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Rezumat

In prezent China detine cea mai extinsd reta de cale ferati de mare vitezi din lume §i posedd una
dintre dintre cele mai importante industrii in acest domeniu la nivel mondial. Acestea reprezintd o mare
performantd dacd avem in vedere timpul relativ scurt in care s-au devoltat. In lucrarea de fatd analizam aceste
aspecte prezentand motivatiile pentru care autoritdtile de la Beijing au stimulat dezvoltarea lor, respectiv
modul Tn care s-a realizat aceasta. De asemenea, avem in vedere implicatiile industriei trenurilor de mare
viteza pentru China, din perspectiva relatiilor internationale.
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Abstract

Currently, China has the largest high-speed rail network and one of the most important industries in
this field worldwide. That is a great performance, considering the relatively short time it needed for the
industry’s development and for reaching such high rankings. In this paper we analyze these issues, we look at
the reasons why Beijing authorities chose to stimulate the development of the high-speed train industry and
transport and how was this achieved. We also consider the implications of the high-speed rail industry for
China in terms of the international relations.
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1. Dezvoltarea retelei de cale feratd de mare viteza in China

Intentia guvernului chinez de extindere a retelei de cale ferata a fost primul pas in dezvoltarea
acestei industrii in China si in cresterea rolului sau la nivel international. Aceasta dateaza din 1997.
Atunci, in contextul celui de-Al 9-lea plan cincinal, ca urmare a necesitatilor economice interne strans
legate de sporirea capacitatilor de transport, reprezentantii administratiei Jiang introduceau o serie de
masuri privind cresterea vitezei de rulare a trenurilor pe calea feratd pana la 160 km/h in 2004 si 200
km/h in 2007 (Tagagi, 2011).

Tn 2004, aceasti strategie a fost inlocuita insa cu Planul privind dezvoltarea retelei feroviare
pe termen mediu si lung. Acesta avea mai multe obiective printre care extinderea sistemului feroviar,
modernizarea materialului rulant si a instalatiilor feroviare, imbunatatirea tehnologiilor (Chen et al.,
2016) si prevedea constructia, pana in 2020, a 120.000 km de cale feratd noua din care 16.000 km
cale ferati pentru trenuri de mare vitezi (HSR — High-Speed Railway)? (Tagagi, 2011).

Figura 1: Planul de constructie al retelei de trenuri de mare vitezi, in China (2010)

Sursa: Tagagi (2011).

Astfel, Tn 2008 a fost deschisa prima linie feroviard HSR care lega orasele Beijing si Tianjin.
Aceasta avea la baza tehnologia japoneza a sinelor fara balast (slab track)® si era conceputa pentru
circulatia trenurilor cu viteze de pana la 350 km/h (Tagagi, 2011).

2 In China, calea feratd de mare viteza este definita ca fiind “linia de cale feratd nou-construiti dedicatd pasagerilor,
proiectata pentru seturi de trenuri electrice cu unitati multiple (UEM) care calatorvesc cu cel putin 250 km/h, inclusiv cea
cu capacitate rezervatd pentru modernizare la standardul de 250 km/h pe care serviciul initial functioneaza la cel putin
200 km/h” (MOR, 2013).

3 In construirea acestui tip de sina, China a beneficiat de sprijin din partea Japoniei si Germaniei.
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Graficul 1 :Reteaua de cale ferata de mare viteza in China, in perioada 2008-2019 (Km)
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Sursa: CGTN* (2020).

Pana in 2010 au fost construiti 8.358 de km de linie de cale feratd pentru astfel de trenuri
(Graficul 1). Pe aceste segmente insa, cele mai multe circulau cu viteze de pana la 200 km/h. Pana in
2019, in China reteaua s-a extins, astfel incat existau 132.000 km de cale ferata construita din care
pentru trenuri HSR 35.000 de km. Aceasta inseamna 26,5% din totalul retelei de cale ferata din China
si 68% din totalul retelei de cale ferati de mare vitezi la nivel mondial®.

Potrivit unor estimari, pand in 2025, reteaua de cale ferata pentru trenuri HSR, in China, ar
urma s depaseasca 40.000 km. In luna august 2020 insa, intr-o0 incercare de stimulare, n continuare,
a economiei interne pe termen lung, guvernul a adoptat un Plan potrivit caruia se vor realiza investitii
semnificative n perioada urmatoare iar reteaua de cale ferata de mare viteza se va extinde pana la
70.000 km pana in 2035 (SCMP, 2020).

