Introducere

Viteza inca din deschidere

22 octombrie 1978. Razele aurii ale soarelui inveseleau ziua de toamna.

La Aeroportul International din Beijing, un avion special, purtind
pe coadd stema si drapelul national cu 5 stele ale Chinei, a decolat in
stralucirea blandi a soarelui dupd-amiezii, ca sa aterizeze dupd 2 ore pe
aeroportul Tokio din Japonia. Imediat dupd montarea scarii avionului,
Sonoda Sunao, ministrul japonez al Afacerilor Externe, a intrat in ca-
bina pentru a-si intAmpina distinsul oaspete din China. L-a salutat cu
incAntare: ,VAntul care v-a purtat aici ne-a adus o zi insorita!” Oaspetele
era Deng Xiaoping, in varsta de 74 de ani, vicepresedinte al Comitetului
Central al Partidului Comunist din China (PCC) si vicepremier al Con-
siliului de Stat al Chinei.

Prin hubloul avionului se zireau zgirie-norii si multimile de oameni
din Tokio. Deng Xiaoping cerceta cu privirea lui patrunzatoare tirimul
acela exotic. Cind China trecea prin catastrofala Revolutie Culturala,
oare ce fel de schimbari aveau loc peste hotare?

Aceasta era a doua toamna dupa Revolutia Culturald. Deng Xiao-
ping, arhitectul-sef al reformei si al deschiderii chineze, trasa un plan
ambitios pentru China. Isi indrepta privirea spre intreaga lume. In ciuda
programului strict al vizitei sale in Japonia, Deng a solicitat in mod spe-

cial sd cilitoreasca pe calea feratd de mare viteza Shinkansen spre Kyoto.



Chinain epoca vitezei

Dezvoltarea cailor ferate rapide

La 26 octombrie, gonind cu trenul de
mare viteza, Deng Xiaoping era senin si calm.
Munti, lacuri, sate si cAmpuri fulgerau de
ambele pirti ale trenului. In compartiment,
display-ul afisa: 210 km/h.

Un reporter din escorta lui Deng l-a intre-
bat: ,Domnule vicepremier, stim ca aceasta
este prima dumneavoastra calatorie cu un tren
de mare viteza. Cum vi se pare?”

Deng a rispuns prompt: , Este rapid, go-
neste ca vantul si parca te impinge sd alergi;
este un tren superb.” Pe atunci viteza maxi-
mai a trenurilor in China era sub 80 km/h,
trenurile expres ajungeau la 60 km/h, iar pe
majoritatea liniilor recent construite se circula
cu mai putin de 40 km/h. In goana continui
a trenului, Deng Xiaoping privea pe fereastra,
netulburat si entuziasmat.

Doud luni mai tirziu, la Beijing avea loc
a Treia Plenari al celui de-al XI-lea Comitet
Central al PCC.

Reforma si deschiderea care aveau si trans-
forme soarta Chinei incepeau sa se reveleze

lumii intregi.

v

AT

.

AP
=

Tren de mare vitezd
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in 1981, Tangshan
Railway Vehicle
Co., Ltd. a creat
prima locomotivd
cu abur chinezi:

,Racheta Chinei”.

Intrand in secolul XXI, viteza trenurilor a devenit un simbol al dezvolti-
rii unei tari, iar ciile ferate de mare viteza au impulsionat cresterea economica
intr-o multime de ¢iri dezvoltate. In aceastd privingd China a rimas mult in
urma altora. Era sub locul 60 mondial in raportul cii feroviare—teritoriu, iar
producerea de trenuri de calatori se apropia de nivelul tarilor dezvoltate in
anii 1970.

Comparativ cu tarile dezvoltate, producerea trenurilor de calatori a
inceput cu intarziere in China. in 1881, pentru a satisface nevoile de trans-
port pe linia Tangshan—Xugezhuang, Fabrica de automobile Xugezhuang a
asamblat o locomotiva cu abur cu 2 osii, ,Racheta”, sub indrumarea ingine-
rilor britanici. Inainte de infiintarea Republicii Populare Chineze in 1949,
China a importat locomotive in general din SUA, Marea Britanie, Japonia
si alte tari §i avea aproape 200 de modele diferite, fiind un fel de expozitie
mondiala de trenuri. Dupa 1949, au fost proiectate independent 3 tipuri de
locomotive cu abur: ,,Constructia”, ,Poporul” si JInainte”.

Incepand cu anii 1960, China a dezvoltat independent peste 30 de
modele de locomotive electrice si cu combustie internd si a fabricat peste
10 000. Au fost, de asemenea, create zeci de modele de trenuri de metrou.
Cu experienta acumulatd si lectiile invatate de-a lungul anilor, s-a pus o baza
solida pentru dezvoltarea viitoare.

Cum putea China sa ajungd din urma alte tari in dezvoltarea feroviara?
Cum putea sa obtina cele mai avansate tehnologii in lume cu piata vasta

pe care o avea? Noi avem o piatd vasta §i o cerere internd mare. Atita timp
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cat vom mentine o cota
decentd de piata in timp
ce ne construim propria
putere tehnologici, le vom
avea inca pe acestea atunci
cand vom fi gata.

