Cat de rapide vor fi cele mai iuti trenuri si de ce NU vom
vedea prea multe care sa ruleze cu peste 350 km/h

Cateva tari mari, in frunte cu
China, au construit retele intinse
de trenuri de mare viteza si cele
mai rapide ruleaza cu peste 300
km/h pe unele portiuni. Desi un
tren maglev de test a depasit
chiar si 600 km/h si desi apar din
| cand in cand stiri despre trenuri
de pasageri ce vor rula cu peste
400 km/h, astfel de viteze vor
ramane extraordinar de rare.
Trenurile de super-viteza creeaza si probleme, nu doar rezolva unele,
iar mai jos puteti citi care sunt aceste probleme si de ce nu ar trebui sa
ne asteptam la trenuri si mai rapide decéat cele din prezent, relateaza
hotnews.ro

in 2018 s-a discutat ca viteza pe cele mai rapide portiuni ale retelei italiene sa creasca
de la 300 km/h, la 350 km/h. S-au luat in calcul factorii tehnici si cei economici, iar
propunerea a fost respinsa. De ce? S-a ajuns la concluzia ca ar creste prea mult costurile
cu consumul de energie, dar si cele operationale, astfel ca ar fi nejustificata investitia. Si
s-a dat si un exemplu: trenurile Frecciarossa 1000 ar face cu numai zece minute mai putin
pe cei 568 km dintre Milano si Roma unde deja trenurile ce rulau fara oprire faceau 2 ore
si 55 de minute. Asadar, problema cresterii vitezei unui tren care deja este rapid nu este
una simpla si mai ales nu este ieftina.

Trenurile de mare viteza — Nu totul este ,,roz”

Trenurile de mare viteza sunt frumoase, curate, aerodinamice si luxoase. Daca am avea
macar un tren decent de mare viteza drumul Bucuresti — Cluj ar dura sub trei ore, si nu
peste noua ore, iar pana la Suceava am putea face doud ore si jumatate, nu peste sase
ore.

in prezent, cel mai rapid tren din lume atinge 431 km/h insa ruleaza doar cateva minute
cu peste 400 km/h, fiind vorba de un tren Maglev, la Shanghai. Aceste trenuri nu au
contact direct cu sina, fortele de frecare fiind reduse, puténd fi atinse viteze uluitoare.
Trenurile avanseaza datorita unor campuri magnetice puternice, dar costurile de
implementare sunt foarte mari. Trenurile ,leviteaza” la cativa centimetri de sol.
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Costurile de constructie ating cateva zeci de milioane de dolari/lkm si chiar pot trece de
100 milioane/km, sume enorme la care foarte putine tari s-ar ,inhama”.

Cel mai rapid tren Maglev de test a atins 603 km/h in zona Yamanashi din Japonia, in
2015 si tot niponii au un proiect urias de Maglev despre care puteti citi mai jos.

Dar trenurile de mare viteza nu rezolva toate problemele si, mai ales, nu sunt usor de
construit, din cauza costurilor uriase, media fiind in Europa de 25 milioane euro/km, cu
maxime de peste 80 milioane euro in zone cu relief dificil pentru trenurile europene.

Franta, Spania, Germania si Italia au inaugurat in ritm mult incetinit linii de mare viteza in
ultimul deceniu, fiindca au fost tot mai multe voci care s-au opus unor investitii atat de
mari in proiecte care ar putta sa nu fie  niciodata rentabile.
Cum au inceput trenurle de mare vitez&? In 1967 Franta a fost prima tara europeana ce
avea un tren capabil sa ruleze cu 200 km/h, iar in 1964 japonezii lansau primele trenuri
adevérate de mare vitezd , Shinkansen care atingeau la inceput 210 km/h. Tn 1977 o
portiune dintre Roma si Florenta permitea viteze de 250 km/h, iar in 1981 se lansa prima
linie de TGV, Paris — Lyon, cu viteze maxime de 260 km/h..

Vitezele medii sunt la 45% din cele proiectate si multe dintre liniile de mare viteza din
Europa au fost construite nu in functie de ce era nevoie, ci in functie de interesele politice,
aratd un raport din 2018 al Curtii Europene de Conturi, institutia care verifica daca
fondurile UE sunt colectate si utilizate corect. Raportul sustinea ca reteaua de trenuri de
mare viteza este ,un mozaic ineficient”, unele proiecte au fost construite in locuri unde nu
era nevoie de trenuri super-rapide, iar altele au prea multe opriri. Un segment din Alpi
este cel mai scump, cu costuri estimate la 145 milioane euro/km.

