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Autostrãzile ºi cãile ferate -
instrumente strategice
ale economiei româneºti

A
m ajuns într-un punct
în care infrastructura
rutierã ºi feroviarã nu
mai poate fi privitã ca
o promisiune, ca un
slogan electoral sau ca
o marfã politicã sezo-
nierã, ci ca o linie de

demarcaþie între dezvoltare ºi stagnare,
între mobilitate ºi blocare economicã.

Avem cel mai mare val de contracte
atribuite într-un singur an
dinultimeledecenii, acã-
rui valoare depãºeºte cu
mult 30 miliarde lei,
avem pentru prima datã mecanisme reale
de monitorizare a lucrãrilor, avem ºantie-
re pornite concomitent pe toate direcþiile
strategice ale þãrii, iar presiunea publicã
este mai intensã ca oricând.

Dar avem ºi întârzieri cronice, infra-
structurã feroviarã care respirã greu sub
munþi, oraºe sufocate la intrãrile rutiere,
trenuri care funcþioneazã sub potenþialul
tehnic, drumuri naþionale care încã devin
ºosele ale morþii la fiecare sãrbãtoare ºi
perioadã de tranzit. În acest contrast dur
între ambiþie ºi realitate se aflã adevãrata
radiografie a anului 2025: România con-
struieºte mult, dar încã recupereazã ceea

ce ar fi trebuit sã fie gata cu zeci de ani în
urmã.

În zona rutierã, ritmul a devenit
agresiv, aproape forþat de realitate. Se
semneazã contracte cu termene tot mai
strânse, se alocã punctaj suplimentar
pentru deschiderea acceleratã a traficu-
lui, se impun obligaþii de filmãri cu drona
ºi camere live pe ºantiere, semn cã statul
înþelege, în sfârºit, cã transparenþa nu
este un moft, ci o metodã de control.

Drumuri expres cu rol
strategic încep sã lege
poduri peste Dunãre
de coridoare interne,

sectoare noi de autostradã sunt împinse
prin munþi, iar zone defavorizate istoric,
precum Moldova, sunt pentru prima datã
tratate ca prioritate, nu ca restanþã. Nu
este o schimbare minorã, ci una care,
dacã rezistã în timp, poate reaºeza
România la masa þãrilor conectate real,
nu declarativ.

Pe partea feroviarã însã, România
încã trãieºte între douã realitãþi paralele:
pe de o parte investiþiile masive din
PNRR ºi din fondurile europene clasice,
pe de altã parte infrastructura realã, unde
restricþiile de vitezã sunt norma, nu ex-
cepþia. Ne luptãm cu tuneluri vechi, cu

porþiuni învechite structural, cu trasee si-
nuoase pe care un tren greu are nevoie de
douã locomotive ca sã urce pante, în timp
ce pentru transporturi speciale lipsesc
pur ºi simplu condiþiile fizice minime.
Nu întâmplãtor a apãrut discuþia despre
un tunel nou de nouã kilometri în zona
Predeal, nu întâmplãtor avem proiecte
feroviare reduse tehnic la intervenþii
punctuale pentru eliminarea restricþiilor,
nu întâmplãtor suntem obligaþi ca þarã sã
acceptãm cã, fãrã modernizãri radicale,
trenul nu va putea niciodatã concura cu
autoturismul sau camionul, nici mãcar în
transportul de marfã, acolo unde ar trebui
sã fie rege.

2025 este anul în care întrebarea nu mai
este dacã România poate construi, ci dacã
România poate finaliza. Pentru cã, între
semnarea contractelor ºi darea în trafic,
existã o lume paralelã, nevãzutã încã sufi-
cient în spaþiul public: contestaþii intermi-
nabile, lipsã acutã de forþã de muncã, pre-
siune pe proiectare, birocraþie densã, ex-
proprieri întârziate, lipsã de predictibilitate
bugetarã, lipsã de consultanþã tehnicã ma-
turã. Acestea sunt frânele invizibile ale
marilor proiecte, iar dacã România nu di-
strugeaceste frâne, oricesprintdeastãzi va
deveni un maraton ratat mâine.

Societatea româneascã nu mai acceptã
poveºti. Nu mai cumpãrã schiþe de auto-
strãzi colorate, nu mai crede în grafice op-
timiste, nu mai are rãbdarea generaþiilor
trecute. Astãzi, fiecare kilometru de auto-
stradã nefinalizat se traduce direct în pier-
deri economice, în competitivitate ampu-
tatã, în vieþi pierdute pe drumuri secunda-
re transformate în coridoare de tragedie.
Astãzi, fiecare tunel feroviar amânat în-
seamnã trenuri blocate, marfã întârziatã,
economie încetinitã, armatã limitatã în
mobilitate strategicã. Infrastructura nu
mai este un sector tehnic: este o problemã
de securitate naþionalã.

România de la finalul lui 2025 are tot
ce îi trebuie pentru a recupera trecutul:
bani, proiecte, presiune europeanã, con-
structori consacraþi, consultanþã interna-
þionalã ºi un interes geopolitic uriaº.
Ceea ce îi lipseºte este exact ceea ce nu
poate fi importat: continuitatea, discipli-
na ºi consecvenþa. Dacã le va putea pãs-
tra în 2026 ºi 2027, atunci harta acestei
þãri se va schimba ireversibil. Dacã nu,
toate autostrãzile începute azi pot deveni
muzeu al oportunitãþilor pierdute.

Miza nu mai este infrastructura.
Miza este destinul economic, social ºi

politic al acestei þãri.n

În jurul anului 2040 se preconizeazã cã
va fi gata infrastructura necesarã pentru
punerea în circulaþie a unui tren de mare
vitezã Budapesta-Bucureºti, dupã cum
ne-a spus Ionuþ Sãvoiu, secretar de stat în
cadrul Ministerului Transporturilor ºi
Infrastructurii. Oficialul ne-a precizat:
“Finalizarea proiectului de infrastructurã
care priveºte linia necesarã pentru
funcþionarea trenului de mare vitezã
Budapesta - Cluj Napoca - Bucureºti va
avea loc undeva în apropierea anului
2040. Mai mult decât atât, noi avem
discuþii pe acest subiect cu Comunitatea
Europeanã a Cãilor Ferate ºi cu
Comisia Europeanã. CE are un plan
ambiþios; deja a prezentat un master plan
de interconectare a capitalelor europene.
Suntem ºi noi în acest plan ºi, cred eu,
conteazã foarte mult ce gândeºte
Uniunea Europeanã privind
finanþarea ºi structurarea acestui
concept la nivel european”.

GEORGE MARINESCU



INFRASTRUCTURA FEROVIARA

Reporter: Care e situaþia care este
situaþia proiectelor finanþate din
PNRR? Vor fi finalizate la termen toa-
te proiectele respective?

Ionuþ Sãvoiu:Dupã cum bine ºtiþi,
a avut loc o evaluare a proiectelor din
PNRR. Cele menþinute în PNRR tre-
buie sã îºi atingã þintele pânã la
sfârºitul lui august 2026. Însã evident
pot apãrea lucruri neprevãzute ca în
orice proiect de investiþii complex pot
apãrea lucruri neprevãzute.

Reporter: Din ce aþi vãzut dumne-
avoastrã pe teren se pot finaliza pânã
atunci?

Ionuþ Sãvoiu:Sunt lucruri care pot
apãrea ºi pe parcurs, lucruri neprevã-
zute. Proiectele care sunt în execuþie
vor atinge þintele pentru cã þintele sunt
stabilite clar, ºinã, electrificare, adicã
sunt pe componente, s-au stabilit þinte
noi pentru aceste proiecte rãmase în
PNRR. ªtiu la ce, probabil, faceþi refe-
rire: la lotul acela (n.red. - dintre Poie-
ni ºi Aleºd, pe tronsonul Episcopia Bi-
hor-Oradea-Cluj Napoca) unde este
închisã discuþia cu inundabilitatea.
Deci s-a stabilit soluþia din Studiul de
Fezabilitate cu respectarea regimului
amenajat al râului al Criºului, lucrurile
merg înainte, inclusiv pe lotul care era
cu semn de întrebare. Sper sã atingã
þinta. Asta este. Depinde de mobiliza-
rea antreprenorului, depinde de mulþi
factori.

Reporter: Cu alte cuvinte, ne asi-
guraþi cã practic toate proiectele, in-
clusiv modernizarea staþiilor de cale
feratã, sunt în grafic.

Ionuþ Sãvoiu:Sunt în grafic, iar an-
treprenorii ºi proiectanþii trebuie sã îºi
atingã þintele stabilite.

Reporter: Cum se integreazã mo-
dernizarea infrastructurii lansate în
2025 prin Programul Operaþional
Transport 2021-2027 cu strategia de
interoperabilitate feroviarã?

Ionuþ Sãvoiu:Toate proiectele de
modernizare þin cont de aducerea în
parametrii de interoperabilitate a in-
frastructurii feroviare, iar acolo, unde
existã proiecte cu finanþare europea-
nã, aceste prevederi sunt cuprinse
efectiv în caietele de sarcini. Este vor-
ba despre electrificare, despre atinge-
rea vitezelor proiectate - 120 kilome-
tri pe orã pentru trenurile de marfã,
160 kilometri pe orã pentru trenurile
de cãlãtori.

Este vorba despre introducerea si-
stemului de management al trenuri-
lor, despre partea de automatizare; to-
tul este cuprins în aºa fel încât sã
avem o cale feratã la standarde euro-
pene de interoperabilitate. Mai avem
ºi zone pe care existã intervenþii de tip
rapid care vizeazã în primul rând eli-
minarea restricþiilor de vitezã, acolo

unde sunt poduri, podeþe, diverse
consolidãri care sunt necesare sã intre
în parametrii tehnici ca sã nu mai exi-
ste restricþii de vitezã. Lucrãm pe cir-
ca 500 kilometri cu acest tip de inter-
venþie. O parte din ele sunt ºi în
PNRR. Marea majoritate a acestor
proiecte au dat deja roade ºi vom ve-
dea la finalul lunii august 2026 cã
acolo unde au avut loc aceste inter-
venþii, lucrurile vor funcþiona normal.
Menþionez cã, de ceva vreme, mai
ales dupã criza de securitate de la gra-
niþele României, toate finanþãrile din
Connecting Europe Facility, finanþãri
europene, þin cont ºi de mobilitatea
dualã – civilã ºi militarã, încã din faza
de proiectare.

Proiectele de mobilitate
dualã, finanþate din
fonduri europene pe
mecanismele CEF ºi SAFE

Reporter: Aveþi proiecte care in-
clud aceastã mobilitate dualã, care sã
fie finanþate ºi din SAFE?

Ionuþ Sãvoiu:Avem proiectele ºi
pe CEF, iar în privinþa programului
SAFE, care este în fazã de pregãtire,
de aprobare, vom avea în mod evident
ºi acolo proiecte pe întreg Ministerul
Transporturilor în ansamblu, nu doar
pe sectorul feroviar. Vreau sã spun cã
finanþãrile europene prin Connecting
Europe Facility, care este un alt meca-
nism de finanþare direct de la Bruxel-
les, a avut pentru prima datã în perioa-
da asta proiecte cu componentã dualã,
adicã sã asigure ºi transporturi specia-
le specifice perioadelor de crizã.

Reporter: Pe coridorul nord-sud?
Ionuþ Sãvoiu: Pe nord-sud vom

avea ºi acolo o intervenþie. Suntem în
fazã de aprobare a unor intervenþii în
parametrii actuali adicã de a elimina
restricþiile de vitezã. Sunt niºte lucrãri
mai degrabã de soft measure, spunem
noi, mãsuri de intervenþie pentru asi-
gurarea parametrilor tehnici actuali,
adicã nu vorbim despre o modernizare
pe magistrala 500. Cu toate acestea,
menþionez cã avemacolo un proiect de
modernizare, însã deocamdatã nu
avem finanþarea necesarã. La fel ca ºi
pentru proiectul de la Bucureºti la Cra-
iova; dacã aþi observat, în ºedinþele de
guvern din ultima perioadã, au fost
aprobate cele douã sectoare de cale fe-
ratã de la Bucureºti la Roºiori ºi de la
Roºiori la Craiova, care vizeazã adu-
cerea în parametrii tehnici de interope-
rabilitate ºi a acestei linii de cale feratã
ºi suma alocatã este destul de mare.
Pentru acest proiect studiul de fezabi-
litate a fost finanþat prin Connecting
Europe Facility. Practic, în acest mo-
ment proiectele au toate avizele ºi au

fost aprobate în guvern. Urmeazã sã
identificãm sursele de finanþare pentru
aceastã modernizare ºi, sperãm noi, cã
acestea vor fi în viitorul exerciþiu fi-
nanciar.

Parteneriatul public-
privat, soluþie de finanþare
doar pentru infrastructura
feroviarã micã

Reporter: Pentru cã aþi adus discu-
þia la problemele de finanþare, v-aþi
gândit ºi la utilizarea parteneriatului
public-privat pentru realizarea acestor
proiecte de investiþii?

Ionuþ Sãvoiu: Avem în strategia
ministerului ºi aceastã posibilitate, dar
din perspectiva infrastructurii mari e
mult mai greu pentru cã intensitatea fi-
nanþãrii e foarte mare ºi proiectele sunt
foarte costisitoare. Cred cã spre acea-
stã componentã de parteneriat pu-
blic-privat se vor îndrepta mai degrabã
acele proiecte care sunt un pic mai
bine conturate, mai bine structurate,
cu o valoare de investiþie iniþialã mai
micã pentru a putea fi acoperitã prin
parteneriate publice-private. Avem
câteva teme în discuþie, discutãm cu
Ministerul de Finanþe. Sper sã avem o
listã compactã, serioasã, cu perspecti-
ve de a identifica acei parteneri pu-
blic-privaþi. În schimb, când vorbim
despre proiecte foarte mari, de mare
anvelopã financiarã, de miliarde de
euro, e mult mai greu sã identifici pri-
vate-equity ºi trebuie sã þinem cont cã
parteneriatul public-privat e mai de-
grabã un cadru conceptual pentru a
atrage finanþare decât o finanþare în
sine. Adicã este un cadru conceptual
care sã fie folosit cu sprijinul parteneri
privaþi pentru proiecte bancabile.

Reporter: Deci pe proiectele mari
rãmâneþi tot pe ideea fonduri europe-
ne, Banca Mondialã, Banca Europea-
nã de Investiþii, adicã pe instituþii fi-
nanciar-bancare mai degrabã decât
parteneriatul public-privat.

Ionuþ Sãvoiu:Da, pentru cã rata de
recuperare este mult mai micã. Câºti-
gurile, beneficiile sunt mai degrabã in-
directe decât directe. Oricât ai pune
taxa de mare la intrare pe infrastructu-
rã, s-ar putea sã pierzi, sã nu mai ai ni-
ciun venit. Deci trebuie sã avem grijã
cu o astfel de finanþare prin parteneria-
tul public-privat, deoarece pe de o par-
te ai potenþialul de piaþã al acelui servi-
ciu pe care poþi sã-l pui în valoare ºi pe
de altã parte ai valoarea foarte mare a
investiþiei iniþiale, lucru care vin ºi se
bat oarecum cap în cap. ªi de aceea
trebuie sã fim foarte atenþi când defi-
nim parteneriate public-private pentru
cã solicitarea unei garanþii de stat au-
tomat afecteazã gradul de datoria pu-
blicã ºi iarãºi e un alt parametru care
trebuie luat în calcul. Pe de altã parte e
vorba ºi capacitatea partenerului pu-
blic de a susþine o astfel de finanþare.
Discuþia e foarte amplã ºi vã vorbesc
în calitate de om care lucreazã în do-
meniu de ceva vreme. Sunt specialist,
am ºi un master de administrarea afa-
cerilor, în MBA fãcut la vremea re-
spectivã, când eram în activitatea eco-
nomicã. Deºi sunt inginer, înþeleg fo-

arte bine aceste mecanisme ºi eu am o
anumitã redicenþã, ca sã spun aºa, o
spun cu orice risc, de a obþine partene-
riate public-private pe lucrãri de infra-
structurã mare. Mai ales cã e vorba de
infracturã strategicã. Apoi intervin
condiþiile de piaþã. Nimeni nu îºi
doreºte sã trãiascã într-o... eu, sincer,
am o reticenþã cu taxarea, deoarece ar
trebui sã îi obligãm pe toþi transporta-
torii feroviari sã meargã pe un singur
drum, sã treacã toþi pe acolo, pentru ca
partenerul privat sã aibã beneficii pe
urma investiþiei în modernizarea infra-
structurii feroviare.

