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In anul 1957, luri Andropov a fost numit de catre Hrusciov seful aparatului de legatura si
control al URSS pentru tarile din blocul comunist. In aceastd calitate, Andropov
organizeaza la Moscova, pe 6-7 iunie 1962, conferinta statelor membre CAER, ocazie cu
care a fost adoptat documentul intitulat ,Principiile fundamentale ale diviziunii
internationale a muncii”, elaborat de economistul sovietic Emil Borisovici Valev.
Continuand propunerile sale de specializare economica in interiorul ,lagarului socialist”,
Valev publica, in nr. 2/1964 din Analele Universitatii din Moscova, articolul ,Probleme ale
dezvoltarii economice a raioanelor dunarene din Romania, Bulgaria si URSS”. Acest
articol era preambulul unui plan criminal de condamnare a Romaniei la subdezvoltare,
care ar fi redus sudul tarii la o mare ferma agricola. Articolul preconiza alcatuirea unui
,complex economic interstatal” in zona Dunarii de Jos, care ar fi inglobat sudul URSS
(Basarabia si sudul Ucrainei cu o suprafata de 12.000 km2), sud-estul Romaniei (100.000
km2) si nordul Bulgariei (38.000 km2), cu o populatie de 12 milioane de locuitori.
(sursa: AICI se deschide cu Open Hyperlink).



https://spotmedia.ro/stiri/autor/petrisor-peiu
http://www.worldcat.org/oclc/164454198&referer=brief_results

Ei bine, acest articol a prilejuit conducerii Romaniei de atunci, adoptarea, de catre
comitetul central al Partidului Muncitoresc Roméan din 15-22 aprilie 1964, ,Declaratiei cu
privire la pozitia Partidului Muncitoresc Roméan in problemele miscarii comuniste si
muncitoresti internationale”. Aceasta declaratie a reprezentat o adevarata ,declaratie de
independenta” a Roméniei fatd de Moscova, incluzdnd dreptul natiunii noastre la
dezvoltare industrialda moderna, precum si o indepartare principiala de obiectivele
importante ale conducerii sovietice. Tot in aceasta declaratie, Bucurestiul si-a afirmat
dorinta de apropiere de China, sfidand izolarea la care URSS condamnase Beijingul.
,Declaratia din aprilie” a indepartat pentru totdeauna posibilitatea ca Moscova sa decida
ceva important in Roménia si a fost baza industrializarii masive a tarii noastre din
deceniile 60 -70.

Faptul ca unii, adeseori suspect de intens promovati de presa oficioasa, incearca
acum sa ,reevalueze” planul Valev si sa ii nege toxicitatea nu trebuie sa ne
pacaleasca deloc. Copiii si nepotii celor care atunci mizau pe Moscova nu fac decéat
sa reia odioasele preocupari ale parintilor si bunicilor lor de a transforma Roménia
intr-o tara amorfa, irelevanta la nivel european.

Modul ingrozitor in care am trait in ultimul deceniu sub Ceausescu nu trebuie sa conduca
la 0 negare a tendintei de dezvoltare a Roméniei. O natiune de 20 de milioane de locuitori
nu poate sa supravietiuasca in Europa de astazi doar cultivand grau si porumb. De altfel,
in plan strict agricol, conducerea tarii din ultimii 20 de ani nu a facut decét sa aplice planul
Valev: Roménia a devenit un mare producator european de porumb, grau si floarea
soarelui, dar si-a omoréat singura porcii si vitele, astfel incat acum am devenit importatori
de mancare exact de acolo de unde preconiza Valev, din Germania si Ungaria...

Daca nu ne-ar fi preocupat excesiv de mult marunta batalie, dintre Branzovenescu
si Catavencu, pe pixul cu care se angajeaza nepotii si amantele in functiile
guvernamentale si locale, poate am fi observat si o mica bombita care ne-a venit
de la Berlin si care aduce un pic de ,,valevizare” a Romaniei: planul TEE 2.0, pentru
serviciul feroviar international de noapte si de mare viteza, cu scopul adaptarii
schimbarilor climatice (,International high-speed and overnight rail services to promote
climate change mitigation”, sursa: AICI se deschide cu Open Hyperlink).