Curtea de Conturi sustinea ca nu se justifica financiar constructia unei linii de mare viteza
in munte, pe sub pasul Brenner, fiindca ar costa enorm si trenurile ar economisi foarte
putin timp. Trenurile dintre Munchen si Verona (445 km) fac acum 5 ore si 22 de minute
si, dupa investitii de 12 miliarde euro timpul s-ar reduce la 3 ore si jumatate, ceea ce ar
insemna o viteza medie de sub 130 km/h. Tunelul pe sub pasul Brenner ar trebui terminat
in 2027 si intreaga sectiune, in 2040.

In unele zone constructia unei linii de mare viteza nu duce la o scadere foarte mare a
timpului de parcurs si cheltuielile uriase nu se justificad. Un exemplu este linia Venetia —
Trieste unde o linie de mare viteza cu maxim de 300 km/h ar fi costat 7,5 miliarde euro,
in timp ce upgradarea liniei conventionale la viteze de maxim 200 km/h costa doar 1,8
miliarde euro. Cu o linie de mare viteza timpii ar fi fost redusi la 55 minute, in timp ce pe
linia conventionala rapida se fac 65 de minute.

Intre Stuttgart si Munchen, dupa investitii de 13 miliarde euro, timpii de parcurs s-au redus
cu doar 36 minute si, la polul opus, lansarea trenurilor de mare viteza a redus cu cinci ore
parcursul trenurilor de la Madrid catre granita franceza.
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In aceste conditii, mai multe state europene au tot amanat inceperea unor proiecte fiindca
ar fi costat enorm raportat la beneficiile aduse si deci multe tari renunta la a mai autoriza
noi linii de mare viteza.

Sunt foarte controversate proiecte precum linia Torino — Lyon, tunelul Helsinki — Tallinn
sau reteaua de mare viteza HS2 din Marea Britanie. De ce? Mai ales din cauza costurilor
uriase si din cauza efectelor asupra mediului. in plus, astfel de proiecte dureaz& mai mult
decat se crede initial, costurile cresc pe parcurs si s-ar putea sa nu apara rentabilitatea
prea curand.

Apoi in Europa multi spun ca meritd modernizate tronsoanele deja existente, pentru ca
viteza sa creasca pe liniile locale, in loc sa fie pompate miliarde de euro in linii noi, super
— rapide.

China, un exemplu cu totul diferit de restul lumii

China a ajuns la 35.000 km de linii de mare viteza, in timp ce Japonia, Franta, Spania si
Germania au trecut de 3.000 km dar nu prea vor mai adauga mult in urmatorii ani. China
are viteza maxima de 350 km/h, Japonia si Franta au maximul la 320 km/h, Spania are
maxim de 310 km/h, Coreea de Sud are 305 km/h, iar Germania, Italia, Taiwan si Marea
Britanie au un maxim la 300 km/h. Acest maxim se atinge pe foarte putine portiuni, cu
exceptia Japoniei.

China are mult mai multi kilometri de cale feratd de mare viteza decéat restul lumii la un
loc, dar in China este o situatie cu totul speciala, iar China vede investitia in infrastructura
ca una ce creeaza locuri de munca, pace sociala, dar si progres, insa evident ca si datorii,
China State Railways ajungand la peste 750 miliarde dolari datorii acumulate pentru
finantarea acestor constructii.

Cele mai lungi trenuri de mare viteza au 16-17 vagoane in China si capacitate de peste
1.200 de pasageri. Unul dintre trenurile de mare viteza Beijing — Shanghai are cel mai
mare parcurs fara oprire din intreaga lume, 1.025 km, pana la Nanjing, 3 ore si 13 minute.
in Europa cel mai lung parcurs fard oprire este pentru cateva trenuri intre Paris Si
Marseille, 750 km, in 186 minute. La noi, trei trenuri pe zi circula fara oprire intre Bucuresti
si Constanta, 225 km, doua ore.

O treaba foarte buna este ca TGV-urile ruleaza si pe linile conventionale, chiar daca la
viteze net mai mici. Astfel, acelasi tren care intre Paris si Marsilia ruleaza cu medii de
220-240 km/h, merge apoi cu o medie de 80 km/h pe cei 225 km dintre Marsilia si Nisa.
De ce construiesc chinezii intr-un ritm nebunesc? In China se lucreazd cu companii de
stat, nu sunt probleme cu contestatiile la licitatii, iar exproprierile se fac rapid, fiindca greu
un om nemultumit poate contesta. China are si fortd de munca numeroasa si nu prea
conteaza daca o linie de mare viteza costisitoare va face profit sau are macar mici sanse
de a deveni rentabila. Este exact invers fata de Australia sau SUA unde nu s-au construit
trenuri de mare viteza si din cauza ca autoritatile au calculat ca aceste trenuri nu vor
ajunge niciodata sa amortizeze investitile de miliarde de dolari.