Strategia de dezvoltare a sistemului de cale ferata chinez a fost acceleratd mai cu seama dupa
2011, odata cu reluarea programului de dezvoltare feroviara, dupa accidentul produs la Wenzhou. In
contextul lansarii celui de-al 12-lea plan cincinal, a fost adoptat Planul ,,Four Vertical and Four

Horizontal "®

, ce avea in vedere extinderea ariei de acoperire cu cale feratd de mare viteza astfel incat
sa cuprinda cat mai mult din teritoriul tarii, astfel: de la Beijing la Harbin si Dalian in nord-est,
respectiv de la Beijing la Shanghai, de la Shanghai la Shenzhen, pe directia nord-sud; de la Qingdao
la Taiyuan, de la Xuzhou la Lanzhou, de la Shanghai la Chengdu si de la Shanghai la Kunming, pe
directia est-vest’. In plus, se avea in vedere conectarea oraselor regionale de nivelul doi si trei la

capitalele regionale (Ker, 2017).

# CGTN - China Global Television Network.

® Potrivit datelor din 2018.

8 Tn traducere, Planul ,, Patru Verticale si Patru Orizontale”.

1Tn plan extern era avuta in vederea constructia unei linii de cale feratd de mare viteza care si conecteze Asia si Europa
prin Rusia, a uneia trecand prin Asia Centrala si Orientul Mijlociu pana in Europa si o a treia care leagd sudul Chinei de
Indo-China si Asia de Sud-Est.
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Tn cadrul celui de-Al 13-lea plan cincinal se prevea ca liniile de cale feratd de mare viteza sa
ajunga pana la cel putin 32.000 km Tn 2020, obiectiv care, asa cum aratat, a fost atins si depasit.

Raportat la numarul total de km de cale ferata HSR planificati pana in 2025 (45.640 km), cei
deja construiti si dati In operare reprezinta 71,4%. Pe langa acestia, 8,9% se afld in constructie iar
19,7% sunt planificati a se construi in perioada urmatoare (CGTN, 2020).

Graficul 2: Comparatii privind lungimea retelei de cale ferata de mare viteza la nivel mondial, in 2020
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Sursa: CGTN (2020).

In stransi legatura cu evolutiile de mai sus, in prezent, China detine cea mai extinsi retea de
cale ferata de mare viteza din lume (Graficul 2). Aceasta reprezinta 2/3 din totalul liniilor HSR la
nivel mondial. Urmatoarele tari clasate, din acest punct de vedere, sunt Spania (3.330 km), Japonia
(3.041 km), Franta (2734 km), Germania (1.571 km), Italia (921 km), Coreea de Sud (893 km), SUA
(735 km), Turcia (594 km) etc.

In 2015, peste 90 de orase chineze erau interconecatate prin sistemul HSR (Lin si altii, 2015).
In ceea ce priveste trenurile, in 2019 existau peste 2600 de ,,garnituri” HSR in operare. Dintre acestea,
numai pe ruta Beijing-Shanghai, una dintre cele mai importante din tara, operau zilnic aproximativ
100 de trenuri de mare viteza. Pe ruta Beijing — Guangzhou circulau aproximativ 80 de trenuri HSR
zilnic (Lawrence si altii, 2019).

Din perspectiva vitezei, se pot atinge pand la 200-250 de km/h (viteza de operare) pe liniile
intercity si cele regionale si pana la 300 km/h (cu viteza de proiectare de pana la 350 km/h) pe liniile
principale (CGTN, 2020). Trenul Shanghai Maglev, cel mai rapid din lume, circula cu viteze de pana
la 431 km/h (Maglev, 2020). Acestea servesc atat transportului de calatori cat si celui de marfuri si,
din acest punct de vedere, au un rol important in ceea ce priveste dezvoltarea economica a Chinei.
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2. Dezvoltarea tehnologiilor privind trenurile de mare viteza

Primele trenuri introduse in China, in contextul Planului privind dezvoltarea retelei feroviare
pe termen mediu si lung din 2004, au fost proiecte construite in baza unor acorduri de transfer de
tehnologie cu parteneri straini. Chinei 1i lipsea la acel moment know-how-ul necesar unei astfel de
initiative.

Primii astfel de parteneri au fost Alstom, Siemens, Bombardier si Kawasaki Heavy Industries.
Pentru ei, aceasta era o bund ocazie sa aiba acces la piata chineza (Chan, 2017).

