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INTRODUCERE

Teza analizeaza securitatea si rezilienta infrastructurii feroviare din Romania in
intervalul 1869-2022, pornind de la premisa ca evolutia cdilor ferate nu poate fi explicata
numai prin factori tehnici, economici sau tehnologici. Infrastructura feroviara este tratatd ca
infrastructura critica, artefact politic si indicator al capacitatii statului, deoarece dezvoltarea,
degradarea ori modernizarea sa reflectda decizii politice, aranjamente institutionale si
schimbari de regim. In aceasti perspectiva, securitatea desemneazd ansamblul mecanismelor
prin care sunt prevenite si gestionate amenintdrile, iar rezilienta exprima capacitatea
sistemului de a absorbi perturbari, de a se adapta si de a-si mentine functiile esentiale
(Baldwin, 1997; Bruneau et al., 2003).

Cercetarea urmdreste doud intrebdri principale. Prima vizeaza factorii politici si
institutionali care au influentat dezvoltarea feroviara intre 1869 si 2022. A doua priveste
factorii institutionali care au modelat politicile de sigurantd, securitate si rezilienta feroviara
n interval. Alegerea unei perspective istorice extinse permite surprinderea continuitatilor si
rupturilor de guvernantda, precum si a mecanismelor de dependenta de traiectorie, prin care
deciziile anterioare continua sa produca efecte asupra institutiilor si infrastructurii (Pierson,
2000).

Metodologia este calitativa, interdisciplinara si istoric-comparativa. Sunt combinate
analiza documentara, analiza istoric-institutionala si analiza critica de securitate, folosindu-se
literatura academica, legislatie nationala si europeand, documente oficiale, date istorice si
rapoarte institutionale. Designul longitudinal permite corelarea evolutiei feroviare cu
schimbdrile de regim politic, de model economic si de capacitate administrativd. In acest
cadru, infrastructura este privita ca expresie a ,,puterii infrastructurale” a statului, respectiv a
capacitatii autoritatii politice de a organiza teritoriul si de a furniza servicii esentiale (Mann,
1984). Studiile istorice privind caile ferate romanesti confirma, de asemenea, relatia dintre
dezvoltarea retelei, constructia statala si contextul geopolitic (Turnock, 2001; Dungaciu &
Dumitrescu, 2017).

Scopul general este construirea unui model analitic integrat care sa explice securitatea
si rezilienta feroviara prin interactiunea dintre guvernanta, capacitate institutionala si evolutie
istoricd. Lucrarea se diferentiazda de abordarile sectoriale prin faptul ca reuneste istoria
institutionald, studiile critice de securitate si analiza politicilor publice. Teza este structurata
in patru capitole: fundamentarea conceptului de rezilientd; analiza dezvoltarii feroviare si a
determinantilor politici; operationalizarea securitatii, sigurantei si rezilientei prin trei scoli
critice; concluziile generale, recomandarile, contributiile si limitele. Constructia arata ca
performanta feroviara este inseparabila de calitatea guvernantei.



CAPITOLUL I. REZILIENTA FEROVIARA CA REZULTAT AL
GUVERNANTEI POLITICE

Primul capitol fundamenteaza conceptul de rezilienta si arata ca sensul sau a evoluat
de la ideea de revenire dupa un soc catre o capacitate complexa de adaptare, reorganizare,
invitare si transformare. In traditia ecologicd, rezilienta desemneaza capacitatea unui sistem
de a absorbi perturbari fird a-si pierde functiile de baza (Holling, 1973). In literatura privind
infrastructurile critice, conceptul este extins prin elemente precum robustetea, redundanta,
rapiditatea recuperarii si capacitatea de coordonare. Aplicata domeniului feroviar, rezilienta
nu se refera doar la rezistenta sinelor, podurilor, instalatiilor sau materialului rulant, ci si la
functionarea institutiilor care planificd, finanteaza, intretin si gestioneaza reteaua.

Teza evidentiaza ca infrastructurile critice sunt sisteme interdependente, iar
perturbarea transportului feroviar poate afecta mobilitatea, economia, logistica, energia,
comunicatiile si capacitatea de interventie a statului. De aceea, rezilienta trebuie analizata in
relatie cu preventia, managementul riscului si continuitatea serviciilor esentiale. Literatura de
specialitate trateaza rezilienta infrastructurala ca o combinatie Intre capacitatea de absorbtie a
socului si capacitatea de revenire sau adaptare ulterioard (Bruneau et al., 2003). In domeniul
feroviar, cercetarea recenta subliniaza importanta restaurarii infrastructurii, a
managementului traficului, a redundantei si a planificarii operationale (BeSinovi¢, 2020).

