Początki rozwoju linii KDP w poszczególnych krajach Europy (i na rubieżach) – cz.1

W niniejszym opracowaniu proponujemy przyjrzeć się powstawaniu pierwszych linii KDP w poszczególnych krajach Europy i w jej pobliżu – włączając w to realizowane już projekty rosyjskie, tureckie i marokańskie – jako przykłady relatywnie sprawnego wdrażania tego typu rozwiązań. W pierwszej części skupimy się jednak na projektach „dziewiczych”: w Polsce, Francji, Włoszech i Niemczech. Czyli na liniach wybudowanych  – lub  zaprojektowanych – w założeniu jako pierwszych linii dużych prędkości. W tych bowiem krajach linie wielkich prędkości powstały jako pierwsze w Europie – budowano je niemal równolegle, z wyjątkiem Niemiec, gdzie budowa rozpoczęła się nieco później. W pierwszej części analizy za przykład posłużą trakty: Paryż – Lyon we Francji, Rzym – Florencja we Włoszech, Hannover – Fulda - Wurzburg w Niemczech, a na początek – porównawczo - pod lupę weźmiemy polskie projekty KDP: linie „Ygrek” i CMK. W następnej części zwrócimy uwagę na realizację pierwszych linii high speed w Hiszpanii, Wielkiej Brytanii, Belgii, Holandii, Rosji, Turcji i w Maroku.

Dlaczego KDP w Polsce?

Rządowa strategia rozwoju kolei do roku 2030 przewiduje stworzenie sieci kolei dużych prędkości w Polsce. „Dużą prędkość” – według specyfikacji TSI – definiujemy jako prędkość od 200 km/h wzwyż. W skład takiej sieci wchodziłby jej trzon, czyli osławiona już linia „Ygrek” z Warszawy przez Łódź do Wrocławia i Poznania o V minimum = 300 km/h oraz zmodernizowana do conajmniej 250 km/h (lub w wariancie 300 km/h) Centralna Magistrala Kolejowa wraz dojazdami w relacjach Warszawa – Katowice/ Kraków. Uzupełnieniem trzonu sieci KDP w Polsce mają zostać linie „dojazdowe” o prędkościach maksymalnych 200 km/h (conajmniej na 50% swojej długości) linie: Warszawa – Trójmiasto, Warszawa – Białystok, Poznań – Szczecin, Poznań – Wrocław, a w dalszej perspektywie roku 2030 także zmodernizowany do 200 km/h odcinek linii E 20 Poznań – Rzepin – Berlin. Inne linie uzupełniające sieć KDP będą również ściśle powiązane z głównym i najszybszym układem, ale prędkość maksymalna wynosi lub będzie na nich wynosić 140 – 160 km/h. Przykładem takich ciągów będą lub już są odcinki linii E 30 Zgorzelec – Legnica - Wrocław – Opole – Katowice – Kraków – Rzeszów – Medyka, E 20 Warszawa – Poznań i Warszawa – Siedlce – Terespol, Warszawa – Lublin oraz Poznań – Bydgoszcz – Gdańsk, choć w tym ostatnim przypadku rozważa się modernizację części linii do prędkości 200 km/h, jednak założenia te są w obecnej sytuacji trudne do jednoznacznego zweryfikowania.

Zespół Projektowy Linii Dużych Prędkości PKP PLK zdefiniował w skrótowy sposób, dlaczego sieć KDP – wraz z siecią uzupełniającą siecią o V maks. = 160 – 200 km/h jest w Polsce zasadna rozwojowo, potrzebna społecznie, a nawet niezbędna. Dlatego warto przytoczyć kilka zdań na ten temat. 

Doświadczenia krajów posiadających już linie dużych prędkości wskazują, że podjęcie ich budowy wynika z trzech grup przesłanek:

- niewystarczająca zdolność przewozowa istniejących linii kolejowych;

- niewystarczający poziom jakości oferty przewozowej, zwłaszcza w zakresie czasu przejazdu;

- potrzeba zbudowania brakującego elementu w istniejącej sieci kolejowej.

Biorąc pod uwagę obecny stan infrastruktury kolejowej, w Polsce występują wszystkie wymienione wyżej przesłanki budowy systemu KDP. W Polsce, potrzeba wprowadzenia standardu kolei dużych prędkości dotyczy połączeń między Warszawą, a najważniejszymi aglomeracjami w kraju. W przypadku połączeń Warszawy z Krakowem oraz z Górnośląskim Okręgiem Przemysłowym standard ten zostanie zapewniony poprzez modernizację istniejącej Centralnej Magistrali Kolejowej, a Warszawy z Trójmiastem poprzez prowadzoną modernizację istniejącej linii. Natomiast wprowadzenie standardów w relacjach łączących Warszawę z Łodzią, Wrocławiem i Poznaniem wymaga zbudowania całkowicie nowej linii kolejowej dużych prędkości. Oprócz realizacji założeń polityki transportowej polskiej i UE, za budową KDP przemawiają w szczególności następujące argumenty:

- obecnie przepustowość niektórych odcinków istniejących linii, łączących aglomeracje jest bliska wyczerpania. Dotyczy to szczególnie odcinków przywęzłowych w rejonie Warszawy, Poznania oraz Wrocławia; 

- w przypadku istniejącego połączenia Warszawa – Wrocław problemem jest znaczące wydłużenie trasy i czasu jazdy, wynikające z prowadzenia pociągów przez Poznań i Katowice; 

- w skali całej sieci kolejowej istnieje potrzeba szybkiego rozwoju segmentu przewozów między największymi aglomeracjami w Polsce; 

- zjawisko „świadomego wyboru przez konsumentów zachowań proekologicznych”, np. wyboru najmniej obciążających środowisko środków transportu.

Budowa linii dużych prędkości będzie sprzyjała zmianie struktury sieci kolejowej, a przede wszystkim wdrożeniu specjalizacji linii do określonych rodzajów przewozów.
Dzięki budowie linii dużych prędkości możliwe stanie się przeznaczenie istniejących linii kolejowych na potrzeby ruchu towarowego oraz pasażerskiego ruchu regionalnego. 

