau necontractate. Atingerea țintelor 2029 depinde de accelerarea execuției şi de 
capacitatea sistemului de a transforma contractele în plăți, realizări şi rezultate funcționale. 

620. C6. Analiza resurselor financiare contractate și a absorbției  indică o tranziție de la mobilizare la execuție 
accelerată, dar și existența unui decalaj important între autorizări, plăți și progresul fizic estimat.  

621. La nivelul sectorului, contractarea confirmă capacitatea sistemului de a mobiliza resurse şi de a genera un 
portofoliu amplu de proiecte, însă există decalaje importante între nivelul contractării, autorizări, plăți şi realizări 
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fizice. Curbele S indică o tranziție de la mobilizare la execuție accelerată, dar şi o întârziere față de ritmul aşteptat 
pentru un program de infrastructură aflat într-o etapă avansată a ciclului de programare. Progresul este 
recuperabil, dar rămâne inegal între moduri de transport, tipuri de proiecte, programe şi categorii de beneficiari. 
Principalul risc al perioadei următoare este comprimarea implementării către finalul ciclului de programare, cu 
efecte asupra absorbției, bugetului de stat, calității implementării şi fazării proiectelor.  

622. Absorbția integrală poate fi atinsă, dar cu costuri administrative şi financiare ridicate: supracontractare, presiune 
asupra bugetului național, proiecte nefinalizate integral şi transferarea unor investiții în ciclul următor. Fazarea 
este justificată atunci când reflectă durata tehnică firească a proiectelor majore, dar devine problematică atunci 
când rezultă din blocaje administrative, întârzieri de pregătire sau o implementare insuficient accelerată. 

623. C7. Condiția favorizantă tematică privind planificarea globală a transporturilor este asigurată în mare măsură 
la nivel strategic-formal, dar aplicarea sa operațională rămâne incompletă.  

624. Programul Investițional 2021–2030, Master Planul General de Transport şi planurile regionale oferă o arhitectură 
strategică relevantă, integrată şi multimodală. Totuşi, viziunea integrată nu se materializează suficient în 
portofolii coerente de investiții şi practici de implementare. Portofoliile rămân dominate de infrastructura fizică 
şi de recuperarea decalajelor față de TEN-T, în timp ce serviciile, operarea, mentenanța, terminalele, transferul 
modal, digitalizarea şi interoperabilitatea sunt mai puțin integrate în deciziile de prioritizare şi monitorizare. 

625. C8. Condițiile favorizante orizontale funcționează adecvat la nivel procedural, dar sunt mai puțin valorificate 
ca instrumente active de guvernanță, prioritizare și învățare.  

626. Mecanismele de monitorizare şi conformitate sunt instituite şi permit verificarea îndeplinirii cerințelor formale. 
Totuşi, cercetarea de teren indică faptul că acestea sunt percepute predominant ca cerințe tehnice sau 
administrative, nu ca instrumente pentru îmbunătățirea calității proiectelor, orientarea deciziilor către rezultate 
şi monitorizarea efectelor reale. Această limitare este vizibilă inclusiv în modul de utilizare a datelor, modelelor 
de transport şi analizelor prospective pentru fundamentarea portofoliilor şi ajustarea implementării. 

627. C9. Prioritizarea proiectelor OP3 - AP11 este influențată prea mult de maturitatea administrativă a proiectelor 
și prea puțin de criticitatea lor funcțională în rețeaua de transport. 

628. Proiectele cu documentații pregătite şi beneficiari cu capacitate mai ridicată avansează mai rapid, chiar dacă alte 
intervenții pot avea o valoare strategică, teritorială sau funcțională mai mare. Modelele de transport, datele 
actualizate şi criteriile de impact sunt utilizate neuniform, ceea ce poate conduce la finanțarea mai rapidă a 
proiectelor pregătite administrativ, nu neapărat a celor mai importante pentru funcționarea sistemului. 