O contributie centrala a capitolului consta insa in deplasarea accentului de la
abordarea predominant tehnica spre una politica si institutionalda. Rezilienta este privita ca
rezultat al guvernantei: institutiile trebuie sa anticipeze riscurile, sa coopereze, sa aloce
resurse si sd invete dupa crize. In aceastd logicd, deciziile politice pot consolida sau eroda
rezilienta, chiar atunci cand infrastructura materiala ramane neschimbata. Literatura privind
rezilienta si securitatea arata, de altfel, ca aceste capacitati sunt construite prin practici, norme
si relatii institutionale, nu doar prin investitii tehnice (Dunn Cavelty et al., 2015). Astfel,
rezilienta feroviara devine un indicator al maturitatii administrative si al continuitatii
strategice a statului.

Capitolul delimiteaza rezilienta de notiuni apropiate precum robustetea,
adaptabilitatea si transformabilitatea. Acestea surprind dimensiuni partiale, pe care rezilienta
le conecteaza. Pentru infrastructura feroviard, relevanta politicd apare tocmai In alegerea
prioritatilor: ce active sunt protejate, unde existd redundantd, ce servicii sunt mentinute si
cine suportd costurile unei perturbari. In consecint, rezilienta nu poate fi neutra institutional,
deoarece depinde de reguli, responsabilitdti si coordonare institutionald. Aceasta interpretare
pregateste analiza istorica a variatiilor rezilientei In Romania.

In aplicarea conceptului la infrastructura feroviar, teza porneste de la ideea ci
functionarea sistemului depinde atat de componentele sale fizice, cat si de relatiile dintre
institutii, operatori, utilizatori si alte infrastructuri critice. Interdependentele dintre transport,
energie, telecomunicatii si sisteme digitale fac ca o perturbare locald sa poata produce efecte
In cascada, ceea ce impune o guvernanta integrata a riscurilor (Rinaldi et al.,, 2001).
Rezilienta presupune, astfel, intretinere preventiva, sisteme de semnalizare sigure, protocoale
de urgenta, personal instruit, capacitate de recuperare operationala si mecanisme de
coordonare care sa functioneze Tnainte, in timpul si dupa o criza.



Capitolul arata ca rezilienta feroviara poate fi interpretata diferit prin cele trei scoli
critice de securitate folosite ulterior in teza. In logica Scolii de la Copenhaga, infrastructura
devine prioritate atunci cand este formulata politic drept obiect strategic vulnerabil. Din
perspectiva Scolii de la Paris, rezilienta este produsa prin expertiza, proceduri, standardizare,
evaluarea riscurilor si practici administrative cotidiene. Perspectiva de la Aberystwyth
completeazd analiza prin dimensiunea sociald: continuitatea tehnica nu este suficientd daca
accesul la mobilitate, protectia utilizatorilor si reducerea vulnerabilitdtilor comunitatilor sunt
ignorate.

Pentru cazul romanesc, concluzia capitolului este cd rezilienta a variat odata cu
modelele de guvernantd. In perioadele caracterizate de centralizare, planificare pe termen
lung si control administrativ, precum epoca monarhicd si regimul socialist, sistemul a
manifestat o capacitate mai mare de organizare si continuitate. Dupa 1990, reformele
incoerente, fragmentarea institutionala si lipsa unei strategii stabile au contribuit la erodarea
acestei capacitati. Prin urmare, rezilienta este tratata ca rezultat politic si institutional, nu ca
proprietate autonoma a infrastructurii.

Aceasta concluzie are implicatii directe pentru politicile publice. Consolidarea
rezilientei presupune institutii stabile, cooperare intre actori, finantare predictibila si politici
adaptative. Implementarea eficienta a politicilor este favorizata de mecanisme colaborative si
de capacitatea actorilor de a coordona decizia si executia (Ansell et al., 2017). In acest sens,
infrastructura feroviara rezilienta este simultan o problema de securitate, administrare,
sustenabilitate si calitate a guvernantei.