Cum puteam sa ne
dezvoltam propriile atuuri,
prin buna utilizare a avan-
tajului ultimului sosit, im-
prumutind tehnologiile
cele mai avansate si apoi
credndu-le pe ale noastre?
Bazdndu-ne pe propriile
puteri, am cautat o solugie
cit mai putin costisitoare
ca bani si timp si cit mai
eficienta pentru dezvol-
tarea cdilor ferate de mare

viteza chineze.




Capitolul 1

Tehnologii straine si piata
chineza

In ultimii ani, tari ca Germania, Japonia si Franta au fost lideri in
tehnologia feroviara de mare viteza si au construit primele linii de mare
vitezi. In schimburile cu aceste tari, a fost dificil pentru China sa invete
ceva util. Singurul lucru pe care il doreau ele de fapt era patrunderea pe
piata Chinei. Noi am adoptat abordarea ,piatd pentru tehnologie” pen-
tru a promova dezvoltarea industriei automobilistice si rezultatul a fost
pierderea pietei, fard achizitionarea vreunei tehnologii reale, motiv pentru
care astazi vedem Toyote, Mercedesuri si Forduri pe strizile noastre, in
timp ce masinile chineze se luptd pentru supravietuire.

Tinind seama de greselile din trecut, China este prudenta si ezitd sa

introduca tehnologii striine.

Bariere

Intr-o zi de vara din 1812, Oceanul Atlantic era calm si senin. Un
vapor de croazierd care-i avea la bord pe Francis Cabot Lowell i familia

lui se indrepta spre SUA. Brusc, o nava britanica a oprit vaporul si toti
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Parteaalll-a , _ -
Modelul chinez de dezvoltare a ciilor ferate de mare vitezi .

pasagerii si echipajul au fost retinuti la o bazd militard britanica din Ha-
lifax, Canada. Li s-a spus ca Lowell era suspectat ci furase planurile de
proiectare ale razboiului de tesut mecanic; dupa ce bunurile sale au fost
perchezitionate cu atentie, nu s-a gasit insa nimic. De fapt, Lowell furase
intr-adevar planurile, atdt doar ci pastrase totul in memorie, reusind ast-
fel s se salveze, deopotriva cu planurile.

In felul acela rizboiul de tesut mecanic a devenit cunoscut ca o teh-
nologie de mare putere. Orice tehnologie similard implicd multe sectoare
din domeniul industrial — sisteme de alimentare, tehnologii metalurgice,
productie de utilaje etc. — si genereaza mereu profituri uriase. De aceea
tarile care detin astfel de tehnologii s-au straduit mereu si le pastreze
pentru a-si proteja interesele nationale.

In ciuda obstacolelor, SUA au reusit si inliture monopolul britanic si
au raspandit tehnologia la nivel mondial, lansind un val fara precedent al
revolutiei industriale.

Curand dupa aceea, masinile si motoarele cu abur au fost utilizate in
industria metalurgicd si minierd in toatd lumea. PAna la mijlocul secolu-
lui al XIX-lea, masinile inlocuiserd practic munca manuali si revolutia
industriald a fost finalizata.

Calea ferata de mare viteza, combinind noi discipline, tehnologii, ma-
teriale §i procese, este o manifestare importantd a progresului tehnologic
in era moderni si are caracter de tehnologie de mare putere, implicind
metalurgie, comunicatii, electronici, informaticd si stiintele materiilor
prime si reunind cele mai recente progrese in aerodinamici, dinamica de
mare vitezd roatd-sind, tehnologia reducerii greutatii metalelor si neme-
talelor, tehnologia si controlul motorului pe curent alternativ, tehnologia
de frinare electropneumatici, reducerea frecirii si a zgomotului, auto-

matizarea aerului conditionat si etanseitatii la aer, controlul retelelor de
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computere si tehnologia de autodiagnosticare, ergonomia etc. Ea necesitd
putere de tractiune avansatd, vehicule usoare de inalta performantd, linii
de inalta calitate, plus abilitati avansate pentru controlul si comanda ope-
rarii, organizarea transportului si managementul operarii, care implicd
discipline de inaltd tehnologie, precum electronica, tehnologia informati-
ei, stiintele materialelor, acronautica, astronauticd si stiinta mediului.

De exemplu, un tren de mare vitezd contine in mod obisnuit peste
45 000 de componente din aproape toate categoriile de produse electro-
mecanice. De-a lungul istoriei moderne, divizarile majore s-au realizat
in general pe baza revolutiilor uneltelor. Tehnologiile de mare putere nu
sunt doar avansate, ci indicd si directia viitoarelor revolutii tehnologice.
S-a anticipat cd in ,era cdilor ferate de mare vitezd” este probabil sa apard
o revolutie in modul existent, traditional, al structurii economice si de
transport.

Asa cum stim, de peste 200 de ani, China a fost un lider mondi-
al. Tnainte de secolul al XVI-lea, chinezii au ficut 175 din cele 300 de
inventii si descoperiri majore, esentiale pentru civilizatia umana, si au
ramas mult timp in prim-planul dezvoltarii tehnologice in agriculturi,
textile, metalurgie si munca manuali.