Rail-2-Sea, un concept
politic pentru prioritizarea
unor proiecte de
infrastructurã feroviarã

Reporter: Pentru cã mai devreme
am vorbit despre proiectele de mobili-
tate dualã, care este situaþia proiectului
Rail-2-Sea?

Ionuþ Sãvoiu:Rail-2-Sea e mai de-
grabã un concept politic decât un pro-
iect în sine. Este o un concept care vine
pe anumite sectoare -energie, tran-
sporturi, comunicaþii ºi digitalizare -
sã întãreascã flancul estic al alianþei
nord-atlantice ºi de asemeni sã reducã
decalajul de dezvoltare între partea ve-
sticã ºi partea esticã a alianþei ºi a
Uniunii Europene pentru a elimina
anumite disparitãþi. De aceea vine sã
susþinã proiecte la nivel de politicã eu-
ropeanã a statelor participante în faþa
altor proiecte. Aºadar, în opinia mea,
rolul Rail-2-Sea este mai degrabã de a
conºtientiza politic cã acest flanc estic
trebuie sã beneficieze de proiecte ºi sã
existe un focus la nivel european, la ni-
velul NATO pentru a susþine proiecte-
le din estul Europei de-a lungul fron-
tierei cu þãrile fostei Uniuni Sovietice,
care se pare cã deja vin cãtre alianþã ºi
cãtre Uniunea Europeanã, cum sunt
Republica Moldova ºi Ucraina, aflatã
astãzi în conflict cu Rusia. Noi avem
proiecte pe cordonul feroviar prevãzut
în Rail-2-Sea. Avem trei variante. E
coridorul prin Episcopia Bihor - Cluj
cãtre Marea Neagrã, pe coridorul prin-
cipal Dunãre-Rin prin Arad, Simeria,
Sighiºoara ºi Braºov, ºi pe sud avem
coridorul sud-nord Giurgiu-Bucu-
reºti-Suceava. România are proiecte de
circa 800 kilometri; pe fiecare ramurã
pe care o iei sunt 800 kilometri în curs
de modernizare. Parte din coridorul
Episcopia Bihor-Cluj-Bucureºti-Con-
stanþa e modernizat deja. Avem Con-
stanþa-Bucureºti, Bucureºti -Braºov,
bine, pânã la Predeal, modernizat.

Reporter: ªi tronsonul Braºov-Si-
ghiºoara?

Ionuþ Sãvoiu:Se pare cã vom fina-
liza în sfârºit tronsonul Braºov-Si-
ghiºoara. Avem un progres semnifica-
tiv faþã de anul trecut, pentru cã în
2025 s-a lucrat ºi a fost finanþatã lucra-
rea de infrastructurã pentru cele patru
tuneluri din zona Caþa-Apaþa. Sunt ki-
lometri de galerie deja realizaþi, pe to-
ate cele patru tunele. Se lucreazã în
continuare ºi cãtre Sighiºoara, se lu-
creazã ºi între Braºov ºi zona Rupea.
Deci lucrurile merg în direcþia bunã,

deºi mai încet decât ne-am fi aºteptat.
Sper ºi eu cã acest proiect va fi finali-
zat. Am pierdut un ciclu de finanþare,
l-am pierdut ºi pe al doilea, dar îl fa-
zãm pe Programul Operaþional Tran-
sport. Sper ca ºi aceste lucruri sã fie
clarificate ºi sã mergem înainte aºa
cum ne-am propus. Am fost la faþa lo-
cului. Sunt progrese evidente.

Trenul de mare vitezã
Budapesta-Cluj-Bucureºti,
abia în anul 2040

Reporter: Eu v-am întrebat despre
acest tronson, în contextul în care în
urmã cu doi ani la Budapesta ºi chiar ºi
la nivelul guvernului României se vor-
bea despre o cale feratã de mare vitezã
Budapesta-Bucureºti. Va prinde con-
tur acest proiect?

Ionuþ Sãvoiu:Mulþumesc de între-
bare. Este un subiect destul de mult
dezbãtut. Apare aºa din când în când, o
datã pe an cel puþin la întâlnirile rom-
âno bilaterale, româno-maghiare, cã
sunt la nivel de experþi, la nivel de li-
deri de guverne. Suntem într-o situaþie
favorabilã. În primul rând, proiectul
trenului de mare vitezã nu trebuie con-
fundat. De foarte multe ori, unii urmã-
ritori ai dezvoltãrii infrastructurii în
România confundã trenul de la stan-
darde de interoperabilitate cu trenul de
mare vitezã. Trenul de mare vitezã
înseamnã o vitezã de 300 km/h ºi înse-
amnã de foarte multe ori un traseu nou
pe alt sit. Practic, nu se merge pe ace-
eaºi linie, ci vorbim despre o cale fera-
tã nouã. Acest traseu poate sã fie con-
vergent cu calea feratã existentã la
standarde de interoperabilitate pe anu-
mite trasee, pe anumite porþiuni, cum
ar fi în cazul traversãrii unor obstacole
naturale, cum ar fi traversarea Carpaþi-
lor, traversarea Dunãrii. De obicei,
astfel de locuri mai sunt la intrarea în
gãri. Vorbim despre zone unde trenul
de mare vitezã devine tren normal, dar
în ansamblul lui înseamnã un traseu
nou. Traseu nou în România la 300 de
km/h înseamnã o investiþie imensã, o
investiþie de o valoare foarte mare
care, înainte de a fi fãcutã, trebuie fo-
arte bine planificatã. Am demarat anul
trecut un studiu de planificare strategi-
cã care a fost încheiat cu niºte conclu-
zii. Nu ºtiu dacã a fost publicat rezulta-
tul, dar a fost prezentat la nivel de ex-
perþi anul acesta în octombrie ºi avem
un concept al modului cum sã facem ºi
o hartã de parcursi în privinþa abordãrii
acestui nou proiect. Bineînþeles, scep-
ticii or sã spunã cã asta ne mai trebuie
acum, cã noi n-am terminat moderni-
zãrile, dar amintesc cã la nivel europe-
an a apãrut deja un masterplan care fi-
xeazã legãturile feroviare de mare vi-
tezã între capitalele statelor membre
UE. Criticii noºtri vor spune cã acest
tren ar reprezenta o tichie de mãrgãri-
tar, care nu ne trebuie, deoarece vor-
bim despe vitezã de 300km/h, în con-
diþiile în care în þarã se merge cu 50 sau
60 km/h. E foarte uºor sã duci în deri-
zoriu acest subiect, dar eu consider cã
politica ministerului e foarte bunã.
Faptul cã a aprobat realizarea unui stu-
diu de planificare strategicã în care sã
vedem exact riscurile ºi modurile de
abordare. Eu zic cã ne-a ajutat sã ne
clarificãm câteva aspecte importante.
În primul rând, nu trebuie sã aºteptãm
sã terminãm modernizãrile când pu-
tem sã demarãm acest proiect într-o
formã organicã, adicã din aproape în
aproape. Planificarea respectivã, reali-
zatã cu experþi de la Banca Mondialã
ºi cu consultanþi internaþionali specia-
liºti în astfel de proiecte demarate în
alte state europene, ne-a sugerat oare-
cum o idee de coridor pe care ar trebui
sã fie aceastã rutã. Pânã acum nu era
clar, erau diverse opinii, sunt încã în
dezbatere. Experþii ne-au arãtat ºi pa-
rametrii tehnici care ar trebui sã fie
atinºi ºi vitezele pe care le putem obþi-
ne, adic timpul de parcurs, ca sã ajungi
la Bucureºti la Cluj în circa douã ore ºi
ceva, ceea ce va fi un salt înainte puter-
nic. Mai avem de fãcut câteva proiecte
de prefezabilitate, ce ar trebui finaliza-
te înainte sã înceapã studiul de fezabi-
litate. Toate acestea, puse bine în re-

spectiva roadmap ne indicã o perspec-
tivã de câþiva ani de planificare, de
pregãtire, dupã care sã înceapã efectiv
ºi lucrãrile ºi undeva aruncã orizontul
de timp de pornire a acestui concept
dupã anul 2030. Iar finalizarea proiec-
tului trenului de mare vitezã Budape-
sta-ClujNapoca-Bucureºti sã fie unde-
va în apropierea anului 2040. Mai mult
decât atât, noi avem discuþii pe acest
subiect cu Comunitatea Europeanã a
Cãilor Ferate ºi cu Comisia Europea-
nã. Comisia are un plan ambiþios deja
a prezentat un master plan de interco-
nectare a capitalelor europene. Sun-
tem ºi noi în acest plan ºi cred eu con-
teazã foarte mult ce gândeºte Uniunea
Europeanã privind finanþarea ºi struc-
turarea acestui concept la nivel euro-
pean. Pentru cã toate proiectele, acolo
unde au fost fãcute, au fost gândite ca
proiecte naþionale ºi de multe ori tre-
nul de mare vitezã din Italia nu se
întâlneºte cu trenul de mare vitezã din
Franþa, de exemplu, ºi trebuie trecut de
aceastã barierã în perioada urmãtoare
prin politici europene coerente. Ce
cred eu cã va mai urma ºi ar mai trebui
spus sã înþeleagã lumea, este cã trebuie
sã ne orientãm evident ºi cãtre
sud-estul Europei. Existã un mare in-
teres în Grecia ºi în Bulgaria pentru
acest concept. Deci nu doar sã ne
orientãm doar cãtre vest, sã ne uitãm ºi
la vecinii noºtri din Balcani deoarece
ºi ei îºi doresc sã fie astfel de trenuri,
care nu vor trece prin România decât
dacã va fi un concept european, lucru
care ne avantajeazã. Suntem într-o po-
ziþie bunã.

Transportul de marfã
pe calea feratã, îngreunat
de nenumãratele restricþii
de vitezã

Reporter: La acest lucru ar putea
ajuta ºi viitorul pod de la Giurgiu.

Ionuþ Sãvoiu:Podul de la Giurgiu
ar trebui sã includã deja încã din faza
de fezabilitate perspectiva ca pe acolo
sã treacã un tren de mare vitezã în ur-
mãtorii 10 ani. Cã nu facem un pod
pentru cinci ani, 10 ani, facem un pod
pentru 100 de ani. Apoi vorbim despre
un mod de transport care intrã în com-
petiþie cu transportul aerian pe o di-
stanþã de 1000 de kilometri. Acest lu-
cru este evident, deoarece nu multe
þãri din Europa au 1000 de kilometri
traversându-le de la nord la sud sau de
la est la vest ºi de aceea au nevoie de
România, deoarece împreunã cu noi
adunã distanþa respectivã, iar asta ne
pune într-o poziþie favorabilã. Sper eu
ca acest concept sã fie corect prezen-
tat, sã nu fie folosit în lupta politicã
între diverse partide ºi sã aibã sorþi de
izbândã atunci când vom gãsi miliar-
dele de euro necesare dezvoltãrii la ni-
vel european.

Reporter: Când estimaþi cã un
container, care este încãrcat pe tren în
portul Constanþa, va ajunge mai repe-
de la Nãdlac, la Arad decât pe cale ru-
tierã?

Ionuþ Sãvoiu:Nu ºtiu dacã va ajun-
ge mai rapid. Sincer, nu ºtiu, deoarece
nu am fãcut astfel de predicþii. Mai
alescã în calcul va intra ºi viteza de de-
plasare pe rutier odatã cu finalizarea
autostrãzii Sibiu-Piteºti.

Este clar cã se va schimba ceva în
felul cum transportãm bunurile în
România. Ce vã pot spune este cã tran-
sportul feroviare este cel mai curat
transport, din punctul de vedere al
emisiei de noxe. Apoi, am discutat cu
reprezentanþii Carpatica Feroviar ºi cu
alþi operatori feroviari de transport de
marfã. Un container poate sã ajungã la
Arad, din Constanþa, ºi în douã zile.
Nu toate ajung în douã zile din cauza
restricþiilor ºi problemelor care sunt cu
reþeaua actualã.

Eu cred cã, pe lângã parametrii
transportului feroviar, ar trebui sã vor-
bim ºi despre volume mari, pentru ca
acest transport sã fie mai ieftin decât
cel rutier. Cu toate acestea, cele douã
moduri de transport nu ar trebui sã in-
tre în competiþie.
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Î
n timp ce presiunea termenelor din Planul Naþional de Redresare ºi Re -
zilienþã devine tot mai apãsãtoare, iar investiþiile feroviare reprezintã
miza centralã pentru modernizarea infrastructurii strate gice a
României, autoritãþile încearcã sã menþinã proiectele pe direcþia co-
rectã, în ciuda blocajelor ºi riscurilor inerente unor astfel de lucrãri de
amploare. Ionuþ Sãvoiu, Secretarul de Stat în Ministerul Transportu -

rilor ºi Infrastructurii, ne explicã, într-un dialog extins, cum aratã situaþia
realã din teren, ce ºanse au proiectele finanþate prin PNRR sã fie finalizate
pânã la 31 august 2026, cum sunt integrate modernizãrile planificate prin
Programul Operaþional de Transport 2021-2027 în strategia de interope -
rabilitate feroviarã, dar ºi de ce parteneriatul public-privat nu este, deo -
camdatã, o soluþie viabilã pentru infrastructura mare. Oficialul vorbeºte
despre mobilitatea dualã, despre necesitatea construirii unui tunel de 9 ki -
lometri în zona Predeal, despre conceptul Rail-2-Sea, despre trenul de
mare vitezã Bucureºti-Cluj-Budapesta ºi despre provocãrile critice - tehni -
ce, financiare ºi strategice - care vor defini transportul feroviar în România
în urmãtorul deceniu.

“Nu se poate intra cu
tancurile pe trenul de marfã,

în acest moment,
în tunelul de la Predeal”
(Interviu cu Ionuþ Sãvoiu, Secretar de Stat în cadrul Ministerului Transporturilor ºi Infrastructurii)

(continuare în pagina 3)



Asta pe de o parte. Pe de altã parte,
transportul feroviar este verde, eco-
logic, are amprenta de carbon cea
mai scãzutã pe rutele electrificate.
Dacã mai aºteptãm un pic, e clar cã
vom avea ºi ERTMS, European Rail
Train Management System inclus,
standarde de interoperabilitate. Fi-
nalizãm în urmãtorii ani, eu zic ma-
xim doi ani Braºov-Sighiºoara, ºi
vom avea încã un salt de vitezã sau
de eficienþã când se va finaliza ºi
zona Gurasada care e un pic în urmã,
dar de la Sighiºoara la Coºlariu, Si-
meria ºi dupã Radna, sectorul de cale
feratã pânã la frontierã va fi finalizat.
Practic coridorul feroviar e cât de cât
e operabil ºi va fi interoperabil în
scurt timp, maximum doi ani. Atunci
într-adevãr vom putea vorbi de un
tranzit mai rapid prin România. ªi de
un tranzit predictibil. Acesta e cel
mai important lucru, cã pânã la urmã
transporturile mari, dacã sunt mai
eficiente economic, timpul poþi sã îl
iei în considerare cã nu poate sã com-
batã un transport rutier.