Capitolul sustine, in consecintd, trecerea de la o cultura reactiva la una preventiva.
Investitia in infrastructura trebuie Tnsotita de invatare institutionald, planificare, monitorizarea
vulnerabilitdtilor si integrarea rezilientei in deciziile curente, pentru ca raspunsul la crize sa
nu depinda exclusiv de masuri improvizate.



CAPITOLUL II. DEZVOLTAREA FEROVIARA ROMANEASCA.
DETERMINANTI POLITICI SI INSTITUTIONALI

Capitolul al doilea urmdreste dezvoltarea feroviara romaneasca intre 1869 si 2022 si
testeazd relatia dintre evolutia infrastructurii si contextul politic-institutional. Variabila
dependenta este dezvoltarea domeniului feroviar, masurata prin patru indicatori: lungimea
retelei, numdrul de calatori, volumul de marfa transportat si numarul de angajati. Acesti
indicatori sunt corelati cu schimbadrile de regim, crizele militare si economice, politicile de
stat si transformarile institutionale. Demersul arata ca infrastructura feroviara nu a urmat o
evolutie liniard, ci una marcata de expansiune, consolidare, distrugeri, apogeu, declin si
tentative de revitalizare.

In perioada 1869-1914, calea feratdi a fost un instrument al construirii statului
modern. Extinderea retelei a raspuns nevoilor economice, dar si obiectivelor de integrare
teritoriald, centralizare administrativa si afirmare a suveranitatii. Aceasta evolutie este
compatibila cu perspectiva lui Tilly asupra consolidarii statului si cu ideea de putere
infrastructurala formulata de Mann (Tilly, 1995; Mann, 1984). Primele trasee, concesiunile si
legdturile cu pietele externe au fost influentate de aliante, constrangeri geopolitice si raporturi
de putere, nu numai de calcule economice. Literatura istorica asupra Romaniei confirma rolul
cailor ferate In modernizare si dezvoltare Tnainte de Primul Razboi Mondial (Turnock, 2001).

Cele doua razboaie mondiale au modificat functia retelei. Infrastructura a fost
militarizatd, utilizata prioritar pentru transportul trupelor si al resurselor si expusa
distrugerilor, suprautilizarii si reducerii investitiilor civile. In perioada interbelica, prioritatea
a devenit integrarea si standardizarea retelelor provenite din provincii cu traditii
administrative diferite. Calea ferata a functionat astfel ca instrument de consolidare a
Romaniei Mari, dar a fost constransa de dificultati economice si de instabilitatea politica.

Analiza confirma ca dezvoltarea feroviara a fost legata de proiectul politic al fiecarei
epoci. Reteaua a servit modernizarii, controlului teritorial si securitatii statului, iar
performanta ei a depins de capacitatea institutionala de a transforma obiectivele politice Tn
investitii si continuitate administrativa. In aceastd logica, infrastructura devine un ,artefact
politic”, reflectand atat ambitiile, cat si limitele statului roman.

Incadrarea dezvoltarii feroviare in transformirile economice europene evidentiazd si
influenta modelelor de modernizare adoptate de statele periferice si semiperiferice (Berend,
2016). Pentru Romania, alegerea infrastructurii feroviare a insemnat simultan conectare
externa si consolidare internd, ceea ce explica de ce deciziile privind calea ferata au avut
constant o puternica Tncarcatura politica.

Dupa al Doilea Razboi Mondial, regimul comunist a integrat calea feratd In logica
economiei planificate. Industrializarea, transportul masiv de materii prime si produse,
electrificarea, dublarea liniilor si extinderea capacitatii au transformat sectorul feroviar intr-
un pilon al economiei. In aceastd perioada se inregistreazi maximele istorice pentru mai multi
indicatori, inclusiv aproximativ 481 de milioane de calatori in 1989. Numarul angajatilor a
crescut corespunzator modelului intensiv In resurse si fortd de munca. Teza subliniaza insa ca
expansiunea cantitativa a coexistat cu rigiditati institutionale si cu subordonarea criteriilor
economice fata de obiectivele politice.