Printre trenurile de mare viteza introduse 1n acea perioada s-au regasit variante adaptate ale
modelelor Regina - Suedia (Bombardier), JR East Hayate E2-1000 — Japonia (Kawasaki Heavy
Industries) si ICE3 — Germania (Siemens). Cele mai multe au suferit modificéri in ceea ce priveste
latimea ecartamentului si amenajarile interioare (Tagagi, 2011).

Asa cum aratd Ker (2017), contractele de colaborare mentionate mai sus prevedeau in mod
expres ca partenerii straini sa asambleze trenurile Tn cadrul unor asocieri mixte stabilite la nivel local.
Tn acest context, cea mai mare parte a pieselor care au stat la baza acestora au fost fabricate in China
(80%) si doar o mica parte 1n tarile de origine (20%) (Tagagi, 2011).

Strategia Chinei nu a fost insa aceea a unei colaborari pe termen lung cu companiile straine,
ci urmarea sa asimileze cat mai bine aceste tehnologii, iar apoi sa treaca la productia integrala de
trenuri de mare viteza de catre companii exclusiv autohtone.

Asa cum arata Lin si altii (2016), acordurile de transfer de tehnologie cu parteneri straini s-au
concentrat pe o serie de aspecte care asigurau in principal asamblarea materialului rulant si pregatirea
specialistilor. Printre aspectele vizate de aceste acorduri s-au regasit: (1) proiectarea in parteneriat a
modulelor de tren pe baza prototipurilor strdine; (2) accesul la planurile de constructie ale trenurilor
de mare viteza, (3) instructiunile privind procesul de fabricatie, (4) perfectionarea inginerilor etc.

Acordurile au inclus conditii care aveau drept scop protejarea furnizorilor de tehnologie. in
primul rand, inginerii chinezi nu aveau acces la principiile proiectului si datele care stateau la baza
lor (Lin et al., 2016). Din acest punct de vedere partea chineza nu putea prelua tehnologiile pentru a
construi ulterior in regie proprie. Totusi, un aspect care trebuie mentionat, in acord cu legislatia
internationala, desi nu si le putea asuma, partea chineza putea utiliza aceste tehnologii in cercetare si
putea si inoveze pe baza lor, dezvoltand produse noi, ulterior. In al doilea rand, cele mai multe dintre
brevete erau proprietatea partenerilor straini. Putine au fost cazurile in care acestea au fost proprietate
comuna (Lin et al., 2016).

In 2004 existau 33 de firme implicate in transfer de tehnologie cu cele 4 mari consortii
prezentate anterior. Dintre acestea, 18 aveau contracte de colaborare din partea China North Rail
Group (CNR) si 15 din partea China South Rail Group (CSR).

De asemenea, pentru un numar de 4 astfel de companii au fost repartizate tehnologii complete
de fabricatie pentru trenurile de mare viteza. Acestea au fost CNR Tangshan, CNR Changchun, CSR
Qingdao Sifang, respectiv CSR Zhuzhou. Pentru celelalte, contractele de transfer de tehnologie vizau
operatiuni diverse, de nisd, in cadrul procesului de fabricatie.

In baza lor au fost introduse linii complete de tehnologie HSR, de la motoare, dinamuri si
transmisii de energie electrica la sisteme de control al semnalului feroviar si altele (Ker, 2017). De
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asemenea, pe langa tehnologiile complete de fabricatie ale trenurilor, au fost avute in vedere si unele
privind anumite parti critice precum motoarele de tractiune, sistemul de frénare, pantograful,
sistemele ABB.

Astfel de acorduri de transfer de tehnologie au functionat pana in 2007. In acest an, prin vocea
ministrului cailor ferate de atunci, Liu Zhijun, China anunta ca detine toate tehnologiile necesare
productiei de trenuri de mare vitezi in regie proprie. In prezent, printre tehnologiile pentru care
aceasta detine drepturi de proprietate intelectuala se regasesc cele privind rotile, dinamica, structura
caroseriei, directia, controlul sistemului de tractiune, controlul franare, controlul mediului, sistemele
integrate etc. (China Britain Business Council, UK Trade & Investment, 2015).

