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Introducere 

 

 Politica regională are un rol deosebit de important în dezvoltarea economică, 

având ca scop moderarea diferenţelor teritoriale, crearea locurilor de muncă, creşterea 

competitivităţii, creşterea economică, îmbunătăţirea nivelului de trai şi dezvoltarea 

sustenabilă. 

 Transporturile reprezintă sistemul de legătură între ramurile economice şi 

sistemul de circulaţie al schimburilor de mărfuri între diferite state. În lipsa unui 

sistem de transport organizat la nivel global nu se poate beneficia în mod eficient de 

avantajele globalizării. 

Încă din cele mai vechi timpuri infrastructura rutieră a permis circulaţia persoanelor şi 

a mărfurilor. După apariţia autostrăzilor şi dezvoltarea industriei auto, transportul 

rutier a înregistrat un avânt remarcabil şi a devenit cel mai important şi mai accesibil 

mod de transport terestru.
1
 

 Din perspectiva politicii de dezvoltare regională putem afirma că, la nivelul 

Uniunii Europene se manifestă principiul solidarităţii cu ţări şi regiuni mai puţin 

dezvoltate, prin oferă suportul financiar acordat în cadrul bugetului comunitar, în 

special zonelor mai puţin dezvoltate. Scopul principal al politicii regionale este 

moderarea inegalităţilor, existente şi în prezent din punct de vedere economic, social, 

etc. Aceste inegalităţi pot avea o influenţă negativă asupra dezvoltării în ansamblu a 

Uniunii, dar şi la nivel individual. 

UE a investit cca. 347 mld. de Euro între anii 2007 şi 2013 în regiunile europene. Prin 

această investiţie a dorit să contribuie la dezvoltarea infrastructurii de transport, 

prosperitatea întreprinderilor mici şi mijlocii, un mediu mai curat, dar şi la 

îmbunătăţirea nivelului educaţiei. 

 

 

 

 

 

 

                                                

1
 Pencea, R., (2009), Dezvoltarea transporturilor, soluţie pentru creşterea competitivităţii şi 

modernizarea economiei româneşti, Revista de Transport şi Logistică, ediţia nr. 35, pg. 28-30. 
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 Teza de doctorat intitulată ”Importanţa transporturilor în politica regională. 

Studiu de caz: perspective ale infrastructurii autostradale în regiunile Centru - Nord-

Vest – Vest” prezintă o cercetare asupra dezvoltării regionale în Uniunea Europeană, 

din perspectiva transporturilor, cu particularizare pe România din punctul de vedere al 

impactului economic al infrastructurii de transport în regiunile Centru, Nord-Vest, 

Vest în comparaţie cu regiunile Sud şi Sud-Vest în perioada 2000 - 2010. 

Lucrarea este structurată în patru capitole şi urmăreşte o ordine logică de abordare. În 

primele capitole am prezentat aspecte teoretice despre dezvoltarea regională, iar în 

partea a doua a lucrării am elaborat un studiu de caz privind impactul economic al 

autostrăzilor. Astfel încerc să ofer răspunsuri la o serie de întrebări precum: Care este 

scopul politicii de dezvoltare regională? Care este rolul şi care sunt funcţiile 

regiunilor de dezvoltare? Cum a evoluat politica transporturilor în Uniunea 

Europeană? Care este impactul economic ale infrastructurii de transport asupra 

creşterii economice? Când vor fi finalizate autostrăzile aflate în construcţie în 

România? 

În realizarea demersului aplicativ am pornit de la următoarele ipoteze principale: 

- presupunem că în acele regiuni unde autostrăzile sunt în construcţie sau sunt 

construite deja, indicatorii economici sunt mai buni (de ex: rata şomajului este 

mai scăzută, numărul IMM-urilor este mai mare, valoarea PIB-ului regional este 

mai mare, etc.) decât în acele regiuni, unde nu există segmente de autostrăzi; 

- în perioada 2013 – 2025 se vor construi mai multe autostrăzi în România decât 

în perioada 2001 – 2013; 

 

Dorim să menţionăm faptul că o mare parte din datele cuprinse în prezenta cercetare 

ştiinţifică au fost preluate şi oferite de Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri 

Naţionale din România (CNADNR) din luna mai 2013. Aceste date vor fi folosite pe 

tot parcursul studiului de caz. 
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 Motivaţia care stă la baza alegerii acestei teme pentru prezenta teză de doctorat 

este că am dorit să studiem impactul infrastructurii rutiere asupra creşterii economice 

şi dezvoltării regionale. În Uniunea Europeană, în special în Europa de Est, marea 

majoritate a drumurilor, autostrăzilor şi a căilor ferate sunt în proces de reabilitare, 

ceea ce conduce la o îmbunătăţire continuă a acestora. Mărfurile sunt transportate mai 

rapid şi mai eficient, iar pasagerii se pot bucura de un grad de mobilitate extrem de 

avantajos. 

După finalizarea autostrăzilor A1, A2, A3, A4 în România, transportul de marfă şi de 

pasageri va creşte, ceea ce înseamnă nu numai un avantaj pentru infrastructura din 

ţară, ci şi că această ameliorare va duce de asemenea la o creştere economică. 

Investitorii străini ajung mai repede la destinaţii, iar portul Constanţa va fi în 

conexiune prin autostradă cu marile oraşe şi centre comerciale din Europa. 

 Obiectivul central al prezentei teze de doctorat îl constituie analiza pe plan 

regional al avantajelor economice ale autostrăzilor, cu ajutorul indicatorilor economici 

în regiunile Centru, Nord-Vest şi Vest. S-a analizat comparativ posibilitatea creşterii 

economice pe perioada 2000-2010 în cazul unei regiuni unde există deja o autostradă 

finalizată şi în cazul regiunilor unde autostrăzile au fost în construcţie şi planificate. 

Mai mult decât atât, vom analiza lungimea probabilă a autostrăzilor care se vor 

finaliza în România în perioada 2013 – 2025. 