Tranzitia postcomunista a produs cea mai importanta ruptura structurala.
Dezindustrializarea, liberalizarea, concurenta transportului rutier, reducerea finantarilor si
restructurarea SNCFR au diminuat traficul de pasageri si marfd, au redus personalul si au
accentuat degradarea infrastructurii. Transformarea postsocialista a presupus o reconfigurare
a raportului dintre stat, piata si proprietate, cu efecte institutionale de durata (Stark & Bruszt,
2001). In domeniul feroviar, aceastd schimbare nu a fost Insotitd de o strategie coerentd care
sa conserve rolul sistemului in mobilitate si logistica.

Dupa aderarea Romaniei la Uniunea Europeand, in 2007, sectorul a intrat intr-un
regim de guvernanta multi-level, caracterizat prin standarde comune, conditionalitati,
finantare europeand si integrare in retele transnationale (Hooghe & Marks, 2002).
Modernizarea s-a concentrat Tn special pe coridoarele europene, Tn timp ce o parte importanta
a retelei secundare a ramas subfinantatd. Europenizarea a produs convergenta normativa si
investitii punctuale, dar nu o relansare sistemica a intregului sector.

Evolutia celor patru indicatori confirma aceasta lecturd. Reteaua a trecut de la
expansiune la stagnare si degradare; numarul calatorilor si volumul marfurilor au atins varfuri
Tn perioada comunista si au scazut puternic dupa 1990; personalul a urmat o curba similara.
Concluzia este ca aceste variatii reflectd schimbarea modelelor economice si a prioritdtilor
politice. Dupa 1990, fragmentarea decizionald si slabirea capacitatii statului au afectat
functionalitatea infrastructurii, confirmdnd importanta arhitecturii de guvernanta pentru
performanta feroviara (Pierre & Peters, 2020).

Teza nu atribuie declinul unui singur factor. El rezulta din interactiunea dintre
schimbarea economiei, subfinantare, instabilitate manageriala si politici publice discontinuue
si competitia rutiera. Revitalizarea presupune modernizarea retelei principale si a celei
secundare, digitalizare, servicii mai bune pentru pasageri, terminale intermodale si politici de
resurse umane pentru pastrarea competentelor tehnice.



CAPITOLUL III. SECURITATE, SIGURANTA SI REZILIENTA
FEROVIARA. ABORDARI CRITICE SI OPERATIONALIZARE

Capitolul al treilea analizeaza raportul dintre securitate, siguranta si rezilienta si
propune tratarea lor ca dimensiuni distincte, dar interdependente, ale guvernantei feroviare.
Securitatea este orientata prioritar spre amenintari deliberate, precum sabotajul, terorismul
sau atacurile cibernetice; siguranta priveste prevenirea incidentelor neintentionate prin norme
tehnice, proceduri si control operational; rezilienta exprima capacitatea sistemului de a
absorbi perturbdri, de a se adapta si de a reveni la functionarea esentiald. Distinctia este
importantda deoarece protejarea infrastructurii nu se poate reduce la o singura logica.
Conceptul de securitate este, la randul sau, mai larg decat apdrarea fizica si presupune
definirea politica a amenintdrilor si a obiectelor considerate prioritare (Baldwin, 1997).

Pentru analiza politologicd a infrastructurii feroviare sunt utilizate comparativ trei
scoli critice de securitate. Scoala de la Copenhaga explica securitizarea: un domeniu devine
problema de securitate atunci cand actori legitimi 1l formuleaza discursiv drept amenintare
existentiald, ceea ce poate justifica masuri extraordinare (Buzan et al., 1998; Waver, 1995).
Scoala de la Paris deplaseaza accentul de la discurs catre practicile profesionale, procedurile
birocratice si comunitatile de experti care produc securitate curent (Bigo, 2002). Scoala de la
Aberystwyth introduce dimensiunea emancipatoare si umand, evaluand securitatea prin
efectele ei asupra indivizilor, comunitatilor, drepturilor si incluziunii sociale (Booth, 2007).

Metodologia capitolului transforma aceste perspective ntr-un instrument aplicat.
Pentru Copenhaga se urmareste modul In care vulnerabilitdtile feroviare sunt declarate
amenintdri si introduse pe agenda politica. Pentru Paris sunt analizate institutiile, expertiza,
standardele, evaluarile de risc si mecanismele de control. Pentru Aberystwyth sunt evaluate
efectele sociale ale politicilor, inclusiv accesibilitatea, protectia grupurilor vulnerabile si
raportul dintre supraveghere si drepturile pasagerilor. Aceastd operationalizare reprezintd una
dintre contributiile metodologice centrale ale tezei, deoarece adapteaza teorii generale ale
securitdtii la un domeniu infrastructural concret si permite compararea discursului, a
institutiilor si a impactului societal intr-un cadru comun.