E interesant de studiat ce se va
întâmpla, dar evident în urmãtorii
doi-trei ani vom fi într-o altã situaþie
pe coridorul Dunãrii, din din punctul
de vedere al transportului. ªi va mai fi
un subiect care este iarãºi în dezbate-

re: e vorba despre cum traversãm Car-
paþii, dacã mergem pe o rutã actualã,
uºor modernizatã, pentru transportul
de marfã, sau vom avea ºi un tunel la
Predeal care ar putea aduce beneficii -
unii spun insuficient de mari compa-
rativ cu costul pe care-l va avea acest
proiect. Vorbim despre construirea
unui tunel de 9 kilometri care este
proiectat în zona Predeal, are aproape
toate avizele, mai aºteptãm avizul de
mediu. Va fi un nou tunel faþã de cel
existent acum. Va fi un traseu nou de
transport care sã aibã aceeaºi cotã. Nu
va urca ºi nu va coborî ca sã avem
probleme cu tracþiunea, ci va fi la o
cotã un pic mai jos, pe o lungime de 9
kilometri, ceea ce va facilita tranzitul
feroviar de marfã în zona respectivã.
Deocamdatã acest proiect nu are fi-
nanþare deschisã. Foarte multã lume
îmi transmite cã de ce încã îmi mai
trebuie o sumã importantã pentru fe-
roviar. Cred cã un astfel de proiect se
apropie de 3 miliarde sau 4 miliarde
lei, pentru realizarea tunelului re-
spectiv. Întrebarea care mi se pune
este dacã meritã sã facem o astfel de
investiþie între Predeal ºi Braºov.
Practic, tunelul ar începe înainte de
intrarea în Predeal ºi se va sfârºi în
zona Timiº. Avem traseul deja, a ºi
fost publicat ºi se aflã la autoritatea de
mediu din Braºov. Ideea este dacã
meritã pentru zece minute sã faci o

asemenea investiþie. Dacã iei în con-
siderare doar timpul poate nu meritã.
În schimb dacã iei în considerare pro-
blema tracþiunii, pentru cã sunt mo-
mente în care pentru trenurile grele e
nevoie de douã locomotive, ceea ce
înseamnã consum ridicat, energie
consumatã foarte mare, cred cã meri-
tã. La fel dacã iei în calcul siguranþa
circulaþiei în zonã, pe timp de iarnã,
plus partea operaþionalã, adicã mane-
vrele care se fac în plus. Pe lângã ace-
stea, ar trebui luate în calcul ºi proble-

mele de gabarit. În actualul tunel
avem probleme de gabarit în privinþa
transporturilor speciale. Astfel de
transporturi nu pot fi fãcute prin ac-
tualul tunel. Nu se poate intra cu tan-
curile pe trenul de marfã, în acest mo-
ment, în tunelul de la Predeal. Iar asta
e o problemã de strategicã care trebu-
ie rezolvatã.

Reporter: Poate puteþi sã propuneþi
acest proiect pe finanþarea din SAFE.

Ionuþ Sãvoiu: L-am propus, dar
cred cã s-a considerat cã e prea scump.

De aceea, s-a stabilit sã ne concentrãm
pe capetele de autostradã, adicã pe ca-
petele A8 ºi A7.

Trenurile metropolitane,
o soluþie pentru
dezvoltarea operatorilor
de transport feroviar
de cãlãtori

Reporter: Ce ne puteþi spune de-
spre trenul metropolitan din jurul Ca-
pitalei?

Ionuþ Sãvoiu: Ar trebui sã
conºtientizãm mai mult cã e nevoie sã
sprijinim transportul metropolitan.
Deci sã avem avem o axã definitã în
momentul de faþã. În Bucureºti, Cluj,
Oradea, Braºov, Iaºi, Constanþa.
Oraºele mari au proiecte de întãrire a
sistemului feroviar în transportul me-
tropolitan, în componenta acestuia
privind legãtura cu periferiile. Proble-
ma este cã proiectele sunt atât de com-
plexe, mai ales la Bucureºti. De aceea,
eu consider cã pe proiectele acestea
trebuie sã existe un focus din partea
autoritãþilor pentru stimularea investi-
þiilor în zonele metropolitane pentru
cã acolo este ºi sursa de venituri pentru
transportul de cãlãtori, dacã acest tran-
sport se desfãºoarã normal, predictibil
ºi cadenþat. Consider cã, prin interme-
diul transportului metropolitan, vor

exista mai mulþi utilizatori ai sistemu-
lui feroviar care va mai sprijini un pic
financiar operatorii de transport fero-
viar de cãlãtori. Focus ce înseamnã? În
primul rând sã vii cu mãsuri sã stimu-
lezi aceste proiecte ºi mai trebuie vãzut
ce motivaþii ai sã îi faci pe cei de la
CFR sã se concentreze pe aceste pro-
iecte sau care e rolul autoritãþilor loca-
le în a interveni cu finanþãri care sã
sprijine CFR Infrastructurã în dezvol-
tarea acestor proiecte. Peste tot ai ne-
voie de halte moderne, staþii, peroane,
parcãri, iluminat public, sã poþi sã-þi
laºi maºina acolo, sã te urci în tren. E
nevoie de pregãtirea terenurilor, mai
ales cã factorul de îndesire a locuinþe-
lor este altul. ªablonul de locuire s-a
schimbat. Localitãþile nu mai aratã ca
acum peste 100 de ani când s-a înfiin-
þat sistemul feroviar. Sunt puncte de
oprire în periferiile oraºelor, puncte
care s-au construit pe câmpurile patriei
în jurul centrelor urbane pe unde trece
linia, dar nu au haltã. Ele ar avea cãlã-
tori, dacã ar avea haltã, cã sunt foarte
multe case construite în câmp acum.
Iar oamenii de acolo trebuie sã vinã cu
maºina sã stea o orã în trafic ca sã intre
în Bucureºti. Pe când dacã ar lãsa
maºina la o haltã, acolo unde sã aibã
iluminat public, loc care sã fie pãzit,
poate cã ar veni cu trenul la la Bucu-
reºti.

Reporter: Vã mulþumim!n
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“Nu se poate intra cu
tancurile pe trenul de marfã,

în acest moment,
în tunelul de la Predeal”
(Interviu cu Ionuþ Sãvoiu, Secretar de Stat în cadrul Ministerului Transporturilor ºi Infrastructurii)

(urmare din pagina 2)

FinanþareastrategicãdinSAFE
salveazãmarileproiectedetransport

Fondurile alocate prin meca-
nismul european SAFE (Se-
curity Action for Europe) ºi
prin Programul Operaþional

de Transport 2021-2027 au devenit, în
ultimele luni, scheletul de rezistenþã al
noii etape de modernizare a infrastruc-
turii de transport din România, exact
în punctul în care Planul Naþional de
Redresare ºi Rezilienþã (PNRR) îºi
atinge limitele de timp ºi de buget.
PNRR a fost acceleratorul care a scos
din sertare autostrãzi precum A7 ºi
A8, tronsoane feroviare strategice ºi
proiecte majore de metrou, dar calen-
darul strâns al planului de redresare
(proiectele din PNRR trebuie finaliza-
te la 31 august 2026) ºi explozia de co-
sturi au fãcut evident faptul cã ºantie-
rele nu pot fi oprite, ci trebuie mutate
pe alte surse de finanþare europene.

Ministerul Transporturilor a recu-
noscut deschis cã proiectele începute
pe PNRR, de la autostrãzi la linii de
cale feratã, vor fi continuate ºi finali-
zate prin Programul Transport
2021-2027 sau din alte fonduri euro-
pene convenite cu Comisia Europea-
nã, mesaj repetat în ultimele luni atât
la Bucureºti, cât ºi la Bruxelles.

Programul Operaþional Transport
(POT) 2021-2027 nu este un simplu
“înlocuitor” al PNRR, ci coloana ver-
tebralã a investiþiilor în mobilitatea
României pentru urmãtorul deceniu.
Aprobat de Comisia Europeanã cu o
alocare de circa 9,6 miliarde de euro
pentru autostrãzi, cãi ferate, porturi ºi
linii noi de metrou, POT 2021-2027 a
fost conceput încã din faza de negocie-
re ca piesã complementarã a PNRR,
astfel încât împreunã sã asigure un pa-
chet de aproximativ 19 miliarde euro
pentru transport. În practicã, asta se
vede deja în proiecte concrete: auto-
strada Sibiu–Piteºti, începutã pe pro-
gramul anterior (POIM 2014-2020) ºi
sprijinitã de PNRR, este acum finanþa-
tã masiv ºi prin Programul Transport
2021-2027, cu peste 1,8 miliarde euro
fonduri nerambursabile, restul venind
din bugetul de stat ºi dintr-un împru-

mut de 500 milioane euro, pe baza
unui acord de finanþare încheiat recent
de Guvern cu Banca Europeanã de
Investiþii.

Aceeaºi logicã de continuitate se
vede înmarileproiectenoi intrate înulti-
mele sãptãmâni în fazã de implementa-
re. De exemplu, drumul expres
Focºani–Brãila (proiect ce reprezintã le-
gãtura criticã între Autostrada Moldovei
A7 ºi podul peste Dunãre de la Brãila ºi
Dobrogea) este finanþat prin Programul
Operaþional de Transport 2021-2027,
fiind gândit sã conecteze fluxurile de
marfã ºi pasageri din Moldova, Munte-
nia ºi zona portuarã Constanþa. Un alt
exemplu sunt investiþiile Metrorex fi-
nanþate simultan din POT 2021–2027,
PNRR, Fondul pentru Modernizare ºi
alte linii de credit, ce aratã cum extinde-
rea infrastructurii de metrou se înscrie în
aceeaºi arhitecturã de finanþare multia-
nualã, nu în proiecte izolate.

Amintim în acest context cã Mini-
sterul Transporturilor a anunþat, la
începutul celui de-al doilea semestru
din 2025, pornirea oficialã a proiectã-

rii celui mai lung lot din Autostrada
Unirii (A8), cu finanþare din Progra-
mul Operaþional de Transport
2021-2027, ceea ce confirmã cã acest
program este folosit ca instrument
cheie pentru autostrãzile de legãturã
între provinciile istorice.

În paralel cu POT, însã, scena se
schimbã radical odatã cu apariþia
SAFE (Security Action for Europe) un
mecanism de urgenþã al Uniunii Euro-
pene, construit pe împrumuturi pe ter-
men foarte lung, cu maturitãþi de pânã
la 45 de ani ºi perioade de graþie de 10
ani, cu un buget total de 150 miliarde
euro. Deºi nãscut formal ca instrument
pentru industria de apãrare ºi pentru
achiziþii militare comune, SAFE are o
componentã explicitã de infrastructu-
rã de mobilitate civil-militarã: drumu-
ri, poduri, cãi ferate ºi porturi care tre-
buie sã permitã deplasarea rapidã a
trupelor ºi echipamentelor în contex-
tul deteriorãrii securitãþii regionale,
dupã cum au subliniat atât premierul
Ilie Bolojan, cât ºi miniºtrii Apãrãrii
Naþionale, Transporturi lor ºi

Proiectelor ºi Investiþiilor Europene.
Cifrele aratã de ce SAFE nu e un

“bonus” marginal, ci o verigã majorã
în lanþul de finanþare a infrastructurii
început cu PNRR ºi continuat prin
POT. România primeºte aproape 16,7
miliarde euro prin SAFE, a doua cea
mai mare alocare din Uniune ºi, din
aceastã alocare totalã pentru þara noa-
strã, 4,2 miliarde euro sunt direcþiona-
te spre infrastructura de transport, în
principal cãtre “capetele” de autostra-
dã din Moldova (Paºcani-Iaºi-Unghe-
ni de pe A8 ºi Paºcani-Suceava-Siret
de pe A7), tronsoane care nu mai ave-
au finanþare asiguratã ºi riscau sã
devinã “verigi lipsã” pe coridorul estic
de transport rutier.

În spatele cifrelor se contureazã o ar-
hitecturã coerentã: PNRR a finanþat
masiv “scheletele” reþelei - tronsoane
mari de autostradã ºi coridoare ferovia-
re - cu termen de implementare pânã în
2026, însã pentru porþiunile care nu pot
fi fizic finalizate în aceastã fereastrã,

Guvernul ºi Ministerul Transporturilor
au recurs la Programul Transport
2021-2027 pentru a garanta continuita-
tea ºantierelor. Autostrada Moldovei
A7, Autostrada Unirii A8, centura me-
tropolitanã Cluj sau extinderile de me-
trou ºi modernizãrile de porturi apar în
documentele oficiale ºi în relatãrile
presei exact ca proiecte “fazate” sau
“preluate” de POT dupã PNRR.

SAFE intrã în acest tablou nu ca ri-
val, ci ca supapã de presiune: dupã
cum a admis Asociaþia Pro Infrastruc-
turã, SAFE “reduce într-adevãr pre-
siunea de pe Programul Transport, dar
doar cu circa 6% pe domeniul rutier”,
ceea ce înseamnã cã fãrã POT nu ar
exista scheletul de finanþare, iar fãrã

SAFE unele proiecte cheie - în special
în Moldova - ar fi mult mai greu de
închis financiar.

În ultimele luni, mass-media din þara
noastrã, inclusive ziarul BURSA, a re-
latat constant despre felul în care aceste
mecanisme se suprapun: acelaºi pro-
iect, cum ar fi de exemplu autostrada
Sibiu-Piteºti, Autostrada Unirii, cape-
tele de autostradã de la Paºcani, moder-
nizarea magistralei feroviare 500 din
Moldova sau faza 3 a infrastructurii fe-
roviare din Portul Constanþa, apare
menþionat simultan în contextul Pro-
gramului Transport ºi al discuþiilor pri-
vind SAFE.

Mai mult, Asociaþia Pro Infrastruc-
turã a cerut public includerea masivã a
infrastructurii feroviare în SAFE, toc-
mai pentru ca acest mecanism sã nu fie
perceput doar ca un “fond pentru
arme”, ci ca un instrument de moder-
nizare a traseelor critice pentru mobi-
litatea civilã ºi militarã din Moldova ºi
din zona Constanþa.

Desigur, sistemul nu este lipsit de
semne de întrebare. În paginile sale,
ziarul BURSAa semnalat problema de
transparenþã: spre deosebire de pro-
gramele clasice de coeziune, SAFE nu
obligã la publicarea listei beneficiari-
lor finali, fiind creat pe baza articolu-
lui 122 TFUE, un mecanism de urgen-
þã care ocoleºte Parlamentul European
ºi relaxeazã standardele de raportare
publicã. În acelaºi timp, dezbaterea
politicã internã aratã tensiuni între
promisiunile fãcute pentru A8 ºi A7 ºi
ritmul real al licitaþiilor ºi execuþiei,
semn cã nu banii sunt singurul blocaj,
ci ºi capacitatea administrativã de a
transforma aceste mecanisme
financiare în kilometri reali de
autostradã ºi de cale feratã.

Dar, dincolo de opacitãþi ºi de zgo-
motul politic, imaginea de ansamblu
este clarã ºi se vede în toate fluxurile
de ºtiri ale ultimului an: dezvoltarea
infrastructurii de transport din Rom-
ânia nu se opreºte odatã cu epuizarea
calendarului PNRR, ci continuã pe
douã ºine paralele ºi complementare -
Programul Transport 2021-2027 ºi
mecanismul SAFE. PNRR a deschis
ºantierele ºi a creat obligaþia politicã
de a livra, POT 2021-2027 asigurã ca-
drul multianual de coeziune pentru au-
tostrãzi, cãi ferate, porturi ºi metrou,
iar SAFE vine cu un volum excepþio-
nal de resurse ieftine, direcþionate cã-
tre exact acele verigi care riscau sã
rãmânã nefinanþate: capetele Auto-
strãzii Moldovei, conexiunile cu Re-
publica Moldova, coridoarele de mo-
bilitate civil-militarã ºi modernizarea
infrastructurii feroviare strategice.
Fãrã aceastã combinaþie, România ar
fi avut un PNRR cu ºantiere începute
ºi neterminate; cu ea, are ºansa - încã
fragilã, dar realã - de a transforma un
vârf de finanþare punctual într-o strate-
gie coerentã de infrastructurã pe cel
puþin un deceniu, în care PNRR este
doar începutul, iar Programul Tran-
sport ºi SAFE sunt mecanismele care
duc marile proiecte de transport pânã
la capãt.n

România primeºte aproape
16,7 miliarde euro

prin SAFE, a doua cea mai mare alocare
din Uniunea Europeanã.