Am rimas pentru o vreme in urma, dar acum crestem iarasi. Ca tard
in curs de dezvoltare, China se afli in etapa de mijloc a industrializa-
rii, fiind mult in urma tarilor dezvoltate. $i totusi, istoria dezvoltirii
economice a dovedit ci, dacd o tard mai putin dezvoltatd vizeazd tari
avansate, invatd de la ele si le urmeaza calea, va cheltui mai putin timp si
bani pentru introducerea si crearea de tehnologii avansate, planificare si
infiintarea structurilor organizationale necesare pentru atingerea si depa-
sirea tdrilor dezvoltate. Acest lucru este cunoscut sub numele de ,avanta-

jul ultimului sosit”.

130



Parteaalll-a , _ -
Modelul chinez de dezvoltare a ciilor ferate de mare vitezi .

Pentru China n-a fost totusi usor si importe tehnologie de la marile
puteri. Un exemplu este industria auto. In anii 1990, China avea nevoie
urgenta de tehnologii avansate de fabricare a automobilelor si nu reugea
sa-i ajungd din urmai pe liderii mondiali doar prin inovare independenta.
Adevirul este ci producitorii auto strdini au cstigat profituri mari pe
piata chineza prin fabricarea si vAnzarea de masini in China, in timp ce
producatorii autohtoni s-au luptat pentru supravietuire in toti acesti ani,
fara a face progrese tehnologice importante.

Calea feratd de mare vitezd a apdrut in Japonia in 1964, cu viteza de
210 km/h, si apoi s-a dezvoltat timp de 40 de ani in térile occidentale.
Viteza a rimas totusi mereu in jurul valorii de 250 km/h, din cauza dez-
voltarii intense a transportului aerian si a autostrizilor si a lipsei unei ce-
reri urgente de piatd feroviard de mare vitezd in acele tari.

Pe de alta parte, ciile ferate de mare vitezd au o cerere mare i urgenta
in China datoritd teritoriului vast, pietei in extindere, nevoilor realiste ale
populatiei si cresterii rapide a economiei.

China se intinde pe 5 000 km de la nord la sud si de la est la vest, iar
distributia resurselor i a industriilor este foarte dezechilibratd pe acest
teritoriu vast si de aceea este necesar un transport masiv de marfuri prin
tard. Mai mult, ca tarid foarte populatd, China se caracterizeaza prin de-
calaje urban-rural in dezvoltarea economici si venit mediu scazut pe cap
de locuitor, iar cei mai multi cilitori pe distante medii si lungi folosesc
trenul. In plus, China are o suprafati redusi pe cap de locuitor de teren
arabil si este dependenta de importurile de petrol; de aceea, ciile ferate
trebuie sd joace un rol mai mare, daca vrem si realizim cu adevirat o
dezvoltare sustenabila.

»Conditiile nationale ale Chinei”, a spus He Huawu, pe atunci ingi-

ner-sef al MCF, ,impun dezvoltarea cAt mai rapid posibila a cailor ferate
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de mare viteza, de capacitate mare, consum redus de energie si utilizare
limitatd a terenului.” Sistemul feroviar chinez transporta 50% din volu-
mul total cu doar 20% din consumul total de energie. Calea feratd de
mare vitezd este o necesitate pentru China de a-si transforma modelul de
crestere si de a atinge o dezvoltare sustenabila.

Calea ferata este un mijloc de transport si existd doar doud moduri
de a-i dezvolta capacitatea totala: frecventd mai mare si viteza mai mare.
Pentru calatori, viteza conteaza mai mult decét frecventa. Era totusi
aproape imposibil pentru China si-si aduca trenurile de la viteza obisnui-
ta de 55 km/h la viteze de 300 sau chiar 350 km/h prin mijloace proprii,
avand in vedere limitdrile tehnologiilor si atuurilor nationale.

Pentru mult timp, caile ferate, ca parte majord a infrastructurii publi-
ce nationale, au fost finantate exclusiv de stat. Astfel s-au evitat proble-
mele diversilor investitori, dar dezvoltarea feroviari a fost frinata intr-o
oarecare masurd.

In privinta introducerii tehnologiei si inovirii, dezbaterile au fost me-
reu de felul: Cum si aducem tehnologii avansate pe piata vastd a Chinei
si sa le preluim i cum sd facem inovatii independente pentru a ne dez-
volta propria capacitate i a prelua conducerea? Asa a aparut subiectul
»piatd pentru tehnologie”.

In esenti ,piati pentru tehnologie” inseamni cum si utilizim cel mai
bine piata vastd a Chinei.

Vasta piatd interna este o caracteristici unicd a Chinei. Pentru noi,
este un important atu comparativ atat pentru prezent, cat si pentru vii-
tor, care va dura probabil mai mult decét costul fortei de munci. Simplu
spus, piata este ceva pe care China se poate baza si in care intreprinderile
chineze pot avea incredere in fata concurentei internationale. O utilizare

corectd ne poate castiga timp, tehnologie, resurse si toate celelalte aspecte
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esentiale pentru a ne dezvolta capacitatea de inovare independentd. Pe
masurd ce furnizorii interni devin mai puternici, piata devine un atu ne-
gociabil cAnd ne dorim tehnologii avansate de la companii straine, desi
initial poate fi doar un transfer partial sau conditionat.

Un investitor strain a spus: ,China are un atu important de negoci-
ere, fiindca este singura piatd mare din lume care functioneaza acum
normal.”