W przypadku zaniechania budowy linii dużych prędkości w sytuacji, kiedy jest realizowany program budowy autostrad (w tym szczególnie A2) i dróg ekspresowych (w tym S8) oraz kiedy następuje rozwój transportu lotniczego, może nastąpić marginalizacja transportu kolejowego i zmiana podziału międzygałęziowego na korzyść środków transportu bardziej obciążających środowisko naturalne niż kolej: samochodu osobowego i samolotu. 

Oprócz wskazania rozwiązania docelowego istotny jest sposób przeprowadzenia inwestycji, a w szczególności etapowanie budowy KDP, które powinno zostać racjonalnie powiązane z etapami modernizacji istniejącej linii konwencjonalnej Warszawa - Łódź. Te dwa projekty nie są konkurencyjne, ale wzajemnie się uzupełniają. Pomiędzy Programem budowy KDP a modernizacją tradycyjnej kolei zachodzą powiązania oparte na wzajemnie korzystnej synchronizacji: KDP czyni bardziej atrakcyjną tradycyjną kolej, a tradycyjna kolej dowozi klientów do KDP. 

Dlatego konieczna jest równowaga i synchronizacja terytorialna pomiędzy nakładami na wdrażanie KDP, a nakładami na modernizację kolei tradycyjnej. Układ "Ygrek" będzie komplementarny do południkowej trasy KDP, jaka powstanie w rezultacie trwającej już modernizacji linii Gdańsk - Warszawa oraz przyszłej modernizacji Centralnej Magistrali Kolejowej.  W ten sposób stworzone zostaną warunki do uruchomienia sieci połączeń pociągami dużych prędkości o bardzo dużej dostępności i o długości wielokrotnie większej od długości nowo budowanych odcinków linii. 

Właśnie osiągniecie efektu w skali sieci będzie możliwe dzięki synergii wynikającej z równoczesnej realizacji nowych inwestycji oraz z modernizacji linii istniejących. Realizacja linii "Ygrek" wraz z modernizacją CMK stworzy system KDP w centrum kraju i na liniach obciążonych największym strumieniem pasażerów. Jego pozytywne skutki rozciągną się także na pozostałe regiony zapewniając im istotne skrócenie czasu podróży w wielu relacjach pomiędzy miastami wojewódzkimi. 

Planowana linia KDP - „Ygrek”

Na podstawie doświadczeń państw, które wdrożyły szybką kolej, zakłada się, że okres od wstępnego studium wykonalności inwestycji KDP do ukończenia budowy i wdrożenia szybkiego ruchu w planowej eksploatacji wynosi  od 15 do 20 lat. W przypadku polskiej KDP można przyjąć rok 2005 jako początkowy dla realizacji projektu dotyczącego zasadniczo linii „Ygrek” Warszawa – Łodź – Kalisz/Poznań/Wrocław. W roku 2005 Centrum Naukowo Techniczne Kolejnictwa opracowało bowiem Wstępne Studium Wykonalności dla tej koncepcji. W programie POIiŚ 2007 – 2013 wpisano kwotę 80 mln euro na przygotowanie projektu linii KDP – w tym Zasadniczego Studium Wykonalności, wstępnego projektu, częściowego wykupu gruntów, a sama budowa powinna być realizowana według zaproponowanego harmonogramu w latach 2014 – 2020. Przy czym struktura finansowania samej budowy nie jest obecnie znana.

W 2008 roku PKP ogłosiły przetarg na wykonanie Zasadniczego Studium Wykonalności linii KDP. W kwietniu 2009 roku spółka PKP Polskie Linie Kolejowe ogłosiła na jakim etapie znajduje się postępowanie przetargowe.

Zakończenie I etapu przetargu na studium wykonalności KDP 
W kwietniu zakończył się pierwszy etap postępowania przetargowego na studium wykonalności dla budowy linii kolejowej dużych prędkości z Wrocławia i Poznania przez Łódź do Warszawy. Zakończono proces kwalifikacji wykonawców. W terminie składania wniosków o dopuszczenie do udziału w postępowaniu przewidzianym w ogłoszeniu o zamówieniu, tj. do dnia 2 lutego 2009 roku do godz. 12.00, do zamawiającego wpłynęło 12 wniosków. Do kolejnego etapu zakwalifikowano czterech wykonawców. Są to konsorcja, także z udziałem wykonawców polskich.

W kolejnym etapie postępowania zostaną do zakwalifikowanych wykonawców wysłane zaproszenia do dialogu. Będzie on prowadzony do momentu, gdy zamawiający będzie w stanie, w sposób zgodny z przepisami ustawy prawo zamówień publicznych, opisać przedmiot zamówienia oraz obiektywnie określić uwarunkowania prawne i finansowe wykonania zamówienia.

Po zakończeniu dialogu, wykonawcom zostaną przekazane, wraz ze specyfikacją istotnych warunków zamówienia, zaproszenia do składania ofert, a w następstwie ich złożenia zostanie dokonany wybór oferty najkorzystniejszej.

Zamawiający dołoży wszelkich starań, aby postępowanie zostało ukończone jeszcze w bieżącym roku, a studium wykonalności w 2011 r. Przedmiot zamówienia obejmuje nową linię na trasie z Wrocławia i Poznania przez Łódź do Warszawy i jej połączenie z Centralną Magistralą Kolejową.

W studium wykonalności zostaną przeanalizowane różne warianty przebiegu linii i jej połączenia z CMK. Zostanie wskazany wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia ochrony środowiska. Wykonawca wskaże także wariant rekomendowany przez siebie z punktu widzenia analizy opierającej się na kryteriach zaakceptowanych przez zamawiającego. Zostaną przy tym uwzględnione rozwiązania zawarte w dokumentacji przebudowy węzłów kolejowych, w tym linii średnicowej – wraz z tunelem śródmiejskim - dla miasta Łodzi. Wykonawca przeanalizuje również i zarekomenduje niezbędne zmiany przepisów dotyczących projektowania, budowy, utrzymania i eksploatacji kolei dużych prędkości w Polsce.

Studium wykonalności budowy linii przystosowanej do prędkości co najmniej 360 km/h powinno dostarczyć instytucjom odpowiedzialnym za wdrażanie projektów finansowanych ze środków Unii Europejskiej podstaw do podjęcia decyzji finansowych i rzeczowych dotyczących budowy linii dużych prędkości. W ramach studium zostaną przeprowadzone szczegółowe analizy prognozy popytu w ruchu pasażerskim i wpływu zasilania linii „Y” na system elektroenergetyczny Polski. Przeprowadzone zostaną analizy oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko (w tym na obszary Natura 2000), wraz ze wskazaniem środków zaradczych ograniczających to oddziaływanie.