Noul plan a fost elaborat chiar la umbra portii Branderburg, de catre Bundesministerium
fur Werkehr und Digitale Infrastruktur , adica ministerul german al transporturilor. Unde
credeti ca a fost introdus planul german de interconectare a Europei? Pai chiar la
conferinta ministeriald a ministrilor transporturilor din UE din 21 septembrie 2020 (tinuta
evident la Berlin), dedicata coridoarelor feroviare europene, conferintd pompos intitulata
"Transportul feroviar inovativ- conectare, sustenabilitate si digitalizare” (Sursa: AICI| se
deschide cu Open Hyperlink)



https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Documents/K/innovative-rail-transport-overnight-21-09-2020.pdf?__blob=publicationFile
https://europa.eu/newsroom/events/virtual-ministerial-conference-innovative-rail-transport-connecting-sustainable-digital_en

Ei bine, care este planul Berlinului pentru reteaua de trenuri de noapte de mare
viteza? Simplu, conectarea staelor din UE pe doua mari directii est-vest si nord-
sud cu retele feroviare de mare viteza, pe care sa circule trenuri de noapte. Planul
este prevazut sa fie implementat in doua faze:
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Dupa cum se vede, Europa se vede de la Berlin in varianta simplificata:
coridoarele est-vest includ magistralele Paris-Varsovia, Berlin-Barcelona, Paris-
Budapesta, iar cele nord-sud contin magistralele Amsterdam-Roma, Amsterdam-
Barcelona, Berlin-Roma, Paris-Stockholm si Stockholm-Munchen. Adica sa va
traduc Europa, in germana, inseamna Europa de Vest plus Ungaria si Polonia.

Da, da, Ungaria si Polonia vor fi astfel exemplar pedepsite de céatre Frau pentru abaterea
de la regulile europene pentru care sunt acuzate. Ce sa inteleagd sarmanii romani,
bombardati zilnic de televiziunile oficiale si oficioase cu tensiunile dintre UE si
Varsovia/Budapesta? Probabil, liniile astea de cale feratd sunt menite a aduce mai
repede reprosurile germano-franceze la neascultatorii unguri si polonezi. Si totusi, stimata
Frau, explica-ne si noua care e Germania adevarata: cea care condamna iliberalismul si
conservatorismul maghiar si polonez sau cea care proiecteaza coridoare directe pana la
Varsovia si Budapesta? Daca raspunsul la aceasta intrebare nu vine, ar putea sa
priceapa romanii ca ar fi bine sa urmeze calea lui Orban Viktor de sfidare a UE...

Acum, privind mai indeaproape chestiunea si ignorand fatarnicia politicienilor
germani si neghiobia celor roméni, as vrea sa va spun tare si raspicat: de data




aceasta, Valev nu se afla la Berlin, ci la Bucuresti si el este, inca din 1990, ministrul
Transporturilor in guvernul Romaniei.

Da, noi nu am avut ministri ai transporturilor care se chemau Basescu, Mitrea, Orban,
Berceanu, Cuc sau Bode. Nu, nu. Toti erau clonele lui Emil Borisovici Valev si toti aplicau
planul de sub-dezvoltare a Romaniei. Altfel, nu ne-am putea explica niciodata faptul ca,
dupa 1990, in Romania nu s-a mai construit niciun kilometru de cale ferata electrificata.
Sau cum altminteri sa ne explicam faptul ca Bucurestiul are singurul aeroport din UE
conectat la oras printr-o cale ferata simpla neelectrificata? Sau faptul ca de 15 ani sta
inchisa prima cale ferata din vechiul Regat, Bucuresti-Giurgiu, parte a coridorului IX
european? Sau faptul ca viteza medie comerciala cu care circula marfa la noi este de
15km/h, mai mica decat acum 80 de ani? Oameni buni, de la Paris la Budapesta,
bunaoara, se va circula cu viteze de peste 160km/h. Ce sa caute trenul de mare viteza
pe la noi, unde nu putem sa circulam nici macar cu 100 km/h? Poate nu stiati, dar
coridorul IV european, adica culoarul Constanta-Bucuresti-Arad care se modernizeaza
pe bani europeni de vreo 15 ani (si se va mai moderniza inca 150 de ani), era sa fie
respins de la finantare pentru ca noi doream sa circulam pe acolo cu 120 km/h, iar UE nu
avea voie sa finanteze culoare pe care sa se circule sub 160km/h?