În vederea îndeplinirii obiectivului general, o serie de obiective specifice au constituit 

parte integrantă a lucrării, dintre care menţionăm: 

 - prezentarea cadrului conceptual al politicii de dezvoltare regională; 

 - reliefarea rolului şi funcţiilor regiunilor de dezvoltare; 

 - prezentarea istoricul politicii transporturilor în UE; 

- prezentarea reţelelor trans-europene de transport şi ale coridoarelor pan-

europene; 

- elaborarea unui studiu empiric în regiunile Centru, Nord-Vest, Vest în 

comparaţie cu regiunile Sud şi Sud-Vest despre impactul economic al 

infrastructurii autostradale; 

- prezentarea lucrărilor autostradale prognozate pentru perioada 2013-2025 în 

România; 
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 În vederea unei derulări corecte a procesului de elaborare a tezei de doctorat şi 

în sensul realizării obiectivelor mai sus menţionate, cercetarea noastră a urmărit prin 

diferite metode teoretice şi empirice evidenţierea impactului infrastructurii asupra 

creşterii economice şi dezvoltării regionale. Pe parcursul lucrării sunt utilizate, la 

nivel teoretic şi practic: metoda istorică, metoda comparativă, metoda studiului de 

caz, metoda de analiză a indicatorilor economici şi de impact, metoda de prognoză cu 

ajutorul liniei de tendinţă şi calcule statistice, cum ar fi One Sample T Test şi One-

Way Anova. 

Metoda istorică a fost utilizată pentru a evidenţia evoluţia dezvoltării regionale 

(capitolul 1), dar şi rolul şi funcţiile regiunilor de dezvoltare (capitolul 2). De 

asemenea, metoda a fost folosită şi pentru a reliefa istoricul politicii transporturilor în 

UE (capitolul 3). Metoda de analiză şi metoda comparativă constituie unele dintre 

cele mai importante metode ale cercetării economice şi au fost utilizate pe parcursul 

cercetării pentru studierea impactului autostrăzilor asupra economiei regiunilor 

Centru, Nord-Vest, Vest în comparaţie cu regiunile Sud şi Sud-Vest în perioada 2000 

- 2010 (capitolul 4). 

Pentru a adăuga profunzime studiului ştiinţific am utilizat metoda studiului de caz. 

Am comparat diferiţi indicatori macroeconomici la nivelul regiunilor Centru - Nord-

Vest - Vest, Sud şi Sud-Vest, căutând un răspuns la întrebarea: care este impactul 

autostrăzilor asupra transformărilor macroeconomice? (capitolul 4). 

Dintre aceşti indicatori cei mai reprezentativi sunt: gradul de ocupare, câştigul salarial 

nominal mediu net lunar, nivelul PIB/locuitor, numărul întreprinderilor active pe 

activităţi ale economiei naţionale şi cifra de afaceri. 

Cu ajutorul formulelor de calcul statistic şi a indicatorilor macroeconomici am 

calculat cum s-a manifestat creşterea economică în regiunile Centru - Nord-Vest - 

Vest, Sud şi Sud-Vest în perioada 2000 - 2010. 

O tehnică reprezentativă a analizei de prognoză o reprezintă metoda de prognoză cu 

ajutorul liniei de tendinţă. Cu ajutorul acestei metode am prezentat o prognoză în ceea 

ce priveşte construcţia autostrăzilor în România, între anii 2013-2025. În cazul 

pregătirii liniei de tendinţă vom utiliza funcţia polinomială (capitolul 4). 
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Sinteza capitolului 1: Cadrul conceptual al politicii de dezvoltare regională în 

Uniunea Europeană 

 

 Primul capitol îşi propune, într-o primă fază, o inventariere a politicii regionale, 

punând accent pe cadrul conceptual al politicii de dezvoltare regională. 

 Politica regională reprezintă o expresie importantă a solidarităţii în cadrul 

Uniunii Europene. 

Ea este politica internă de dezvoltare a Uniunii Europene, fiind una dintre politicile 

comunitare. În anul 1957 politica regională este inclusă în Tratatul de la Roma prin 

care ia naştere Comunitatea Economică Europeană. În preambul se afirmă că 

semnatarii – printre altele – sunt preocupaţi de întărirea unităţii economiilor lor şi de 

asigurarea dezvoltării armonioase ”prin reducerea decalajului dintre diferitele regiuni 

şi a rămânerii în urmă a zonelor defavorizate”. 

Deja în Tratatul de la Roma s-a evidenţiat faptul că integrarea vest-europeană nu se va 

putea realiza fără reducerea diferenţelor regionale, aceasta stând în calea realizării 

celor patru libertăţi de mişcare pentru mărfuri, servicii, capital şi persoane. În perioada 

respectivă problemelor regionale nu le-a fost acordată o atenţie deosebită în plan 

comunitar, deoarece s-a considerat că egalizarea produsă prin aplicarea celor patru 

libertăţi de mişcare va ajuta la reducerea inegalităţilor teritoriale. 

Coeziunea economică şi socială apare în Actul Unic European semnat de către statele 

membre în anul 1986, prin care Uniunea Europeană doreşte să promoveze alinierea 

celor mai defavorizate regiuni cu cele dezvoltate şi reducerea diferenţelor dintre 

diferitele regiuni; o nouă dimensiune apare în politica de coeziune, anume ”coeziunea 

economică, socială şi teritorială”, prin care obiectivul a fost crearea unei dezvoltări 

teritoriale mai armonice şi sustenabile.
2
 

 

 

 

 

 

                                                

2 Hutkai, Zs, (2012), Politica Regională, abordarea multilaterală a conceptului de politică regională 

(A regionalis politika, a regio fogalmanak tobboldalu megkozelitese), revista ştiinţifică al Universităţii 
Naţionale de Serviciului Public din Budapesta, nr. 2012/1, pg. 1-3. 
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 Dezvoltarea teritorială ca politică publică de sine stătătoare chiar şi în practica 

politică şi administrativă a statelor dezvoltate vest-europene apare în anii 50 – 60 ai 

secolului XX şi doar ceva mai târziu devine unanim acceptată. În prima perioadă 

politica de dezvoltare teritorială s-a concentrat asupra arealelor rurale, rămase în 

urmă, care se confruntau cu probleme majore şi încearcă, prin intervenţii coordonate 

de către guvernul central al fiecărui stat în parte, să amelioreze mobilitatea factorilor 

de producţie (în primul rând industrială) în favoarea zonelor ţintă. 