Studium wykonalności uwzględni wymogi dotyczące interoperacyjności i intraoperacyjności kolei dużych prędkości w Polsce.

W zakresie finansowania przedsięwzięcia studium dokona jego analizy finansowej z punktu widzenia przewoźnika kolejowego oraz z punktu widzenia zarządcy infrastruktury. W tym celu przeprowadzi kompleksową analizę kosztów i korzyści Cost Benefit Analysis (CBA) każdego rozwiązania. Analizy powinny umożliwić podjęcie decyzji o źródłach finansowania, a także o przyszłej strukturze organizacyjnej projektu.

Studium uwzględni konieczność zapewnienia bezpiecznego ruchu pociągów, w tym budowę wielopoziomowych skrzyżowań z drogami i wygrodzenie linii.

Pierwsza w Polsce (przyszła) linia KDP – CMK

Członkostwo Polski w Unii Europejskiej daje unikalną szansę polepszenia połączeń między największymi aglomeracjami kraju. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - przy wsparciu unijnych środków - intensywnie remontują i unowocześniają infrastrukturę kolejową. 

Projektowana linia „Ygrek” - wspólnie z Centralną Magistralą Kolejową (CMK), na której już trwają prace modernizacyjne - utworzy "kręgosłup" polskiej sieci kolejowej, umożliwiający wykorzystanie szybkich połączeń do skomunikowania praktycznie wszystkich regionów i będzie służył także usprawnieniu połączeń międzynarodowych.

CMK została zaprojektowana na przełomie lat 60. i 70. po czym wybudowana w latach 1971 – 1977 jako jedna z trzech pierwszych linii dużych prędkości w Europie – obok Direttissimy Rzym – Florencja i TGV Paryż – Lyon. Wprawdzie  w pierwszej fazie obsługiwała jedynie ruch towarowy, a ciekawostka było zastosowanie... semaforów kształtowych, ale jej geometria została pomyślana do zastosowania jako przyszłościowa linia high speed o prędkości 250 km/h. Tylko dzięki takiemu podejściu naszych projektantów – wizjonerów, mamy obecnie linię geometrycznie podaną „na tacy” - w celu wdrożenia dużych prędkości, bez konieczności bardzo kosztownej budowy nowej linii po nowym śladzie w terenie.  

Komisja Europejska decyzją z 22 grudnia 2006 r. przyznała środki finansowe dla projektu pomocy technicznej na przygotowanie modernizacji linii kolejowej E65 na odcinku Grodzisk Mazowiecki - Katowice - Zebrzydowice/Zwardoń - granica państwa. Jego całkowity koszt wynosi 3 249 000 euro, z czego 85% środków pochodzi z Funduszu Spójności, a 15% z budżetu państwa. Centralna Magistrala Kolejowa (CMK), łącząca dwie największe aglomeracje południowej Polski z Warszawą, w tej chwili jako jedyna nadaje się do modernizacji na linię dużej prędkości. Linia E65 będzie spełniać standardy interoperacyjności oraz odpowiadać wymogom kolei dużych prędkości wynikającym z dyrektywy Unii Europejskiej 2004/51/WE o udostępnianiu korytarzowych linii kolejowych, zgodnie z którą linie powinny być udostępniane różnym przewoźnikom, także operatorom zagranicznym. 

Studium wykonalności dla modernizacji południowej części E65 pozwoli na opracowanie rozwiązań technicznych, które umożliwią określenie zakresu rzeczowego robót i oszacowanie kosztów przedsięwzięcia. Głównym celem projektu jest poprawa oferty przewozów pasażerskich i towarowych, zwiększenie prędkości pociągów i polepszenie przepustowości linii. Modernizacja E65 obejmuje przebudowę infrastruktury linii nr 4, modyfikację linii dojazdowych, budowę nowych odcinków linii E65 do Katowic, Zwardonia, Zebrzydowic i Krakowa oraz ich wyposażenie w urządzenia techniczne pozwalające prowadzić ruch pociągów dużych prędkości.

Rozpatrywane są trzy opcje modernizacyjne Centralnej Magistrali Kolejowej. Początkowy plan modernizacji zakładał dostosowanie prędkości do 200-220 km/h i rozdzielenie ruchu towarowego od ruchu pasażerskiego kwalifikowanego. Zgodnie z planem, do ruchu na tej linii będą dopuszczone pociągi intermodalne jeżdżące z prędkością 140 km/h, a w przyszłości 160 km/h, natomiast pociągi ciężkie, masowe oraz pasażerskie o mniejszych prędkościach będą wyeliminowane. Zastosowane będą urządzenia sterowania ruchem kolejowym, zdalnego sterowania oraz system ERTMS, urządzenia detekcji stanów awaryjnych taboru, łączności i teletransmisji. Sieć trakcyjna będzie zasilana prądem stałym o napięciu 3000 V.

Druga opcja modernizacji przewiduje zwiększenie prędkości pociągów do 250 km/h. Zgodnie z nią, na linii będą prowadzone wyłącznie przewozy pasażerskie pociągami kwalifikowanymi i międzyregionalnymi obsługiwane przez składy wagonowe z lokomotywą oraz przez okres przejściowy przewozy kwalifikowane z prędkościami 200-220 km/h z naciskiem 22,5 t/oś. Składami zespolonymi realizowane będą przewozy kwalifikowane z prędkością 200 - 250 km/h, przy ograniczonym nacisku do 180 kN/oś. Zastosowane będą komputerowe systemy stacyjne i liniowe urządzenia srk oraz zdalnego sterowania i zarządzania ruchem, a także urządzenia detekcji stanów awaryjnych taboru (DSAT). Sieć trakcyjna na linii zasilana będzie napięciem 2 x 25 kV o częstotliwości 50 Hz.