FONDURI EUROPENE
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Reporter: GRAMPET Group
este astãzi cel mai mare grup feroviar
privat ºi operator logistic cu capital
românesc ºi un actor important la ni-
vel regional. Cum aþi descrie evolu-
þia grupului de la înfiinþare pânã în
prezent?

Gru ia Sto i ca : Parcu rsu l
GRAMPET Group este, în esenþã, o
poveste despre viziune, încredere
ºi determinare. Când am fondat
compania, în 1999, am pornit cu
convingerea cã România are nu
doar o moºtenire industrialã valo-
roasã, ci ºi potenþialul de a recon-
strui ºi de a redeveni un lider regio-
nal în sectorul feroviar. A fost o ale-
gere curajoasã, într-un context în
care puþini mai credeau în viitorul
acestei industrii.

Dupã primii ani de la debutul no-
stru pe piaþã, am început sã aducem
împreunã nume emblematice din
istoria feroviarã a României - uzine
precum Electroputere VFU Paºcani,
RELOC Craiova, REVA Simeria -,
pe care le-am transformat în piloni ai
unui ecosistem integrat, capabil sã
producã, sã modernizeze ºi sã întreþi-
nã material rulant în conformitate cu
cele mai înalte standarde europene.
Am investit constant în oameni, în
inovaþie ºi în digitalizare, fiind con-
vinºi de eficienþa unei viziuni pe ter-
men lung.

Scopul pe care GRAMPET Gro-
up ºi l-a asumat de peste 25 de ani
este de a stimula dezvoltarea indu-
strialã ºi economicã a României ºi
de a o conecta la regiune ºi la lume.
Astãzi, avem în portofoliu 20 de
companii cu operaþiuni în zece þãri
europene ºi o echipã de peste 7.500
de oameni. Deþinem cel mai mare
operator de transport feroviar de
marfã - Grup Feroviar Român, patru
fabrici în România ºi Ungaria, pre-
cum ºi cinci terminale logistice.
Suntem cel mai mare grup feroviar
privat ºi operator logistic din Euro-
pa Centralã ºi de Sud-Est, un jucãtor
de referinþã ºi un partener de încre-
dere.

Reporter: Trenul Leon este un
simbol al revitalizãrii industriei fero-
viare româneºti. Cum a luat naºtere
acest proiect ºi ce reprezintã pentru
GRAMPET Group?

Gruia Stoica: Leon întruchipeazã
visul nostru de a readuce la viaþã mã-
iestria româneascã în construcþia de

material rulant. Realizat în fabrica
noastrã de la Paºcani, acest tren este
rezultatul muncii a 180 de specia-
liºti, o echipã care a reuºit sã îmbine
cu succes pasiunea ºi inovaþia, cu ex-
perienþa ºi tradiþia celor peste 155 de
ani de istorie a Electroputere VFU
Paºcani.

Acest tren este primul pas fãcut
pe segmentul construcþiilor noi de
vehicule feroviare de pasageri, dupã
performanþele obþinute de-a lungul
anilor în reproiectarea, reconstruc-
þia ºi modernizarea de astfel de ve-
hicule. Este creat cu meticulozitate
ºi atenþie la detalii, exact aºa cum
mi-am dorit. Are 30.000 de km de
teste la activ ºi este certificat CE,
ceea ce înseamnã cã poate circula
oriunde în Europa.

La Electroputere VFU Paºcani am
implementat un proiect de investiþii
de peste 30 de milioane de euro în
tehnologie, know-how ºi resurse
umane. Am transformat aceastã uzi-
nã într-un centru de excelenþã indu-
strialã, pentru a ne recâºtiga locul pe
care îl meritãm în Europa. Iar Leon
este o dovadã clarã cã putem crea,
aici, tehnologie de vârf, la standarde
internaþionale.

Reporter: Leon reprezintã un
progres important pentru industria
feroviarã din România. Ce tehnolo-
gii integreazã acest automotor ºi
cum contribuie la eficienþa ºi confor-
tul cãlãtoriilor?

Gruia Stoica: Leon este primul
automotor DMU (Diesel Multiple
Unit) fabricat în România în ultimele
opt decenii - o alegere pragmaticã
având în vedere cã 62% din reþeaua
feroviarã a þãrii noastre nu este elec-
trificatã.

Într-o erã în care cãlãtoriile tre-
buie sã fie rapide, comode ºi sigure,
a fost conceput tocmai pentru a rã-
spunde acestor nevoi. Proiectat sã
circule cu viteze de pânã la 120
km/h , d i spune de douã Po-
wer-Pack-uri MTU de 390 kW fie-
care. Acestea asigurã tracþiunea
automotorului, respectã normele
de poluare III B ºi au capacitatea de
a eficientiza consumul de combu-
stibil la doar 1 litru/km. Trenul poa-
te funcþiona cu combustibili con-
form standardului EN 15940, in-
clusiv HVO-100 (ulei vegetal hi-
drotratat), o soluþie flexibilã ce re-

duce emisiile de gaze cu efect de
serã. Aceste performanþe fac din
Leon automotorul DMU cu cel mai
mic impact asupra mediului din
România.

Compus din trei vagoane, dispu-
ne de 145 de locuri - 11 VIP ºi 134
pentru clasa a II-a. Cu un design mo-
dern ºi confortabil, este dotat cu fo-
tolii rabatabile ºi scaune ergonomi-
ce, spaþii speciale pentru aºezarea
bagajelor voluminoase ºi a bicicle-
telor. Vagoanele sunt izolate fonic ºi
dotate cu sisteme audio-vizuale de
informare, iar pasagerii pot admira
peisajele de la ferestrele cu vedere
panoramicã.

Cãlãtoriile cu Leon se remarcã
prin siguranþã în fiecare detaliu. Si-
stemul de supraveghere video tran-
smite imagini cãtre cabinele de con-
ducere, iar senzorii de incendiu mo-
nitorizeazã constant starea trenului.
Interfoanele montate la fiecare uºã
permit comunicarea directã cu me-
canicul în caz de urgenþã, iar modu-
lele de numãrare a pasagerilor con-
tribuie la o mai bunã gestionare a flu-
xurilor.

De asemenea, Leon rãspunde ne-
voilor persoanelor cu mobilitate re-
dusã - acces facil prin rampe rabata-
bile, o toaletã special adaptatã care
include ºi spaþiu pentru mamã ºi co-
pil, precum ºi o zonã dedicatã pentru
douã cãrucioare. Este o declaraþie de
incluziune ºi o dovadã clarã a anga-

jamentului GRAMPET Group faþã
de un transport modern, confortabil,
accesibil ºi echitabil.

Reporter: Zona VIP impresio-
neazã prin fotoliile business, care
adaugã un plus de rafinament ºi
confort experienþei de cãlãtorie.
Ce v-a determinat sã optaþi pentru
o astfel de soluþie premium, în lo-
cul unei variante mai convenþio-
nale, cum ar fi scaunele capitona-
te cu material textil, întâlnite
frecvent în trenurile actuale din
România?

Gruia Stoica: Am considerat cã
pasagerii români meritã mai mult
decât minimul funcþional cu care
s-au obiºnuit în ultimele decenii. Fo-
toliile instalate sunt parte dintr-o vi-
ziune orientatã spre confort, calitate
ºi respect pentru cãlãtor. Nu ne-am
dorit o soluþie “ieftinã”, ci una care
sã reflecte un nou standard de cãlãto-
rie pe calea feratã. Dacã vrem sã rea-
ducem oamenii în trenuri ºi sã facem
transportul feroviar atractiv, trebuie
sã investim în experienþa de la bord -
iar confortul este un element esenþial
în aceastã ecuaþie.

Prin urmare, am ales sã dotãm
zona VIP din automotorul Leon cu
fotolii ce respectã normele actuale
de siguranþã ºi ergonomie, din ma-
teriale ignifuge, uºor de curãþat ºi
adaptate unui regim de utilizare in-
tensivã, nu doar pentru confortul
superior oferit, ci ºi pentru a tran-

smite un mesaj clar: transportul fe-
roviar din România meritã sã evo-
lueze. Vrem sã oferim pasagerilor o
experienþã la standarde europene,
comparabilã cu ceea ce gãsim în
trenurile moderne din vestul conti-
nentului.

Reporter: Cum vedeþi viitorul
transportului feroviar în România,
odatã cu lansarea trenului Leon ºi
care sunt urmãtorii paºi pentru con-
solidarea acestui „nou început”?

Gruia Stoica: Leon este proiectul
nostru de suflet ºi, totodatã, expresia
identitãþii noastre feroviare - o dova-
dã clarã cã tradiþia, inovaþia ºi pasiu-
nea sunt ingrediente esenþiale pentru
succes într-un domeniu atât de com-
petitiv. Prin lansarea acestui tren am
marcat un nou capitol ºi ne dorim sã
fie considerat un semnal clar cã ºi în
România se poate. Leon este o de-
monstraþie de forþã cã ingineria ºi
proiectarea româneascã existã în
continuare ºi cã avem pe ce sã con-
struim viitorul industriei feroviare
autohtone.

Acest automotor este mai mult
decât un proiect, este un punct de
plecare ºi un semnal de revitalizare
al transportului feroviar românesc.
Este dovada vie cã þara noastrã nu
mai trebuie sã se mulþumeascã cu
trenuri importate, ci poate sã con-
struiascã, de la zero, cu resurse pro-
prii, cu minþi româneºti, trenuri mo-
derne ºi competitive la nivel euro-

pean. Industria feroviarã românea-
scã are un potenþial enorm, iar noi,
cei care lucrãm în acest domeniu,
avem responsabilitatea de a-l valo-
rifica.

Ne dorim ca, atât operatorii priva-
þi, cât ºi CFR Cãlãtori, sã vadã în
Leon o soluþie viabilã pentru moder-
nizarea flotei, o soluþie eficientã ºi
modernã pentru rutele scurte ºi me-
dii, un produs atractiv ºi adaptat rea-
litãþilor din þara noastrã.

Reporter: GRAMPET Group
dezvoltã, inoveazã ºi transformã in-
dustria feroviarã din România. Cum
vedeþi aceastã moºtenire industrialã
ºi ce înseamnã ea pentru viitorul gru-
pului?

Gruia Stoica: Pentru GRAMPET
Group, moºtenirea nu reprezintã o
privire nostalgicã spre trecut, ci un
potenþial viu - o platformã solidã
pentru viitor. Am preluat de-a lungul
anilor, unii dintre cei mai importanþi
producãtori de material rulant din
România, pentru a le reda strãlucirea
ºi a-i transforma în veritabili catali-
zatori ai inovaþiei.

În uzinele noastre s-au format,
de-a lungul deceniilor, zeci de gene-
raþii de ingineri ºi specialiºti care
ne-au pus þara pe harta excelenþei fe-
roviare europene. Aceasta este
moºtenirea în care credem ºi facem
tot ce ne stã în putinþã pentru a ne asi-
gura cã fabricile noastre vor conti-
nua sã construiascã ºi sã modernize-
ze material rulant, sã formeze oame-
ni, sã dezvolte tehnologii ºi sã scrie
noi capitole în istoria industrialã a
sectorului feroviar.

Mai presus de toate, moºtenirea
înseamnã transmiterea expertizei - de
la o generaþie la alta - cu grijã, rigoare
ºi respect. Vorbim despre tineri ingi-
neri ºi specialiºti care se formeazã nu
doar în spiritul celor mai noi tehnolo-
gii, ci ºi prin respectul faþã de mãie-
stria celor care au pus bazele acestei
industrii. Nu este vorba doar despre a
onora trecutul, ci despre a crea premi-
sele pentru ca alte generaþii de ingine-
ri români sã poatã construi viitorul, cu
încredere ºi viziune.

GRAMPET Group contribuie la
moºtenirea feroviarã ºi industrialã a
României, iar proiectele noastre
spun povestea acesteia.

Prin investiþii strategice, digita-
lizare, sustenabilitate, moderniza-
re ºi construcþie de material rulant,
ducem mai departe aceastã moºte-
nire ºi o transformãm într-un veri-
tabil avantaj competitiv - cu im-
pact concret în economia de azi ºi
direcþie clarã pentru un viitor du-
rabil.
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P
arcursul GRAMPET Group este, în esenþã, o poveste despre vi -
ziune, încredere ºi determinare, spune Gruia Stoica, preºe dinte-
le ºi fondatorul Grupului. Printre altele, Gruia Stoica ne- a spus,
în cadrul unui interviu, cã scopul pe care GRAMPET Group ºi l- a
asumat de peste 25 de ani este acela “de a stimula dezvoltarea
industrialã ºi economicã a României ºi de a o conecta la regiu ne

ºi la lume”.

GRAMPET Group - despre
leadership ºi viziune în industria

feroviarã româneascã
(Interviu cu Gruia Stoica, preºedintele ºi fondatorul GRAMPET Group)

(continuare în pagina 5)

Trenul Leon, produs la Electroputere VFU Paºcani



Reporter: Care au fost principale-
le proiecte ºi iniþiative prin care
GRAMPET Group ºi-a consolidat, în
ultimul an, poziþia de lider regional?

Gruia Stoica: În ultimul an,
GRAMPET a fãcut paºi importanþi
pentru consolidarea poziþiei sale ca
lider regional în industria feroviarã
ºi în domeniile conexe. Una dintre
cele mai notabile realizãri a fost
lansarea trenului LEON. În paralel
însã , la E lec t ropu te re VFU
Paºcani, am continuat procesul de
modernizare a trenurilor aflate în
exploatare - 36 de automotoare Sie-
mens Desiro („Sãgeþile Albastre”)
au fost recondiþionate în urma unui
proiect de reconstrucþie ºi revizie
capitalã de tip R9, iar 19 vagoane
de cãlãtori clasa a II-a au fost mo-
dernizate cu fonduri PNRR, parte a

unui proiect de peste 66 de milioa-
ne de euro ce vizeazã reabilitarea a
42 de astfel de vagoane pânã în
2026.

La RELOC Craiova, moderniza-
rea celor 19 locomotive electrice
ELASMO, finanþatã prin PNRR cu
91,1 milioane de euro, avanseazã -
primele opt locomotive au fost fina-
lizate ºi livrate beneficiarului, iar
alte cinci se aflã deja în lucru. Toto-
datã, la REVASimeria producem va-
goane cisternã Zacns 85mc ºi vagoa-
ne Sgmmnss 40’, iar patru noi tipuri
de vagoane de marfã se aflã în faza
de certificare, urmând a intra în pro-
ducþie în 2026.

De asemenea, la GRAMPET De-
breceni, fabrica noastrã din Unga-
ria, efectuãm anual revizii, repara-
þii ºi modernizãri pentru peste
2.400 de vagoane de marfã, men-
þinând standarde ridicate de calita-
te ºi siguranþã pentru clienþii din
întreaga Europã.

Prin Electromontaj Carpaþi Sibiu,
am câºtigat ºi derulãm contracte
esenþiale pentru modernizarea ºi ex-
tinderea infrastructurii energetice

naþionale, în valoare de peste 142 de
milioane de lei.

În plus, ne-am diversificat porto-
foliul prin demararea producþiei de
bitum 50/70 ºi bitum polimerizat la
Oneºti. Prin BITUROM, operãm cea
mai modernã unitate de topire a bitu-
mului rutier din România, amplasatã
pe platforma industrialã a fostei rafi-
nãrii RAFO. Staþia are o capacitate
de pânã la 18 tone pe orã ºi este com-
plet automatizatã.

Toate aceste proiecte reflectã
principiul care ne ghideazã activita-
tea - un lider vizionar cautã perma-
nent sã construiascã mai mult, mai
bine ºi mai durabil, investind în ino-
vaþie, modernizare ºi diversificare.

