Romania, tara in care ,,drum bun” a ramas o
vorba goala. Sistemul feroviar, in cea mai neagra
perioada a sa

10 octombrie 2021

Dupa caderea regimului comunist, Romania a ramas cu una dintre cele mai mari retele
de cai ferate din Europa, insa aceasta mostenire se pare ca a fost prea ,grea“ pentru
clasa politica din ultimii 30 de ani — nepasarea a dus la o degradare acuta a sistemului
feroviar romanesc, lucru care, la randul sau, duce la dezastre.

,In 1939, intre Bucuresti si Timisoara trenul ficea 9 ore. In 2021, face 10 ore. Bai,
inchideti tara!”, este mesajul postat de Dan Negru, la inceputul lunii august, pe retelele
de socializare, insotit de doua poze care ilustrau ora de plecare a trenului din Bucuresti
si ora de sosire in Timisoara. Magistrala 900, Bucuresti-Craiova-Timisoara, pe care s-a
deplasat Dan Negru, se afla intr-o stare avansata de degradare, fiind impuse mai multe
restrictii si limitari de viteza, unele din cauza temperaturilor ridicate din acea perioada, iar
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intarzierile sunt la ordinea zilei. Potrivit clubferoviar.ro, pe ruta Bucuresti Nord-Timisoara
Nord circula zilnic cinci perechi de trenuri directe — dintre care patru apartin operatorului
feroviar de stat CFR Calatori si unul operatorului privat Astra Trans Carpatic, durata
calatoriei cu aceste trenuri fiind cuprinsa intre 9 ore si 49 de minute si 10 ore si 9 minute.
Totusi, acesta este doar un detaliu minor dintr-un tablou sinistru. Transportul cu trenul a
ajuns un calvar in Romania, iar de multe ori pune in pericol sanatatea pasagerilor.

Sistemul feroviar roméanesc, in cea mai neagra perioada a sa

Doar pe 23 august s-au inregistrat doua incendii la locomotive si 0 deraiere, iar vara lui
2021 a fost marcata de o serie lunga de accidente si incidente feroviare. Deraierile si
accidentele de pe Magistrala 800 Bucuresti-Constanta au {inut capul de afis, multe dintre
ele punand la grea incercare nervii calatorilor, scrie clubferoviar.ro. In luna iulie, doua
trenuri de marfa s-au ciocnit in triajul statiei Fetesti, dupa ce un tren a intrat in spatele
celuilalt, informa politia din judetul lalomita. Circulatia feroviara a fost grav afectata, iar
trenurile au fost deviate. Acesta era al treilea incident care se intdmpla in zona Fetesti in
nici zece zile, dupa alte doua deraieri ale unor trenuri de marfa. Pe 28 iulie 2021, un
tren care transporta circa 1.000 de pasageri, dintre care 30 de copii, a ramas blocat in




mijlocul campului cand venea de la Mangalia. CFR nu a trimis cateva autocare pentru a
transporta calatorii, ci i-a lasat in trenul blocat. Pasagerii au fost abandonati in acel loc
peste 24 de ore, iar timp de opt ore nicio alta locomotiva CFR nu a ajuns in zona, pentru
a o Tnlocui sau a o repara pe cea defecta. Trenul, plin cu copii ce veneau din tabara, a
plecat la ora 19:10 din Mangalia si abia dupa 8:30 dimineata a ajuns in Gara de
Nord. Jumatate de ora mai tarziu, trenul a parasit Gara de Nord si trebuia sa ajunga la
Arad dupa ora 21:30, ceea ce inseamna ca pentru unii pasageri calatoria a fost mai lunga
de 26 de ore. CFR Calatori spunea ca intarzierile au aparut din cauza lipsei de tensiune
in firul de contact in zona Fetesti. Ovidiu Vizante, directorul general al CFR Calatori la
acea vreme, a fost intrebat ce solutii a gasit pentru a transporta persoanele blocate in
tren, iar acesta a raspuns: ,incercati dumneavoastrd s& gasiti la ora aceea
solutii! Tncercati s& gasiti transbordare la ora 00:00, pentru 1.000 de cal&tori, cati sunt
ntr-un tren”.

Accidentele s-au tinut lant Tn aceasta vara. Pe 22 august, locomotiva unui tren a luat foc
in mijlocul cAmpului, iar 30 de persoane au fost evacuate in siguranta. In urma acestui
incident, celelalte trenuri au avut intarzieri chiar si de 300 de minute. Un alt tren a luat
foc, in iunie, Tn apropiere de Bucuresti, dupa ce venea de la Targu-Mures. Mecanicii au
oprit imediat in apropiere de Capitala, pentru ca fumul iesea din mai multe vagoane si era
inecacios. Din fericire, o tragedie a fost imediat evitata si focul a fost stins, iar trenul si-a
continuat drumul spre Bucuresti.

Trenuri mai lente decéat in perioada comunista

In prezent, un drum cu trenul intre Bucuresti si Timisoara poate dura si peste 10 ore, cu
doua ore si jumatate peste timpii din 1989, iar pe Bucuresti-Oradea se fac cel putin 13
ore, fata de 10 ore acum trei decenii. Doar pe Bucuresti-Constanta vitezele au crescut,
dupa o reabilitare care a costat un miliard de euro si care a fost terminata cu multi ani
intarziere, informeaza Hotnews.ro.