Opcja trzecia zakłada zastosowanie prędkości 300 - 350 km/h. Przewozy pasażerskie pociągami kwalifikowanymi i międzyregionalnymi będą prowadzone z prędkością 300 - 350 km/h, składami zespolonymi przy ograniczonym nacisku do 180 kN/oś. Po niektórych odcinkach będą mogły kursować pociągi regionalne, ale z dużymi prędkościami 200 - 250 km/h i o niskich naciskach jednostkowych. Tutaj również planowane jest zastosowanie komputerowych systemów stacyjnych i liniowych urządzeń srk, zdalnego sterowania i zarządzania ruchem oraz urządzeń detekcji stanów awaryjnych taboru. Sieć trakcyjna będzie zasilana napięciem 2 x 25 kV o częstotliwości 50 Hz.

Dzięki modernizacji linii poprawi się bezpieczeństwo ruchu pociągów, osób i przewożonych rzeczy. Projekt zakłada eliminację skrzyżowań jednopoziomowych z drogami kołowymi poprzez budowę wiaduktów, dróg objazdowych, przepustów technologicznych oraz instalację nowoczesnych urządzeń sterowania i kierowania ruchem. Stacje kolejowe będą wyposażone w przejścia dla podróżnych, urządzenia ułatwiające dostęp osobom niepełnosprawnym.

Z modernizacji E 65 wypływa wiele korzyści dla środowiska naturalnego. Zmniejszy się ruch samochodowy, a co za tym idzie - emisja spalin. Ograniczona zostanie ilość wypadków na drogach. Zapewniona będzie lepsza ochrona siedlisk przyrodniczych występujących w rejonach istniejących i projektowanych odcinków linii kolejowych m.in. poprzez budowę przejść dla zwierząt. Zminimalizowane zostanie oddziaływanie transportu kolejowego na środowisko na obszarach parków przyrodniczych i krajobrazowych, a także poza nimi.

Linia CMK była prekursorem wdrażania „szybkich” pociągów w Polsce. W czasie obecnym wyrażenie: „szybkie” wobec pociągów jeżdżących z prędkością 160 km/h jest nieco archaiczne, ale w latach 80. wprowadzenie na CMK takich parametrów dla pociągów ekspresowych było nie lada wydarzeniem. Autor opracowania miał okazję uczestniczyć w inauguracyjnych przejazdach ekspresu „Górnik” w relacji Gliwice – Katowice – Warszawa zarówno w roku 1984 (wprowadzenie rozkładowej V maks. 140 km/h) jak i w roku 1988, kiedy wprowadzono – po dwuletnich testach – V maks. 160 km/h. W warunkach polskich owa innowacja po kilku latach doprowadziła do skrócenia czasów jazdy między Warszawą a Katowicami i Krakowem do czasów rozkładowych odpowiednio rzędu 2 h 28 min i 2 h 35 min, a maszynistom udawało się nawet uzyskiwać czasy jazdy rzędu 2 h 20 minut (Warszawa Centralna – Katowice na pociągach klasy EC jadących bez postojów w Zawierciu i Sosnowcu), a w relacji Warszawa Centralna – Kraków Główny – poniżej 2 h 30 min, co w warunkach polskich było ofertą wręcz znakomitą, wobec czasów jazdy autem – uwzględniając przejazd z centrum do centrum – lub lot samolotem, uwzględniając dojazdy do lotnisk i odprawy lotniskowe.   

Jednak na przekroczenie „magicznej” bariery 160 km/h i wprowadzenie na części CMK prędkości 200 km/h przyjdzie nam poczekać... 24 lata – od roku 1988 do roku 2012, jeśli PLK zdąży z wdrożeniem I etapu modernizacji tej linii. I etap zakłada wprowadzenia na całej CMK prędkości rozkładowej 200 km/h do roku 2015, a na jej części południowej (Zawiercie – Olszamowice) do roku 2012. Wiąże się z tym wprowadzenie systemu „sygnalizacji kabinowej” bezwzględnie wymaganego powyżej prędkości 160 km/h. Nieodzownym stało się ogłoszenie przetargu na zrealizowanie takiego systemu, co niedawno uczyniła spółka PKP PLK. Otwarcie kopert nastąpiło 12 maja 2009 roku (już po oddaniu publikacji do druku), dlatego więcej informacji o tym fakcie zamieścimy w następnej części opracowania. Przyjrzyjmy się fragmentowi SIWZ do tego przetargu.

Projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii kolejowej E 65, CMK, Grodzisk Mazowiecki – Zawiercie.

Krótki opis zamówienia. Przedmiotem zamówienia jest wykonanie opracowań wstępnych, projektowych, zabudowa, uruchomienie i przekazanie do eksploatacji systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii kolejowej E 65, CMK, stanowiącej odcinek VI Paneuropejskiego Korytarza Transportowego E-65, od stacji Grodzisk Mazowiecki do stacji Zawiercie.

Projekt obejmuje odcinek linii kolejowej E 65, CMK, od stacji Grodzisk Mazowiecki do stacji Zawiercie. Jest to linia dwutorowa, zelektryfikowana prądem stałym 3 kV o standardowej szerokości toru (1435 mm). Odcinek ten jest przystosowywany do spełnienia wymagań umów międzynarodowych dla prędkości 160 km/h i obciążenia 225 kN/oś. Celem realizacji zadania jest umożliwienie podniesienia prędkości na linii do 200 km/h.

Niniejsze zamówienie obejmuje:

- projekt i zabudowę systemu ETCS poziom 1,

- projekt i zabudowę interfejsów,

- przeprowadzenie wszystkich koniecznych testów oraz,

- przekazanie urządzeń do eksploatacji.