629. C10. Complementaritatea financiară între instrumente este relativ bine conturată, dar sinergia funcțională 
rămâne insuficientă.  

630. Programul Transport, Programele Regionale, PNRR, CEF, Fondul pentru Modernizare, SAFE şi programele 
naționale susțin segmente diferite ale sistemului de transport. Totuşi, delimitarea financiară nu generează 
automat conectivitate funcțională. Drumurile regionale trebuie să alimenteze rețeaua TEN-T, porturile trebuie 
conectate eficient cu hinterlandul, iar investițiile feroviare trebuie corelate cu material rulant, servicii, 
interoperabilitate şi digitalizare. Lipsa unei gestiuni active a complementarităților ca portofolii teritoriale, 
logistice şi multimodale limitează efectele cumulative ale investițiilor. 

631. C11. Oportunitățile de finanțare sunt relevante și extinse, dar capacitatea beneficiarilor de a le accesa și 
transforma în proiecte mature rămâne inegală.  

632. Sectorul transporturilor dispune de un ecosistem financiar fără precedent, acoperind infrastructură strategică, 
conectivitate regională, mobilitate verde, digitalizare, siguranță, TEN-T şi mobilitate duală. Constrângerea 
dominantă nu mai este disponibilitatea resurselor, ci capacitatea de pregătire, contractare, avizare, achiziție şi 
implementare. Beneficiarii cu experiență şi echipe stabile avansează mai rapid, în timp ce beneficiarii cu resurse 
tehnice limitate sau documentații slabe întâmpină dificultăți, ceea ce poate favoriza proiectele mature 
administrativ, nu neapărat pe cele mai critice funcțional. 
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633. C12. Autoritățile de management ale Programului Transport și Programelor Regionale reprezintă un factor 
important de capacitate și stabilitate instituțională, contribuind nu doar la administrarea fondurilor, ci și la 
orientarea strategică și operațională a investițiilor. 

634. Evaluarea arată că AM PT şi AM PR funcționează, în ansamblu, bine, beneficiind de experiență acumulată în 
ciclurile anterioare de programare, de cunoaşterea mecanismelor fondurilor europene şi de o relație apropiată 
cu factorii de decizie relevanți din sector. Localizarea AM PT în cadrul MTI şi a AM PR în cadrul ADR-urilor 
facilitează legătura directă cu politica sectorială, respectiv cu prioritățile de dezvoltare regională, şi permite o 
mai bună înțelegere a constrângerilor tehnice, administrative şi teritoriale ale proiectelor.  

635. În practică, aceste autorități depăşesc rolul administrativ clasic al unei autorități de management, contribuind la 
structurarea portofoliilor, identificarea soluțiilor de deblocare, coordonarea cu beneficiarii şi articularea unor 
răspunsuri la nivel de sistem. Inițiativele şi capacitatea lor de adaptare indică existența unei viziuni instituționale 
şi a unei funcții de interfață între finanțare, implementare şi politica publică, care constituie un activ important 
pentru accelerarea implementării şi pentru orientarea investițiilor către rezultate. 

636. C13. Capacitatea instituțională și tehnică este una dintre principalele condiții ale performanței, iar sectorul 
feroviar reprezintă testul critic al capacității sistemului.  

637. Evaluarea indică existența unor vulnerabilități legate de roluri neclare, capacitate inegală, dependență de 
consultanță, instabilitate decizională şi dificultăți de coordonare între dezvoltare, administrare, operare şi 
mentenanță. În transportul feroviar, aceste probleme sunt amplificate de starea infrastructurii, întârzierea 
modernizărilor, nivelul redus al digitalizării, materialul rulant învechit şi performanța operațională scăzută. 
Creşterea performanței necesită nu doar asistență tehnică, ci reforme instituționale şi manageriale orientate 
spre rezultate şi răspundere. 