În perioada respectivă politicile de dezvoltare teritorială încă nu erau clar articulate, 

responsabilităţile aferente erau în sarcina unor ministere ce aveau conexiune cu 

economia (ministerele economiei, industriei, finanţelor publice) deşi apăruseră deja 

primele instituţii guvernamentale înfiinţate în mod expres pentru sarcinile dezvoltării 

teritoriale.
3
 

În anul 1962 se instituie Fondul European Agricol pentru Orientare si Garantare, iar în 

1968 este înfiinţată Direcţia Generală Politică Regională a Comisiei Europene. 

 Începând cu anii 70 ai secolului XX, datorită schimbărilor structurale 

economice, mai multe zone, în special zone industriale-istorice, au ajuns în situaţii 

critice. Consecinţele tensiunilor teritoriale s-au manifestat pe plan european, punând 

în pericol realizarea politicilor comune. La nivelul Comisiei Europene s-a pus 

problema ca obiectivele impuse în Tratatul de la Roma, adică reducerea diferenţelor 

teritoriale, să nu poată fi realizată în cazul în care aceste sarcini vor fi încredinţate 

guvernelor statelor membre. Era nevoie de elaborarea unei politici de dezvoltare 

regionale pe plan comunitar. 

 După un lung proces de pregătire s-a ajuns la o decizie la întâlnirea de la Paris 

în anul 1972 în legătură cu elaborarea unei politici comune de dezvoltare teritorială, 

care ar favoriza Uniunea Economică şi Monetară, de asemenea s-a decis asupra creării 

unui fond special de finanţare, Fondul European de Dezvoltare Regională, creat în 

anul 1975. 

 Această politică, care serveşte la reducerea diferenţelor teritoriale şi la o 

dezvoltare teritorială armonioasă - din moment ce se axează pe diferite teritorii 

delimitabile geografic, care diferă de nivelul naţional - adică la reducerea diferenţelor 

de dezvoltare dintre regiuni, a fost numită politică regională.
4
 

                                                

3 Szigeti, E. (ed.), (2006), Studii teritoriale şi de dezvoltare teritorială (Terulet-es telepulesfejlesztesi 

ismeretek), Institutul de Administraţie Publică Maghiară, Budapesta, pg. 7-8. 
4 Idem. 
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 În anii 80 a sosit momentul pentru o reformă radicală a politicii regionale pe 

plan european. La aceasta a contribuit aderarea Greciei în anul 1981, Spaniei şi 

Portugaliei în anul 1986 la Comunitatea Europeană, fapt prin care au crescut 

diferenţele teritoriale interne. 

Prin Actul Unic European s-a pronunţat clar că un criteriu important pentru crearea 

unei pieţe comune este coeziunea economică şi socială în interiorul comunităţii.
5
 

Actul Unic European completează tratatul de la Roma cu articolele 130/A – 130/E şi 

pune politica regională pe baze noi. Comunitatea declară că urmăreşte acţiuni care 

”conduc la întărirea coeziunii sale economice şi sociale” şi ”reducerea decalajelor 

dintre diferitele regiuni şi a rămânerii în urmă a regiunilor defavorizate”. Sunt definite 

şi principiile şi instrumentele acestei politici. 

 Odată cu intrarea în vigoare a Actului Unic European, politica regională a fost 

inclusă între politicile comunitare, având ca scop întărirea coeziunii economico-

sociale prin reducerea diferenţelor dintre regiuni şi reducerea nivelului de înapoiere a 

regiunilor defavorizate. Tratatul de instituire a Comunităţii Economice Europene a 

fost completat cu titlul Coeziune economică şi socială, care fixează următoarele: 

pentru promovarea unei dezvoltări armonice şi cuprinzătoare Comunitatea îşi va 

organiza şi desfăşura activitatea, încât aceasta să rezulte în întărirea coeziunii 

economice şi sociale. Comunitatea se străduieşte să reducă diferenţele dintre regiuni şi 

reduce nivelul de înapoiere a regiunilor defavorizate. 

Statele membre îşi desfăşoară şi coordonează politica economică în asemenea fel, 

încât scopurile menţionate să poată fi realizate. Politicile comune au drept obiectiv 

adâncirea integrării, crearea unei pieţe interne stabile. Prin implementarea politicilor 

comune Uniunea Europeană urmăreşte realizarea obiectivelor generale, comune. 

Pentru atingerea acestor obiective, Comunitatea le va susţine prin fonduri structurale, 

prin finanţări provenind de la Banca Europeană de Investiţii şi cu ajutorul altor 

mijloace financiare deja existente.
6
 

 

 

                                                

5 Szigeti, E. (ed.), (2006), Studii teritoriale şi de dezvoltare teritorială (Terulet-es telepulesfejlesztesi 

ismeretek), Institutul de Administraţie Publică Maghiară, Budapesta, pg. 7-8. 
6 Hutkai, Zs, (2012), Politica Regională, abordarea multilaterală a conceptului de politică regională 

(A regionalis politika, a regio fogalmanak tobboldalu megkozelitese), revista ştiinţifică al Universităţii 
Naţionale de Serviciului Public din Budapesta, nr. 2012/1, pg. 1-3. 
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 Politica regională este o politică deosebit de importantă şi complexă în Uniunea 

Europeană. După diferite criterii - de exemplu: geografic, economic, social, cultural - 

esenţa politicii este de a reduce, chiar şi a elimina disparităţile economice şi sociale 

dintre regiunile statelor membre şi reducerea decalajelor în ceea ce priveşte nivelul de 

dezvoltare al regiunilor. Această politică a Uniunii Europene are ca obiectiv principal 

realizarea unei coeziuni economice şi sociale. Domeniile de dezvoltare pe care trebuie 

să le amintim sunt: infrastructura de transport, dezvoltare urbană şi rurală, formare 

profesională şi infrastructura educaţiei şi a sănătăţii. 

 Infrastructura de transport constituie unul dintre cele mai clare exemple de 

realizări obţinute cu ajutorul Fondurilor Structurale şi al Fondului de Coeziune. 

Promovarea accesibilităţii este foarte importantă pentru consolidarea economiilor 

regionale şi pentru a favoriza coeziunea şi competitivitatea. Politica UE în domeniul 

transporturilor promovează mobilitatea durabilă pentru persoane şi produse, asigurând 

eficienţa şi siguranţa. Există o serie de acţiuni care vizează reţelele transeuropene de 

transport. Cele mai importante dintre acestea sunt următoarele: transportul rutier, 

feroviar, fluvial, maritim, aerian, urban şi multimodal. 