W zakresie Systemu ETCS poziom 1 zamówienie obejmuje:

- wykonanie inwentaryzacji infrastruktury naziemnej i podziemnej w zakresie niezbędnym do realizacji niniejszego zamówienia na linii CMK;

- wykonanie dokumentacji wstępnej;

- opracowanie koncepcji zabudowy urządzeń;

- wykonanie opracowań projektowych, uzyskanie dla nich wymaganych opinii, zgód, uzgodnień i pozwoleń oraz uzyskanie decyzji lokalizacyjnych (o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu), uzyskanie pozwolenia na budowę (zgłoszenia robót budowlanych);

- sporządzenie opracowań projektowych, technicznych, niezbędnych do rozpoczęcia, wykonania i odbioru robót budowlanych;

- zaprojektowanie i wykonanie urządzeń systemu ETCS poziom 1 (balisy, LEU);

- zaprojektowanie i wykonanie interfejsów do istniejących urządzeń, wszelkie konieczne informacje dotyczące istniejących urządzeń niezbędne do zaprojektowania i wykonania Wykonawca zapewni we własnym zakresie;

- demontaż urządzeń zbędnych – jeżeli wystąpią,

- uzyskanie dla poszczególnych urządzeń i całego systemu ERTMS/ETCS poziomu 1 wraz z interfejsami wymaganych prawem świadectw i dopuszczeń,

- wykonanie robót budowlanych, uruchomienie, przeprowadzenie prób technicznych, udział w przekazaniu do eksploatacji, na podstawie sporządzonej dokumentacji;

- dostarczenie Zamawiającemu elementów zapasowych oraz specjalistycznych przyrządów serwisowych przewidzianych w DTR zabudowanych urządzeń,

- wykonanie dokumentacji powykonawczej, w tym geodezyjnej i następującej dokumentacji towarzyszącej:

- dokumentacja Techniczno – Ruchowa (DTR) instalowanych urządzeń,

- inne dokumenty, instrukcje, programy, opisy konieczne do eksploatacji i utrzymania zainstalowanych Urządzeń Przytorowych, wraz z propozycją planu utrzymania zgodnego z Technicznymi Specyfikacjami dla Interoperacyjności odnoszącymi się do podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych,

- katalogi części zamiennych i materiałów eksploatacyjnych w formie elektronicznej i książkowej,

- przeszkolenie pracowników obsługi i obsługi technicznej Zamawiającego, przewidzianych do eksploatacji zabudowanych Urządzeń systemu ETCS,

Prace powinny rozpocząć się od stacji Zawiercie i przebiegać w kierunku stacji Grodzisk Mazowiecki. Zamawiający wymaga etapowania robót, uruchomienia, ale również etapowego przeprowadzenia prób technicznych i przekazania do eksploatacji. W pierwszym etapie  - to znaczy do roku 2012 - system powinien być wdrożony na odcinku Zawiercie – Góra Włodowska – Psary – Knapówka – Włoszczowa Płn. – Olszamowice. na kolejnych odcinkach sukcesywnie – wraz z modernizacją kolejnych stacji na CMK. Ponadto zostały ogłoszone przetargi na budowę 6 brakujących wiaduktów: 1 na odcinku Szeligi – Biała Rawska, 5 na odcinku Opoczno – Włoszczowa Płn; zakończenie budowy nastąpi do końca 2011 roku. Jako pierwszy zostanie wygrodzony odcinek CMK w kilometrach 170.850 – 186.000 (Psary – Góra Włodowska). 

Na linii CMK pomiędzy stacjami Psary i Góra Włodowska powstaje obecnie tor doświadczalny dla testowania składów jadących z prędkością do 300 km/h. PLK wraz z Politechniką Krakowską, Politechniką Warszawską oraz Centrum Naukowo Technicznym Kolejnictwa będzie badać tam kilka rodzajów wielowarstwowej konstrukcji nawierzchni – włącznie z podbudową (podtorzem) asfaltobetonowym, w celu wybrania najodpowiedniejszej do zastosowania na przyszłej linii „Ygrek” i być może także na samej CMK. Ponadto na odcinku doświadczalnym testować się będzie nowy typ ciężkich podkładów strunobetonowych, przytwierdzeń sprężystych oraz oddziaływania dynamiczne zarówno na podłoże jak i na obiekty inżynierskie, które równolegle są kompleksowo modernizowane. Testy wypożyczonego szybkiego szybkiego pociągu miały się pierwotnie odbyć jeszcze w tym roku, ale opóźnienia niektórych prac wskazują, że dotychczasowy rekord Polski (251 km/h) ustanowiony na CMK w roku 1994 będziemy mieli szansę poprawić najwcześniej w roku 2010. 

Dane o linii CMK:

· minimalny promień łuku poziomego – 4000 metrów (wyjątkowo R = 2600 na odcinku Grodzisk Maz. – Korytów i R = 1900 na torze nr 1 odcinka Góra Włodowska – Zawiercie – w obu przypadkach łuki przechodzą wiaduktem nad „Wiedenką”)

· minimalny promień łuku pionowego – 15000 metrów

· maksymalne pochylenie miarodajne na szlakach – 6 mm/m (promil)

· maksymalne pochylenie na stacjach – 1 promil

· minimalna długość wstawki prostej – 100 m

· maksymalna przechyłka – 100 mm

· rozstaw osi torów szlakowych i głównych zasadniczych – 4,5 m,

· szerokość korony torowiska – 10.90 m,

· długość – 224 km (Grodzisk Mazowiecki – Zawiercie)

· podłoże – podsypka tłuczniowa o grubości 35 cm

· podkład – strunobetonowy (szlak i częściowo stacje oraz rozjazdy); drewniany – rozjazdy na stacjach niezmodernizowanych

· prędkość maksymalna: eksploatacyjna – 160 km/h; wyjątkowo 200 km/h na 60 km odcinku Knapówka – Zawiercie (z racji braku ETCS pociągi rozkładowe nie korzystają z tej prędkości); osiągnięta testowo – 251 km/h w maju 1994 roku przez 3 wagonowy prototyp ETR 460 – Pendolino

· dopuszczalny nacisk na oś – 22,5 ton przy V = 160-200 km/h; 18 ton przy planowanej V = 250-300 km/h

Pierwsza we Francji linia KDP – Paryż – Lyon

Gdyby na CMK w latach 80. wdrożono prędkość ponad 200 km/h – byłaby uważana za pierwszą w Europie linię wysokich prędkości, bowiem jej budowa ruszyła wcześniej od linii Paryż – Lyon. Maszyniści francuscy wizytujący CMK w 1995 roku składem TGV wyrażali zdumienie i podziw dla dalekowzroczności polskich projektantów i budowniczych CMK. Niestety, ówczesny poziom technologiczny polskich kolei nie dawał najmniejszych szans na wdrożenie takich prędkości. Co nie udało się w socjalistycznej Polsce – w pełni udało się we Francji. 