638. C14. Angrenarea grupurilor țintă contribuie încă limitat la ajustarea intervențiilor, deși experiența 
utilizatorilor, operatorilor și mediului economic este esențială pentru relevanța și performanța investițiilor.  

639. Mecanismele de implicare a grupurilor țintă există şi sunt utilizate în diferite etape ale intervențiilor, însă 
contribuția acestora rămâne insuficient integrată în deciziile de planificare, implementare şi ajustare 
operațională. Feedbackul colectat de la utilizatori, operatori, firme, autorități locale şi alți actori vizați este 
valorificat inegal, mai ales pentru corectarea sau adaptarea proiectelor după identificarea unor probleme 
concrete de utilizare, operare, accesibilitate, siguranță sau interconectare. Această limitare reduce capacitatea 
intervențiilor de a răspunde complet nevoilor reale ale celor care utilizează sau operează infrastructura şi 
serviciile de transport. 

640. C15. Contribuția grupurilor țintă la planificarea și implementarea investițiilor, inclusiv la ajustările 
operaționale, rămâne insuficient valorificată.  

641. Deşi există mecanisme de informare şi consultare a actorilor vizați de intervenții, procesul de angrenare a 
grupurilor țintă se situează predominant în zona informării şi consultării, rămânând mai degrabă formal şi 
procedural decât colaborativ. Comparativ cu practicile observate în alte țări analizate prin benchmarking, unde 
utilizatorii, operatorii şi mediul economic sunt implicați mai devreme şi mai direct în testarea nevoilor, 
proiectarea soluțiilor, validarea opțiunilor şi ajustarea implementării, în România contribuția acestora este mai 
puțin sistematic integrată în decizie.  

642. Creşterea relevanței intervențiilor presupune trecerea de la consultare punctuală la un mecanism de feedback 
operațional, cu implicarea timpurie a utilizatorilor, operatorilor şi mediului economic, trasabilitatea feedbackului 
şi utilizarea explicită a experienței acestora în ajustarea proiectelor şi a portofoliilor de investiții. 

643. C16. Tehnologiile, datele și inovarea sunt prezente în programe și proiecte, dar nu sunt încă integrate într-un 
ecosistem matur de management al performanței sistemului de transport.  

644. ITS, ERTMS, GSM-R, digitalizarea portuară, sistemele de date şi soluțiile verzi sunt tratate frecvent ca elemente 
punctuale ale unor proiecte, nu ca instrumente integrate pentru operare, monitorizare, interoperabilitate şi 
decizie. Lipsa unui cadru comun de date, a unor standarde tehnice aplicate consecvent, a modelelor actualizate 
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de transport şi a unei funcții stabile de expertiză tehnică limitează capacitatea sistemului de a utiliza tehnologia 
pentru creşterea performanței, siguranței, eficienței şi durabilității. 

645. C17. Principiile orizontale și DNSH sunt integrate în principal ca cerințe de conformitate, dar valoarea lor 
adăugată pentru calitatea și durabilitatea proiectelor rămâne insuficient valorificată.  

646. Aplicarea principiilor orizontale şi a DNSH este bine reflectată procedural în ghiduri, selecție şi verificări, însă 
actorii consultați le percep frecvent ca obligații administrative. Pentru ca acestea să contribuie mai clar la 
îmbunătățirea proiectelor, este necesară orientarea lor către efecte reale privind emisii, reziliență, accesibilitate, 
siguranță, biodiversitate, economie circulară şi calitatea soluțiilor tehnice, precum şi monitorizarea post-
implementare a acestor efecte. 

6. Recomandări  

647. Recomandările formulate mai jos sunt organizate pe două niveluri. Primele patru sunt recomandări-cheie şi 
formează un pachet strategic coerent: ele se susțin reciproc şi se recomandă implementarea  în sinergie. 
Recomandările R5–R9 sunt recomandări operaționale suplimentare, care completează pachetul strategic prin 
instrumente, mecanisme şi acțiuni necesare pentru aplicarea acestuia. 