Fara indoiald, conditiile nationale specifice ale Chinei si mediul inter-
national au stabilit ci ,piata pentru tehnologie” a rimas o alegere in ci-
utarea inovirii independente de citre China. Asta a fost valabil mai ales
pentru industrii cu deficiente tehnologice majore, unde era putin proba-
bil sa realizim progrese, mari sau mici, intr-un timp scurt.

Intre timp, ,piata pentru tehnologie” se poate aplica si in etapa incipi-
entd a inovdrii independente si a inovirii bazate pe tehnologii importate.
Oricum, cheia consta in respectarea conditiilor nationale specifice ale
Chinei si deschiderea unei cai cu particularitigi chineze.

Mergand pe acest drum, va trebui si rispundem la multe intrebari.
Cum vom asigura compatibilitatea intre tehnologiile chineze si cele stra-
ine? Cum vom intelege corect tehnologiile majore cand invitim de la
altii? Cum ne vom mentine pozitia in fruntea dezvoltirii tehnologice?

Potrivit lui Ding Sansan, expert tehnic principal din CRRC (China
Railway Rolling Stock Corporation), in ceea ce priveste oferta, se alimen-
teazd cresterea economica si se sustin strategiile nationale, in timp ce, din
punct de vedere al cererii, China are un teritoriu vast, o populatie uriasi
si migratii frecvente.

Inovarea independentd si inovarea bazata pe tehnologii importate sunt

moduri posibile de urmirire a dezvoltirii céilor ferate de mare vitezd

in China.
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Poveste despre ,,Irei Regate”

9 aprilie 2004 este o datd importantd in istoria dezvoltdrii cailor ferate
chineze de mare viteza.

In Beijing era primivari. Consiliul de Stat a convocat o sedinti pen-
tru a studia problemele privind locomotivele si a decis o noud orientare:
»Importare de tehnologii avansate, cooperare in proiectare si fabricare,
crearea unui brand chinez”. Vizind trenurile de mare vitez, s-au decis
importarea unui numir mic de componente straine, asamblarea lor au-
tohtoni si producerea de componente pe plan intern. Incepand cu trenu-
rile de 200 km/h, China avea si urmeze ulterior calea aceasta de creare
de inovatii independente pentru trenuri de 300 km/h sau mai rapide.

O parte din mass-media strdind a comentat ca, intr-un fel, constru-
irea si functionarea cailor ferate de mare viteza reflecta puterea tehno-
logica reald a unei tiri. Competitia globala reald n-a inceput pani cind
industria feroviard n-a trecut prin locomotiva cu combustie internd,
locomotiva electrica si, intr-un final, era cailor ferate de mare viteza.
Luind aceasta decizie, guvernul chinez era decis si stimuleze dezvoltarea
liniilor de mare viteza in China, atit cu bani, cat si cu piata.

In cazul in care China ar fi lucrat exclusiv pe cont propriu, dezvoltarea
cailor ferate de mare vitezd ar fi durat prea mult si ar fi costat prea mult,
cu posibilitate mare de impotmolire pe drum, ceea ce putea duce la rata-
rea unor oportunititi de dezvoltare si subdezvoltare; pe cAnd dependenta
mare fata de produse straine ar fi insemnat pierderea controlului chinez
asupra preturilor si pierderea treptatd a intregii piete, iar industria prelu-
critoare din China ar fi raimas de asemenea in fazi incipientd pentru un

timp foarte lung.
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In lumina cerintelor generale ale Consiliului de Stat pentru moderni-
zarea transportului feroviar, MCF a intocmit un plan dupa studii si com-
paratii amdnuntite. China urma sa se preocupe de stipanirea celor mai
avansate, mature si fiabile tehnologii; iar sub conducerea MCF, intreprin-
derile autohtone aveau si actioneze in comun pentru cercetare, proiectare
si fabricatie, ca sd aduca tehnologiile avansate necesare la costuri scizute,
s le absoarba si sa inoveze pe baza lor, pentru a realiza productia internd
prin valorificarea pe vasta piatd chinezi. Scopul final era stabilirea unui
brand chinez de echipamente avansate in 3 pind la 5 ani.

La momentul acela, principalele state in tehnologia feroviard de mare
vitezd erau Japonia, Germania si Franta.

La 5 aprilie 1959, in Japonia a inceput construirea primei cii ferate
de mare vitezd, Tokaido Shinkansen. Linia a fost inauguratd la data de
1 octombrie 1964, deschizdnd noua eri a ciilor ferate de mare viteza.

Curind dupa aceea, Franta si Germania au inceput si-si construiasca
propriile trenuri de mare viteza, iar Siemens din Germania, Alstom din
Franta si Kawasaki Heavy Industries din Japonia au format o structu-
ra tripod a tehnologiei cailor ferate de mare vitezd in lume, construind
retele feroviare in jurul lui Tokio, Paris si Berlin. Fiecare dintre ele avea
propriile atuuri tehnice. TGV din Franta era destul de avansat, ICE din
Germania se liuda cu un sistem de transmisie mai bun, iar Japonia avea
mai multd experienta in operare si management.

Odati ce statul chinez a decis sd dezvolte cii ferate de mare viteza in
anii 1990, aceste trei puteri au inceput sd concureze cu inversunare. Ani
de zile, ele au facut tot ce au putut, prin abordiri economice, diploma-
tice, culturale sau politice. Orice progres in acest sens ar fi atras atentia

imediatd a agentiilor lor de stiri.