Przyczyną, dla której pierwsza linia dużych prędkości powstała między Paryżem a Lyonem był  przede wszystkim fakt, że łączy ona dwie największe aglomeracje Francji. Paryż liczy ok. 10 mln mieszkańców, Lyon zaś około 1,5 mln. To w tych aglomeracjach koncentruje się życie gospodarcze kraju. Znaczenie połączenia kolejowego Paryż - Lyon podkreśla także to, że już w połowie lat 60 istniejąca linia kolejowa PLM (Paris Lyon Mediterranee), biegnąca przez Dijon, zaczęła powodować poważne problemy związane z nasyceniem (arteria Sud-Est pokrywała w tym czasie około 40 % wymiany francuskiej ludności - przeciętnie wkład rocznego przyrostu ruchu osobowego wynosił 4,2 %, to znaczy więcej niż innych liniach SNCF). Odcinek Paryż - Dijon (linia cesarska) był dwutorowy na trasach: St Florentin - laumes, Blaisy bas - Dijon i Dijon - Lyon, podczas gdy konieczne dla zapewnienia przepustowości stały się cztery tory. 

Ówczesny stan - powstające wąskie gardło - szybko mógł doprowadzić do niewydolności transportowej szlaku (przekroczenie 260 pociągów dziennie,) przyczyniając się negatywnie do eksploatacji linii. Dodatkowo, w szczycie równoczesny ruch na tej samej linii powodował wzrost nieregularności taktu, dlatego iż prędkość pociągów osobowych wynosiła 160 km/h, a towarowych 80 km/h. Był to problem z którym my w Polsce zaczynamy się borykać obecnie, w obliczu prowadzenia ruchu na odcinkach z V = 160 km/h. W krytycznej sytuacji pojawił się pomysł stworzenia zupełnie nowej linii, zarezerwowanej wyłącznie dla szybkiego transportu osobowego i która bezpośrednio łączyła by Paryż z Lyonem. Jednak  możliwość taka nie była mile widziana przez twórców planu, którzy oceniali, że należy doprowadzić do powolnego rozwoju już istniejącego połączenia (np. poprzez dobudowanie brakujących odcinków czterotorowych). 

Mimo różnic w koncepcjach planistów, w sierpniu 1966 r. przedłożono projekt dotyczący utworzenia nowej, szybkiej linii Paryż - Lyon. 5 listopada 1969 roku SNCF skierowała do Ministerstwa Komunikacji projekt linii dużej prędkości i dużej przepustowości łączący Paryż z Lyonem. Po przyjęciu wariantu Brotteaux (nieczynny dworzec) od lutego 1971 r studiom „niezliczonych” wariantów budowy poświęcono kilka lat. Ostateczne wyjaśnienie dotyczące użyteczności publicznej tego projektu nastąpiło 23 marca 1976 roku, poparte oficjalnym otwarciem pierwszego etapu budowy na terytorium gminy w pobliżu Montchanin (5 lat później niż rozpoczęcie prac budowlanych przy CMK). 

Linia dużych Paris Sud - Est była oddawana do eksploatacji w dwóch etapach. 27 września 1981 r. oddano do ruchu odcinek Saint-Florentin - Lyon (Sathonay), długości 275 km. Pozwoliło to uruchomić pociągi TGV z Paryża do Lyonu o czasie przejazdu 2h 40 min. Ukończenie robót na pozostałej części trasy, między Combs-la-Ville a Saint-Florentin, nastąpiło dwa lata później, 25 września 1983 r. W efekcie czas przejazdu z Paryża do Lyonu skrócił się do 2 godz. Łączna długość odcinków nowo budowanych na Paris Sud-Est wynosi 389 km. Na odcinkach przywęzłowych w aglomeracji paryskiej i w rejonie Lyonu linia wykorzystuje przebieg dotychczasowej trasy PLM (Paris Lyon Mediterranee). Odległość między Gare de Lyon w Paryżu i stacją Lyon Part Dieu to niecałe 430 km, co oznacza, że nowa linia jest o około 77 km krótsza w porównaniu z trasą przez Dijon. 

Linia dużej prędkości (LGV) Paryż Sud - Est (LN1) o długości 389 km w czasie swojego uruchomienia charakteryzowała się wyjątkowymi cechami. Jej geometryczne cechy zostały  zdefiniowane na V = 300 km/h, jednak prędkość podróżna pociągów TGV została pierwotnie ustalona na 260 km/h, a od maja 1983 r podniesiono ją do 270 km/h. Minimalny promień łuków wynosi 4000 m (a wyjątkowo 3200 m), więc analogia do polskiej CMK jest aż nadto widoczna. Maksymalne wzniesienie to 35 ‰, odległość osi torów wynosi tylko 4,2 metra, czyli mniej niż na CMK! Co poddaje w wątliwość polskie przepisy dotyczące tego, ze przy prędkości wynoszącej jedynie 200 km/h odległość od osi torów powinna wynosić ponad 4 metry. Dodatkowo warto wspomnieć, że najnowsze polskie badanie oddziaływań akustycznych i dynamicznych (E 20 - odcinek Opalenica – Zbąszyń) przy mijaniu pociągów z V = 200 km/h przeczą takim archaicznym zapisom. I mówią o tym iż przy zastosowaniu skałdów lub wagonów z nieotwieranymi oknami odległość ta może wynosić 4 metry.

Na linii Paryż - Lyon szyny ułożone zostały na podkładach betonowych dwusekcyjnych i 35 centymetrowej warstwie tłucznia (nawierzchnia klasyczna), a – co ciekawe - zwrotnice zabudowano na podkładach drewnianych, co ponownie nasuwa analogię z obecną nawierzchnią CMK, z uwagą, że nasze „drewniane” rozjazdy pozwalają na jazdę 160 km/h, a francuskie pozwalały jechać szybciej. Wszystkie zwrotnice mają ruchomą krzyżownicę (ruchomy „dziób”, znany u nas ze stacji takich jak Psary czy Góra Włodowska) i elektryczne podgrzewanie. Z racji prowadzenia wyłącznie szybkiego pasażerskiego ruchu dalekobieżnego zrezygnowano z klasycznej sygnalizacji świetlnej, takiej jaka występuje na zwykłych liniach, na korzyść sygnalizacji kabinowej. Napięcie w trakcji zasilane jest napięciem 25 kV / 50 Hz; napięcie mechaniczne przewodu jezdnego wynosi 15 kN. Przy pomocy kontrolowanych spięć realizowane jest podgrzewanie przewodu jezdnego tak aby nie był oblodzony. 