 

Grafic 1: Sinteza istoriei politicii de dezvoltare 
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Comitetul Regiunilor, 

principiul subsidiarităţii

Strategia de la 

Lisabona defineşte

noile priorităţi ale UE: 

creştere economică, 

locuri de muncă şi 

inovaţie

instrumentele de preaderare

(PHARE, ISPA, SAPARD) 

pun la dispoziţia ţărilor care 

doresc să adere la UE 

finanţare şi know-how

populaţia UE 

creşte cu 20%, 

însă PIB-ul cu 

doar 5%

printr-un 

regulament se 

codifică 

sistemul NUTS

 

Sursa: Prelucrare autor după literatura de specialitate. 
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Sinteza capitolului 2: Rolul şi funcţiile regiunilor de dezvoltare 

 

 Cel de-al doilea capitol abordează la nivel teoretic rolul şi funcţiile regiunilor de 

dezvoltare, modalitatea definirii acestora şi tipurile de regiuni. 

 Consiliul Europei defineşte regiunea ca o unitate administrativ-teritorială, având 

autoritate aleasă pentru administraţia publică şi administrarea mijloace financiare: 

regiunea este o unitate administrativ-teritorială, care este situată sub nivelul statului şi 

are o autoritate aleasă a administraţiei publice şi mijloace financiare de susţinere a 

acestei autorităţi.
7
 

 Conceptul de regiune include două aspecte importante şi anume: definirea şi 

delimitarea unui teritoriu după diferite criterii, definirea şi delimitarea unui teritoriu 

după un anumit nivel administrativ sub-statal. 

 Alături de regiune, în abordarea economiei din perspectivă spaţială se folosesc 

şi alţi termeni cum ar fi: aria şi zona.
8
 

Ştiinţele economice operează cu două mari tipuri de regiuni: 

 a.) grupuri de state pe un teritoriu continuu (UE, NAFTA); 

b.) teritoriu de nivel subnaţional – aceasta este abordarea din domeniul 

dezvoltării regionale; 

Literatura de specialitate
9
 a economiei regionale operează cu tipuri de regiuni ce 

reflectă structura internă a entităţilor subnaţionale: regiuni omogene şi regiuni 

funcţionale (un caz special al regiunilor funcţionale sunt cele ”nodale”). 

Ambele tipuri de regiuni pot fi utilizate drept regiuni pentru planificare/programare - 

în cazul cărora componenta cea mai puternică a unităţii este dată de centrul 

administrativ-teritorial şi aplicarea unor politici şi programe de dezvoltare regională 

destinate spaţiului respectiv.
10

 

                                                

7 Pacesilă, M., (2004), Regionalizarea în statele Uniunii Europene, Academia de Studii Economice din 

Bucureşti - Revista Administraţie şi Management Public, Nr. 3/2004, pg. 104-111. 
8 Constantin, D.L., (2004), Elemente fundamentale de economie regională, Editura ASE, Bucureşti, pg. 

14. (Constantin, D.L. citează din Czamanski, S. (1973), Regional Science Techniques in Practice, 

Lexington Books, Toronto, London, 1992). 
9 Hoover, E.M. & Giarratani, F., (1999), An Introduction to Regional Economics, West Virginia 

University, Morgantown, pg. 91-97 (Chapter 9). 
10 Constantin, D. L., (f.a.), Economie şi politici regionale – suport de curs, Universitatea Alexandru 

Ioan Cuza din Iaşi – Centrul de Studii Europene, pg. 4-11, disponibil la 

http://www.cse.uaic.ro/_fisiere/Documentare/Suporturi_curs/III_Economie_politici_regionale.pdf, 
accesat la 27/11/2013. 
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 Analizele regionale bazate pe sistemul NUTS al UE, adică analizând regiunile 

de dezvoltare
11

, disting două tipuri de regiuni
12

: regiuni administrative – normative, 

regiuni funcţionale sau analitice. 

 Termenul de regiune are o arie de aplicabilitate foarte întinsă. Din perspectiva 

dezvoltării regionale şi a integrării europene s-au concretizat trei categorii de regiuni 

şi anume: regiunile din interiorul statelor, regiunile care cuprind mai multe state dintr-

o anumită zonă geografică, regiunile transfrontaliere, care grupează zone geografice 

pe de o parte şi de alta a frontierelor de state, legate prin tradiţie, limbă, religie, 

cultură.
13

 

 În UE există regiuni administrative şi regiuni statistice. Regulamentul 

1059/2003 prevede ca în statele membre în care nu există unităţi administrative care 

să poată fi clasificate conform criteriilor NUTS, aceste regiuni statistice vor fi 

agregate, fără a avea rol administrativ. Acesta a fost cazul României şi Ungariei. Deci 

regiunile administrative pot fi clasificate conform criteriilor NUTS, şi atunci au şi rol 

statistic pentru UE, dar acest lucru nu este obligatoriu. 

Clasificarea NUTS furnizează date de referinţă pentru: 

a) colectarea, dezvoltarea şi armonizarea datelor statistice pentru regionale ale 

UE;  

 b) analiza socio-economică a regiunilor; 

c) cadru de finanţare pentru regiunile mai puţin dezvoltate, eligibile pentru 

fondurile structurale; 

 

 

 

 

 

 

                                                

11 Pascariu, G., (2006), Analiză regională şi urbană (instrumente ale dezvoltării regionale şi spaţiale) – 

suport de curs, Universitatea de Arhitectură şi Urbanism „Ion Mincu”, Bucureşti, pg. 4-5, diponibil la 

http://www.cse.uaic.ro/_fisiere/Documentare/Suporturi_curs/III_Analiza_regionala_%20si_urbana.pdf, 

accesat la 03/11/2013. 
12 Lengyel, I., (2003), Competiţie şi dezvoltare teritorială: competitivitatea teritoriilor în Ungaria 

(Verseny es teruleti fejlodes: tersegek versenykepessege Magyarorszagon), Editura JatePress, Szeged, 

pg. 71-93. 
13 Universitatea Babeş-Bolyai - Facultatea de Ştiinţe Politice, Administrative şi ale Comunicării, (f.a.), 

Analiza politicilor regionale - suport de curs, pg. 5, disponibil la http://www.apubb.ro/wp-
content/uploads/2011/02/Politici_regionale_Suport_de_curs.pdf, accesat la 05/04/2012. 
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 Obiectivul clasificării NUTS este de a oferi regiuni (entităţi) comparabile la 

acelaşi nivel.
14

 

În UE clasificarea NUTS fiind folosit pentru planificare, are rolul de a sprijini 

consolidarea unităţii economice a Statelor Membre şi de a reduce disparităţile dintre 

acestea. Clasificarea NUTS serveşte la colectarea, întocmirea şi difuzarea statisticilor 

regionale armonizate. 