135



Chinain epoca vitezei
Dezvoltarea cailor ferate rapide

In 1992, in MCF a fost infiintat ,,Biroul Feroviar de Mare Viteza”,
care a reunit un grup de experti de varf pentru a urmari indeaproape si
studia tehnologii feroviare de mare vitezd din toata lumea, in special pe
cele legate de trenuri.

Producitorii chinezi, precum CSR Qingdao Sifang Co.,
Ltd. (cunoscut si ca CRRC Qingdao Sifang), CNR Chang-
chun Railway Vehiclorles Co., Ltd. si Tangshan Railway Vehicle Co.,
Ltd. au facut eforturi sustinute pentru a coopera cu omologii din cele trei
tari pentru a instrui personal, a invita tehnologii si a implementa schim-
bari industriale, obtinand astfel mari progrese.

China viza construirea celei mai mari retele feroviare de mare viteza
din lume. Conform ,Planului de dezvoltare a retelei feroviare pe termen
mediu si lung”, avea sd investeasca 2 trilioane CNY in urmdtorii 15 ani
pentru a construi 12 000 km linii de mare vitezd pentru cilitori. O ver-
siune revizuitd a planului a ridicat obiectivul la 16 000 km péana in 2020,
o distantd egald cu Beijing—Londra dus-intors.

Potrivit mass-mediei striine, statul chinez intentiona sa aloce anual
aproximativ 100 de miliarde de dolari in urmatorii ani pentru construirea
de noi cii ferate si modernizarea celor invechite, iar Banca Mondiala a es-
timat ci o astfel de investitie insemna peste jumatate din toate investitiile
feroviare mondiale. (De fapt, statul chinez a investit mult mai mult.)

Planul acesta ambitios a atras astfel toate grupurile feroviare majore
din lume.

In iulie 2004, Lu Dongfu, ministru adjunct al Ciilor Ferate, a
declarat presei ca piata de consultanta feroviara din China era deschisi
si ca firme de consultanta internationald aveau sa fie implicate in coope-
rarea cu partenerii chinezi pentru proiecte de 300 km/h sau mai rapide,

inclusiv echipe de supervizare a proiectirii si construirii conduse de parti
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straine; pentru proiectele de 200 km/h, chinezii aveau si coopereze cu
parteneri strdini, care urmau si conducd lucrarile, iar pentru sectiunile
dificile majore ale proiectelor aveau si fie cdutate firme strdine pentru
consultanta si supravegherea constructiilor.

La momentul acela, companiile chineze puteau doar si construiasca si
sa fabrice partile de baza ale ciii ferate, precum patul de balast, podurile,
sinele de otel, traversele, cofretele pentru alimentare electrica etc., dar nu
stdpaneam nicio tehnologie de baza.

Trenurile, sistemele de comunicatie, semnale i alimentare electrica
au fost achizitionate din strainatate, iar cooperarea cu parti strdine era
necesard pentru servicii speciale, ca supervizarea proiectarii si construirii.

Potrivit expertilor, pentru sistemele de frinare, sistemele dinamice,
tehnologia vagoanelor si sistemele de control automat, companiile din
Germania, Franta si Japonia aveau oferte egale.

Ca atare, doar doi factori aveau si decida cistigitorul: pretul si tran-
sferul de tehnologie. Pentru dezvoltarea pe termen lung a ciilor ferate de
mare viteza in China, cel din urm3 a contat mai mult.

Expertii considerau ca o problemi inevitabild pentru China era fuziu-
nea optima intre importul de tehnologie si productia interna. Cum putea
China si evite incompatibilitatile tehnice la importul de tehnologii strai-
ne avansate?

Dezbaterea asupra metodei adoptate la construirea ciilor ferate de
mare vitezd in China reflectd de fapt lupta pentru piata chinezd dintre
cele trei tari de varf din domeniul respectiv, care incepuse din prima zi
cand China decisese sd construiasci linii ferate de mare viteza.

De exemplu, proiectul liniei de mare vitezd Beijing—Shanghai ar fi
adus 10 miliarde de dolari pentru oricine si l-ar fi asumat si de aceea gu-

vernul japonez si societatea civild au creat inca din 1995 Comitetul de
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Colaborare pentru Calea Ferata de Mare Viteza Beijing—Shanghai pentru
a vinde Chinei tehnologia Shinkansen.

Germania fusese cindva cea mai interesanta, pentru ca avea atat
tehnologie roati-sind avansata, cat si tehnologie Maglev. Era rezonabil
pentru China sa fie mai interesata si negocieze un pachet din doud seturi
de tehnologii cu Germania si sd faci un plan integrat pentru viitor, dar
lucrurile au decurs altfel.

In aprilie 2004, cind Consiliul de Stat a decis si importe tehnologii
avansate, Germania, Franta si Japonia aveau tehnologie roata-sind relativ
maturd si n-au existat diferente majore in tehnologie, preturi, costuri de
operare, capacitate de proiectare si vitezd, si nici in tehnologiile de bazd
pentru sistemul de frinare, sistemul dinamic, tehnologia vagonului si sis-
temul de control automat.