Do budowy LGV Paryż Sud Est użyto 1000000 m szyn, 1500000 podkładów, 5900000 ton balastu, 700000 m ogrodzenia, 8 wiaduktów, 450 mostów. Na trasie zbudowano dwa dworce Le Creusot - Montceau les Mines - Montchanin TGV i Macon Loche TGV. Na całej długości linii – z racji zastosowania dużych pochyleń – nie ma ani jednego tunelu, mimo częściowego przebiegu przez tereny górzyste. Nowa linia umożliwiła nie tylko znaczące skrócenie czasu jazdy między Paryżem i Lyonem, ale na poprawę połączeń stolicy z wieloma innymi ważnymi ośrodkami południowo-wschodniej Francji, takimi jak Marsylia, Nicea czy Beziers. Korzystając z nowej linii i odgałęzienia w Passily, pociągi TGV docierają między innymi do Dijon i Besangon. W następnych latach relację niektórych pociągów TGV wydłużono do Genewy, Lozanny i Berna, a nawet Zurychu. SNCF nie otrzymała subwencji do konstrukcji LGV Sud - Est i z determinacją realizowała inwestycję to przy samofinansowaniu się i pożyczkach. Zadłużenie, które powstało przy budowie linii zostało zamortyzowane po 10-cio letniej eksploatacji. 

Szacuje się, że w ciągu pierwszych 15 lat eksploatacji LGV Paris Sud-Est, w latach 1981-1996 przez jej środkowy odcinek Saint Florentin - Macon przeniesione zostało całkowite obciążenie wynoszące około 200 mln t. W marcu 1996 r. SNCF rozpoczęły proces wymiany podsypki oraz rozjazdów na tej linii. Prace były prowadzone w godzinach od 21.00 do 6.00 i wymagały ograniczenia prędkości na odcinku robót do 120 km/h. Skutkiem tych ograniczeń było wydłużenie czasu jazdy o 4 min. Równolegle z pracami torowymi zmodernizowany został system sterowania ruchem, tak by umożliwić zwiększenie przepustowości. W efekcie wykonanych prac, od początku czerwca 2001 r. na znacznej części linii obowiązuje prędkość 300 km/h. Zwiększona została też przepustowość.

Obecnie LGV Paris Sud-Est jest bez wątpienia najbardziej obciążoną linią dużych prędkości w Europie i jedną z najlepiej wykorzystanych linii kolejowych na świecie. W godzinie szczytu kursuje maksymalnie 12 pociągów w jednym kierunku – w kilkunastu relacjach. Tylko sama relacja Paryż - Lyon jest obsługiwana przez znaczną część dnia w cyklu półgodzinnym. Oprócz Lyonu najważniejszymi stacjami docelowymi pociągów TGV są Marsylia, Tulon, Nicea, Montpellier, Grenoble, Dijon, Geneve, Lausanne. Porównywalne z linią Paryż - Lyon obciążenia występują tylko w Japonii, przede wszystkim na linii Tokaido Shinkansen. 

Ogólna charakterystyka LGV Paris Sud Est (LN1) 

- data podjęcia decyzji o wybudowaniu linii - 6 marzec 1974  

- data deklaracji publicznej użyteczności i formalnego rozpoczęcia budowy - 23 marzec 1976    

- data rozpoczęcia prac budowlanych - 7 grudzień 1976    

- data uruchomienia linii - 27 wrzesień 1981   (południowy szlak);   

 25 wrzesień 1983   (północny szlak)  

Współczynnik zysku ekonomicznego dla SNCF  ( przewidziany / rzeczywisty ) - 17 % / 15 %  

Koszt  - 13,15 MF 1984 (infrastruktura i 110 jednostek TGV)  

Sposób finansowania - 100% SNCF 

Linia obsługiwana przez składy TGV typu: TGV PSE, TGV Duplex (piętrowy), TGV Resau  

Dane o linii Paryż - Lyon: 

- maksymalna możliwa prędkość - 300 km/h    

- minimalny promień łuku - 4000 m (wyjątkowo 3200 m)       

- największy pochylenie - 35 mm/m (promil)  

- odległość między osiami torów -  4.2 m  

- szerokość torowiska - do 13 m  

- nacisk na oś – do 17 ton

- ruch tylko szybkich zespolonych składów TGV – bez osobowego międzyregionalnego i towarowego

Pierwsza linia KDP we Włoszech: Direttissima Rzym - Florencja 

Można się spierać która linię zaczęto budować wcześniej: CMK Śląsk – Warszawa czy Rzym – Florencja. Jednak źródła i historia budowy włoskiej szybkiej linii wskazują, że palma pierwszeństwa należy się Włochom, a nie Polakom.

Pierwsze bowiem prace nad budową kultowej obecnie – podobnie jak Paryż – Lyon – „Direttissimy” Rzym – Flornecja, rozpoczęto już w 1970 roku, podczas gdy „pierwszą łopatę” wbito na trasie CMK 10 sierpnia w roku 1971. Całość – w wyniku trudności z ciągłością finansowania wieloetapowej inwestycji, przeciągających się prac archeologicznych oraz barier naturalnych w postaci wysokogórskiego łańcucha Apeninów - oddano dopiero w 1992 roku, wprowadzając na całości prędkość V maks. 250 km/h przy zastosowaniu zasilania napięciem stałym 3 kV (kolejne odcinki tej trasy były oddawane do ruchu już od 1976 roku). Nieodzowna jest w tym momencie jest uwaga, że w roku 1993 od wymiany nawierzchni na odcinku Psary – Zawiercie rozpoczęła się modernizacja CMK do prędkości 200 - 250 km/h i trwa do dzisiaj, a finału w konkretnych zarysach nie widać.