Viteze mari = pericole mari

In 2008 francezii de la SNCF spuneau ca trenurile ar putea circula cu 360 km/h ,in 7-8
ani” pe cateva linii, inclusiv noua linie de TGV Bordeaux — Toulouse pentru care atunci
sperantele erau ca va fi gata in 2016. Acest lucru nu s-a intamplat si cei 257 km dintre
cele doua orase sunt parcursi in 2 ore si 11 minute pe linii conventionale.

TGV-urile nu ruleaza cu mai mult de 320 km/h din mai multe motive. Costurile cu energia
electrica ar fi mai mari, uzura caii de rulare s-ar accelera si ar necesita reparatii
costisitoare. Cele cateva minute care s-ar castiga nu ar justifica cheltuielile necesare, iar
vitezele trenurilor TGV deja sunt 240-260 km/h pe distantele foarte lungi. Un accident la
un test din 2015 a aratat cat de periculoasa poate fi viteza in exces cand nu e bine
gestionata, iar datoriile uriase acumulate de SNCF au dus la scaderea puternica a
investitiilor n liniile de mare viteza.

Trebuie spus ca franarea unui TGV nu este putin lucru: un TGV ce ruleaza cu 320 km/h
are nevoie de 3,3 km pentru a opri, folosind franarea de urgenta.

Langa un sat alsacian numit Eckwersheim un TGV de test a deraiat pe 14 noiembrie 2015
la viteza de 265 km/h, vagoanele au sarit cu forta de pe sina si 11 oameni au murit iar alti
21 au fost grav raniti. Trenul facea un test de viteza pe un tronson nou de mare viteza ce
trebuia omologat si, cu doua minute Tnainte de accident avusese 360 km/h.

Insa din cauza ca cei din cabina nu au fost atenti si nici nu aveau toate datele, franarea
nu s-a facut la timp si trenul a intrat in curba cu viteza nepermis de mare. in plus,
inregistrari cu teste facute in aceeasi zona cu trei zile Tnainte de accident au aratat ca nici
cei din cabinad nu stiau clar cand trebuie sa inceapa franarea. Sistemele automate de
control al vitezei fusesera dezactivate inaintea inceperii testului, fiindca trenul nu ar fi
putut atinge aceste viteze cu sistemele in functiune.

Si in China un accident foarte grav a adus in prim-plan problema vitezei prea mari. in
2011 un tren de mare viteza s-a ciocnit de alt tren si 40 de oameni au murit in zona
Wenzhou. Imediat, viteza maxima a trenurilor chineze a fost redusa de la 350 km/h, la
300 km/h si s-a revenit la 350 km/h pe cateva portiuni abia in 2017. Pana si in opaca
societate chineza accidentul s-a Iasat cu un urias scandal si cu multe demisii si schimbari.

Au fost investigatii si s-a dovedit ca problema a fost cu instalatile de semnalizare, ceea
ce este de neconceput la aceste viteze. Concluzia a fost ca in China s-a trecut mult prea
repede la viteze atat de mari, adica 350 km/h, la nici trei ani dupa deschiderea primei linii
de mare viteza, in timp ce in Franta trenurile TGV nu au atins aceasta viteza nici la patru
decenii de la deschiderea primei linii, desi promisiuni au existat.

Dar trenurile chineze de mare viteza sunt deja foarte rapide si deci nu au neaparat nevoie
de si mai multa ,iuteald”.. De exemplu, cei 2.200 km dintre Beijing si Guangzhou sunt
parcursi in opt ore, fata de 21 de ore cat faceau cele mai rapide trenuri conventionale
pana in 2012 cand cele super-rapide au inceput sa circule. Un alt exemplu: intre Beijing
si Shanghai sunt 1.318 km, dar cele mai rapide trenuri fac doar 4 ore si 18 minute si sunt
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42 de trenuri pe sens in fiecare zi. intre Beijing si Nanjing sunt 1.026 km, iar cele mai
rapide trenuri fac 3 ore si 20 de minute.