Operationalizarea este apoi utilizatda pentru a raspunde celei de-a doua intrebari de
cercetare, prin examinarea documentelor Uniunii Europene si a legislatiei romanesti.
Obiectivul nu este doar descrierea normelor, ci identificarea logicii politice pe care acestea o
exprima: securitizare, administrarea tehnocratica a riscului sau protectia individului. Astfel,
analiza legislativa devine o analiza a guvernantei securitdtii feroviare si a modului Tn care
modelele europene sunt transpuse institutional in Romania.

Aplicarea celor trei perspective aratda ca securitatea feroviara este produsa prin
mecanisme diferite, care se suprapun n practica. Din perspectiva Scolii de la Copenhaga,
infrastructura feroviara este securitizata selectiv, mai ales In momente de criza. Razboaiele,
sabotajul, terorismul, atacurile cibernetice, situatiile de wurgenta sau vulnerabilitatile
geopolitice transforma calea feratd dintr-o problemid tehnicd intr-un obiect strategic. In
asemenea contexte, discursul politic poate legitima prioritizarea resurselor, consolidarea
controlului si adoptarea unor masuri exceptionale. Teza observa insa cd securitizarea
feroviarului romanesc a fost episodica: in perioadele de normalitate, infrastructura a revenit
frecvent intr-o zona administrativa si tehnica, fara aceeasi prioritate politica. Aceasta



dinamica confirma caracterul politic al definirii amenintarilor (Buzan et al., 1998; Weaver,
1995).

Scoala de la Paris ofera o explicatie complementara. Securitatea nu este produsa
numai prin declaratii publice, ci prin activitatea zilnica a institutiilor, prin norme, audituri,
expertiza, sisteme de supraveghere, proceduri de evaluare a riscurilor si cooperare
profesionald (Bigo, 2002). In cazul Romaniei, perioada centralizatd a fost caracterizati de o
ierarhie administrativa clara, in timp ce reorganizdrile de dupa 1990 au fragmentat
competentele si au slabit continuitatea institutionald. Din aceasta perspectiva, vulnerabilitatea
poate apdrea nu doar din lipsa tehnologiei, ci si din suprapunerea responsabilitatilor,
instabilitatea manageriala sau deficitul de coordonare.

Operational, teza propune cartografierea vulnerabilitatilor fizice si digitale, integrarea
hartilor de risc cu informatii privind energia, telecomunicatiile si sistemele IT, simulari
pentru situatii de criza, management integrat al riscului si cooperare transfrontaliera. Aceste
instrumente corespund logicii pariziene a guvernantei prin expertiza si practici
administrative. Totusi, o abordare exclusiv tehnocratica poate crea un deficit de transparenta
si poate transforma securitatea Intr-un domeniu rezervat expertilor. De aceea, cercetarea
avertizeaza ca protectia infrastructurii trebuie echilibrata cu responsabilitatea publica si cu
evaluarea efectelor sociale ale masurilor adoptate.

Aceasta concluzie este relevanta pentru guvernanta contemporand, unde securitatea
depinde de retele institutionale si de distribuirea autoritatii intre organizatii publice, operatori
si organisme europene. Intr-un sistem fragmentat, performanta nu rezultd automat din
existenta regulilor, ci din capacitatea de coordonare si implementare (Pierre & Peters, 2020).
Teza sustine astfel ca profesionalizarea, claritatea responsabilitatilor si continuitatea
expertizei sunt conditii ale securitatii feroviare, nu simple probleme administrative secundare.
Ele influenteaza direct capacitatea reala de preventie.

Perspectiva Scolii de la Aberystwyth completeaza analiza prin mutarea centrului de
greutate de la stat si infrastructurd citre individ si comunitate. In aceastd logica, securitatea
nu este suficienta daca protejeaza fizic sistemul, dar produce excludere, restrange nejustificat
drepturi sau ignora accesibilitatea serviciilor. Aplicatd domeniului feroviar, abordarea pune
accent pe mobilitatea cetatenilor, protectia pasagerilor, siguranta spatiilor publice, accesul
persoanelor cu dizabilitati si efectele degradarii infrastructurii asupra coeziunii sociale.
Securitatea umand devine astfel criteriu de evaluare a legitimitdtii politicilor, nu doar o
dimensiune suplimentara (Booth, 2007).