Primul tren de mare vitezd anuntat ca fiind produs de China fard sprijin extern a fost
CRH380A. Acesta Inlocuia tehnologia straind prezenta la modelele anterioare cu inovatii indigene si
era primul care putea functiona cu pani la 380 km/h®. Modelul a fost lansat in 2009 si a fost pus in
circulatie un an mai tarziu.

Primele trenuri de mare viteza de productie 100% chineza au fost insa cele din seria Fuxing,
lansate Tn 2016 (350 km/h, modelul CR400AF)°. Pentru acestea China detinea drepturi de proprietate
independente.

Pana la ele, pe liniile ferate HSR chineze au mai circulat modelele CRH1 (lansat in 2007, care
putea atinge 250 km/h, construit in urma parteneriatului cu Bombardier), CRH2 (de asemenea, lansat
in 2007, produs in colaborare cu Kawasaki), CRH3 (2008, Siemens) s.a. (China Britain Business
Council, UK Trade & Investment, 2015).

In prezent, China concureazi cu Japonia si alte tiri pentru a-si demonstra superioritatea
tehnologiilor. Totodata, aceasta intentioneaza sa introduca o serie de trenuri de mare viteza de
generatie noud, precum cele bazate pe levitatie magnetica ce permit viteze superioare. In acest sens
aceasta a investit aproximativ 15 miliarde de USD (100 miliarde yuani) pentru un proiect ce ar urma
sa fie implementat pe ruta Shanghai-Ningbo si are cd termen anul 2035 (Bloomberg, 2020).

De asemenea, odatd cu lansarea in 2015 a programului Made in China 2025, China si-a
indreptat atentia din ce in ce mai mult catre integrarea unor tehnologii mai moderne, precum
inteligenta artificiala (AI), Internet of Things (IoT), sisteme de control al exploatarii trenurilor (CTCS
— The Chinese Train Control System), sistemul feroviar de transport inteligent (RITS - Railway
Intelligent Transportation System).

Tn ceea ce priveste inteligenta artificiala, este avuti in vedere implementarea unor sisteme care
sa asigure analize privind costurile companiilor feroviare, comunicatiile radio, informatiile referitoare
la siguranta si traficul de pasageri, asistenta pentru vanzari, sisteme de simulare si altele (Guofand &
Tianyun, 2020).

8 Pentru comparatie, la acea dati, cele mai rapide trenuri care operau in Japonia si Europa circulau cu maxim 320 km/h
(Ker, 2017).

9 China si-a incetinit programul de dezvoltare feroviara in 2011, ca urmare a accidentului produs in luna iulie a acelui an
in apropierea orasului Wenzhou. Acest accident a fost urmat de mai multe investigatii privind fapte de coruptie ale
oficialilor chinezi care au dus la demisia ministrului cailor ferate de atunci, Liu Zhijun.

87



Revista de Economie Mondiala Vol.13a Nr.2m2021

Cum au fost posibile aceste performante intr-un timp relativ scurt? in primul rand prin relatiile
de colaborare cu universititile, existenta unei baze consistente de specialisti in domeniul inginerieil?,
si prin investitiile semnificative care s-au facut in cercetare si dezvoltare.

In ceea ce priveste universitatile, au existat parteneriate directe intre acestea si CNR/CSR,
credndu-se un intreg sistem axat pe dezvoltarea tehnologiei. Universitatile au avut un rol important
in absorbtia informatiilor, diseminarea lor si, pe aceasta baza, in dezvoltarea de tehnologii proprii.

In baza unui astfel de acord, in 2008, a fost lansat Planul de cercetare care mai tarziu a
contribuit la dezvoltarea seriei Fuxing. Cu sprijinul Ministerul Cailor Ferate chineze (MoR) si
Ministerului Stiintei si Tehnologiei (MoST), in implementarea acestuia au fost implicate 25 de
universitati, 11 institute de cercetare, 51 de laboratoare nationale si centre de inginerie, o echipa
stiintificd compusa din 68 de academicieni, 500 de profesori si 10 mii de ingineri si tehnicieni
(Lawrence si altii, 2019).

In 2018, de exemplu, in baza unor finantari primite prin astfel de acorduri, functionau doua
centre nationale de cercetare HSR cheie, in China, unul la Universitatea Beijing Jiaotong si unul la
Universitatea Xinan Jiaotong (CTGN, 2018).