Reporter: Dacã aþi putea contura
un mesaj pentru industria feroviarã
româneascã de mâine, care ar fi ace-
la?

Gruia Stoica: Industriei feroviare
româneºti de mâine îi urãm încredere
în propriul potenþial. Sã nu uite cã

are în spate o moºtenire tehnologicã
valoroasã, zeci de generaþii de ingi-
neri care au construit trenuri, au ino-
vat ºi au pus România pe harta euro-
peanã a industriei feroviare. Dar din-
colo de trecut, îi dorim viziune - vi-
ziunea de a deveni din nou un pilon
al mobilitãþii moderne, sustenabile ºi

competitive.
Îi urãm investiþii consecvente,

predictibilitate legislativã ºi de-
schidere realã spre parteneriate
între stat ºi mediul privat. Îi dorim o
politicã industrialã coerentã, care
sã stimuleze producþia localã, cer-
cetarea ºi inovarea, dar mai ales
formarea de specialiºti - pentru cã,
fãrã oameni bine pregãtiþi, trenurile
nu pleacã din staþie, oricât de mo-
derne ar fi.

Îi dorim o reþea feroviarã sigurã,
modernã, conectatã, care sã atragã
tot mai mulþi pasageri ºi tot mai mul-
tã marfã. O industrie care sã devinã
cu adevãrat o alternativã viabilã la
transportul rutier, în ton cu exigenþe-
le Uniunii Europene privind tranziþia
verde.

ªi, nu în ultimul rând, îi dorim cu-
raj. Curajul de a merge mai departe,
de a ieºi din logica reparaþiilor ºi a
improvizaþiei ºi de a construi - pe
bune - viitorul transportului feroviar
din România.

Reporter: Mulþumesc!n
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PROIECTE

Proiect rutieruriaºpentru
interconectivitatea judeþelorTimiº,

Caraº-Severin ºiHunedoara
l Proiectul de infrastructutã rutierã va duce la dezvoltareazonei turistice prin care trece DJ 684 ºi la creºterea mobilitãþii ºi economiei locale

I nvestiþia de aproape 90 de milio-
ane de euro, anunþatã recent ºi
destinatã modernizãrii Drumului
Judeþean 684, marcheazã una

dintre cele mai ambiþioase transformã-
ri rutiere din Regiunea de Dezvoltare
Vest, cu efecte directe asupra mobili-
tãþii, turismului ºi economiei locale.

Drumul ce va lega pentru prima
datã, la standarde moderne, judeþele
Caraº-Severin, Timiº ºi Hunedoara,
într-un coridor rutier strategic care
va apropia autostrada A1 de zonele
izolate, mai are un obiectiv: punerea
în valoare a obiectivelor turistice
spectaculoase din zonã, care pânã
acum erau greu accesibile.

Semnarea contractului de finanþa-
re prin Programul Regional Vest, ge-
stionat de ADR Vest, pune în miºcare

acest proiect-cheie prin care 56 kilo-
metri de drum vor fi complet recon-
struiþi, aduºi la parametri europeni ºi
integraþi în reþeaua rutierã majorã a
Vestului. Zonele naturale ºi culturale
din Munþii Poiana Ruscã, de la
Peºtera cu Apã de la Româneºti - ce-
lebrã pentru concertul simfonic an-
nual - pânã la bisericile din lemn,
morile de apã de pe Bega ºi mãnãsti-
rile ascunse în peisaje montane, vor
deveni accesibile pentru un numãr
mult mai mare de vizitatori, iar spe-
cialiºtii estimeazã o accelerare a
agroturismului ºi a micilor afaceri
locale, care vor beneficia pentru
prima datã de o infrastructurã
predictibilã ºi sigurã.

Comunitãþile din localitãþile
Tomeºti, Zãvoi, Rusca Montanã ºi

Lunca Cernii de Jos vor avea acces
rapid la autostrada A1 ºi, implicit, la
locurile de muncã, servicii ºi centre

urbane, reducând izolarea care a
frânat dezvoltarea întregii zone. Re-
abilitarea va fi realizatã pe douã

componente continue, una care
uneºte Timiºul de Caraº-Severin, pe
ruta Coºava-Tomeºti-Luncanii de
Jos-Rusca Montanã-Voislova, ºi ce-
alaltã, care leagã Caraº-Severin de
Hunedoara, prin traseul Rusca Mon-
tanã-Lunca Cernii de Jos, co-
nectându-se cu DJ 687D, modernizat
anterior ºi care deschide accesul spre
zone turistice precum lacul Cinciº ºi
spre municipiul Hunedoara.

Valoarea totalã a investiþiei ajunge
la 88 milioane euro, dintre care apro-
ape 48 de milioane sunt fonduri ne-
rambursabile, direcþionate prin Pro-
gramul Regional Vest, iar lucrãrile
vor include modernizarea carosabi-
lului, poduri ºi podeþe noi, drenaj efi-
cient al apelor pluviale, consolidãri
de versanþi, precum ºi intervenþii

complexe pe sectoarele montane,
unde traseul va fi lãrgit ºi securizat.

Obiectivul strategic este clar: ac-
celerarea conectivitãþii regionale ºi
eliminarea decalajelor, aºa cum a su-
bliniat ºi conducerea ADR Vest, evi-
denþiind importanþa accesului rapid
la servicii, oportunitãþi economice ºi
ºanse egale de dezvoltare pentru lo-
cuitorii din zona montanã ºi submon-
tanã. Proiectul va fi implementat în
parteneriat de consiliile judeþene
Timiº, Caraº-Severin ºi Hunedoara,
cu termen de finalizare stabilit pen-
tru 30 iunie 2029, marcând momen-
tul în care regiunea va fi, în sfârºit,
conectatã printr-o infrastructurã ru-
tierã solidã, modernã ºi pregãtitã sã
genereze dezvoltare acceleratã pe
termen lung.n

GRAMPET Group - despre
leadership ºi viziune în industria

feroviarã româneascã
(Interviu cu Gruia Stoica, preºedintele ºi fondatorul GRAMPET Group)

Locomotive ºi vagoane modernizate la GRAMPET Grup - RELOC Craiova ºi Electroputere VFU Paºcani

BITUROM, cea mai modernã unitate de topire a bitumului rutier din România

Sãgeata-Albastrã, revizie capitalã la Electroputere VFU Paºcani Vagon cisternã produs la REVA Simeria



INFRASTRUCTURA RUTIERA

“Autostrada Sibiu-Piteºti -
finalizatã în anul 2029, dacã

vom revizui acordul de mediu
pânã în martie-aprilie 2026”

(Interviu cu Irinel Scrioºteanu, secretar de stat în cadrulMinisterului Transporturilor ºi Infrastructurii)

Reporter: Care este stadiul proiec-
telor finanþate din Planul Naþional de
Redresare ºi Rezilienþã (PNRR)? Vor
fi gata la termenul final, 31 august
2026? Aveþi proiecte care au fost faza-
te pe alte pe alte surse de finanþare ºi
care sunt acestea?

Irinel Scrioºteanu: Avem proiecte
în domeniul rutier finanþate din
PNRR, în special pe zona de autostra-
dã, pe zona Moldovei, pe autostrada
A7, pe tronsoanele Focºani-Bacãu ºi
Bacãu-Paºcani. Sunt cele douã seg-
mente din A7 care au rãmas pe PNRR.
Ambele se vor finaliza cu siguranþã în
cadrul contractat ºi asumat prin
PNRR. ªi mai avem zona Lu-
goj-Deva, acea celebrã zonã cu tunelul
urºilor, unde depunem eforturi sã ne
încadrãm în cadrul PNRR. Sunt multe
provocãri, dar în toatã discuþia cu an-
treprenorul ºi cu cei care sunt respon-
sabili direct din partea companiei de
drumuri, eu cred cã putem depãºi cea
mai mare parte din obstacolele care
apar sau s-ar putea sã aparã pânã în au-
gust anul viitor, în aºa fel încât sã
reuºimºi acolo sã avemun lot în trafic.

Reporter: La tãierea sau rearanja-
rea proiectelor din aceastã toamnã, aþi
fost nevoit sã renunþaþi la anumite pro-
iecte rutiere? Ce se întâmplã cu ele?

Irinel Scrioºteanu: Da. O parte
dintre proiectele care au fost cuprinse
în PNRR au trecut în Programul de
Transport 2021-2027, cum este de
exemplu zona celor douã capete din
A8 - pe zona de Transilvania ºi pe zona
de Moldova. Finanþarea pentru cele
douã capete e preluatã în PT
2021-2027 ºi proiectele rãmân în gra-
ficul pe care îl avem gândit la nivelul
Ministerului ºi al CNAIR.

Reporter: Care este stadiul actual
al lucrãrilor ºi ce segment are cel mai
mare risc de întârziere?

Irinel Scrioºteanu: Acum nu mai
avem niciun fel de risc de întârziere pe
A7. Mai mult, vom da în trafic un nou
lot, lotul trei din zona Ploieºti-Buzãu.
Celelalte loturi, dacã vorbim de
Focºani-Bacãu, Bacãu-Paºcani, se vor
finaliza ultimul în august anul viitor, în
zona nodului turbion, între A7 ºi A8.
Facem eforturi ca, pânã la sfârºitul
acestei luni, sã dãm în trafic ºi aproxi-
mativ 50 de kilometri dincolo de
Focºani, dar depindem puþin de condi-
þiile meteo, cu toate cã mobilizarea
constructorului este una exemplarã.
Eu cred cã o sã reuºim.

Lucrãrile la A3 se vor
finaliza în 2031-2032

Reporter: Inflaþia a afectat costuri-
le materialelor de construcþie, iar acest
lucru pune presiune asupra valorii fi-
nale a lucrãrilor. Costurile respective
se reflectã în creºterea valorii finanþã-
rii proiectelor?

Irinel Scrioºteanu: Amavut un pu-
seu inflaþionist în urmã cu aproximativ
trei ani care a provocat ºi ceva modifi-
cãri legislative ºi contractuale cu pri-
vire la ajustarea unor valori contrac-
tuale tocmai pentru a acoperi aceastã
diferenþã. A fost depãºit cu bine. Nu
s-a blocat niciun proiect. Acum zic cã
suntem pe o zonã mai de stabilitate în
ceea ce priveºte materialele de con-
strucþie ºi materiile prime pe care le fo-
losim în infrastructura de transport ºi
nu avem probleme suplimentare din
punctul ãsta de vedere.

Reporter: Ce termen realist esti-
maþi pentru finalizarea A3?

Irinel Scrioºteanu: Sunt mai multe
termene dacã vorbim de autostrada
Transilvania. O sã avem dare în trafic
ºi anul viitor, ºi în 2027. Având în ve-
dere cã avem o secþiune de aproxima-
tiv 40 kilometri, ce conþine ºi acel tu-
nel de aproape 3 kilometri, cel mai
lung pe care l-am semnat ca ºi contrac-
tare pânã acum, termenul ar fi undeva
anul 2031, maximum în 2032.

Reporter: Care este situaþia lucrã-
rilor la autostrada Piteºti-Sibiu? Când
când se va finaliza? ªtiu cã s-a aprobat
de Guvern, recent, acordul cu Banca
Europeanã de Investiþii pentru un
împrumut de 500 milioane euro pe
partea de cofinanþare.

Irinel Scrioºteanu: E o zonã de co-
finanþare care este asiguratã prin acel
împrumut ºi Guvernul a fãcut eforturi
sã avem toatã finanþarea la dispoziþie
pentru aceastã axã care este cea mai
importantã de construit. Autostrada
Sibiu-Piteºti practic întregeºte corido-
rul rutier între portul Constanþa ºi ve-
stul Europei. Pe ambele secþiuni 2 ºi 3,
pentru cã acelea sunt secþiunile cu
zona montanã, au demarat lucrãrile
parþial, pe ambele loturi, pentru cã, în
urma studiilor geologice pe care le-am
efectuat în faza de proiectare, au fost
necesare ceva modificãri de proiect ºi
modificãri de traseu minimale. Acum
suntem în procedurã de revizuire a
acordului de mediu. Practic, am trecut
în etapa a doua a acestei proceduri,

etapa în care trebuie sã depunem me-
moriul la Agenþia de Mediu. Noi spe-
rãm sã reuºim cu aceastã revizuire un-
deva în martie-aprilie, în aºa fel încât
imediat sã trecem la autorizarea restu-
lui de tronson din cele douã secþiuni 2
ºi 3. Secþiunea 4 este una cu care a
depãºit toate problemele ºi va fi datã în
trafic, înainte de termen cu aproxima-
tiv ºapte luni, în cursul anului viitor.
Iar în ceea ce priveºte lucrãrile pe care
le avem în execuþie la acest moment,
sunt deja începute douã tuneluri, unul
pe secþiunea trei, tunelul de la Poiana,
care este ºi cel mai lung din secþiunea
Sibiu-Piteºti. Acolo, ca noutate, vom
folosi o instalaþie TBM pentru forarea
tunelului, iar pe secþiunea doi a înce-
put tunelul de la Robeºti, care la fel
aduce o noutate pentru cã este un tunel
care este sãpat într-o rocã mai durã ºi
necesitã explozivi, adicã se sapã cu ex-
plozivi în fiecare zi. ªi atunci un ter-
men realist ca sã avem toatã autostrada
gata este 2029 dacã reuºim sã finali-
zãm, aºa cum spuneam, revizuirea
acordului de mediu în martie-aprilie
2026 ºi sã ne încadrãm cu autorizaþia
de construire imediat ºi pe secþiunea 2.
Secþiunea 3 poate fi finalizatã pânã la
1 decembrie 2028.

Capetele autostrãzilor A7
ºi A8, finanþate din SAFE

Reporter: Au mai apãrut blocaje în
proiectele pe care le derulaþi, de genul
probleme cu firmele sau cu procedura
de achiziþie?

Irinel Scrioºteanu: Nu mai avem
ºantiere blocate, nu mai sunt ºantiere
în care sã nu se lucreze. Mai avem însã
câteva ºantiere care sunt în întârziere.
Dar avem mecanisme ºi le folosim în
aºa fel încât sã eliminãm total întârzie-
rile din toate ºantierele deschise.

Reporter: Printre contractorii pe
care îi aveþi, mai sunt firme care au
probleme financiare, care pot bloca
sau întârzia proiectele din acest din
aceastã cauzã?

Irinel Scrioºteanu: De obicei
întârzierile apar atunci când întreprin-
derile respective se confruntã cu un
cumul de factori ºi probleme financia-
re. Pânã acum n-am avut sincope în
plãþile cãtre constructori ºi toate plãþile
au fost fãcute în termenul contractual.
Deci n-am avut întârziere la facturile
scadente. De aceea nu cred cã vom
avea întârzieri nici de acum încolo
pentru cã discuþiile cu Guvernul ºi
asumarea pe proiectele pe care le
avem contractate sau care urmeazã sã
le contractãm sunt strict în urma anali-
zãrii ºi a capacitãþii financiare pe care
o avem la dispoziþie astãzi.

Reporter: În afarã de proiectele pe
care le aveþi finanþate din PNRR, ce
proiecte sunt f inanþate pe PT
2021-2027?

Irinel Scrioºteanu: Capetele din
autostrada A8, câteva sectoare din au-
tostrada A7, drumul expres
Focºani-Brãila, autostrada A3 pe sec-
þiunea Nãdãºelu - Poarta Sãlajului, ºi
un studiu de fezabilitate pentru un nou
pod peste Dunãre, la Giurgiu, ce va

avea utilizare dualã, civilã ºi militarã.
Reporter: În afarã de podul de la

Giurgiu, restul proiectelor pe care
le-aþi menþionat au utilizare dualã, ci-
vilã ºi militarã?

Irinel Scrioºteanu: Majoritatea
dintre ele au, pentru cã principalele co-
ridoare de transport ale României au
utilizare dualã.

Reporter: Din tot ce am discutat
pânã acum, în mecanismul SAFE, aþi
propus ceva pentru finanþare din toate
aceste proiecte?