Cum a crescut reteaua chineza de mare viteza (cati km erau in folosinta in fiecare an)

2008: 672 km

2009: 2.700 km
2010: 5.100 km
2011: 6.100 km

2012: 9.400 km
2013: 11.000 km
2014: 16.500 km
2015: 19.800 km
2016: 19.800 km
2017: 25.200 km
2018: 29.900 km
2020: 36.000 km

(National Bureau of Statistics of China, China Dalily)
Si China nu se va opri aici: vrea sa dubleze lungimea retelei de mare viteza in 15 ani.

Alte probleme cu vitezele extreme

O problema cu trenurile de mare viteza tine si de costul biletului: de exemplu in Franta,
Germania sau Spania o calatorie de 500 km poate costa si 100-150 de euro daca biletul
este luat in ziua calatoriei, iar in China, desi statul subventioneaza pretul biletelor,
diferentele sunt mari. Spre exemplu, in 2012 cand au inceput sa circule trenurile Beijing
— Guangzhou, pretul pornea de la 140 de dolari pentru cei 2.200 km, in timp ce la trenurile
conventionale cel mai ieftin bilet era 40 de dolari. in alte tari statul nu subventioneaza
insa costul biletului.

In plus, pentru a fi rapide, trenurile de mare viteza trebuie s& opreasca in cat mai putine
gari, dar in acest mod unele orase sunt ,sarite din schema” si locuitorii nu au cum profita
de aceste trenuri. Mai mult, pe liniile de mare viteza pot circula doar aceste trenuri si nu
si alte trenuri mai lente si cu mai multe opriri (Si nici trenurile de marfa). Costurile sunt
mari fiindca traseul trebuie sa fie in linie cat mai dreaptéa posibil si asta inseamna ca sunt
construite Si multe tuneluri, ceea ce ridica pretul investitiei.
Tocmai de aceea, Austria — spre exemplu — a ales sa nu investeasca in linii pe care sa
circule doar trenuri de tip TGV, ci a modernizat reteaua aproape peste tot, astfel incat sa
fie viteze decente: cel mult 230 km/h pe céateva portiuni, peste 100 km/h pe magistralele
prinicpale si 60-80 km/h pe liniile locale. Tn tot acest timp, la noi trenurile au o vitezd medie
de 43-44 km/h, dar sunt si linii locale cu medii de sub 30 km/h.

Apoi, la trenurile de mare viteza, desi formele aerodinamice au fost ,rafinate” de-a lungul
timpului, a se vedea nasul extraordinar de lung al trenurilor japoneze, forta de frecare




creste puternic cand creste si viteza si trenurile trebuie sa aiba motoare extraordinar de
puternice pentru a rula pe sine cu peste 400 km/h. Si costurile cu energia electrica cresc,
in plus, catenara (sistemul de suspensie a retelei electrice aeriene de cale ferata) costa
mult mai mult.

Testele au aratat ca la viteze foarte mari pot aparea fenomene de rezonanta care pot
duce la ruperea firului sau la desprinderea patinei de fir, cu efecte negative asupra
alimentarii cu energie. Viteza este limitata de masa catenarei, fortele de intindere si de
forta de apasare a patinei. Extinderea limitei de viteza data de catenara este posibila prin
cresterea tensiunii mecanice din fir, iar la viteze mai mari de 350 km/h sunt necesare
materiale mai scumpe.

Apoi, la trenurile de mare viteza sunt mari investitiile in elementele de suprastructura a
caii ferate, fie ca este vorba de terasament, de prisma caii (stratul de piatra sparta in care
sunt inglobate traversele), de traverse sau de sine. Toate trebuie sa fie de super-calitate.

Maglev Shanghai — Cel mai rapid tren din lume nu prea a ,,facut pui”

La Shanghai circula cel mai rapid tren din lume, un tren pe perne de aer ce atinge 431
km/h si face sub 8 minute din oras, pana la aeroportul Pudong (31 km). Este mai rapid
decéat o masina de Formula 1 si are acceleratia unui avion la decolare, fiindca ajunge la
300 km/h in putin peste doua minute. in teste a atins 501 km/h.

Trenurile circula din 31 decembrie 2002, sunt 3-4 pe ora, iar un bilet costa echivalentul a
7 euro. Costurile de constructie au fost de 1,3 miliarde dolari, ceea ce inseamna peste
40 milioane dolari/km. Linia a acumulat pierderi mari in special din cauza costurilor mari
de intretinere, dar modul in care a fost construitd este studiat atent de toti cei care
intentioneaza in anii urmatori sa dezvolte linii maglev.

lar probleme tehnice au fost multe, de la solul instabil din unele zone, pana la nevoia de
a stii ca trenurile ce vin din sensuri opuse si trec unul pe langa altul la viteze de peste 400
km/h nu vor devia de la traseu, ceea ce ar insemna o tragedie. Toate obstacolele tehnice
au fost depasite cu succes

Multe planuri, putine certitudini

Au fost planuri pentru linii Maglev in mai multe tari, spre exemplu in zona Munchen din
Germania, sau in Scotia, dar dupa ani de discutii concluzia a fost ca sunt costuri mult
prea mari.