In ceea ce priveste investitiile, in perioada 2003-2013 sumele alocate cercetirii si dezvoltarii
au sporit considerabil, Tn medie cu aproximativ 19,5% anual (Chan. 2017). Tn 2019, acestea se ridicau
la 305 miliarde de USD (2,19% din PIB)!!, in crestere cu 11% fati de anul precedent (ChinaDaily,
2020). Potrivit unor previziuni mai vechi, cheltuielile CDI ale Chinei urmau ca pana in 2020 sa atinga
2,5% din PIB (Chan, 2017).

Investitille in dezvoltarea infrastructurii feroviare au sporit insd mai ales in cadrul
administratiei Xi. Pentru perioada 2016-2020 era prevazut ca totalul cheltuielilor cu infrastructura de
transport feroviar sa atinga 567 miliarde de USD, cu 8,6% mai mult decat in perioada 2010-2015
(Ker, 2017).

In acest context, sume considerabile au fost alocate si dezvoltirii trenurilor de mare viteza.
Volumul total al investitiilor CRRC (China Railway Rolling Stock Corporation) in cercetare s-a
ridicat la 9 miliarde de USD (58,4 miliarde yuani) in perioada 2013-2018. Aceasta a reprezentat
5,34% din volumul total de investitii al companiei.

In ceea ce priveste finantarea, un aspect important il reprezinta sustinerea acordata de guvern
in mod direct CRRC. In baza acesteia, CRRC si-a infiintat mai multe centre de inovare si laboratoare
si a initiat mai multe proiecte nationale in domeniu. In 2016, de exemplu, aceasta a fost desemnati si
conduca implementarea Proiectului special al Planului national de cercetare-dezvoltare in
transportul feroviar avansat”. In baza sa, compania a castigat succesiv finantari considerabile pentru
proiecte de cercetare si dezvoltare in valoare de 65,16 milioane de USD 1n 2016, 6,54 milioane de
USD in 2017 si 12,90 milioane de USDin 2018 (Radarlock, 2019).

1071 ceea ce priveste situatia specialistilor, este de mentionat faptul ¢a tara numarul 1 in lume dupa numirul de absolventi
ai universitdtilor cu profil de stiinte si inginerie este China. Aceste domenii, de exemplu, reprezentau 49% din totalul
diplomelor de licentd acordate in China, comparativ cu 33% in SUA (Chan, 2017).

11 Pentru comparatie, in 2018, cheltuielile de cercetare-dezvoltare in SUA si Germania reprezentau 2,84% din PIB, iar in
Japonia 3,5% din PIB (ChinaDaily, 2020).
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Un alt aspect important 1l reprezintd investitiile in cercetare si dezvoltare realizate in mod
direct de catre intreprinderi. Ministerul Cailor Ferate (MoR) si China Railway Corporation (CRC),
au plasat de mai multe ori comenzi pentru trenuri de mare viteza la companii private (contracte pe
termen lung), cointeresandu-le pe acestea si stimulandu-le sa inoveze. Un exemplu Tn acest sens este
China Rolling Stock Company (CRSC) care a Tncheiat peste 300 de astfel de contracte pentru trenuri
de mare viteza, in 2017 (CGTN, 2018).

Pe langa acestea, un rol important I-au mai avut lansarea de catre guvernul chinez a unor
initiative precum Research on Critical Technologies for Smart High-Speed Rail Systems and R&D
of Typical Trains, Research on the Serialized Critical Technologies and Serial Models of High-
Speed Trains, Research on Critical Energy Conservation Technologies and Equipment for
High-Speed Rail s.a. (MoST, 2015).

In acest context, in 2018, CRRC detinea 11 institute de cercetare-dezvoltare nationale si 20
de centre tehnologice. De asemenea, compania mai detinea 13 centre CDI in strainatate. Printre tarile
in care au fost infiintate astfel de centre CDI se regaseau Austria, Africa de Sud, Turcia, Republica
Ceha, Israel, Germania, Regatul Unit, Rusia, Australia, Elvetia, Italia si SUA (Radarlock, 2019).

Toate acestea acopereau o gama largad de activitati specifice procesului de productie, de la
dezvoltare, simulare, verificare experimentala pana la implementarea tehnologiilor. Ca exemplu,
printre laboratoarele nationale cheie detinute de CRRC, in 2019, se regaseau: Laboratorul National
pentru Tractiune si Control pentru Vehicule si Locomotive; Laboratorul National pentru Integrarea
Sistemului de Locomotive Electrice cu Actiune de Mare Putere AC; Laboratorul National pentru
Dispozitive Semiconductoare de Putere Noua, Laboratorul National pentru Ingineria Integrarii
Sistemelor de Trenuri de Mare Viteza; Centrul National de Cercetare Tehnologica pentru
Asamblarea UEM de Mare Viteza si altele (Radarlock, 2019).