Teza aratda ca multe riscuri pot fi gestionate prin masuri sociale si preventive, nu
exclusiv prin control tehnologic. Iluminarea si igienizarea statiilor, facilitatile de acces,
prevenirea hartuirii si violentei, consultarea utilizatorilor si masurarea perceptiei de siguranta
pot completa instrumentele clasice de protectie. Aceasta perspectiva avertizeaza asupra
riscului ca supravegherea, profilarea sau securitizarea excesiva sa transforme pasagerul din
beneficiar al securitatii Tn obiect al controlului.

Analiza legislatiei europene si romanesti confirma predominanta dimensiunilor
strategice si tehnocratice. Directiva 2008/114/CE a consacrat identificarea si protectia
infrastructurilor critice europene, consolidand atat logica securitizarii, cat si mecanismele
administrative de evaluare a vulnerabilitatilor. Directiva (UE) 2022/2557 marcheaza trecerea
catre rezilienta entitatilor critice si pune accent pe anticipare, evaluarea riscurilor, continuitate



si capacitate de raspuns. In interpretarea tezei, aceste instrumente construiesc un cadru robust
pentru protectie si rezilientd, dar dimensiunea sociala si participativd ramane mai putin
dezvoltata.

Concluzia capitolului este ca cele trei scoli trebuie utilizate Tmpreund. Copenhaga
explica definirea politica a amenintdrilor, Parisul descrie producerea securitatii prin institutii
si expertizd, iar Aberystwyth ofera criteriul normativ al efectelor asupra oamenilor. Modelul
integrat Security—Safety—Resilience propus de cercetare urmadreste tocmai evitarea unei
abordari unilaterale. O politica feroviara eficientd trebuie sa combine protectia Impotriva
amenintarilor deliberate, prevenirea accidentelor, capacitatea de adaptare si recuperare,
precum si respectarea drepturilor si nevoilor utilizatorilor.

In cazul Romaniei, aceastd grild relevd o asimetrie: componentele de securitizare si
administrare tehnicd sunt mai vizibile Tn norme decdt componenta emancipatoare.
Consolidarea securitatii feroviare presupune standarde si tehnologii, dar si participare,
transparentd si orientare catre utilizator. Integrarea dimensiunii societale permite evaluarea
unei infrastructuri nu numai prin functionarea sa, ci si prin accesibilitate, echitate si
capacitatea de a sustine mobilitatea comunitatilor.



CAPITOLUL IV. CONCLUZII GENERALE

Concluziile generale confirma ipoteza de fond a cercetarii: dezvoltarea, securitatea si
rezilienta infrastructurii feroviare romanesti sunt produse ale relatiei dintre stat, institutii si
decizia politica. Evolutia dintre 1869 si 2022 arata ca infrastructura a functionat ca instrument
de modernizare, integrare teritoriala, logisticda militard, industrializare si, ulterior,
europenizare. Fiecare regim a utilizat calea ferata in raport cu propriile obiective, iar
performanta sistemului a depins de capacitatea de a transforma prioritatile politice in
investitii, reguli si continuitate administrativa. Din aceastd perspectiva, traiectoriile istorice
conteaza, deoarece reformele ulterioare sunt conditionate de institutii si practici mostenite
(Pierson, 2000; Todor, 2022).

Perioadele de dezvoltare accelerata au coincis in general cu momente in care
infrastructura a fost tratata drept prioritate strategicd. Monarhia si regimul socialist au
manifestat o capacitate ridicata de mobilizare a resurselor si de coordonare centralizatd, desi
acest model a avut costuri si rigiditati. Dupa 1990, liberalizarea, dezindustrializarea,
fragmentarea institutionala si orientarea dominantd catre transportul rutier au slabit rolul caii
ferate. Aderarea la Uniunea Europeand a creat oportunitdti normative si financiare, dar
europenizarea nu a produs automat performanta, deoarece transferul de reguli trebuie sustinut
de capacitate administrativa si implementare efectiva (Borzel & Risse, 2010; Todor &
Helepciuc, 2021).