Daca s-ar aplica regulile europene, cele ale bunului simt si cele ale economiei, ar fi
trebuit sa avem trenuri de calatori rapide si dese cel putin pe unele sectii cu trafic
intens: Bucuresti-Giurgiu, Bucuresti-Pitesti, Ploiesti-Slanic sau Maneciu, Pitesti-
Campulung sau Curtea de Arges. Dar, ce sa vezi, Valev-ii au uitat sa electrifice
aceste sectii de circulatie, ba pe unele nici nu le mai redeschid. Daca vreti sa stiti de
ce la noi nu se poate circula ca in restul Europei, poate va intrebati spre ce buzunare
merg banii patronilor de microbuze care transporta pasagerii ca pe sacii de cartofi pe
aceste rute...

De ce vor nemtii (si alti europeni care chiar se comporta ca europenii) cale ferata de mare
viteza? Doar ca sa ne umileasca pe noi? Nu, oameni buni. Uniunea Europeana are un
mare obiectiv politic, numit ,Green Deal”, care inseamna o Europa neutra din punct de
vedere al emisiilor de carbon péana in 2050, in 30 de ani adica. Si calea ferata europeana
(adica electrificata, se aude domnule Valev?) produce mai putin de 2% din emisiile
de carbon din transporturi desi transporta 20% din marfa! Simplu, calea ferata
electrificata e de zece ori mai putin poluanta decét transportul auto. Si e mai ieftina
pentru ca transporta volume mari cu un singur tren. Singura conditie este sa ai o
viteza suficient de buna. Si asta ne impiedica Valev sa avem: viteza. Pentru ca Valev
este un primitiv, caruia 1i place sa depaseasca pe contrasens cu Tuaregul. Pentru ca un
ministru nu e ministru p&na nu isi pune girofarul si nu sfideaza cozile de votanti pe Valea
Prahovei sau pe Valea Oltului; sa mearga cu trenul cu 160km/h poate orice fraier de




profesoras de provincie, dar sa mearga cu 160km/h cu SUV-ul pe contrasens poate
numai el, tucu-i mintea lui de ministru!

Acum, sa nu uitam ca mai toti politicienii importanti, cu vocatie europeana de la
Bucuresti sprijina pactul ,,Green Deal”, toti de la Basescu la lohannis si Orban, dar
niciunuia nu i-a dat prin cap sa electrifice calea ferata! Cine stie, poate le-a fost
teama sa fie acuzati ca urmeaza politica lui Ceausescu?

Poate nu stiati, dar inca din 2010, Europa normala se preocupa de coridoarele pan-
europene de cale ferata, motiv pentru care a identificat noua mari coridoare feroviare
pentru transportul competitiv al marfurilor:

Number | Corridor Length in km | crossing EU countries

i | Rhine-Alpine 3900 Italy, Netherland, Belgium, Switzerland, Germany

2 North Sea-Mediterranean 5300 United Kingdom, Belgium, Netherlands, Switzerland, Luxemburg, France
3 Scandinavian-Mediterranean | 7000 Norway, Sweden, Denmark, Germany, Austria and Italy 7
4 Atlantic 6200 Portugal, Spain, France, Germany

5 Baltic-Adriatic 4825 Poland, Czech Republic, Slovakia, Austria and Italy

(&) Mediterranean 7000 Spain, France, Italy, Slovenia and Hungary, Croatia

v/ Orient-East Med 7700 Czech Republic, Austria, Hungary, Romania, Greece, Bulgaria, Slovakia

8 North Sea-Baltic 6000 Belgium, Netherlands, Germany, Czech Republic, Poland, Latvia

9 Rhine-Danube 970 Czech Republic, Slovakia

(Sursa: AICI se deschide cu Open Hyperlink)

Dupa cum se vede, geografia e si ea buna la ceva, germanii fiind parte la patru din cele
noua coridoare. Ei, aici noi ne gasim doar pe coridorul 7, Orient-East Med, in vreme ce
ungurii se gasesc pe doua coridoare, polonezii si ei pe doua. Acum, asa de amorul artei,
ma ntreb si eu: cum de s-a creat un coridor baltico-adriatic, din Polonia pana in Italia dar
s-a uitat un coridor baltico-pontic, care sa ne lege si pe noi cu nordul continentului? Sau
cum de a ajuns Ungaria sa faca parte din coridorul mediteranean, alaturi de Spania,
Franta, ltalia, Slovenia si Croatia? Ce legatura au, dragi comisari europeni, ungurii cu
coasta mediteraneana? A, am uitat, pe amiralul Horthy care conducea o tara fara iesire
la mare...