Pe langa cele de mai sus, in 2016, CRRC anunta infiintarea unui Centru national de inovare
tehnologica pentru unitati electrice multiple (EMU) de mare viteza (National Engineering Research
Center for High-speed EMU), cu sediul in Qingdao. Asa cum precizau reprezentantii companiei,
acesta urma sa poate integra functiile de ,,punere in comun” a informatiilor, colaborare, transfer
tehnologic si cooperare si sa devina o platforma de ultima generatie ,,cu sediul in China insa orientata
catre lume” (Railwaypro, 2018).

Dincolo de cele de mai sus, de mentionat ca, din 2012, China a inceput sa introduca si primele
standarde in industria trenurilor de mare viteza. Pana in 2018 erau publicate 8 astfel de standarde
internationale apartindand CRRC si 38 de standarde internationale in colaborare. Interesul Chinei in
introducerea de standarde privind trenurile de mare viteza deriva din faptul ca acestea pot sa fi
faciliteze patrunderea pe pietele internationale si, dincolo de aceasta, ii ofera recunoastere.

Tn perioada 2016-2019 au fost redactate peste 70 de astfel de standarde internationale vizand
echipamente sau tehnologie chineza (Radarlock, 2019). O parte dintre acestea au fost propuse in

colaborare cu Uniunea Internationala a Cailor Ferate (Lawrence si altii, 2019).
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3. CRRC si rolul siu in promovarea industriei trenurilor de mare viteza la nivel
international

CRRC (China Railway Rolling Stock Corporation) este, in prezent, cel mai important
producitor chinez de material rulant. Infiintarea sa, in 2015, a avut la baza fuziunea dintre China
North Rail Group (CNR) si China South Rail Group (CSR), principalele companii feroviare chineze
la acel moment, ambele cu capital de stat. Predecesorul lor a fost China National Railway Locomotive
and Rolling Material Industry Corporation (LORINC). Acestea s-au desprins din LORINC in 2008,
respectiv 2007.

La momentul fuziunii CNR si CSR aveau unititi de productie n mai multe orase (din nordul
tarii - Changchun, Dalian, Qiqihar, Beijing si Qingdao, respectiv din sud - Zhuzhou, Changzhou,
Wuhan si Nanjing). Ambele erau cotate la bursele din Shanghai si Hong Kong!?.

CNR avea 26 de filiale in Beijing, Tianjin, Dalian, Qiqihar, Harbin, Shenyang, Datong,
Taiyuan, Lanzhou, Jinan, Qingdao si Yongji. In plan extern, aceasta avea filiale la Hong Kong, Africa
de Sud si SUA.

Productia CNR era bazata in principal pe trenuri de mare viteza, unitatile multiple de mare
viteza (MU), locomotive, vagoane de pasageri, vagoane de marfa, vehicule de tranzit rapid, masini
de inginerie feroviara si componente pentru materialul rulant. In ceea ce priveste trenurile de mare
viteza, compania producea in principal modelele CRH3, CRHS si, versiunea upgradata a celui dintai,
CRH380B.

Pe langa cele de mai sus, activitatea CNR mai era concentrata pe productia de bunuri mecanice
si electrice, energie verde si echipamente de protectie a mediului, furnizarea de servicii de leasing
pentru material rulant si servicii de contractare pentru gestionarea proiectelor pentru transportul
feroviar urban si alte proiecte conexe.

In ceea ce priveste cercetarea si dezvoltarea, CNR avea mai multe astfel de centre in China
(Changchun, Dalian, Qiqihar, Beijing si Tianjin) dar si in strdinatate (SUA — parteneriat cu
Universitatea Michigan, Cehia — Universitatea din Praga, Elvetia etc.).

La momentul fuziunii, CNR avea o cifra de afaceri de 16 miliarde de dolari. Din aceasta
valoare 20% o reprezenta productia exportata.

Spre deosebire de aceasta, CSR avea 17 filiale si un numar de aproximativ 90.000 de angajati.
Aceasta producea, de asemenea, o gama extinsa de trenuri de mare vitezd, locomotive, vagoane si
alte bunuri conexe pentru material rulant. Printre trenurile de mare viteza produse se regdseau CRH1,
CRH2, CRH380A s.a.