 În România, judeţele ar putea fi considerate din perspectiva politicii de dezvoltare 

regională ca fiind subdiviziuni de dezvoltare. Dezavantajul acestui mod de organizare este 

cel al unui număr mare de judeţe. În ţara noastră, împărţirea teritorială administrativă 

cuprinde 41 de judeţe şi municipiului Bucureşti, corespunzător nivelului statistic NUTS 3. 

Referitor la dezvoltarea economică, ar trebui să fie mai eficient dacă ţara ar fi structurată 

într-un număr mai mic de regiuni de dezvoltare, formate prin regruparea judeţelor cu 

profiluri complementare de dezvoltare. Această restructurare înseamnă gruparea judeţelor 

şi prin Legea 151/1998 au fost create 8 regiuni de dezvoltare (nivelul al doilea de 

clasificare teritorială NUTS 2). Trebuie să menţionăm faptul că regiunile sunt eficiente 

numai prin cooperarea voluntară a judeţelor din care au fost formate.15 În România, 

regiunile de dezvoltare nu sunt unităţi administrativ-teritoriale şi nu au personalitate 

juridică, fiind rezultatul unui acord liber între consiliile judeţene şi locale. 

 În afară de sistemul NUTS al UE, în lume există o singură clasificare 

asemănătoare. Comunitatea Andină în 10 octombrie 2002 a instituit pentru Bolivia, 

Columbia, Ecuador, Peru şi Venezuela ”la Nomenclatura de las Unidades Territoriales 

Estadisticas de la Comunidad Andina (NUTE ANDINA)”
16

 Această clasificare este 

folosită în mod asemănător cu clasificare NUTS a UE.
17

 

 

                                                

14
 European Commission (2011), Regions in the European Union — Nomenclature of territorial units for 

statistics NUTS 2010/EU-27, Eurostat: Methodologies & Working papers, Luxembourg: Publications Office 

of the European Union, pg. 6-7. 
15 Comisia Europeană & Guvernul României (1997), Carta Verde a Dezvoltării Regionale în România, 

Programul Phare, Bucureşti, pg. 34. 
16 Comunidad Andina, disponibil la 

http://www.comunidadandina.org/normativa/dec/anexoDEC534.pdf,http://intranet.comunidadandina.or

g/Documentos/decisiones/DEC534.doc, accesat la 14/01/2014. 
17 Comunidad Andina - Secretaria General (2003), Estadisticas Andinas en Mapas de Acuerdo a la 

Nomenclatura de Unidades Territoriales Estadísticas, disponibil la 
http://intranet.comunidadandina.org/documentos/dinformativos/sgdi564.pdf, accesat la 14/01/2014. 
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Sinteza capitolului 3: Politica privind transporturile în Uniunea Europeană 

 

 În capitolul al treilea preocuparea centrală a fost reliefarea principalelor evoluţii 

cu privire la istoricul politicii transporturilor în UE. 

 Transporturile şi reţelele transeuropene se regăsesc clar şi bine definite în 

tratatul de bază.18 Ele cad sub incidenţa competenţei partajate dintre Uniune şi statele 

membre. 

În cadrul politicii comune în domeniul transporturilor se urmăresc obiectivele stabilite 

prin tratate în acest domeniu. Sunt impuse condiţii clare, ce definesc parametri unei 

pieţe interne comune a transporturilor, infrastructura de transport va fi dezvoltată 

astfel ca să asigure crearea unui spaţiu fără frontiere interne, subsecvent realizării 

obiectivelor UE. 

Este asigurat cadrul legal pentru ca reţelele transeuropene să poată fi planificate şi 

finanţate unitar. Fondul de coeziune este specificat drept sursă de finanţare pentru 

proiectele ce contribuie la realizarea reţelelor transeuropene: a infrastructurii de 

transport. 

 Transportul reprezintă pentru UE un domeniu important de dezvoltare. Existenţa 

unei infrastructuri de reţea corespunzătoare este esenţială pentru crearea unei Pieţe 

Unice. Această reţea conectează zonele izolate cu drumurile principale europene, 

determinând o creştere economică mai echilibrată între statele membre, de asemenea 

promovează dezvoltarea comerţului. Deschiderea pieţei în statele membre a fost 

esenţială pentru funcţionarea eficientă a Uniunii Europene. Prin urmare, programul 

pieţei unice a cerut liberalizarea transportului, şi ca pe piaţa de transport libera 

circulaţie a serviciilor şi principiul concurenţei să prevaleze.
19

 

 

 

 

 

 

                                                

18 Uniunea Europeană (2010), Versiunea consolidată a Tratatului privind Uniunea Europeană şi a 

Tratatului privind funcţionarea Uniunii Europene. Carta drepturilor fundamentale a Uniunii 

Europene, Oficiul pentru publicaţii al Uniunii Europene: Luxemburg, pg. 85, disponibil la 

http://europa.eu/pol/pdf/qc3209190roc_002.pdf, accesat la 07/01/2014. 
19 Szatmari, Z. & Vancsa, I. (2006), Politica de transport in UE şi transportul feroviar (Az Europai 

Unio kozlekedespolitikaja es vasutkozlekedese) - Cerc Ştiinţific Studenţesc, Universitatea de 
Tehnologie şi Economie din Budapesta, pg. 3-26. 
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 Politica comună în domeniul transporturilor
20

 conţine regulile de bază aplicabile 

transportului internaţional în cadrul statelor membre. Statele fondatoare ale 

Comunităţii Economice Europene au recunoscut încă de la început importanţa 

serviciilor de transport.
21

 ”În vederea realizării obiectivelor” formulate în Articolul 2 

al tratatului de la Roma Comunitatea urmărea şi ”adoptarea unei politici comune în 

domeniul transporturilor”. Ca urmare principiile fundamentale ale Politicii Comune 

de Transport au fost stabilite prin cadrul Tratatului de la Roma, semnat în anul 1957. 