Irinel Scrioºteanu: În finanþarea
prevãzutã de mecanismul SAFE intrã
tronsonul de autostradã
Paºcani-Iaºi-Ungheni. Avem incluse
aici ºi podurile de la Ungheni ºi
Paºcani. Un alt proiect ce va fi finanþat
pe SAFE va fi tronsonul Paºcani-Su-
ceava-Siret, pânã la punctul de frontie-
rã.

Reporter: Ce strategii aveþi pentru
dezvoltarea infrastructurii rutiere în
regiunile mai slab conectate, cum ar fi
nord-est ºi sud? În sud, mã refer la dru-
murile spre Craiova care trec prin ju-
deþele Teleorman ºi Olt.

Irinel Scrioºteanu: Avem în lucru
un studiu de fezabilitate pentru conec-
tarea Alexandriei la Bucureºti. Spe-
rãm ca în primãvara anului 2026 sã
avem finalizat studiul de fezabilitate
pentru aceastã secþiune. ªi dupã cum
ºtiþi, avem de la Craiova primele sec-
þiuni cãtre Filiaºi, cãtre cãtre Târgu Jiu
deja în faze avansate de licitaþie sau
contractare, iar pentru tronsonul Fi-
liaºi cãtre Timiº, prin Drobeta-Turnu

Severin ºi Orºova, suntem la nivel de
studiu de fezabilitate.

“România trebuie sã
treacã ºi la finanþare din
parteneriat public-privat
pe zona infrastructurii de
transport”

Reporter: Cum monitorizaþi acti-
vitatea constructorilor? Aþi aplicat
pânã acum sancþiuni?

Irinel Scrioºteanu: Monitorizarea
constructorilor este una destul de stric-
tã. În ultimii ani, am modificat succe-
siv legislaþia, tocmai pentru a permite
o abordare secvenþialã în timpul deru-
lãrii contractului. Emitem în continua-
re, de exemplu, certificate negative in-
termediare, care, odatã emise, nu per-
mit antreprenorului respectiv sã mai
participe la noi licitaþii pentru execuþie
de lucrãri similare în România. De
aceea, din ce în ce mai puþini antrepre-
nori riscã sã capete asemenea certifi-
cate negative. Pânã acum se emitea un
certificat negativ la sfârºitul proiectu-
lui, dar acum primind certificat nega-
tiv intermediar nu mai pot participa la
licitaþii. Înainte, când primeau acest
aviz negativ la sfârºitul proiectului,
participau între timp la altã licitaþie,
câºtigau un contract ºi practic chiar
dacã primeau certificat negativ avea
deja contract semnat pentru altã lucra-
re ºi starea de fapt anormalã se perpe-
tua. Acum avem mecanisme care per-
mit penalitãþi intermediare pentru asu-
mãri pe care nu le-au realizat la timp,
deºi s-au angajat la ele potrivit graficu-
lui de execuþie. Practic, pânã la finali-
zarea contractului, acum se poate
ajunge chiar ºi la reziliere cu scoaterea
firmei de pe piaþa româneascã.

Reporter: Ce proiecte aþi dori în
termen mediu sã le vedeþi aprobate la
finanþare?

Irinel Scrioºteanu: Cred cã cel mai
important nu e un proiect în sine. Cred
cã e un pas pe care trebuie sã-l facã
România ºi anume sã treacã ºi la finan-
þare din parteneriat public-privat, in-
clusiv pe zona infrastructurii de tran-
sport, pentru cã uºor-uºor s-ar putea sã
nu mai fie la dispoziþia þãrii noastre
fonduri aºa de generoase cum am avut
în ultimii ani ºi cum avem ºi acum prin
SAFE ºi prin PNRR. Este momentul
în care sã începem sã avem ºi partene-
riat public-privat pe zona infrastructu-
rii de transport rutier. Aici mã refer nu
la parteneriatul public-privat clasic, ci
la parteneriatul de tipul celui fãcut prin
Iniþiativa celor Trei Mãri. Acolo este
un fond de investiþii cu participare gu-
vernamentalã ºi nu numai, din partea
þãrilor care sunt participante la iniþiati-
vã, dar este totuºi un tip de parteneriat
public-privat ºi mai sunt tipuri de par-
teneriat public-privat cu fonduri
equity, parteneriat diferit de cel clasic
în care vine un constructor ºi executã o
lucrare ºi punct.

Reporter: Vã mulþumim!n

R
eprezentanþii Ministerului Transporturilor ºi Infrastru cturii su -
sþin, cu mai puþin de un an înainte de termenul limitã trecut î n
Planul Naþional de Redresare ºi Rezilienþã, cã principalele proiec-
te rutiere finanþate din acest program, în special tronsoan ele de
pe Autostrada A7, vor fi finalizate la timp. În urmãtorul int erviu,
Irinel Scrioºteanu, secretar de stat în cadrul Ministerulu i Tran-

sporturilor ºi Infrastructurii, prezintã stadiul ºantier elor, riscurile reale de
întârziere, mutãrile fãcute între PNRR ºi Programul de Tran sport
2021-2027, precum ºi provocãrile legate de inflaþie, finan þare ºi mobiliza-
rea constructorilor. Domnia sa trece în revistã ºi situaþia lucrãrilor pe auto -
strãzile A3 (Transilvania) ºi Sibiu-Piteºti, modul în care sunt monitorizaþi an-
treprenorii, sancþiunile aplicate ºi direcþiile de dezvol tare pentru infrastruc -
tura rutierã în regiunile slab conectate.

SUPLIMENT INFRASTRUCTURA / BURSA, NR. 225PAGINA 6 Vineri, 28 noiembrie 2025



AUTOSTRAZI

“Am atribuit contracte în valoare
de 27 miliarde lei,

în primul an de activitate”
(Interviu cu Gabriel Budescu, directorul general al Companiei Naþionale de Investiþii Rutiere)

Reporter: Care este strategia CNIR
în ceea ce priveºte accelerarea imple-
mentãrii proiectelor pentru a rãspunde
nevoilor de infrastructurã rutierã ale
României, în special în zonele deficita-
re?

Gabriel Budescu:Noi am promovat
cu maximã celeritate tot ce a însemnat
autostrãzi în zona de munte. Am fost
conºtienþi cã e presiune ºi din partea
Moldovei, dar era ºi necesarã aceastã au-
tostradã care traverseazã Carpaþii între
Sibiu ºi Piteºti. Era cumva de la sine înþe-
les cã a doua legãturã trebuia sã fie Mol-
dova, o zonã defavorizatã mult timp. Am
pregãtit ºi drumul expres Focºani-Brãila,
al cãrui contract l-am semnat ºi care are
un termen destul de strâns, un an de la
începerea lucrãrilor. Acum va trebui sã
semnãm contractul pentru primul tron-
son din Târgu Neamþ-Iaºi-Ungheni ºi cât
de curând o sã-l atribuim ºi pe cel de-al
doilea. Aici va fi o presiune enormã pe
Târgu Neamþ-Leþcani, Târgu Ne-
amþ-Iaºi, odatã ce se va da în trafic auto-
strada A7 pânã la Paºcani. Practic, valo-
rile de trafic vor creºte foarte mult pe
acest segment. De aceea am prioritizat ºi
lucrãrile acolo unde am considerat cã va
fi o presiune suplimentarã, respectiv co-
nexiunea cu turbionul de la A7 cãtre
Târgu Neamþ ºi Podul Iloaiei. Am acor-
dat punctaj suplimentar antreprenorilor
care ºi-au asumat sã dea în trafic mai re-
pede aceste segmente care sã degreveze
de trafic drumurile naþionale ºi sã încer-
cãm astfel sã mai scadã accidentele. Nu
în ultimul rând am fãcut verificãri în te-
ren. Am fost alãturi de constructori. Noi
am avut ºi înainte de a lansa toate licita-
þiile astea discuþii cu proiectanþii, am
avut discuþii cu consultanþii. Acum chiar
avem un caiet de sarcini fãcut împreunã
cu Asociaþia Românã a Inginerilor Con-
sultanþi (ARIC). Am avut discuþii cu an-
treprenorii, cu mare parte dintre ei.
Dânºii au venit cu diverse solicitãri la
care la unele am mai negociat, la altele
am înþeles sã rãspundem, cum ar fi pro-
centul pentru reþinerile succesive, unde
pe Moþca-Iaºi- Ungheni l-am scãzut la
0,5 pentru a asigura un cash-flow mai
mare pe partea de lucrãri..

Reporter: Care sunt proiectele majo-
re pe care le vizaþi pe termen mediu ºi
lung, adicã pentru urmãtorii 5-10 ani?

Gabriel Budescu:Momentan pot sã
mã raportez la portofoliul de proiecte pe
care îl avem. Autostrada A8, zona mon-
tanã probabil se va întinde pe cinci ani,
chiar ºi peste. Pe termen scurt, aºa cum
v-am zis, Târgu Neamþ-Iaºi va fi o pre-
siune enormã. Pentru aceºti 56 de kilo-
metri din A8 am prioritizat realizarea
înainte de termen atât a legãturii Auto-
strãzii cu DN 2 ºi Autostrada Moldo-
vei-A7, cât ºi continuitatea secþiunii III
Leghin -Târgu Neamþ. De asemenea,
pentru tronsonul 2 acordãm punctaj su-
plimentar constructorului care executã în
14 luni cei 4 kilometri de autostradã care
va funcþiona ca o centurã a localitãþii
Podu Iloaiei unde se produc frecvent ac-
cidente ºi ambuteiaje. Practic, în 2026,
deschiderea aºteptatã a secþiunii Ba-
cãu-Paºcani din Autostrada Moldovei va
creºte semnificativ traficul pe reþeaua de
drumuri naþionale spre ºi dinspre muni-
cipiul Iaºi. Drumul expres Focºani-Brãi-
la are ºi el caracter strategic, pentru cã
pune în valoare podul de la Brãila. Va fi
primul drum de mare vitezã care pune în
valoare podul. Toate sunt importante
pentru noi ºimaimult de atâta sper sã pri-
mim cât de curând Strategia pe termen
mediu ºi lung de preluare a proiectelor pe
care o aºteptãm de la Ministerul Tran-
sporturilor ºi Infrastructurii. Strategia re-
spectivã este foarte importantã în analiza

ºi determinarea prioritãþilor, în dimen-
sionarea echipei CNIR, în piaþã pentru
antreprenori. Aceºtia din urmã trebuie sã
ºtie ce va ieºi la licitaþie peste doi ani, trei
ani, cinci ani, ºapte ani, sã facã ºi ei o
strategie. Cumperi niºte echipamente fo-
arte scumpe, trebuie sã cam ai o previ-
ziune aºa când ºi din ce le amortizezi. ªi
noi mai vrem ºi partea de consultanþã. Eu
îmi doresc foarte mult sã ajungem la mo-
mentul în care ºtiind strategia sã iau con-
sultanþa din timp ºi sã am consultantul
alãturi de mine la licitaþii când atribui lu-
crarea ºi evaluez constructorii care au
depus ofertele. Sã am ºi consultantul, cel
care-i va supraveghea. Indiferent cât de
bine pregãtiþi sunt colegii mei, consul-
tantul are experienþã suplimentarã ºi
atunci este în mãsurã sã aducã o plusva-
loare pe chestiunea aceasta.

Investiþia Carfil a
schimbat termenele
pentru realizarea A13
Braºov-Bacãu

Reporter: Când estimaþi cã va fi fina-
lizat studiul de fezabilitate pentru A13
Braºov–Bacãu?

Gabriel Budescu: Contractual la fi-
nele anului viitor, dar existã deja mici
întârzieri la partea de foraje. Noi am noti-
ficat prestatorul de câteva ori sã creascã
mobilizarea pe partea de foraje. Pentru
menþinerea ritmului de lucru s-au tran-
smis notificãri scrise cãtre prestator atun-
ci când s-a observat o scãdere a ritmului,
s-au organizat ºedinþe de progres, iar co-
legii noºtri au fost prezenþi în teren pen-
tru a urmãri desfãºurarea lucrãrilor. Ulti-
ma adresã privind mobilizare utilajelor
de foraj a fost transmisã în data de
17.11.2025. Investigaþiile geotehnice
sunt la aproximativ 45%. ªi a mai fost
acea deviere de traseu în zona Hãrman
de circa 13 kilometri. Acolo a fosto inve-
stiþie a Ministerului Economiei prin Car-
fil. A trebuit sã þinem cont de investiþia
dumnealor. Am avut discuþii cu consilii-
le judeþene, am avut discuþii ºi cu
UAT-urile acolo unde am fost solicitaþi.
ªi dacã vom fi solicitaþi vom merge sã
explicãm ce ºi cum. Cred cã am ajuns
acolo la o soluþie finalã de traseu pe zona
respectivã ºi am depus documentaþia
pentru certificatul de urbanism. În esenþã
vorbim despre o prelungire a traseului cu
aproximativ 12 kilometri, evitãm zonele
protejate, Natura 2000 ºi Rezervaþiile
naturale unde nu e permisã nicio con-
strucþie (excepþie doar pentru siguranþã
naþionalã), avem propus ºi un tunel de
600 de metri în zona Dealul Lempeº, toc-
mai pentru a proteja zona naturalã. Deci
e posibil ºi de acolo sã mai rezulte ceva o
micã întârziere. Încã o putem cuantifica.
Urmeazã o evaluare pentru a vedea dacã
mai poate fi respectat termenul în con-
textul modificãrii traseului ca urmare a
constrângerilor din judeþele Braºov ºi
Covasna.

Reporter: Tronsonul de pe A8 va fi
finalizat la timp ca sã poatã sã facã sin-
cronizarea cu conexiunea cu A7 ºiDN2?

Gabriel Budescu:Depinde acum cât
de repede se soluþioneazã contestaþia pe
care am primit o din partea grupului
UMB. Din punctul meu de vedere ar tre-
bui sã se clarifice repede acolo la partea
tehnicã. Ambele oferte au fost punctate
la fel, maxim, ºi diferenþa s-a fãcut pe
preþ, deci n-ar trebui sã dureze foarte
mult. Eu sper s-o clarifice repede ºi sã
putem sã dãm drumul la contract. Cum
de altfel s-a clarificat ºi în zona 1D unde
s-a dovedit cã ai mei colegi din comisie
au avut dreptate ºi evaluarea a fost una
corectã.

Monitorizarea video a
lucrãrilor de
infrastructurã - o regulã
la contractele încheiate de
CNIR

Reporter: În contractul pe care îl veþi
încheia cu executantul acestui tronson
sunt prevãzute ºi mãsuri pentru ca lucra-
rea sã fie livratã în termen de 46 de luni?

Gabriel Budescu:Da. Dacã nu livre-
azã la timp, aplicãm penalitãþi. De altfel
noi pe toate contractele am prevãzut ca-
mere web care sã le share-uim, sã vadã
publicul ce se întâmplã acolo. Ne-am pus
cerinþe ca o datã la douã sãptãmâni antre-
prenorul sã facã o filmare completã cu
drona pe întreg aliniamentul ºi în celelal-
te douã sãptãmâni sã facã supervizorul
chestiunea aceasta. Deci noi practic vom
avea câte o filmare pe dronã în fiecare
sãptãmânã. Din punctul meu de vedere
noi lucrãm cu bani publici. Deci munca
noastrã trebuie sã fie publicã. Asta în pri-
mul rând. În al doilea rând, eu dacã asi-
gur transparenþa în ceea ce facem, prac-
tic o sã am mai mulþi supervizori. Toþi
ochii interesaþi din þara asta vor fi un mic
supervizor pe lucrarea aia. Eu n-am de ce
sã ascund, dar eu ºtiu cã mi-am fãcut tre-
aba, i-am dat banii la timp. I-am asigurat
exproprierile, i-am dat proiectul. Eu
n-am de ce sã mã ascund dacã lucrurile
nu merg. Antreprenorii trebuie sã rã-
spundã. Noi o sã asigurãm toatã transpa-
renþa din punctul nostru de vedere ºi
atunci ei vor trebui sã se miºte. Pe de altã
parte ºi ajutãm. Unde a fost cazul, colegii
mei au mers pe teren, i-au ajutat cu acte-
le, le-au zis ce trebuie fãcut, care-s paºii
astfel încât lucrurile sã meargã. Interesul
e comun, sã ne miºcãm cât mai repede.