In industria ciilor ferate de mare viteza se considera de obicei ci teh-
nologia TGV francezd era mai avansata, iar Franta avea de asemenea mai
multd experienta in exportul de tehnologii feroviare de mare viteza si cea
mai mare cotd de piatd, acoperind 9 tiri si regiuni. Pentru proiectele de
270 km/h, cota sa de piata era de pana la 85%. Germania avea o tehno-
logie avansatd de transmisie ICE. Japonia, mai experimentata in operare
si management, avea cea mai putind experienta in export de tehnolo-
gie — exportase o singurd datd in Taiwan, in 2000.

In privinta transferului de tehnologie, Alstom din Franta accepta orice
plan decis de China, fie import integral, fie partial. Insi Japonia dorea,
de fapt, exportul intregului pachet de sine, trenuri, sistem de semnale si
sistem de control.

Alstom avea mai multd experientd in transferul tehnologic progre-
siv, deoarece transferase tehnologii, experientd industriald si sisteme de

management pentru trenuri de mare viteza in Spania, Marea Britanie si
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Coreea de Sud si sustinea construirea de fabrici si instruirea personalului
partenerilor. A promis sa-si transfere toate tehnologiile fara rezerve.

In aceasti competitie, Japonia lupta singurd, in timp ce Franta si Ger-
mania s-au aliat. Consortiul Germaniei si Frantei avea tehnologii de pri-
ma clasa utilizate in calea ferati de mare vitezia de sub Canalul MAnecii.
Cand Japonia a oferit un pachet de concesiune, celelalte doud tari i-au
urmat exemplul. A fost o alegere foarte dificild pentru China. Transferul
de tehnologie era cel mai important. Tara care permitea transferul celor

mai multe tehnologii de bazi avea sa cistige o cotd de piatd mai mare in

China.
Batalia pentru piata chineza

17 iunie 2004 a fost o zi plicutd de vari in Beijing.

Ciile Ferate Populare, cotidianul oficial al MCF, si site-ul
chinabidding.com.cn au anuntat ¢ MCF dorea sa achizitioneze 200 de
trenuri UEM cu viteza de 200 km/h in 10 contracte: 10 complet asam-
blate, 20 importate pe componente si 170 pentru fabricare si asamblare in
China. Se stipula clar ca numai companiile autohtone sprijinite de colegii
strdini cu tehnologii avansate aveau si se califice drept ofertanti.

Prin acest anunt, piata chineza a ciilor ferate a fost oficiala deschisa.
A fost o miscare foarte importantd pentru ci a prezentat piata ferovia-
ra ca fiind un tot, nu separati in vreun fel, ceea ce a permis Chinei sd
negocieze de pe o pozitie puternica.

Puterea celor 35 de producitori de locomotive din China a fost reu-
nita, neexistdnd conflicte interne, si MCF a preluat conducerea in toate
negocierile cu firme stridine i in plasarea comenzilor. Astfel, pentru ca o

putere internationald sd intre pe piata chinezi, trebuia si faci trei lucruri:
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sa transfere tehnologia de bazi, sa ofere un pret bun si si utilizeze un
brand chinez.

Procesul de licitare s-a bazat pe Legea licitatiilor din Republica Popu-
lard Chineza si pe reglementarile internationale relevante. Toate partile
straine participante la licitatie erau obligate sa-si transfere tehnologiile
avansate si sd furnizeze partenerilor chinezi servicii tehnologice si instru-
ire de cea mai buni calitate din punct de vedere al designului, fabricarii
si controlului calititii. Scopul final era de a permite companiilor chineze
implicate in proiecte LDC (Linii dedicate célitorilor) sa detina complet si
sistematic tehnologii avansate strdine.

Atractia enormd a pietei chineze era evidentd.

Odata ce comanda era asiguratd, locomotivele erau vindute, iar alte
comenzi pentru diverse componente aveau sd soseascd intruna. Siemens,
Alstom, Kawasaki si Bombardier din Canada erau gata sa se implice in
acest proces.

Toti participantii strdini erau companii cu traditie, in timp ce com-
paniile chineze erau mult mai slabe. Desigur cd n-a fost usoara obtinerea
celor mai avansate tehnologii cu o singura licitatie. Cum ar putea un
pestisor sd negocieze cu un crocodil? Companiile chineze au format con-
sortii pentru a-§i mari capacitatea.

La masa negocierilor, fiecare parte implicatd avea propriile planuri.
Japonezii, politicosi, incuviintau din cap, francezii, senini, zAmbeau,
canadienii, ticuti, nu tridau nimic pe chipurile lor, iar germanii aratau
ca niste filosofi adanciti in ginduri, crezind ci tehnologia lor avea sa fie
cumpiratd de chinezi.

In timpul negocierilor, China a actionat ca un cumpiritor strategic.
Considerind ci in razboi orice este permis, echipa a reusit si reduci pre-

tul lui Alstom cu 1,5 miliarde CNY peste noapte.

140



Parteaalll-a , _ -
Modelul chinez de dezvoltare a ciilor ferate de mare vitezi .

Japonia a dorit mereu sa preia piata chineza de cii ferate de mare vi-
tezd si multe dintre companiile ei au incercat sd exploreze proiectul. Ca
atare, Mitsui & Co. si Marubeni Corporation au dedicat mult licitatiei,
cu guvernul lor in avangarda.