Transporturilor li se dedică un titlu separat în tratat, Titlul IV cu articolele 74 la 84. 

Acesta prevede reguli comune pentru transportul desfăşurat în statele membre, 

condiţii aplicabile transportatorilor ce-şi desfăşoară activitatea pe teritoriul acestora, 

precum şi măsuri privind siguranţa transporturilor şi modalităţi de îmbunătăţire a 

acesteia, urmărind obiectivele tratatelor. 

Tratatul de la Roma nu a atins baza infrastructurală a politicii europene de transport. 

 În 1962 apare primul plan comun pentru autostrăzi.
22

 Finanţarea rămâne în 

sarcina şi la latitudinea statelor membre. 

În anii ’70 obiectivul a fost liberalizarea pieţii transporturilor, creşterea rolului acestui 

sector economic şi să înceapă o armonizare a politicii transporturilor cu politica 

regională. 

 O nouă epocă a politicii comune în domeniul transporturilor a început în luna 

iunie a anului 1985, când Comisia Europeană a publicat Carta Albă privind finalizarea 

Pieţei Interne, care a subliniat aspectele de piaţă ale transportului. 

 La sfârşitul anilor 80 şi la începutul anilor 90, au fost înregistrate progrese 

importante în ceea ce priveşte liberalizarea şi armonizarea politicilor de transport. La 

sfârşitul anilor 80 au intrat în discuţie şi alte probleme privind dezvoltarea 

infrastructurii, este vorba despre reţelele trans-europene şi impactul transporturilor 

asupra mediului.
23

 

                                                

20 Uniunea Europeană (2010), Versiunea consolidată a Tratatului privind Uniunea Europeană şi a 

Tratatului privind funcţionarea Uniunii Europene. Carta drepturilor fundamentale a Uniunii 

Europene, Oficiul pentru publicaţii al Uniunii Europene: Luxemburg, pg. 85, disponibil la 

http://europa.eu/pol/pdf/qc3209190roc_002.pdf, accesat la 07/01/2014. 
21 Zsolnay, T., (2004), Transportul în Uniunea Europeană (Kozlekedes az Europai Unioban), 

Ministerul Externelor, Budapesta, pg. 2. 
22 Direction Generale des Transports – Direction Développement et Modernisation (1962), Raport sur 

la situation de l’infrastructure et et du parc des transports dans la Communaute, Tome II, Routes et 

circulation routiere, disponibil la University of Pittsburgh: http://aei.pitt.edu/45286/, accesat la 

29/12/2013. 
23 Institutul European din România (2005), Politica în Domeniul Transporturilor, Editura MasterPrint 
Super Offset, Bucureşti, pg. 1-2. 
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 În UE se constată o debalansare a modalităţilor de transport. Transportul rutier şi 

aerian înregistrează creşteri importante, în acelaşi timp generând congestionare. În acelaşi 

timp potenţialul de transport al căilor ferate şi al transportului maritim pe rute scurte 

rămâne insuficient exploatat. Astfel se pierd alternative de transport. 

 Uniunea Europeană a trebuit şi trebuie să vizeze promovarea dezvoltării reţelelor 

transeuropene ca un element cheie pentru crearea Pieţei Interne şi consolidarea coeziunii 

economice şi sociale. 

Construcţia reţelelor trans-europene este un element important pentru creşterea 

economică şi crearea de locuri de muncă. Această dezvoltare include interconectarea şi 

interoperabilitatea reţelelor naţionale, precum şi accesul la asemenea reţele. 

 Despre atingerea obiectivelor legate de libera circulaţie a persoanelor, mărfurilor, 

capitalului şi a serviciilor, UE a stabilit şi dezvoltat reţelele transeuropene în domeniul 

transporturilor (ideea reţelelor transeuropene a apărut la sfârşitul anilor 1980, în 

conexiune cu piaţa unică propusă). La începutul anilor ΄90 a apărut ideea coridoarelor 

pan-europene, care în Uniunea Europeană sunt cunoscute sub denumirea de TEN-T. 

 

 

Sinteza capitolului 4: Studiu de caz: Impactul infrastructurii autostradale 

asupra creşterii economice în regiunile Centru, Nord-Vest, Vest în comparaţie cu 

regiunile Sud şi Sud-Vest 

 

 În studiul de caz al tezei am elaborat o cercetare având drept scop compararea 

impactului infrastructurii autostradale asupra creşterii economice în perioada 2000 – 

2010 în grupul de regiuni Centru - Nord-Vest – Vest și grupul regiunilor Sud şi Sud-

Vest. 

 Este esenţial ca autostrăzile construite în România să fie capabile să se alăture 

unei reţele internaţionale bine stabilite, altfel nu se poate profita de avantajele 

economice oferite de o autostradă în mod corespunzător. După cum ştim, România 

este o ţară de tranzit în sistemul de transport european între pieţele din Europa de Vest 

şi între pieţele din Ucraina, Rusia, Balcani şi Asia. 

Din această poziţie, ţara trebuie să profite, de aceea este important ca România să 

asigure condiţii adecvate tranzitului şi comerţului internaţional. 
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 Calculele noastre şi rezultatele acestor calcule demonstrează că în cazul în care 

UE finanţează construcţia autostrăzii, în România, se pot construi aproximativ 10 km 

de autostradă într-un an (pe un singur segment), iar în cazul în care finanţarea se face 

din partea Guvernului se pot construi 8 km de autostradă pe parcursul unui an (pe un 

singur segment). 

 După cum se vede din rezultatele noastre, în următoarea perioadă analizată de 

noi (2013 - 2025), se vor construi 1159 km de autostrăzi noi, cu 1159 - 430,5 = 728,5 

km mai mult decât în perioada anterioară (2001 - 2013), însemnând o creştere de 

169%. 

 Prin metoda liniilor de tendinţă am prezentat un scenariu presupunând că 

fenomenele şi condiţiile existente nu se vor modifica iar procesul nu va fi obiectul unor 

intervenţii din exterior. Cu alte cuvinte condiţiile exterioare procesului de construire al 

sistemului de autostrăzi (planificare, finanţare, capacitate administrativă) rămân 

neschimbate, nici nu se deteriorează dar nici nu se ameliorează. Am făcut o prognoză în 

sensul autostrăzilor care vor fi construite în viitor. Această prognoză am calculat-o cu 

ajutorul liniilor de tendinţă. Cu această calculare de tendinţă am putut efectua o estimare 

mai exactă a evoluţiei autostrăzilor în viitor (2013 - 2025). 