Reporter: Aceastã monitorizare vi-
deo cu zonã live a ajutat de exemplu la
accelerarea lucrãrilor pe subsecþiunea
Chiribiº-Biharia.

Gabriel Budescu: Acolo n-au fãcut
cu drona, acolo au pus camere web. Aco-
lo practic a fost o iniþiativã a antrepreno-
rului sã punã aceste camere ºi le-a pus
dupã ce începuse deja ºantierul. N-a fost
de la început, n-a avut obligaþia prin con-
tract. Dar cred cã ºi antreprenorul a vãzut
deschidere din partea noastrã. Noi, din
momentul în care am preluat acest con-
tract, i-am chemat la discuþii, ne-am
aºezat la masã: „Hai sã vedem cum pu-
tem accelera”. Eram conºtienþi cã e nece-
sar. Mobilizarea constructorului este fo-
arte bunã, lucrãrile sunt la 25% execuþie.
Încã de la momentul preluãrii proiectu-
lui, am avut întâlniri cu antreprenorul ºi
am decis comprimarea perioadei de pro-
iectare pentru a începe lucrãrile în avans,
pe tronsoane, pentru a nu pierde vremea
favorabilã construcþiilor din sezonul de
varã. Ne-am propus aºternerea primului
strat de asfalt pe 3-5 kilometri pânã la fi-
nalul anului, în funcþie de condiþiile me-
teo, mai ales cã lotul vecin, Suplacu de
Barcãu-Chiribiº, este în lucru, destul de
avansat ºi, odatã ambele loturi deschise

se va putea circula pe autostradã 74 km
de la Nuºfalãu (Sãlaj) la Borº 2, frontierã
cu Ungaria. Nu în ultimul rând dupã
aproape 2 decenii de la primul proiect ºi
dupã alte contracte reziliate este impor-
tant sã demonstrãm cã se pot face lucrãri
la timp ºi de calitate. Oricum autostrada
asta a trenat de mult prea mult timp. Era
clar cã suntem un pic în urmã ºi nu voiam
sã ajungã în situaþia în care sã depindã to-
tul de noi. Amgãsit deschidere ºi din par-
tea dumnealor. Colegii mei au mers în
fiecare sãptãmânã acolo ºi au stat alãturi
de ei ºi le-au explicat: „Uite, trebuie fã-
cut aºa, aºa, aºa, ca sã avem trasabilitate,
adicã nu poþi te apuci de lucrãri înainte sã
îþi predau amplasamentul”. Nu zic cu tit-
lu de exemplu. Adicã a fost a fost o mun-
cã ºi din partea noastrã, chiar dacã nu era
cumva în sarcina noastrã. Noi am zis:
„N-o sã stãm în birou ºi o sã le zicem nu-i
bine, hai sã mergem acolo ºi sã le expli-
cãm”. Au vrut ºi ei ºi a fost un efort co-
mun ºi ne-am miºcat pe chestia asta. ªi
de aceea eiau apreciat ºi au venit ºi cu ca-
merele astea despre care eu zic cã-s un
lucru bun. Vede ºi lumea cã existã de-
schidere ºi cã se miºcã lucrurile.

Prezenþa pe ºantiere a
angajaþilor CNIR,
necesarã pentru
impulsionarea lucrãrilor

Reporter: Pentru cã aþi vorbit mai de-
vreme de achiziþii ºi de contestaþiile pen-
tru câteva lucrãri, sunteþi mulþumit de
modul în care administraþi procedura de
achiziþie aici la CNIR? Adicã aveþi vreun
procent, cam câte din proiectele pe care
le aveþi în derulare ºi pentru care aþi orga-
nizat achiziþii publice sunt contestate în
general?

Gabriel Budescu:Nu am un procent
câte au fost contestate, dar vã pot spune
cã în general am câºtigat contestaþiile.
Pe Focºani a fost prima contestaþie, s-a
admis doar parþial. În principiu, lucrurile
au cam fost în regulã din punctul meu de
vedere, n-au fost erori majore. ªi una pe-
ste alta noi am atribuit contracte în valoa-
re de 27 miliarde lei, pentru care am ºi
semnat finanþarea, în numai primul an de
activitate al companiei. Primul contract
l-am promovat în 30 septembrie acum un
an. Deci în circa un an, un an ºi o lunã am
atribuit 27 miliarde lei. Eu zic cã e bine
pentru un an de activitate. La un personal
de 74 de angajaþi înseamnã o productivi-
tate de 364 milioane lei/angajat. Iar cole-
gii mei veniserã majoritatea la final de
iulie, început de august în companie, mã
refer la partea de ingineri.

Reporter: Prin prisma portofoliului
mare de proiecte, cum prioritizaþi resursa
internã a CNIR pentru a evita întârzierile
de implementare?

Gabriel Budescu: Resursa umanã e
una destul de bunã. Majoritatea colegilor
sunt cu experienþã, au lucrat ºi în admini-
straþie, ceea ce e foarte important. ªi
pânã în momentul de faþã am reuºit ºi

ne-am descurcat destul de bine cu cu re-
sursa internã. Dar pentru viitor va trebui
sã mai avem angajãri, mai ales dacã vom
porni mai multe ºantiere.

Reporter: Cam de câþi oameni ar mai
fi nevoie?

Gabriel Budescu: Pentru o primã
fazã, eu am estimat undeva la 150. Eu nu
vreau sã fac un mastodont din compania
asta. Adicã prefer sã fie oameni mai puþi-
ni ºi mai bine pregãtiþi decât mulþi. Dar
vonm avea nevoie de oameni pentru fie-
care contract. O sã avem nevoie sã mear-
gã pe ºantier. Eu sunt adeptul vizitelor
sãptãmânale pe ºantier. Nu poþi sã stai în
birou ºi sã întrebi de ce nu merge treaba.
Trebuie sã te duci acolo, sã stai de vorbã
cu oamenii, sã vezi tot ce se întâmplã. ªi
acuma avem colegi care-s la Oradea.
Astãzi a plecat un coleg la Braºov, un alt
coleg la Bacãu. E normal sã fim în teren.

12 oferte pentru un drum
cu utilizare dualã, civilã ºi
militarã

Reporter: Pentru tronsonul trei, Leþ-
cani-DN24 Iaºi când va fi finalizatã achi-
ziþia publicã?

Gabriel Budescu: Este o licitaþie
complexã, cu o valoare estimatã de peste
5 miliarde lei (un miliard euro). De aceea
evaluarea celor 12 oferte trebuie sã fie
foarte riguroasã pentru a încerca sã evi-
tãm întârzierile prin depunerea unor con-
testaþii. Durata evaluãrii este direct con-
diþionatã ºi de rãspunsurile pe care le pri-
mim de la constructori (corespondenþã),
dar ºi de la autoritãþile din statele unde
sunt înregistraþi constructorii pentru cã
noi verificãm fiecare informaþie/docu-
ment. Licitaþia pentru tronsonul 3 al A8
este procedura cu cel mai mare numãr de
oferte de pânã acum, deci pe lângã liderii
de asociere, ofertanþi ºi subcontractanþi
avem ºi terþi, deci peste 100 (127) de
agenþieconomici din România, UE ºi din
state terþe de verificat.

Reporter: Adicã este posibil ca în
ºase-ºapte luni, sã se întindã pânã în pri-
ma parte a semestrului unu din 2025?

Gabriel Budescu: Sunt 12 oferte
acolo. N-aº vrea sã mã pronunþ. Deºi se
pare cã va fi finalizat ºi prin SAFE acest
tronson ºi vreau sã fiu sigur cã fac o eva-
luare corectã. Eu zic cã da, în 2026 o sã
ajungã sigur. Acuma sã vedem. Eu cred
cã, în urmãtoarele douã luni, ar cam tre-
bui sã ºtim un câºtigãtor. Dar acum de-
pinde, pentru cã ºi noii colegi fac solici-
tãri de clarificãri. Trebuie sã le faci pe to-
ate la fel cãtre toþi ofertanþii, cã dupã ace-
ea þi se poate reproºa cã nu ai asigurat tra-
tamentul egal. Unul vine ºi zice: „Stai cã
mai am nevoie”. Cã uite, mi-ai cerut pe
financiar. Dau ca exemplu. Eu trebuie sã
iau toate preþurile, sã le mai rulez o datã,
ca sã-þi dau explicaþiile. Alþii vin ºi cer o
extensie cã au personalul din diverse þãri
ºi trebuie sã traducã documente. Sunt
timpi pe care nu poþi sã-i cuantifici ºi
dacã nu-i dai timpul pe care þi-l cere sau
un timp rezonabil, dupã aceea spune:
„Pãi a vrut sã mã dea afarã, are ceva cu
mine” ºi face contestaþie. Adicã prefer sã
dureze un picuþ mai mult, dar sã fiu sigur
cã echipa din cadrul CNIR a fãcut tot
ceea ce este necesar. Eu nu mã implic di-
rect în licitaþie.

Reporter: În afarã de acest proiect
care va fi finanþat prin SAFE, compania
mai are în gestiune proiecte care vor avea
utilizare dualã civilã ºi militarã?

Gabriel Budescu:Toate proiectele ar
trebui sã aibã o utilizare dualã. Este nor-
mal sã fie aºa. Noi, dacã vom fi solicitaþi,
vom avea în vedere aspectele astea ºi o sã
încercãm sã asigurãm infrastructura ne-
cesarã astfel încât sã poatã deservi ºi ar-
mata, în caz de nevoie sau de descuraja-
re.

Reporter: Care este situaþia celor
douã drumuri expres despre care am di-
scutat ºi anul trecut, Focºani-Brãila ºi
Bacãu-Piatra Neamþ?

Gabriel Budescu:Contractul pentru
Focºani-Brãila l-amsemnatdeja. Amdat
ºi ordinul de începere. Pe 2 decembrie
începe proiectarea. Deci pe undeva în iu-
nie - iulie ar trebui sã înceapã ºi executa-
rea lucrãrilor. Acuma sã vedem cât de re-
pede vor veni ºi antreprenorul, asocierea
câºtigãtoare, cu proiectul. Au constituit
garanþia de bunã execuþie. E totul în re-

gulã. La Bacãu-Piatra Neamþ o sã dãm
câºtigãtorul, în urmãtoarele douã-trei
sãptãmâni.ªi estimarea începerii lucrãri-
lor undeva pe toamna anului viitor. Dacã
nu vor fi contestaþii. ªi sã vedem acuma
când o sã dãmordinulde începere cã deja
suntem pe final de an. Se va intra în para-
lel ºi cu bugetul pentru anul viitor ºi atun-
ci o sã vedem ºi ce bani primim.

Formarea profesionalã
continuã, o necesitate la
CNIR

Reporter: În ceea ce priveºte bugetul
pe anul viitor, vã temeþi cã vor putea fi tã-
iate finanþãrile de la bugetul naþional
pentru anumite proiecte?

Gabriel Budescu:Eu sper sã nu exi-
ste aºa ceva. Noi anul trecut am primit o
prognozã multianualã din partea mini-
sterului. ªi pentru 2026 erau prevãzuþi la
CNIR 5 miliarde lei, 8 miliarde lei pentru
anul 2027 ºi în anul 2028, 10 miliarde lei.
Acum sã vedem dacã rãmân dupã ace-
eaºi prognozã, dacã merg pe aceeaºi ace-
leaºi sume. Eu sper cã da. Noi la ora ac-
tualã din proiectele care le avem deja
estimãm cã am avea necesar de cheltuit
la pentru anul viitor undeva la 2,2-2,3
miliarde lei. Deci pânã la cifra de 5 mi-
liarde lei, cât au estimat deja anul trecut,
trebuie sã mai primim proiecte. De aia
am zis cã aºtept ºi proiectul de buget, sã
vedem bugetul la nivel de þarã, bugetul la
nivel de minister, ºi sã vedem ce proiecte
vom mai primi.

Reporter: Aþi mai întâmpinat proble-
me, pentru cã anul trecut am discutat de-
spre asta, în privinþa transmiterii docu-
mentaþiei de la CNAIR cãtre dumneavo-
astrã privind proiectele preluate de la ei?

Gabriel Budescu: Au fost mici
întârzieri. Uneori nu au fost foarte dorni-
ci de a ne ajuta, dar pânã la urmã dacã or-
dinul de ministru specificã anumite tre-
buri, trebuie sã le respectãm toþi: ºi noi ºi
ei.

Reporter: Prin prisma experienþei
acumulate în acest an de când nu ne-am
mai vãzut, ce aþi face diferit dacã aþi pre-
lua procesul de preluare ºi implementare
al primelor proiecte mari pe care le-aþi
gestionat aici?

Gabriel Budescu:Nu ºtiu dacã ar fi
multe chestii pe care sã zic cã le-amfi pu-
tut face diferit sã meargã mai bine. Poate
sã promovãm un pic mai devreme super-
vizãrile. Dar ºi aici e dificil cã, pânã la
urmã, dacã ai un numãr de licitaþii pe un
comitent, la un moment dat noi aveam 40
ºi ceva de colegi toþi în comisii de licita-
þii. Cum poþi sã-i bagi pe toþi în licitaþii?
Mai avem ºi altceva de fãcut. Eu cred cã
lucrurile una peste alta au fost în regulã,
raportat la resursa pe care am avut-o ºi la
timpul disponibil. Nu ºtiu dacã am fi pu-
tut sã îmbunãtãþim. Mi-aº fi dorit sã fa-
cem cursuri de formare profesionalã.
Din pãcate a venit o circularã din partea
Ministerului care ne-a oprit. Ne-a tran-
smis sã nu mai facem cursuri având în
vedere investiþiile bugetare. Eu pot sã
înþeleg chestiunea asta, dar pe de altã
parte dacã vrem sã schimbãm abordarea
din administraþia publicã oamenii ãºtia
n-o sã poatã fãrã aceste cursuri. Dacã nu
mai vrem sã mergem la acel ghiºeu oval
aºa cu un carton în geam, ci dorim sã
avem totul transparentizat, digitalizat,
trebuie ca oamenii sã fie educaþi, sã fie
formaþi. Oamenii n-o sã schimbe de la
sine. Dacã faci aceleaºi lucruri în acelaºi
fel, o sã ai aceleaºi rezultate. ªi de aceea
mi-aº fi dorit sã facem niºte cursuri. Sã-i
scoþi din rutina asta zilnicã, din zona de
confort. Indiferent cât sunt ei de deschiºi
la nou, tot au tendinþa de a intra într-o ru-
tinã. ªi atunci trebuie sã-i mai duci la o
conferinþã, la un curs, sã mai vadã ºi al-
tceva, sã vadã ºi alte idei.

Reporter: Pentru anul viitor, ce pro-
iect aþi dori dumneavoastrã sã intre la fi-
nanþare sau sã gãseascã guvernul finan-
þare pentru el pentru a fi demarat?

Gabriel Budescu:Tronsonul 1 Târgu
Neamþ-Târgu Frumos pe care l-am atri-
buit. Sper sã termine repede contestaþia
celor de la UMB. Acuma vedem dacã
rãmâne compania Danlin XXL SRL, pe
care am dat-o câºtigãtoare a licitaþiei, sau
UMB. ªi sper sã înceapã lucrãrile ºi aco-
lo.