De fapt, China era cel mai interesatd de tehnologia Siemens Velaro E
de 350 km/h, cea mai rapida si mai puternicd din lume. Constienti de
acest lucru, germanii au inceput cu un pret foarte mare, 350 de mili-
oane CNY pentru fiecare tren prototip si pani la 390 milioane euro pen-
tru transferul de tehnologie, un total de 3,8 miliarde CNY. In plus, au
respins peste 50 de articole din documentul de licitare.

Negociatorul Ministerului Cailor Ferate a raspuns cu o pozitie dura:
Siemens avea sid iasa din licitatie daca nu sciddea pretul la 250 mili-
oane CNY pentru un prototip de tren si 150 milioane euro pentru tran-
sferul de tehnologie. Germanii au refuzat si Siemens a devenit singura
companie care n-a reusit sa ajungd la un acord cu chinezii.

Din cauza diferentei uriase dintre pret si buget, discutiile cu Siemens
au fost oprite si China a apelat la ceilalti candidati: francezii, canadienii
si japonezii. Dupa o serie de negocieri, s-a decis pentru tehnologia Shin-
kansen de 250 km/h, cu un nucleu japonez sustinut de alte tehnologii sau
tehnologia Shinkansen nord-est, cum ii spuneau japonezii.

Kawasaki fusese cooperanta de la inceput. China a discutat mai intai
cu Nippon Sharyo, Ltd. si Hitachi, Ltd., care aveau cele mai recente serii
de UEM 700 si 800, dar ambele au respins complet oferta chinezi. MCF
a apelat apoi la Kawasaki, alt producator si dezvoltator important de cii
ferate japoneze. Dupd dezbateri interne acerbe, Kawasaki a decis si-i
vanda Chinei trenuri UEM si tehnologiile sale, in ciuda obiectiilor lui

Nippon Sharyo, Hitachi si East Japan Railway Company.
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Motivele ar putea fi urmatoarele: in primul rind, Kawasaki se con-
frunta cu presiuni sporite pentru supravietuire si, intrucat cererea internd
era complet satisficutd, singura solutie era iesirea din Japonia. Kawasaki
considera ca o tara obisnuitd nu-si putea permite tehnologia feroviara de
mare vitezd; China avea nevoie de tehnologie japonezd nu numai pentru
caile ferate de mare vitezd, ci si pentru metrouri si sistemele de transport
urban. Supravietuirea lui Kawasaki depindea de vasta piata chineza.

In al doilea rind, China a exercitat o presiune puternici. Partea chi-
neza a cerut ferm transfer de tehnologie si a reamintit intruna partii
japoneze cd, dacd refuza, avea sa apeleze la Siemens sau Bombardier.
Kawasaki n-a putut astfel decat sa transfere Chinei toate tehnologiile fe-
roviare de mare vitezd de 250 km/h.

»,Germanii au intrat si au iesit din China ca printr-o usi rotativa.”
Cand o parte din mass-media a ficut comentariul acesta despre negoci-
erea Siemens cu China, pretul actiunilor Siemens s-a pribusit pe toate
pietele majore. Renuntarea la piata feroviara cea mai mare si cu cea mai
rapida dezvoltare din lume fusese un esec strategic. Directorii de la Sie-
mens responsabili pentru acest proiect au demisionat si toatd echipa de
negociere a fost concediata.

Cel mai mare castigitor in prima rundi a licitatiei a fost Alstom. In-
glodata in datorii, compania chiar aplicase pentru protectia impotriva
falimentului in august 2003. Dar un contract de 620 de milioane de
euro din partea Chinei in 2004 a salvat-o de la probabila dezintegrare si
Alstom a transferat citre China 7 tehnologii-cheie AGV de mare viteza.

In octombrie 2004, Kawasaki a semnat un contract cu Ministerul
Ciilor Ferate chinez pentru export de trenuri feroviare si transfer de teh-
nologii. China a comandat 60 de trenuri UEM cu viteza de 200 km/h

pentru 9,3 miliarde CNY. Contractul stipula transferul unui numir de
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tehnologii esentiale. Trei trenuri aveau sa fie completate in Japonia si li-
vrate in totalitate, 6 urmau si fie livrate pe componente si asamblate in
China, iar celelalte 51 aveau si fie construite la CSR Qingdao Sifang Co.,
Ltd. cu tehnologii relevante transferate si unele componente avansate im-
portate.

In iarna aceluiasi an, China a intrat in clubul ciilor ferate internatio-
nale de mare viteza.

In mod interesant, Siemens, care esuase prima datd, a revenit anul ur-
mitor in China pentru oferta de trenuri UEM de 300 km/h, temandu-se
ca, dacd Kawasaki va semna contractul acela, piata chinezd va fi acapa-
ratd de tehnologii japoneze. Surprinzitor, pretul siu era mai mic decit
ceruse pentru trenuri UEM de 250 km/h cu 3 ani in urma. Pretul pentru
un prototip era de 250 de milioane euro, iar transferul de tehnologie cos-
ta doar 80 de milioane euro.

Siemens a acceptat toate planurile i preturile propuse de China pen-
tru transferul de tehnologie si a devenit partener cu CNR Tangshan
Railway Vehicle Co., Ltd. Compania germani a patruns astfel pe piata
chineza, dar numai dupé reduceri masive de pret pentru transferul de
tehnologie.