6.1 Recomandări-cheie: pachet strategic integrat 

648. Cele patru recomandări-cheie răspund principalelor concluzii ale evaluării privind fragmentarea investițiilor, 
decalajul dintre contractare şi rezultate funcționale, capacitatea instituțională inegală, valorificarea insuficientă 
a datelor şi tehnologiei şi riscurile asociate supracontractării. R1 stabileşte logica de planificare pe portofolii 
integrate; R2 creează capacitatea şi răspunderea instituțională pentru rezultate; R3 oferă suportul tehnic, de 
date şi inovare; iar R4 asigură eficiența implementării, controlul costurilor şi gestionarea riscurilor financiare. 

R1. Abordarea investițiilor în transport ca portofolii integrate multimodale, organizate pe obiective 
de conectivitate, coridoare și noduri de interes strategic 

Ce se recomandă: Se recomandă ca investițiile în sistemul de transport să fie planificate, prioritizate şi 
monitorizate ca portofolii integrate de investiții în conectivitate, nu ca proiecte izolate sau intervenții 
fragmentate pe moduri de transport. Portofoliile ar trebui organizate pe coridoare, noduri strategice şi funcții 
ale sistemului, inclusiv accesibilitate regională, logistică, transfer modal şi conexiuni transfrontaliere. 

De ce este necesar: Evaluarea arată că investițiile au generat progrese importante, dar acestea rămân insuficient 
integrate la nivel funcțional. Fragmentarea pe proiecte şi moduri de transport limitează efectele asupra 
conectivității, transferului modal, accesibilității regionale şi performanței logistice. 

Cum se poate operaționaliza: 

Á Definirea unor portofolii integrate pe coridoare de transport şi noduri strategice, completate cu 
portofolii de accesibilitate regională. 

Á Actualizarea Master Planului General de Transport în logica portofoliilor de proiecte, ca bază pentru 
programarea post-2027. 

Á Utilizarea modelului național de transport şi a analizelor de accesibilitate teritorială pentru identificarea 
/ actualizarea legăturilor regionale de alimentare către rețeaua principală. 

Á Includerea în portofolii a investițiilor în infrastructură, servicii, operare, material rulant, terminale, 
digitalizare şi mentenanță. 

Á Monitorizarea rezultatelor la nivel de coridor, nod şi portofoliu, nu doar la nivel de proiect. 

Responsabili principali: MTI, MIPE, AM PT, AM PR, administratorii de infrastructură, operatorii şi ADR-urile.  

Orizont de timp: 2026–2027 pentru definire şi actualizarea cadrului strategic; post-2027 pentru aplicare.  

Verificare: portofolii aprobate, criterii de prioritizare funcțională, indicatori de monitorizare la nivel de 
coridor/nod. 
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R2. Reformarea sistemului instituțional din transporturi pentru creșterea performanței și 
răspunderii față de rezultate 

Ce se recomandă: Se recomandă reformarea sistemului instituțional din transporturi, cu accent pe creşterea 
performanței actorilor cheie, în special a administratorilor de infrastructură rutieră, feroviară şi navală. Reforma 
ar trebui să urmărească o mai bună asumare a rezultatelor, clarificarea rolurilor şi întărirea capacității tehnice, 
financiare şi manageriale. 

De ce este necesar: Evaluarea arată că performanța sistemului depinde tot mai mult de capacitatea 
instituțională de a pregăti, contracta, implementa, opera şi întreține investițiile. Problemele cele mai mari apar 
acolo unde rolurile sunt fragmentate, responsabilitatea pentru rezultate este slabă, iar capacitatea tehnică şi 
managerială este insuficientă. 

Cum se poate operaționaliza: 

Á Clarificarea rolurilor între dezvoltarea infrastructurii, administrare, operare şi mentenanță. 
Á Introducerea unor indicatori de performanță instituțională şi de rezultat, cum ar fi viteza comercială, 
punctualitatea, durata medie de pregătire şi achiziție, costurile unitare, gradul de utilizare şi timpul de 
rezolvare a blocajelor. 