In China, CSR avea centre CDI in Zhuzhou, Changzhou, Meishan si Shanghai, iar in
strainatate Tn Marea Britanie (Lincoln - semiconductori), SUA (New Jersey Institute of Technology
— energie electricd), Germania (Universitatea de Tehnologie din Dresda) etc.

Cifra de afaceri a CSR era la momentul fuziunii cu CNR de 19 miliarde dolari. Exporturile
sale reprezentau 21% din aceasta cifra de afaceri (4 miliarde de dolari).

12 Pentru mai multe informatii privind fuziunea CNR - CSR si formarea CRRC, vezi China Britain Business Council, UK
Trade & Investment (2015).
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In contextul celor de mai sus, principalul obiectiv al formérii CRRC a fost cresterea rolului
Chinei 1n industria materialului rulant, la nivel international. Aceasta urmarea sa 1i asigure o mai buna
competitivitate, posibilitatea sd participe la licitatii internationale s.a.m.d.

Dintr-o anumita perspectiva, decizia fuziunii CNR si CSR venea in contextul lansarii, anterior,
a strategiei ,,Go Out” care incuraja prezenta producitorilor chinezi pe pietele externe. In 2018,
compania nou formatd exporta in peste 105 tari, avea centre de cercetare si dezvoltare (CDI) in mai
multe state, lansase deja mai multe standarde in productie recunoscute international.

Fiind o companie de stat, de interes, activitatea CRRC a fost sustinutd intr-o masura
semnificativa de guvernamenul chinez. In perioada 2015-2018 aceasti a primit peste 800 milioane de
dolari (5,4 miliarde yuani) subventii directe. Numai in 2018, valoarea totala a subventiilor primite a
fost de 191 milioane de dolari (1,37 miliarde de yuani) (Radarlock, 2019).

Dincolo de aceasta, asa cum afirma mai multi observatori, vazuta ca un instrument in mainile
partidului comunist chinez (PCC), CRRC a beneficiat de unele avantaje pe care nu le-au avut
concurentii sai, precum imprumuturi in conditii preferentiale, ,,lobby” la nivel international s.a.m.d.

In ceea ce priveste cel din urma aspect, pentru a-i consolida profilul pe piata internationala,
nu putine au fost cazurile in care lideri ai partidului au promovat compania in iesirile lor in strainatate,
au actionat ca ,,vanzatori neplatiti” sau au protejat piata internd, influentand activitatile de business
ale acesteia (Radarlock, 2019).

Pe aceasta baza, CRRC si-a extins Th mod constant activitatea. Aceasta s-a realizat in principal
prin infiintarea de noi filiale, investitii si parteneriate (acorduri de colaborare) in strainatate. Astfel,
CRRC a devenit cel mai important producator de material rulant din lume, cu venituri din activitati
feroviare care se apropie, asa cum arata Graficul 3, de cele ale principalilor sai concurenti, luati
impreund (Alstom, Siemens si Bombardier).

Graficul 3: Principalii producitori de material rulat, in functie de veniturile din activitati feroviare, in
2018

Venituri (miliarde euro)

CRRC | 20,9
Alstom I 51
Siemens GGG 7.0
Bombardier I 7,2
Wabtec/GE I 5,0
Hitachi I 4,6
Knorr Bremse IS 3.7
Transmashholding I 3.2
Greenbrier/AR| 24
Progress Rail I 19
0 5 10 15 20 25

W Venituri (miliarde euro)

Sursa: Statista (2020).
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Dincolo de productia de material rulant, activitatea CRRC acoperad o multime de alte domenii.
Tn prezent, aceasta are filiale in mai multe colturi ale lumii care se concentreaza pe surse alternative
de energie, motoare si transmisii electrice, retele de senzori, conducere autonoma, semiconductori,
stocare de energie etc. Mai recent, CRRC si-a concentrat activitatea pe sisteme de transport inteligente
si sisteme de date (Ker, 2017).

Asa cum subliniazd mai multi specialisti insd, CRRC nu este implicatd doar In activitati
comerciale ci si In proiecte cu caracter militar. Din acest punct de vedere, compania are un rol
important n principal in colectarea de date pentru implementarea strategiei de fuziune militar-
economica lansata de Beijing (Radarlock, 2019).