https://www.irg-rail.eu/irg/about-irg-rail/working-groups/access/european-rail-freight-c/138,European-Rail-Freight-Corridors.html

In fine, la politicd pan-europeana se pare c& nu ne pricepem. Poate suntem o tara harnica,
cu vocatie europeana neluata in seama de nemti si de olandezi. Hai sa vedem cum arata
coridorul 7 feroviar de marfa, pe care ne aflam si noi:
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Pe teritoriul german sunt aproape 60 de sectii de circulatie cu viteze maxime de 160 km/h
(majoritatea), 120km/h si 120km/h, toate echipate cu sisteme de dirijare a circulatiei
GSM-R. Cehii au si 25 de sectii, cu aceleasi viteze maxime (doua au 80km/h) si echipate




cu GSM-R, austriecii au si ei cam aceleasi viteze (medie 140km/h) si dotari moderne
(ECTS sau GSM-R) pe cele 15 sectii de circulatie, slovacii au viteze maxime de 140km/h
si doua din cele 15 sectii de circulatie echipate cu GSM-R si una ECTS, ungurii au 30 de
sectii, toate cu viteze maxime de peste 100km/h, sase dintre ele ECTS si una cu GSM-
R. Hai s& vedem cam cum sta treaba la noi:

Coridos Line Line Section o Loading gauge
Lengh |\ | Becuio | Masinum [ Line cotegury|[ m
| oot | g | Fromete | Ty [T G || e[ et || h“.%?a. It D | NI
Romia O oiioe  Cchad T 2 ZWEOMe ™ 0 ") 3 0 45t c na na
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Sursa: AICI (se deschide cu Open Hyperlink)

Sa tragem o linie si sa observam ca avem 120 km neelectrificati intre Craiova si
Vidin, 150 km neelectrificati intre Cluj Napoca si Oradea (da, da, intre doua din
primele trei orase din Transilvanial!), 64 de km neelectrificati intre Bucuresti si
Giurgiu si cei 70 km intre Videle si Ruse neelectrificati. Se pot atinge 120 km/h doar
intre Brazi —Bucuresti si Bucuresti-Constanta, acolo avem si singurele sectii cu ECTS, in
rest viteza maxima este 60km/h, rar mai avem si 80km/h, iar la Predeal se poate circula
cu maxim 35km/h.

Cei interesati pot sa admire situatiile din Grecia si Bulgaria (mai bune decét la noi), dar
pe mine ma intereseaza conexiunea cu Vestul, cu Germania din inima continentului.
Oameni buni, voi intelegeti ca trenurile cu marfa care circula prin Germania,
Austria, Cehia, Slovacia si Ungaria cu 120-160 km/h ar urma sa se poticneasca la
noi cu 60km/h? Acum intelegeti de ce nu pe nemti trebuie sa-i blamam pentru
excluderea Romaniei din proiectul TEE 2.0, ci pe ministrul Valev din guvernele de
la Bucuresti?

Ceea ce am citit noi in tabelul cu vitezele pentru trenurile de marfa pot citi si
transportatorii. Transportatori care au pastrat o activitate ridicol de mica pe caile noastre
ferate. in anul 2017, calea feratd romana a transportat un total de 56 de milioane de
tone, ceva mai mult decat micuta Ungarie (52 de milioane de tone) si de patru ori si
jumatate mai putin decét Polonia (233 milioane de tone). Vi se par cifre prea mici?
la sa vedeti ca in 2018 am transportat si mai putin: 55 de milioane de tone, ungurii
ramanand la 52 de milioane de tone, iar polonezii urcand la 242 de milioane de
tone (sursa: AICI| se deschide cu Open Hyperlink ). Daca ne raportam si la distantele
parcurse (produsul masa x distantd) stam la fel de prost: noi avem 13 miliarde de
tonexkilometri, ungurii 10,5 miliarde de tonexkilometri, iar polonezii 50 de miliarde de
tonexkilometri (sursa: AICI se deschide cu Open Hyperlink). Si ca sa fie clar, ne situam
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pe locul Il in UE la scaderea cantitatii de marfa transportata, iar Polonia este campioana
la crestere:

Rail transport for main undertakings: change between 2017 and 2018
(thousand tonnes)
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(Sursa: AICI se deschide cu Open Hyperlink)

Acum sa nu credeti ca la calatori stdm mai bine. Aici, marea performanta a guvernelor
din ultimii 20 de ani este infiintarea Autoritatii pentru Reforma Feroviara (ARF), care are
doua scopuri mari in viata. Primul este de a plati operatorilor feroviari subventia pentru
transportul calatorilor si a doua este cumpararea trenurilor de calatori, in locul CFR
Calatori, demult falimentata de politrucii care au condus-o spre binele partidelor lor. Ei
bine, aflati dragi contribuabili ca statul roman este atat de prost incéat plateste o
subventie pe distanta parcursa de fiecare tren, nu pe calatorii transportati si pe
distanta parcursa. Adica, ai, n-ai calatori, primesti aceeasi subventie. Pai si atunci
de ce sa mai munceasca nababii care conduc CFR Calatori sa schimbe ceva? lar cat
priveste cumpararea de trenuri de céalatori pe bani europeni, liberalo-pesedistul Gigi
Gavrila (nume predestinat) din fruntea ARF a reusit performanta rara prin Europa
de a anula de doua ori licitatia pentru achizitionarea celor 40 de rame pentru
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trenurile intercity. Asa ca, dragi romani, cand va mai plangeti de conditiile din tren sa va
rugati sa afle si Orban Ludovic ce om destoinic are in fruntea ARF (sursa: AICI se
deschide cu Open Hyperlink).

Si pana la urma, la ce sa ne propunem sa construim cai ferate de mare viteza? Sa
cersim pe la vecini nigte milioane de tone de otel beton? Romania a importat, conform
statisticilor, nu mai putin de un milion de tone de fier beton pe primele 6 luni ale anului.
Si asta in conditiile in care, in 2002, Roménia avea 7 mari producatori. Miliardarul rus
Igor Vladimirovich Zyuzin, priten cu toti ministrii privatizari, a avut inspiratia sa plateasca
2 milioane de dolari pentru 76,7% din actiunile Combinatului de Oteluri Speciale
Targoviste. Un an mai tarziu, rusul cumpara si combinatul de sarma de la Campia Turzii.
in 2008, pune mana si pe uzina de sarma si plase Ductil Steel Buzau, alaturi de punctul
de lucru de la Otelu Rogu. In 2010, la dou& decenii de la Revolutie, Mechel achizitioneaza
si Laminorul Braila. Toate combinatele detinute de Mechel sunt vandute la inceputul lui
2013 societatii Invest Nikarom pentru doar 52 de euro si toate intra automat in procedura
de insolventa. in prezent, in Romania au mai rimas doua combinate care mai produc otel
beton, COS Targoviste si Ductil Steel Buzau. La Buzau, patronii au anuntat ca vor
concedia 452 din cei 550 de angajati. in schimb, cei 1.000 de angajati de la Targoviste
se afla in somaj tehnic. Si noi cumparam milioane de tone de otel beton, ca oricum la ce
deficit comercial avem, nu se mai simte....

Inchei cu obsedantele intrebari:

o« De ce toti conducatorii teutonizati ai Romaniei fac zilnic temenele
programului ,,Green Deal” daca aici, unde au puterea deplina, nu au
catadicsit sa electrifice niciun kilometru de cale ferata in ultimii 30 de
ani?

e De ce nu vede nimeni ca Gigi de la reforma feroviara saboteaza
cumpararea de rame din bani europeni?

o« De ce ii preseaza prea-puternicii de la Bucuresti pe specialisti sa
musamalizeze accidentele provocate la metrou de trenurile bascilor de
la CAF?

o De ce nu are nimeni voie sa intrebe cum de plateste Metrorex cea mai
scumpa intretinere din Europa francezilor de la Alstom?

« De ce, domnilor ministri Valev?

Sursa: https://spotmedia.ro/stiri/opinii-si-analize
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