Á Analizarea unor reforme substanțiale ale administratorilor de infrastructură, inclusiv profesionalizarea 
managementului şi contractualizarea performanței, acolo unde este relevant. 

Á Crearea unei funcții naționale de management intermodal pe coridoare, în legătură cu abordarea pe 
portofolii. 

Á Dezvoltarea unor mecanisme periodice de feedback din partea operatorilor, utilizatorilor şi mediului 
economic. 

Responsabili principali: MTI, MIPE, AM PT, CFR SA, CNAIR/CNIR, ARF, administrații portuare, AFDJ şi Ministerul 
Finanțelor.  

Orizont de timp: 2026–2028.  

Verificare: foaie de parcurs instituțională, indicatori de performanță instituțională, protocoale de roluri şi 
responsabilități, mecanisme de feedback documentate. 

R3. Crearea unui ecosistem de transport durabil, bazat pe inovare, tehnologie, date și 
interoperabilitate 

Ce se recomandă: Se recomandă dezvoltarea graduală a unui ecosistem de transport durabil şi inteligent, în care 
tehnologiile digitale, datele, standardele comune, inovarea şi interoperabilitatea să devină instrumente active 
de management al performanței sistemului de transport, nu doar componente tehnice ale unor proiecte 
individuale. 

De ce este necesar: Tehnologiile sunt deja prezente în programe şi proiecte, dar sunt tratate frecvent ca dotări 
punctuale. Fără standarde, date comune, modele de transport, expertiză tehnică şi capacitate de operare, 
acestea nu pot susține pe deplin interoperabilitatea, transferul modal, siguranța, eficiența şi decarbonizarea. 

Cum se poate operaționaliza: 

Á Definirea şi pilotarea funcțiilor critice ale unui centru de expertiză tehnică dedicat transporturilor, fără 
a predetermina forma instituțională finală. 

Á Operaționalizarea centrului ca hub de cunoaştere şi expertiză, conectând ministerul, administratorii de 
infrastructură, operatorii, mediul academic, mediul economic şi alți actori relevanți, pentru a susține 
transferul de cunoaştere, testarea soluțiilor inovatoare şi conectarea politicii sectoriale cu experiența 
practică din piață. 

Á Inițierea de proiecte de dezvoltare de competențe, cercetare-dezvoltare şi inovare în domeniul 
transporturilor, inclusiv prin finanțare europeană, parteneriate cu universități şi institute de cercetare, 
colaborări internaționale şi proiecte-pilot orientate spre digitalizare, interoperabilitate, decarbonizare, 
siguranță şi managementul performanței. 
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Á Atribuirea unor funcții tehnice principale: definirea standardelor tehnice pentru portofolii, sprijinirea 
verificării indicatorilor tehnico-economici, sprijinirea certificării conformității investițiilor şi gestionarea 
modelelor de transport. 

Á Dezvoltarea unui cadru comun de date pentru trafic, volume, timp, costuri, operare, mentenanță, 
calitatea serviciilor şi performanța investițiilor. 

Á Colectarea lecțiilor învățate, elaborarea de ghidaje tehnice, schimb de bune practici şi stimularea 
proiectelor-pilot. 

Responsabili principali: MTI, MIPE, AM-uri, institute, universități, administratori de infrastructură, operatori şi 
sectorul privat.  

Orizont de timp: 2026 pentru definirea mandatului şi pilotare; 2027–2028 pentru extindere.  

Verificare: mandat aprobat, hub pilot funcțional, standarde de date, modele de transport actualizate, proiecte-
pilot şi ghidaje tehnice. 