Potrivit presei strdine, in noiembrie 2005, Siemens a cAstigat o co-
mand3 uriasd din China pentru 60 de trenuri de mare viteza, in valoare
de 669 de milioane euro sau 6,31 miliarde CNY.

Contractul a fost semnat la Berlin in timpul vizitei in Germania a
presedintelui Hu Jintao. Germania a obtinut astfel pozitia principala pe
piata chineza a ciilor ferate de mare vitezd. Opt tehnologii pentru viteze
de 300 km/h in asamblare, caroserie vagoane, boghiuri, transformatoare
de tractiune, invertoare de tractiune, motoare de tractiune, sisteme de

control al tractiunii si sisteme de control al retelei feroviare au fost fie
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transferate conditionat, fie autorizate pentru utilizare in China. Erau
aproape toate tehnologiile-cheie pentru calea ferata de mare viteza.

Comparativ cu prima ofertd germand, China a economisit 9 mili-
arde CNY, in timp ce Germania a castigat o comanda imensa si acces
la uriasa piatd chinezd, un rezultat favorabil ambelor parti. Expertii au
apreciat cd existau beneficii inca si mai mari asociate transferului de teh-
nologie Siemens si compatibilititii intregii retele feroviare.

Citiva ani mai tarziu, cAind China inceput sa aplice pentru brevete
pentru CRH380A de 380 km/h in diverse tari, o parte din mass-media
japoneza de dreapta si Yoshiyuki Kasai, pe atunci presedinte al Central
Japan Railway Company si sustindtor major si finantator al fortelor de
dreapta japoneze, au declarat ci CRH380A era o versiune revizuitd de
tehnologie japoneza si au cerut Chinei sa-si retragd cererea de brevet.
Kawasaki ins3, in calitate de actionar, n-a comentat nimic in public.

China a contraatacat, spunand ci plitise pentru transferul tehnologii-
lor de 250 km/h si avea dreptul la imbunatitirea si reformarea lor.

China a cstigat mult prin lansarea licitatiei globale. Cu tehnologii
importate de la Kawasaki, Alstom si Siemens, CSR Qingdao Sifang Co.,
Ltd., CNR Changchun Railway Vehicles Co., Ltd. si CNR Tangshan
Railway Vehicle Co., Ltd. au cooperat pentru a proiecta si a construi tre-
nuri UEM de mare viteza.

Mai exact, prototipul ,Regina” furnizat de Bombardier citre S] AB
din Suedia a fost inlocuit cu Bombardier-Sifang-Power CRH1I; prototipul
japonez Shinkansen E2-1000 a fost inlocuit de Sifang-Kawasaki CRH2,
cu sistemul sdu de tractiune electricd produs in comun de Zhuzhou
CRRC Times Electric Co., Ltd. si Mitsubishi; CNR Tangshan Railway
Vehicle Co., Ltd a creat CRH3 pe baza ICE3 importat de la Siemens;
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si CHR4 a fost rezervat pentru un tren UEM dezvoltat independent de
China, desi CRH5 era deja in functiune.

CRHS se baza pe trenul UEM SM3 finlandez si designul sidu de
tractiune a fost derivat din Pendolino al lui Alstom, un tren pendular lat.
Ca urmare a contractului, Alstom a transferat Chinei 7 tehnologii ferovi-
are de mare vitezd esentiale. CRHS5 a fost singurul tren UEM cu modifi-
cari extinse aduse prototipului, functionind intr-un ecart de temperaturd
de la -40 la +40°C, perfect pentru vremea rece din nord-estul Chinei.
Cele mai recente modele, CRH380A si CRH380B, au fost versiuni im-
bunititite ale CRH2 si CRH3 pentru 380 km/h.

Tot ce s-a obtinut prin negocieri n-a fost decat rezultatul actiunilor
ambelor parti spre obiectivele proprii. Important este cd ne-am péstrat
mereu mintea limpede in procesul de invitare de la tarile dezvoltate.

La inceputul lui 2005, o echipa din CSR Qingdao Sifang Co., Ltd. a
plecat la Kawasaki Industries pentru training in management si compe-
tente de fabricatie din Japonia.

In cursul anului au fost trimise in striinitate 4 echipe pentru formare
profesionala in achizitii, design si alte domenii. Toate programele de trai-
ning s-au derulat conform prevederilor din contracte cu 4 companii stra-
ine relevante, dezvoltAnd capacitatea personalului chinez de proiectare,
prelucrare, productie si management.

Cit a platit China pentru importul sistematic de tehnologii de cii fe-
rate de mare viteza? Jin Liizhong, fost cercetdrtor in centrul de cercetare al
Ministerului Stiingei si Tehnologiei, angajat de mult timp in managemen-
tul transportului, facilitatilor relevante si masinilor agricole, a ficut ur-
mitorul calcul: La sfargitul lui 2006, MCF a lansat 3 runde de licitare si a
cumpirat 280 de trenuri UEM din Franta, Germania si Japonia (160 de
200 km/h si 120 de 300 km/h) cu 55,3 miliarde CNY. In plus, au fost
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achizitionate 1 098 locomotive cu 30,5 miliarde CNY (420 electrice si
678 cu combustie interna) si au fost platite 500 de milioane de dolari
pentru transfer de tehnologie. Pe scurt, MCF a cheltuit 90 de miliar-

de CNY sau 11 miliarde de dolari.
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