Pe langa aceasta, CRRC mai are relatii de colaborare cu furnizori din domeniul tehnologiei,
precum Huawei, considerati indezirabili in Occident. Mai multe filiale ale companiei, printre care
CRRC Zhuzhou, Jiangsu CRRC Digital Technology Co., Ltd si altele, au semnat deja acorduri cu
Huawei care au 1n vedere dezvoltarea de proiecte de produse inteligente pentru transportul public si
constructia de platforme industriale pe internet (Radarlock, 2019).

Dincolo de cele de mai sus, exista indicii ca, profitand de influenta sa internationald, CRRC
ar contribui la colectarea de date, asimilarea de tehnologii, obtinerea brevete, licente din strainatate
in favoarea statului chinez (Radarlock, 2019).

4. Concluzii

Adoptarea Planului privind dezvoltarea retelei feroviare pe termen mediu si lung, in 2004, a
constituit, asadar, un impuls pentru dezvoltarea industriei trenurilor de mare vitezi, in China. In
prezent, aceasta detine cea mai extinsa retea de cale feratda HSR din lume, aproximativ 2/3 din totalul
la nivel mondial.

Primele trenuri de mare viteza, in aceasta tara, au fost construite insa cu ajutor din partea unor
companii strdine, In baza unor acorduri de transfer de tehnologie. Avand contracte cu cei mai
importanti producatori chinezi de material rulant la acel moment, China North Rail Group (CNR) si
China South Rail Group (CSR), aceste companii au furnizat tehnologii complete de fabricatie pentru
constructia unor astfel de trenuri, precum si pentru o serie de operatiuni conexe.

Pentru China, aceasta nu a fost decat o strategie prin care sa isi rezolve problema lipsei know-
how-ului in domeniu, urmarind sa asimileze aceste tehnologii de fabricatie si sa treaca ulterior la
productia de trenuri de mare viteza in interiorul tarii. Astfel, au fost construite o serie de modele
precum CRH380A, cele din seria Fuxing (CR400AF), sau, mai recent, agsa-numitul Shanghai Maglev,
considerat astdzi cel mai rapid tren din lume.

Asa cum am aratat, in cadrul acestui proces de trecere de la utilizarea de tehnologie de import
la dezvoltarea de brevete si licente proprii, un rol important l-au avut colaborarea cu universitatile,
existenta unei baze insemnate de specialisti in domeniul ingineriei si investitiile semnificative in
cercetare si dezvoltare. Universitatile, in principal prin parteneriatele incheiate cu CNR/CSR, au
contribuit 1n mod semnificativ la absorbtia informatiilor, diseminarea acestora etc.
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In ceea ce priveste investitiile, acestea au sporit mai ales dupa instalarea administratiei Xi si
au vizat infiintarea de centre de cercetare-dezvoltare, laboratoare, sustinerea unor proiecte la nivel
national si altele.

CRRC (China Railway Rolling Stock Corporation), care a avut un rol-cheie Tn procesul de
inovatie, si-a dezvoltat, in acest context, o baza importanta de institute de cercetare-dezvoltare si
centre tehnologice, atit in tard cat si in strdinatate, care vizau o gama largd de activitdti specifice
procesului de productie, precum dezvoltarea de tehnologii, simularea, verificarea experimentala si
altele. Alaturi de aceasta, in obtinerea cunostintelor necesare productiei de trenuri de tip HSR si-au
mai adus aportul companiile private chineze (precum China Rolling Stock Company (CRSC)) si
diverse initiative ale guvernului.

Pe langa cele de mai sus, CRRC, sustinuta de statul chinez prin finantari dar si prin lobby, a
avut un rol important si in promovarea industriei chineze a trenurilor de mare viteza la nivel
international. Infiintata in urma fuziunii CNR si CSR tocmai cu scopul de a spori competitivitatea
acestei industrii a Chinei in plan extern, compania s-a dezvoltat in mod considerabil Tn ultimii ani
astfel incat, in prezent, este cel mai important producator de material rulant din lume.

Pe langa aceasta, mai recent, CRRC s-a implicat si in alte domenii de activitate precum sursele
alternative de energie, motoare si transmisii electrice, retele de senzori, conducere autonoma,
semiconductori, stocare de energie, sisteme inteligente de transport etc. Pe de alta parte, compania
este parte a unor colaborari in plan militar (fuziunea militar-civild) si a unor parteneriate cu diversi
furnizori de tehnologie, precum Huawei, care au generat critici si reticenta la nivel international.
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