R4. Creșterea eficienței implementării și reducerea riscurilor generate de supracontractare 

Ce se recomandă: Se recomandă creşterea eficienței implementării investițiilor şi gestionarea strategică a 
supracontractării, astfel încât aceasta să rămână un instrument controlat de management al portofoliului, nu o 
soluție structurală pentru absorbție. 

De ce este necesar: Supracontractarea poate sprijini absorbția, dar, atunci când este excesivă, poate masca 
ineficiențe, poate pune presiune pe bugetul de stat, poate bloca programarea viitoare şi poate dezechilibra 
distribuția modală. Problema nu este doar absorbția fondurilor, ci eficiența cu care proiectele sunt pregătite, 
contractate, implementate şi transformate în rezultate pentru utilizatori. 

Cum se poate operaționaliza: 

Á Actualizarea şi aplicarea standardelor de cost în pregătirea portofoliilor, estimarea valorilor de 
investiție, devize şi documentații de achiziție. 

Á Stabilirea unor plafoane diferențiate de supracontractare pe tipuri de proiecte, portofolii şi riscuri de 
implementare, pe baza unor scenarii realiste. 

Á Păstrarea, pe cât posibil, a distribuției modale şi a obiectivelor strategice ale programului în absorbția 
efectivă a fondurilor. 

Á Monitorizarea duratelor de pregătire, achiziție, implementare, întârzierilor, costurilor unitare şi 
etapizării proiectelor. 

Á Evidențierea efectelor supracontractării asupra bugetului național, fazării proiectelor şi capacității reale 
de programare post-2027. 

Responsabili principali: MIPE, AM PT, MTI, Ministerul Finanțelor, beneficiarii majori, AM PR şi ADR-urile.  

Orizont de timp: 2026 pentru decizii şi scenarii; 2026–2029 pentru aplicare.  

Verificare: standarde de cost actualizate şi utilizate, scenarii de portofoliu, criterii de fazare, rapoarte privind 
riscurile financiare şi bugetare. 

6.2 Recomandări operaționale suplimentare 

649. Recomandările operaționale suplimentare sprijină aplicarea pachetului strategic şi vizează mecanisme concrete 
de consultare, maturizare a proiectelor, aplicare a principiilor orizontale şi pregătire a următorului ciclu de 
programare. 

R5. Transformarea consultării actorilor relevanți în feedbac  operațional permanent 

Se recomandă transformarea consultării operatorilor, utilizatorilor, mediului economic, autorităților locale şi 
altor actori relevanți într-un mecanism permanent de feedback operațional, utilizat în proiectarea, ajustarea şi 
monitorizarea portofoliilor şi proiectelor. Feedbackul ar trebui colectat timpuriu, documentat şi însoțit de 
trasabilitatea modului în care contribuțiile au fost integrate sau, după caz, de motivarea nepreluării lor. 
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Responsabili principali: AM PT, AM PR, MTI, ADR-uri, beneficiari, operatori şi organizații reprezentative ale 
mediului economic. 

Orizont de timp: 2026–2027.  

Verificare: procedură de consultare timpurie, sinteze de feedback, evidența modului de integrare în fişele de 
proiect şi rapoartele de monitorizare. 

R6. Sprijin diferențiat pentru beneficiarii și proiectele cu risc ridicat de implementare 

Se recomandă acordarea unui sprijin diferențiat pentru beneficiarii şi proiectele cu risc ridicat, pe baza unui 
diagnostic de capacitate şi a criticității funcționale a proiectelor. Sprijinul ar trebui prioritizat pentru proiectele 
care sunt atât critice pentru rețea, cât şi expuse unor riscuri ridicate de maturizare, achiziție, avizare sau 
implementare. 

Se recomanda următoarele: diagnostic de capacitate; pachete de suport pentru maturizare; asistență pentru 
documentații, achiziții, avize, management financiar şi implementare; corelarea sprijinului cu criticitatea 
funcțională, nu doar cu cererea de finanțare. 

Responsabili principali: MIPE, AM-uri, ADR-uri, MTI şi beneficiari.  