Viteza medie cu care se poate circula pe infrastructura feroviara din Roméania este de
68,86 km/h, iar la data de 30 august 2019 se inregistrau 1.236 de restriciii de viteza
permanenta cu o lungime totala de 1.335 km, se arata in raportul Corpului de control al
fostului premier, Ludovic Orban, efectuat la Compania Nationala de Cai Ferate si finalizat
la data de 20 mai 2020. La polul opus, despre cat a avansat Europa in ultimii 30 de ani,
putem da cateva exemple. In 1989, trenul direct Budapesta-Paris fdcea cam 23 de ore
pe cei aproximativ 1.700 km. Acum, prin combinatia ideala de trenuri, drumul poate dura
chiar si sub 14 ore. intre Praga si Berlin, trenurile ficeau 6 ore, iar acum fac 4 ore si 16
minute.




Intre Kosice si Varsovia, trenul facea 13 ore, in ultimii ani se poate ajunge in 9 ore,
schimband doua trenuri. Rusia a reparat masiv liniile si are si o linie de mare viteza, iar
Ucraina a introdus trenuri rapide care au injumatatit timpii de parcurs intre marile orase.

Cum aratau garile de altadata Prima cale ferata data in folosinta pe teritoriul de azi al
Romaniei a fost calea ferata Oravita-Bazias din Banat (1854) — cei 62,5 kilometri ai sai
fiind destinati traficului de marfa. lar prima cale ferata construita pentru trafic de calatori
a fost calea ferata Szeged-Timisoara, care a conectat Timisoara in anul 1857 la reteaua
feroviara. Dupa ce Romania a intrat in era comunismului, in 1949, a avut loc o investitie
semnificativa in caile ferate, fiind considerate simbol al industrializarii rapide a tarii sub
conducerea lui Gheorghe Gheorghiu-Dej si a lui Nicolae Ceausescu.

Pe langa cresterea traficului feroviar si a constructiei de noi linii, Tn special in zonele
rurale, electrificarea si dublarea liniilor au ocupat un loc important. Prima linie electrificata
din acea perioada a fost Bucuresti-Brasov, ruta pe care volumul de pasageri si marfa era
foarte mare. Dupa evenimentele din Decembrie 1989, Romania a ramas cu una dintre
cele mai mari, dense si utilizate retele de cai ferate din Europa, dar, in acelasi timp, a
ramas in urma cu intretinerea acestei infrastructuri.




Potrivit Hothnews.ro, in ultimii ani, trenurile romanesti sunt mai lente decat acum 30 de ani
pe sapte dintre cele opt magistrale si diferenta de parcurs este si de peste 30%. Potrivit
sursei citate, este greu de spus cu cat era mai mare viteza trenurilor atunci, dar putem
estima ca este vorba de un plus de 25-30 km/h fatda de acum. La finalul anului 2019,
Romania a ajuns la putin peste 4.000 de kilometri de cale ferata electrificata, cu 450 mai
mult decéat avea acum 30 de ani.

»Fara mentenanta, infrastructura s-a prabusit”

Octavian Udriste, unul dintre cei mai cunoscuti ingineri feroviari roméani si presedinte
onorific al Club Feroviar, declara ca, mult inainte de 1989, a existat o preocupare pentru
cresterea vitezei. Primele locomotive diesel construite la noi aveau viteza maxima de 100
km/h (la 2.100 CP), dar apoi, la Electroputere, au fost construite si versiuni capabile de
120 km/h, pentru a fi folosite si la transportul de calatori, nu doar de marfa. Intrebat cum
se face ca tara noastra a ajuns atat de rau in ceea ce priveste transportul feroviar, oficialul
a transmis: ,Noi nu facem mentenanta, de aceea infrastructura s-a prabusit, pentru ca nu
este reabilitata. Ca sa doarma linistiti, conducatorii au scazut viteza maxima admisa.
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Coborand viteza maxima admisa, a sporit durata de parcurs, iar transportul feroviar nu a
mai fost atractiv si oamenii s-au dus catre alte sisteme, pe distante lungi la avion, pe
distante scurte catre autobuz si autocar. Tot din aceasta cauza nu avem destule
locomotive si vagoane, pentru ca nu le-am intretinut”.

Investitii in infrastructura feroviara

in 2019, Romania se situa printre ultimele cinci tari in ceea ce priveste investitiile in
infrastructura feroviara, raportate la numarul de kilometri de cale ferata. Datele au fost
prezentate Tntr-un Studiu privind infrastructura de transport feroviar, realizat de Consiliul
National de Supraveghere din Domeniul Feroviar din cadrul Consiliului Concurentei.
Pentru intocmirea acestui clasament au fost utilizate cifrele din anul 2016.

La nivelul anului mentionat, Romania se situa pe locul cinci din coada clasamentului, iar
suma alocata de tara noastra a fost de 24.674 euro/km de cale ferata. Pe urmatoarele
pozitii s-au clasat, in ordine, Polonia (17.032 euro/km), Croatia (17.017), Letonia (10.825)
si Estonia (10.606). Pe primul loc se clasa detasat Marea Britanie, cu 835.637 euro/km
de cale ferata, adica de aproape 34 de ori mai mult decat Romania. in luna februarie a
acestui an, Catalin Drula anunta ca bugetul alocat Ministerului Transporturilor este de
14,1 mild. lei, o crestere cu 9,4% fata de executia din 2020.

Pentru intretinerea infrastructurii de transport, fostul ministrul sustinea ca au fost alocati
1,4 mld. lei in proiectul de buget. ,Anul acesta am reusit sa crestem la 1,4 mld. lei partea
de intretinere a infrastructurii feroviare. Avem nevoie de o injectie de capital si eu cred ca
aici PNRR poate face diferenta si sa reparam aceste magistrale spre Moldova, spre
Oltenia, in centrul Transilvaniei. Sunt zone intregi si magistrale pe care se circula absolut
dezastruos”, afirma acesta.

Sursa: https://adevarul.ro/economie/stiri-economice/
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