 

Grafic 2: Estimarea construcţiei de autostrăzi în România în perioada 2001-2025 

cu ajutorul liniei de tendinţă Polinomială 

y = 0.053x
2 
- 1.1733x + 14.274

R
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0.0

2.0

4.0

6.0

8.0

10.0

12.0

14.0

16.0

18.0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

km/an Poly. (km/an)

 
Sursa: Prelucrare date autor. 

 

 



 

Importanţa transporturilor în politica regională. Studiu de caz: perspective ale 

infrastructurii autostradale în regiunile Centru - Nord-Vest – Vest. 

 19 

 În momentul de faţă (anul 2014) din punctul de vedere al abordării economice, 

la nivel mondial, există două curente diferite în domeniul politicii de transport, și 

anume: 

1) construirea şi dezvoltare infrastructurii de transport condiţionează dezvoltarea 

economică; 

2) construirea şi dezvoltare infrastructurii de transport este riscantă în ceea ce 

priveşte dezvoltarea economică, deoarece construirea autostrăzilor nu 

garantează creşterea economică; 

Părerea noastră este că o infrastructură de transport bine dezvoltată este vitală pentru o 

creştere economică (varianta nr. 1) deoarece o infrastructură bună generează o 

creştere a cererii, creează noi locuri de muncă, ajută la creşterea volumului 

investiţiilor străine directe, etc. 

 În analiza noastră am folosit indicatorii economici ai regiunilor Centru, Nord-

Vest, Vest, în comparaţie cu cei ai regiunilor Sud şi Sud-Vest în perioada 2000 – 

2010. Pentru calcularea rezultatelor ne-am folosit versiunea 19 a programului de 

statistică SPSS. 

Indicatorii economici cu care am lucrat sunt următorii: 

 - şomerii înregistraţi şi rata şomajului; 

 - câştigul salarial nominal mediu net lunar pe activităţi ale economiei naţionale; 

 - produsul intern brut regional; 

 - produsul intern brut regional pe cap de locuitor; 

 - numărul întreprinderilor active pe activităţi ale economiei naţionale; 

 - cifra de afaceri din unităţile locale, pe activităţi ale economiei naţionale; 

 - activitatea de cazare turistică; 

În cazul indicatorilor economici analizaţi se poate dovedi că în regiunile unde există 

autostrăzi sau autostrăzile sunt în construcţie, nivelul de dezvoltare este mai mare 

decât în regiunile în care nu se regăsesc autostrăzi. 

Prin analiza indicatorilor folosiţi în studiu am ajuns la concluzia că regiunile Centru, 

Nord-Vest şi Vest posedă cele mai bune valori la majoritatea indicatorilor (unde 

construcţia autostrăzilor este în curs execuţie), iar doar în cazul a doi indicatori se va 

regăsi regiunea Sud pe primul loc (unde majoritatea autostrăzilor sunt deja construite). 
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 Perioada de criză economică şi financiară în noile state membre, paradoxal, dar 

poate fi percepută în anumite situaţii, ca fiind generatoare de progres. Acest fapt este 

argumentat de nevoia de ”adaptare” care presupune elaborarea de noi politici şi 

strategii pentru a fi în măsura de a evolua, cum ar fi politica comună a transporturilor. 

Totalitatea eforturilor concentrate înspre găsirea de noi soluţii de restabilirea 

echilibrului, de armonizare şi aliniere, conduce în final la o creştere economică. 

 

 

Concluzii şi propuneri finale 

 

 Armonizarea intereselor infrastructurale ale noilor state membre în vederea alinierii 

la standardele Uniunii Europene constituie o cerinţă şi în paralel o ”provocare” foarte 

importantă în zilele noastre. 

În opinia noastră construirea infrastructurii autostradale trebuie să fie în favoarea 

performanţei economiei naţionale. O infrastructură bine proiectată este o condiţie 

necesară dar nu şi suficientă pentru creşterea eficienţei a activităţii economice a unei ţări, 

contribuie în mod direct şi indirect la asigurarea stabilităţii macroeconomice, este una 

dintre cele mai eficiente modalităţi de dezvoltare economică regională, în acelaşi timp 

facilitează conexiunea între România şi alte state din Europa. Trebuie să menţionăm 

faptul că lipsa unei infrastructuri corespunzătoare poate produce dezechilibre economice. 

 Pe parcursul prezentei lucrări unele dintre obiectivele centrale au constat în 

evaluarea avantajelor economice ale autostrăzilor şi prognozarea lungimii probabile a 

autostrăzilor care se vor finaliza în România în perioada 2013 – 2025. Principalele ipoteze 

de lucru au fost următoarele: 

- am presupus că în acele regiuni unde autostrăzile sunt în construcţie sau sunt 

construite deja, indicatorii economici sunt mai buni (de ex: rata şomajului este 

mai scăzută, numărul IMM-urilor este mai mare, valoarea PIB-ului regional este 

mai mare, etc.) decât în acele regiuni, unde nu există segmente de autostrăzi; 

- în perioada 2013 – 2025 se vor construi mai multe autostrăzi în România decât 

în perioada 2001 – 2013; 

 

 Punctul nodal al acestui demers ştiinţific l-a constituit furnizarea unor răspunsuri la 

ipotezele noastre, care continuă să suscite interesul nu numai economiştilor ci şi a 

simplilor cetăţeni ai ţării noastre. 
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 Luând în considerare aspectele amintite, rezultatele obţinute în urma aplicării 

diferitelor metodologii de testare (pe baza metodelor de cercetare enunţate anterior) pot fi 

rezumate astfel: 

- am prezentat o estimare (prognoză) a evoluţiei autostrăzilor în viitor cu ajutorul 

liniilor de tendinţă, menită să furnizeze puncte de reper unor planificări ce urmează 

a fi făcute. În acelaşi timp am făcut prognozarea unor rezultate aşteptate legate de 

construirea autostrăzilor în România în perioada 2013-2025. Construirea 

autostrăzilor constituie un pilon esenţial al creşterii economice a fiecărei economii 

în Uniunea Europeană, iar construirea acestor reţele în România pe baza 

experienţelor din anii trecuţi, necesită un interval lung de timp. 