Orizont de timp: 2026–2028.  

Verificare: diagnostic de capacitate, listă de proiecte critice cu suport prioritar, proiecte maturizate prin 
asistență tehnică. 

R7. Simplificarea și reorientarea DNSH și a principiilor orizontale către valoare adăugată reală 

Se recomandă clarificarea, proporționalizarea şi reorientarea aplicării DNSH şi a principiilor orizontale către 
valoare adăugată reală pentru proiecte, fără diminuarea exigențelor de mediu şi de conformitate. Aplicarea 
acestora ar trebui să sprijine calitatea tehnică, reziliența, accesibilitatea şi sustenabilitatea investițiilor, nu doar 
verificarea procedurală. 

Responsabili principali: MIPE, autorități de mediu, AM PT, AM PR, MTI, beneficiari şi ADR-uri.  

Orizont de timp: 2026–2027.  

Verificare: ghiduri publicate, helpdesk funcțional, exemple tehnice standardizate şi utilizate în proiecte. 

R8. Monitorizarea efectelor reale ale DNSH și ale principiilor orizontale 

Se recomandă monitorizarea efectelor reale ale DNSH şi ale principiilor orizontale prin indicatori de efect şi 
raportare post-finalizare, în special pentru proiectele majore. Accentul ar trebui pus pe măsurarea contribuției 
la emisii reduse, reziliență, accesibilitate, siguranță, biodiversitate şi calitatea soluțiilor tehnice implementate. 

Responsabili principali: MIPE, AM PT, AM PR, MTI, autorități de mediu şi beneficiari.  

Orizont de timp: 2026–2027 pentru definirea indicatorilor; post-finalizare pentru raportare.  

Verificare: indicatori de efect incluşi în monitorizare, raportări privind valoarea adăugată DNSH şi evaluări post-
finalizare pentru proiectele majore. 

R9. Consolidarea portofoliilor de proiecte și pregătirea timpurie a programării post-2027 

Se recomandă consolidarea portofoliilor de proiecte național şi regional de proiecte, structurat pe niveluri de 
maturitate şi corelat cu portofoliile strategice definite prin MPGT actualizat. Pipeline-ul ar trebui să susțină 
pregătirea timpurie a programării post-2027 şi să evite situația în care maturitatea administrativă a unor proiecte 
prevalează asupra criticității lor funcționale. 

Responsabili principali: MTI, MIPE, AM PT, AM PR, ADR-uri şi beneficiari majori.  

Orizont de timp: 2026–2027 pentru constituirea pipeline-ului; post-2027 pentru aplicare.  
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Verificare: portofoliu actualizat periodic, proiecte clasificate pe niveluri de maturitate, legătură documentată cu 
portofoliile strategice. 

6.3 Elemente de implementare și urmărire 

Pentru a creşte utilitatea recomandărilor în decizie, implementarea lor ar trebui sprijinită prin dezbateri și 
discuții de tip ”sense-making” asupra recomandărilor şi opțiunilor de implementare, nu doar prin instrumente 
de urmărire administrativă.  

Aceste discuții ar permite clarificarea implicațiilor fiecărei recomandări, testarea fezabilității opțiunilor propuse 
şi integrarea perspectivelor multiple ale actorilor implicați: finanțator, factori de decizie în politica sectorială, 
autorități de management, administratori de infrastructură, operatori, utilizatori, mediul economic, mediul 
academic şi societatea civilă. În acest fel, recomandările pot fi transformate din formulări de raport în opțiuni 
operaționale discutate, asumate şi adaptate la constrângerile reale ale sistemului. 

Echipa de evaluare este disponibilă, în perioada ulterioară aprobării raportului de evaluare, să modereze astfel 
de discuții cu actorii relevanți, pentru a facilita înțelegerea comună a recomandărilor, prioritizarea opțiunilor de 
implementare şi identificarea paşilor realişti de operaționalizare. 

 