Rezilienta feroviara este interpretatd, Tn consecintd, ca rezultat al guvernantei. Un
sistem rezilient presupune stabilitate institutionala, finantare predictibila, personal calificat,
coordonare, anticipare si capacitate de invatare. Vulnerabilitdtile nu provin numai din
dezastre, conflicte sau atacuri, ci si din optiuni interne: Intretinere amanatd, schimbari
manageriale frecvente, fragmentarea responsabilitatilor si lipsa unei strategii pe termen lung.
In acest sens, rezilienta devine un indicator al angajamentului statului fati de infrastructura
critica.

Analiza celor trei scoli de securitate conduce la aceeasi concluzie integratoare.
Romania a institutionalizat mai puternic dimensiunile strategice si tehnocratice decat pe cea
societala. Securitatea feroviara trebuie, de aceea, sa combine protectia infrastructurii,
managementul riscului si evaluarea efectelor asupra pasagerilor, angajatilor si comunitatilor.
Numai aceastd abordare poate conecta eficienta operationalda cu responsabilitatea
democratica.

Teza raspunde astfel ambelor Intrebdri de cercetare printr-o explicatie politico-
institutionald: dezvoltarea feroviara este influentata de regimul de guvernanta, iar securitatea
si rezilienta sunt modelate de stabilitatea si capacitatea institutiilor. Calea ferata apare, ca
barometru al maturitatii statului si al capacitatii sale de a sustine politici publice coerente.

Recomandarile cercetarii pornesc de la necesitatea tratarii sectorului feroviar ca
problemd de guvernanta strategica, nu doar ca domeniu tehnic. Teza observa un paradox al
depolitizarii formale si al politizarii informale: institutiile sunt prezentate drept tehnice, dar
deciziile esentiale privind investitiile, conducerea si prioritatile raman puternic dependente de
politic (Flinders & Buller, 2006). In acest context, depolitizarea nu elimina conflictul, ci il
poate muta In zone mai putin transparente (Hay, 2013). Sunt recomandate profesionalizarea
conducerii, continuitatea manageriala, clarificarea responsabilitatilor si reducerea ingerintei
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politice in deciziile operationale.

O a doua directie vizeaza europenizarea. Transpunerea normelor si accesul la fonduri
trebuie Tnsotite de consolidarea capacitatii administrative, astfel incat modernizarea sa nu
ramand fragmentard. Sunt necesare o strategie multianuald, finantare predictibila, integrarea
retelei principale cu liniile secundare, digitalizare, ERTMS, terminale intermodale, politici
pentru atragerea si formarea personalului calificat si mecanisme stabile de management al
riscurilor. De asemenea, reconstruirea increderii publice presupune transparentd,
responsabilizare si comunicare institutionala coerenta.

Contributia originala a tezei este multipla. Lucrarea construieste un cadru integrat
Security—Safety—Resilience, aplica comparativ Scoala de la Copenhaga, Scoala de la Paris si
Scoala de la Aberystwyth domeniului feroviar si propune o operationalizare proprie a acestor
perspective prin variabile, indicatori si criterii de analizd. In plus, legislatia europeani si
romaneasca este examinata prin aceeasi grila, iar dezvoltarea feroviara este reinterpretata ca
indicator al capacitatii statului si ca artefact politic. Relevanta este atat teoreticd, prin
extinderea studiilor critice de securitate spre infrastructurile feroviare, cat si practica, prin
oferirea unui cadru util pentru politici publice si administratie.

Cercetarea are si limite importante. Datele istorice sunt uneori incomplete, dispersate
sau dificil de comparat; literatura despre rezilienta ca construct politic aplicat feroviarului
este redusa; modelul metodologic propus are caracter exploratoriu; iar analiza normelor nu
poate surprinde integral diferenta dintre reglementare si implementarea efectiva. Sursele sunt
eterogene, iar relatiile cauzale dintre factori politici, economici, tehnologici si institutionali
nu pot fi izolate perfect. Specificitatea cazului romanesc limiteaza generalizarea directa.
Totusi, aceste limite deschid directii pentru comparatii internationale, baze de date istorice
mai robuste si cercetiri asupra relatiei dintre norm4, institutie si practicd. In ansamblu, teza
propune o lectura politologica coerentd a unei infrastructuri critice esentiale pentru
mobilitate, economie si securitate.
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