- atât proba One Sample T Test cât şi One-Way Anova au arătat în mod 

semnificativ în mare majoritate în analiza întreprinsă de noi că autostrăzile sunt 

justificate din punct de vedere economic şi se poate demonstra utilitatea economică 

a acestora; 

- concluzia generală ce poate fi desprinsă în urma acestei analize este aceea că 

autostrăzile construite au un impact pozitiv asupra economiei regionale ca urmare, 

strategiile viitoare trebuie orientate înspre construirea unor noi autostrăzi; 

Alte contribuţii personale - în plus faţă de cele prezentate anterior, pe baza rezultatelor 

raţionamentelor noastre - sunt: 

- structurarea cunoştinţelor referitoare la cadrul conceptual al politicii de dezvoltare 

regională şi a politicii transporturilor în UE prin parcurgerea unei vaste bibliografii 

care însumează numeroase articole şi studii de specialitate care ne-au permis 

prezentarea impactului existenţei autostrăzilor asupra creşterii economice; 

 - stabilirea unui fir evolutiv privind construcţia autostrăzilor în România; 

- analiza comparativă a diferiţilor indicatori economici în diferite regiuni de 

dezvoltare; 

- identificarea unei noi relaţii ”autostradă-economie” în vederea demonstrării şansei 

sporite a unei creşteri economice în prezenţa autostrăzilor precum şi pentru 

dezvoltarea durabilă; 

- noile state membre ale UE printre care şi România, înregistrează creşteri privind 

construcţia autostrăzilor, dar prin raportare la media UE mai sunt necesare a fi 

întreprinse numeroase acţiuni; 
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 După părerea noastră autostrăzile trebuie construite de-a lungul principalelor 

rute transeuropene, naţionale şi cele mai justificate drumuri europene din punct de 

vedere economic. În cazul autostrăzilor trebuie avută în vedere deplasarea şi 

deservirea potrivită a circulaţiei internaţionale şi a circulaţiei de tranzit, iar ţara trebuie 

să profite din această situaţie din punct de vedere economic. 

 Considerăm că este necesară elaborarea - pe baza rezultatelor - a unui set de 

propuneri privind proiecte de autostrăzi în viitor în România. Din acest motiv căutăm 

răspunsul la următoarea întrebare: Cum ar trebui să fie proiectată reţeaua de 

autostrăzi în România în viitor în scopul asigurării unei creşteri economice adecvate? 

 În conformitate cu acest context considerăm utile următoarele posibile 

propuneri (recomandări). Suntem de părere că, ar mai trebui să se construiască cel 

puţin 5 autostrăzi şi 2 drumuri de legătură pentru un trafic rutier adecvat în România. 

Propunerile noastre pentru autostrăzi iau în calcul traseele drumurilor europene care 

traversează ţara. Aceste drumuri europene sunt cele mai aglomerate drumuri din 

România în momentul de faţă şi se aşteaptă o creştere a circulaţiei pe aceste drumuri 

în viitorul apropiat. Există clar necesitatea reechilibrării distribuţiei traficului rutier. 

 În concluzie suntem de părere că ar fi necesară realizarea a cel puţin 360 km 

(Lugoj – Drobeta-Turnu Severin – Craiova – Calafat) + 60 km (Timişoara – Moraviţa) 

+ 56 km (Bucureşti - Giurgiu) + 310 km (Focşani – Botoşani - Suceava – Siret) + 185 

km (Bistriţa – Vatra Dornei – Câmpulung Moldovenesc – Suceava) = 971 km de 

autostrăzi în viitorul apropiat pentru o circulaţie mai eficientă, sigură şi rapidă în 

România. 

Pe baza rezultatelor provenite din studiul de caz, apreciem că între anii 2013 - 2025 se 

vor construi aproximativ 1159 km de autostrăzi, ceea ce înseamnă că se pot construi 

toate autostrăzile cuprinse în propunerile noastre. 

În plus suntem de părere, că ar trebui să fie construite două drumuri de legătură (2X2 

benzi) între Craiova - A1 şi între Sebeş (A1) - Turda (A3). 
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Figura 1: Propunerile noastre de autostrăzi pe viitor în România 

 

 

Sursa: Prelucrare date autor pe baza informaţiilor furnizate de CNADNR în februarie 2014. 

 

 Luând în considerare toate aceste aspecte trebuie amintit faptul că prezenta 

lucrare de doctorat reprezintă doar punctul de plecare în studierea impactului 

autostrăzilor asupra economiei regionale. Analize economice precise şi evaluarea 

impactului pot fi efectuate eficient doar în cazul autostrăzilor finalizate. 

Din moment ce în regiunile analizate de noi nu există autostrăzi finalizate care să aibă 

legături cu alte autostrăzi naţionale sau internaţionale, nu putem să efectuăm o analiză 

precisă despre impactul acestora asupra economiei regionale. 

Menţionăm de asemenea posibilitatea extinderii ipotezelor de analiză ale prezentei 

lucrări prin includerea în eşantionul de cercetare şi a indicatorilor altor regiuni de 

dezvoltare din România, chiar şi regiunilor altor ţări care au statutul de membru al 

Uniunii Europene. 
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 Punctul final al acestei cercetări este marcat de evidenţierea principalelor 

contribuţii la literatura de specialitate mai ales europeană din domeniu dar şi limitelor 

întâlnite în rândul oricărei cercetări. Deşi rezultatele obţinute au o ancorare profundă 

privind autostrăzile României, trebuie menţionate şi limitele cercetării întreprinse 

dintre care amintim accesul dificil la datele cu privire la construirea autostrăzilor, 

adică la baza de date CNADNR. Analiza impactului autostrăzilor asupra creşterii 

economice cu ajutorul indicatorilor economici a reprezentat o adevărată provocare cu 

care ne-am confruntat. 

 Considerăm că propunerea unor măsuri de îmbunătăţire pe baza analizei 

economice realizate de către noi poate contribui într-o măsură semnificativă la 

creşterea traficului având drept rezultat creşterea economică. 

În acest context, politica în domeniul transporturilor în România trebuie să se 

adapteze cerinţelor aflate într-o continuă dinamică de la nivelul economiei Uniunii 

Europene şi să servească într-o măsură substanţială obiectivele UE în scopul 

dezvoltării economice şi sociale durabile a României în secolul al XXI-lea. 
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