Reporter: Vã mulþumim!n

C
ompania Naþionalã de Investiþii Rutiere a devenit pivotul p e care
se sprijinã viitoarea infrastructurã strategicã a Românie i, în con-
textul celui mai ambiþios efort de dezvoltare rutierã din ul timii 30
de ani. În doar un an de activitate, CNIR a lansat licitaþii, a atribu -
it contracte ºi a demarat proiecte care schimbã fundamental
harta mobilitãþii, în special în zone pânã acum ignorate sau con-

damnate la izolare. Presiunea publicã uriaºã, tensiunea di ntre regiunile isto -
rice, nevoia de conectivitate economicã, dar ºi urgenþele g eostrategice pun
CNIR în centrul unor aºteptãri fãrã precedent. De aceea, dir ectorul general
Gabriel Budescu ne explicã în rândurile urmãtoare modul în c are compania
îºi asumã accelerarea marilor ºantiere, prioritizarea pro iectelor de infra -
structurã rutierã în zona Moldovei, sincronizarea acestor a cu A7 ºi A8, im -
plementarea tehnologiilor de monitorizare ºi rolul strate gic pe care îl vor
avea noile proiecte atât pentru economie, cât ºi pentru apãr are.
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Investiþii aeroporturi 2025:
3,2 miliarde lei pentru Otopeni,

Cluj ºi hub-uri regionale
Situaþia investiþiilor aeropor-

tuare din România devine
din ce în ce mai complexã,
ambiþioasã ºi plinã de pro-

vocãri, dar ºi de oportunitãþi care,
dacã sunt gestionate corect, pot tran-
sforma imaginea infrastructurii ae-
riene naþionale.

Activitatea pe piaþa proiectelor de
infrastructurã aerianã din România a
fost “robustã ºi polarizatã” în prima ju-
mãtate a anului, aratã datele compa-
niei de consultanþã IBC Focus, care
monitorizeazã ºantiere la nivel naþio-
nal. Prin platforma de vânzãri Victa,
au fost identificate 33 proiecte aero-
portuare, incluzând extinderi, termi-
nale ºi lucrãri conexe, care însumeazã
o valoare estimatã de 3,26 miliarde lei
ºi o suprafaþã totalã de 115.606 metri
pãtraþi, conform unei analize publicate
de IBC Focus.

Datele oficiale aratã cã traficul ae-
rian este în creºtere, ceea ce justificã ºi
necesitatea unor investiþii pentru a ex-
tinde infrastructura existentã: aeropor-
turile din România au înregistrat apro-
ximativ 12,79 milioane pasageri în
primul semestru al anului 2025, în
creºtere cu 7,9% faþã de semestrul unu
al anului 2024, semn cã cererea de ca-
pacitate rãmâne în creºtere, ceea ce ju-
stificã proiectele majore de terminale
ºi modernizãri , conform
consultanþilor.

Aeroportul „Henri Coandã” (Oto-
peni), Bucureºti rãmâne nodul princi-
pal: în S1 2025 a înregistrat 7,85 mi-
lioane pasageri (+6% faþã de 2024).
Acest aeroport este ºi scena unor lu-
crãri majore, prin planuri ºi licitaþii
pentru nou terminal. Aeroportul Cluj a
raportat peste 1,6 milioane pasageri în
S1 2025 (+11% vs S1 2024), ceea ce
explicã interesul investiþional local,
reflectat de cele ºapte proiecte
înregistrate conform Victa.

Geografic, cele mai multe iniþiative
s-au concentrat în Bucureºti (8 proiec-
te) ºi Cluj (7 proiecte), o distribuþie
care reflectã atât presiunile de capaci-
tate din jurul hub-ului naþional, cât ºi
dinamica creºterii traficului în
centrele regionale.

În ceea ce priveºte stadiul proiecte-
lor, peste jumãtate sunt în faze inci-
piente: cele mai multe (15) sunt la ni-

vel de proiectare, trei se aflã în autori-
zare, cinci sunt înainte de execuþie.
Doar ºapte proiecte sunt efectiv în
execuþie, unul e în stadiul de amenaja-
re ºi alte douã sunt finalizate. Aceastã
concentraþie în proiectare indicã exi-
stenþa unei activitãþi consistente, pre-
gãtite sã intre în ciclurile de achiziþie
în urmãtoarele 6-18 luni, ceea ce con-
stituie o oportunitate clarã pentru fir-
mele de proiectare, pentru consultanþi
BIM ºi pentru furnizorii care pot
ajunge timpuriu în specificaþiile
tehnice.

Din perspectiva tipului de lucrãri,
predominã construcþiile noi (18 pro-
iecte), urmate de reparaþii (7), renovãri
(3), extinderi (4) ºi o modernizare ra-
portatã. Structura pe tipuri aratã cã nu
asistãm exclusiv la reabilitãri, ci la un
mix în care proiectele de capacitate

nouã ocupã un loc important, alimen-
tate probabil de necesitatea creºterii
capacitãþii operaþionale la nivel regio-
nal ºi naþional. Din cele 33 proiecte, 31
sunt clasificate ca publice, însumând
1,26 miliarde lei, iar douã sunt private,
însumând 2,01 miliarde lei.

Creºterea traficului sprijinã investi-
þiile în capacitate ºi modernizare, iar
proiectele majore anunþate la nivelul
Bucureºtiului, inclusiv iniþiativele le-
gate de un nou terminal ºi pachete co-
nexe gestionate de operatorii naþiona-
li, explicã o parte din volumul ºi valoa-
rea contractelor aflate în piaþã. Com-
parativ cu anul precedent, tendinþa ge-
neralã a traficului aerian ºi deschide-
rea unor licitaþii majore oferã premise
pentru un volum similar sau în creºtere
de activitate în 2025.

Cel mai mare ºi complex proiect de

infrastructurã aeroportuarã din Rom-
ânia este proiectarea noului terminal al
Aeroportului Internaþional ”Henri Co-
andã” Bucureºti ºi a infrastructurii ae-
roportuare aferente. Pentru acesta, în
luna septembrie Compania Naþionalã
Aeroporturi Bucureºti a anunþat cã a
primit din partea unor mari firme in-
ternaþionale de inginerie nouã oferte
de participare la licitaþia organizatã.
Valoarea estimatã a serviciilor de pro-
iectare ºi asistenþã tehnicã se ridicã la
aproximativ 40 de milioane euro.
Termenul-limitã pentru evaluarea
ofertelor este data de 5 decembrie
2025.

Principalul obiectiv al proiectului
este realizarea noului terminal de pa-
sageri, cu o suprafaþã de aproximativ
176.000 metri pãtraþi, care sã acomo-
deze un trafic prognozat pentru anul

2040 de 30 milioane pasageri/an, iar
traficul de pasageri la orele de vârf în
noul terminal va putea ajunge la 6.500
pasageri/orã. De altfel, recent au fost
recepþionate ºi lucrãri de modernizare
pe o suprafaþã totalã de 66.350 metri
pãtraþi, prevãzute în cadrul etapei a
cincea din proiectul de creºtere a capa-
citãþii operaþionale a Aeroportului
Henri Coandã ºi de optimizare a
condiþiilor de operare a aeronavelor.

La Cluj, administratorii îºi propun
atingerea pragului de 10 milioane de
pasageri anual pânã în 2045, iar planul
include 12 proiecte majore pânã în
2031. Preºedintele Consiliului Judeþe-
an, Alin Tiºe, a anunþat în luna august
cã unul dintre proiectele prioritare
pentru a atinge respectiva cifrã include
prelungirea pistei la 3400 metri, pro-
iect care depinde de devierea râului
Someº, deviere blocatã de Ministerul
Mediului care nu a alocat niciun leu în
2025, dupã cum relateazã Actualde-
cluj.ro. În total, proiectele puse pe
hârtie pentru atingerea cifrelor aminti-
te sunt estimate la peste 333 milioane
euro, cuprinzând extinderi de termina-
le, construcþia unui terminal cargo,
platforme de parcare avioane, hangar
de mentenanþã ºi alte facilitãþi.

În paralel, Aeroportul din Cluj a ob-
þinut eligibilitate pentru un parc foto-
voltaic pe 8 hectare, cu peste 7.500 de
panouri, cu putere instalatã de 5 MW
ºi capacitate de stocare de 12 MW, fi-
nanþat din Fondul pentru Moderniza-
re. Proiectul are o valoare de peste 54
milioane lei, din care peste 30 milioa-
ne lei nerambursabili, ºi va acoperi pe-
ste 60% din consumul propriu de ener-
gie, cu economii de aproximativ un
milion de euro pe an ºi reducerea

emisiilor cu circa 3.400 tone CO2
anual.

În aceeaºi direcþie, Aeroportul
Internaþional Maramureº a depus cere-
rea de finanþare pentru un parc foto-
voltaic de 2,5 MW cu sistem de stoca-
re, Aeroportul Satu Mare a aprobat
construcþia unei centrale fotovoltaice
de 0,9 MW cu stocare de 2 MWh, iar
Aeroportul Craiova a pregãtit un
proiect pentru un parc de 2,1 MW.

Menþionãm cã în cursul primãverii,
Guvernul a aprobat peste 484 milioane
lei pentru patru aeroporturi regionale –
Dolj, Maramureº, Mureº ºi Satu Mare
– pentru dezvoltãri ºi modernizãri
esenþiale, dar în realitate este vorba de-
spre sumele necesare deoarece reali-
zarea proiectelor a depãºit data de 31
decembrie 2023, ele fiind contractate
pe exerciþiul financiar european
multianual 2014-2020 (+3).

Dincolo de promisiuni, rãmân
totuºi riscuri mari: întârzieri birocrati-
ce, blocaje de mediu, lipsa de coerenþã
în finanþare ºi costuri volatile, ceea ce
face ca diferenþa dintre planuri ºi im-
plementare sã fie adesea foarte mare.
În concluzie, România se aflã într-un
moment critic în care traficul aerian
creºte rapid, presiunile de capacitate
sunt evidente, iar investiþiile în infra-
structura aeroportuarã trebuie accele-
rate. Dacã proiectele din Bucureºti ºi
Cluj vor fi implementate conform pla-
nurilor, alãturi de iniþiativele de ener-
gie verde ºi modernizãrile regionale,
peste 5-10 ani infrastructura aerianã a
României poate arãta radical diferit,
mai competitivã ºi mai sustenabilã, ca-
pabilã sã susþinã un trafic dublu faþã de
cel actual ºi sã ofere servicii la standar-
de europene.n
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Proiectele de infrastructurã rutierã,
frânate în ultimul an

l Deºi Guvernul ºi Ministerul Transporturilor estimau cã în 2025 se va putea circula pe încã 250 kilometri de autostrãzi
ºi drumuri expres, realitatea i-a contrazis: doar 80 kilometri de drum au fost livraþi de constructori pânã acum

Cifrele estimate de Mini-
sterul Transporturilor cu
privire la kilometri de au-
tostradã ce vor fi daþi în

folosinþã la finalul anului 2025, se
pare cã au fost contrazise de realita-
tea din teren ºi de ritmul lucrãrilor.
Ceea ce trebuia sã reprezinte maturi-
tatea lucrãrilor din infrastructura ru-
tierã, a devenit o dezamãgire greu de
ignorat, dupã un an în care promisiu-
nile au depãºit cu mult realitatea din
teren, iar optimismul oficialilor s-a
topit în faþa cifrelor reci ale ºantiere-
lor rãmase în urmã.

La capãtul a zece luni ºi jumãtate,
bilanþul este sub aºteptãri: mai puþin
de jumãtate din kilometrii inauguraþi
în 2024 au fost finalizaþi în 2025, deºi
autoritãþile vorbeau cu o siguranþã
aproape triumfalã despre depãºirea
barierelor istorice. Dupã recordul din
anul 2024, cu peste 200 de kilometri
puºi în circulaþie, Guvernul, Mini-
strul Transporturilor, asociaþiile civi-
ce ºi platformele de specialitate esti-
mau pentru anul 2025 între 157 ºi
chiar 290 kilometri de autostradã ºi
drum expres gata de inaugurat, un
avânt fãrã precedent care ar fi trebuit
sã transforme radical transportul ru-
tier.

Amintim cã în cursul lunii martie,
fostul ministru al Transporturilor,
Sorin Grindeanu, garanta în faþa pre-

sei cã anul se va închide la aproxima-
tiv 250 kilometri noi de autostradã,
în pofida instabilitãþii politice ºi a
presiunilor bugetare. Niciuna dintre
aceste aºteptãri nu s-a confirmat.

Realitatea aratã sec: doar 80 kilo-
metri inauguraþi pânã la jumãtatea lu-
nii noiembrie, în ciuda faptului cã
ºantierele active sunt rãspândite în to-
atã þara, iar miza politicã a succesului
este uriaºã. Primele inaugurãri din iu-
nie au dat impresia unui an în ascen-
siune: 15 kilometri pe A1 între Curtea
de Argeº ºi Bãiculeºti, apoi 18 kilo-
metri care au completat sudul Auto-
strãzii Capitalei, urmaþi de mici seg-
mente critice în Moldova ºi Oltenia.
Vara a adus în sfârºit finalizarea com-
pletã a Drumului Expres Craio-
va–Piteºti, iar toamna, cei 28 kilome-

tri de autostradã între Mizil ºi Pietroa-
sele au mai ridicat speranþele într-o
revenire de etapã. Cu toate acestea,

þinta anualã s-a îndepãrtat dramatic.
Ultima ºansã de salvare a imaginii

anului 2025 stã în câteva tronsoane

aflate pe ultima sutã de metri. Seg-
mentul Pietroasele–Buzãu, decisiv
pentru continuitatea Autostrãzii
Moldovei între Ploieºti ºi Buzãu, a
trecut deja prin inspecþia tehnicã pre-
liminarã, iar autoritãþile au promis
inaugurarea pânã la finalul lunii no-
iembrie, moment care ar permite cir-
culaþia continuã pe autostradã între
Bucureºti ºi Focºani, pe o distanþã de

peste 200 kilometri. Tot în linie dre-
aptã se af lã º i t ronsonul
Focºani–Domneºti Târg, aproape 36
kilometri adjudecaþi în execuþie
avansatã, precum ºi Drumul Expres
Brãila–Galaþi, ce ar urma sã fie dat în
folosinþã înainte de finalul anului,
întregind un nod strategic pentru tra-
ficul din estul þãrii.

În raport cu anul precedent, prã-

buºirea este evidentã ºi greu de ju-
stificat. 2024 a fost anul care a do-
borât mituri ºi a spulberat scuze:
201 kilometri de autostrãzi ºi dru-
muri expres inauguraþi, cel mai
mare salt al României din toate tim-
purile ºi doar al doilea an în istorie
când constructorii au depãºit barie-
rele psihologice ºi administrative
ale celor 100 kilometri de autostra-
dã livraþi într-un singur an. Atunci,
România a atins 1.137 kilometri de
autostradã ºi 121 de kilometri de
drum expres. Acum, în ciuda sta-
gnãrii, reþeaua totalã a ajuns la
1.358 de kilometri ºi, dacã ultimele
inaugurãri se concretizeazã, înce-
putul lui 2026 ar putea prinde Rom-
ânia trecând simbolic pragul de
1.400 de kilometri de ºosele de mare
vitezã.

Dar anul 2025 nu va fi þinut minte
ca un an al performanþei, ci ca un test
eºuat al capacitãþii administrative de
a livra ritmul promis, un an în care op-
timismul a fost mai rapid decât utila-
jele, iar declaraþiile au alergat mult
înaintea asfaltului. Într-o þarã în care
fiecare kilometru construit schimbã
destine economice, sociale ºi regio-
nale, rãmâne o întrebare dureroasã:
cum a reuºit România sã transforme
anul cu cel mai mare potenþial din
istoria sa în infrastructurã într-un
exerciþiu de ratãri succesive?n

Datele oficiale aratã cã traficul aerian este în
creºtere, ceea ce justificã ºi necesitatea unor

investiþii pentru a extinde infrastructura
existentã: aeroporturile din România au
înregistrat aproximativ 12,79 milioane

pasageri în primul semestru al anului 2025, în
creºtere cu 7,9% faþã de semestrul unu al

anului 2024.

La capãtul a zece luni ºi jumãtate, bilanþul este
sub aºteptãri: mai puþin de jumãtate din

kilometrii inauguraþi în 2024 au fost finalizaþi
în 2025, deºi autoritãþile vorbeau cu o

siguranþã aproape triumfalã despre depãºirea
barierelor istorice.