Cel mai celebru exemplu de anulare a fost al proiectul de 40 km care sa lege orasul
Munchen, de aeroportul international in doar 10 minute. Initial costurile au fost estimate
de 1,85 miliarde euro, apoi au ajuns la 3,3 miliarde euro si autoritatile au spus ,pas” in
2008. in prezent, de la gara centrald din Munchen pané la aeroport cei 37 km pot fi
parcursi in 40 de minute cu trenurile regio-urbane S-Bahn, fara sa fi fost nevoie de
investitii masive.




In Germania, pe o pistd de test a Transrapid un tren Maglev s-a lovit de un vehicul de
intretinere si 23 de oameni au murit in septembrie 2006 si tragedia a imbunatatit si ea
lista indoielilor legate de maglev.

Japonia vrea sa construiasca o linie lunga de Maglev: 280 km intre Tokyo si Nagoya. Ar
trebui sa fie gata in 2027, costurile vor fi de 80 miliarde dolari, iar timpul de rulare va fi de
numai 40 de minute. Planul este apoi ca linia sa fie extinsa alti 160 km, de la Nagoya la
Osaka, pana in 2035. Costurile vor fi atat de mari si fiindca viteza maxima va fi de 500
km/h si o mare parte din traseu ar trebui sa fie prin tunele. Nu este insa sigur ca se va
face, fiindca nu s-a obtinut una dintre autorizatiile de mediu, in prefectura Shizuoka si
sunt indoieli legate de costurile totale, iar pandemia va aduce amanari.

intre Tokyo si Nagoya, cei 440 km ar trebui s fie parcursi in doar o oré, fati de 150 de
minute in prezent. Trenul numit Chuo Shinkansen ar urma sa gliseze la 10 cm deasupra
caii de rulare.

inca de la inceputul secolului 20 s-a emis ideea de a se asigura legatura intre cale si
vehicul, elimindndu-se sistemul de roti. Conceptul unui vehicul cu sustentatie magnetica
a fost enuntat insa in anii 30 ai secolului trecut de un inventator german pe nume
Hermann Kemper, dar un tren pe perne de aer nu era fezabil atunci in special fiindca in
acele vremuri nu existau computerele care s ghideze sistemul. in anii 70 la Emsland, in
Germania, a fost construitd o pista de test (asa-numita ,guideway”) pentru compania
Transrapid. Apoi, la aeroportul din Birmingham (UK) a functionat o linie scurta de Maglev
intre 1984 si 1995, dar avea numai 600 de metri lungime, trenurile rulau cu maxim 42
km/h si au fost multe probleme tehnice.

Acum sunt in lume sase sisteme Maglev functionale, dintre care trei in China, doua in
Coreea de Sud si unul in Japonia. Niciun sistem in afara de cel din Shanghai nu permite
viteze de 100 km/h. n anii 80 cei mai optimisti spuneau ca in 30 de ani vor fi mii de km
de linii pe care vor rula trenurile pe perna de aer, insa tehnologia s-a dovedit foarte
scumpa si greutatile ce trebuie depasite sunt mari.

China a anuntat ca va construi intre 2021 si 2025 o linie maglev de 430 km intre Kunming
si Lijiang, costurile estimate fiind de 14 miliarde dolari. Mai mult, compania China Railway
Rolling Stock Corporation (CRRC) lucreaza la un prototip de tren Maglev care sa poata
rula cu 600 km/h, dar inginerii chinezi spun ca sunt posibile si viteze de 800 — 900 km/h.

Trenul cu sustentatie magnetica este practic suspendat deasupra sinelor. Trenul, dar si
sinele, au magneti cu sarcini similare, iar trenul este respins de sine si ruleaaza
,suspendat” la cativa centimetri de acestea, puténd prinde viteze foarte mari.

Totul porneste de la un adevar din fizica: orice magnet are doi poli cu incarcaturi
magnetice diferite (pozitive si negative). Polul pozitiv al unui magnet atrage intotdeauna
polul negativ al altuia, respingadu-I| pe cel pozitiv.
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