Linia skróciła odległość pomiędzy Rzymem a Florencją z 316 kilometrów (licząc po starej linii) do jedynych 260 km. Z czego aż 246 km stanowi nową dwutorową linię, a więc długość nowego traktu przewyższa o 22 km długość CMK. Co ciekawe, pociągi nie „czekały” na ukończenie całej trasy i już od 1988 roku na jej znacznych fragmentach pędziły 250 km/h. Tu znów warto przypomnieć, iż dokładnie w tym samym roku na CMK wprowadzano dopiero prędkość maksymalną 160 km/h. Powyższe fakty – jak i nieporównywalne warunki oraz koszty budowy obu linii – pokazują nam skalę różnicy dzielącej nas od kolei włoskich, mimo rozpoczęcia budowy tras KDP w niemal tym samym terminie. 
Pomysł sieci dużej prędkości we Włoszech rodził się stosunkowo powoli i wdrażanie szybkiej kolei na początku częściowo przypominało impas, który od lat obserwujemy w Polsce. Włochy z racji swojej górzystej topografii nie sprzyjały budowie szybkiej kolei, a jednocześnie duże, prężne środki gospodarcze, generowały duży ruch. W związku z tym już w latach 1950-tych rodziły się koncepcje budowy linii wybiegającej z Rzymu na północ, mającej znacznie skrócić rozkładowe czasy jazdy w tych relacjach. Jednak z racji różnych przyczyn budowa trasy określanej jako Direttissima (odpowiednik polskiej CMK) trwała ponad 20 lat. Oczywistym jest, że u źródła projektu linia miała stanowić szybkie połączenie między Rzymem a Florencją, gdzie istniejąca stara linia charakteryzowała się postępującym brakiem przepustowości oraz – ze względu na swoją geometrię – praktycznie uniemożliwiała podwyższenie prędkości i skrócenie czasu jazdy.

W dniu 25 czerwca 1970 roku rozpoczęto budowę wiaduktu nad rzeką Paglia, który ze swoją długością 5,375 km należał wówczas do najdłuższych na świecie, a jego budowa została zakończona w 1975 roku. W 1977 roku ukończono pierwszy odcinek linii, który prowadził z Rzymu do miejscowości Cittàdella Pieve, gdzie pociągi zjeżdżały na starą trasę. W dalszych etapach Direttissima zwiększała swoją długość, aż w 1992 roku ostatecznie dotarła do Florencji. Z racji przeciągającej się budowy pierwotna planowana eksploatacyjna  prędkość maksymalna 200-220 km/h  została na niej zwiększona do 250 km/h, czym wpisała się ona do historii jako najstarsza linia dużych prędkości w Europie (z racji nie tylko zastosowanej prędkości, ale o wiele wcześniejszego rozpoczęcia budowy niż trasy Paryż – Lyon). Z racji stosowanego we Włoszech zasilania pociągów za pomocą sieci trakcyjnej o napięciu 3kV prądu stałego 250 km/h stało się prędkością graniczną, pomimo faktu, że FS posiadały tabor zdolny do jazdy 300 km/h w postaci składu zespolonego ETR 500. Na testach przy napięciu 3 kV osiągnął on prędkość 307 km/h, jednak w planowej eksploatacji nigdy nie jeździł z prędkością wyższą niż 250 km/h. Od tego czasu linia ta na długo stała się pierwszą i zarazem jedyną trasą dużej prędkości we Włoszech, natomiast skomplikowany układ topograficzny linii dojazdowych lub wydłużonych relacji korzystających z krętych starych linii (Rzym – Bolonia – Mediolan, Bolonia – Rzym – Neapol) preferował zastosowanie pociągów z wychylnym pudłem – nazwanych Pendolino (wahadełko), które przez długie lata konkurowały z tradycyjnymi pociągami dużej prędkości bez wychylnego pudła – np. serii ETR 500. Początkowo były to składy o dość archaicznym wyglądzie: ETR 450 – pierwsze włoskie zespolone składy z wychylnym pudłem. Potem kolejne wersje Pendolino – m.in. ETR 460, znany z rekordowych prób na CMK, czy ETR 480. Obecnie czas jazdy bez postoju pomiędzy Rzymem a Florencją wynosi 1 h 36 min – przy V maks. 250 km/h.

Ciekawostka jest iż nowa linia wielokrotnie krzyżuje się ze starą, ale na różnych poziomach – przy czym w niektórych przypadkach wybudowano bezkolizyjne łącznice pomiędzy starą a nową linią. W 1996 roku rozpoczęto prace nad przedłużeniem Direttissimy z Florencji do Bolonii. Ten odcinek jest swego rodzaju fenomenem inżynierskim, ponieważ – przecinając pasmo Apeninów i mając długość zaledwie 79 kilometrów – aż 73 km trasy poprowadzono w wydrążonych tunelach, z czego najdłuższy ma 18,5 kilometra długości. Nazywa się Vaglia i drążono go – wraz z wykończeniem – aż 10 lat! Dlatego ten odcinek nowej Direttissimy uważany jest za najdroższy w Europie – obok angielskiego śródmiejskiego odcinka linii wielkich prędkości Paryż – Londyn.

W 1994 r. rozpoczęto budowę 210 - kilometrowej linii dużej prędkości z Rzymu do Neapolu, które jest południowym przedłużeniem Direttissimy. Było to kolejne niezwykle wymagające przedsięwzięcie inżynierskie. Na linii zbudowano łącznie 110 tuneli o całkowitej długości 38 km (najdłuższy ma długość 6625 m) oraz i 88 mostów i wiaduktów, z których najdłuższy ma 1632 m, a jego stalowe przęsło długości 55 m przekracza rzekę Volturno. Budowę linii z Rzymu do Neapolu ukończono w styczniu 2006 r. Od 17 września 2006 r. kursowało już na tej trasie 7 par pociągów dziennie i ich liczba rokrocznie się zwiększała w miarę przebudowy zespołów serii ETR 500 na dwusystemowe zasilanie 3 kV DC i 25 kV 50 Hz oraz wyposażania ich w system ETCS poziom 2. W 2011 roku na całą Direttissimę – starą i nową – wjadą obecnie testowane wielosystemowe składy czwartej generacji TGV, czyli AGV, które mogą poruszać się z prędkością eksploatacyjną 360 km/h. Stary odcinek trasy Rzym – Florencja ma być w najbliższych latach zmodernizowany do 300 km/h, a napięcie zmienione z 3 kV stałego na 25 kV zmiennego przy 50 Hz. W efekcie czas jazdy ma się zmniejszyć z 1 h 36 min do 1 h 20 min.

Dane o linii:

Całkowita długość – 246 km (nowa trasa)

Prędkość maksymalna – 250 km/h

System zasilania – 3 kV napięcia stałego

Maksymalna przechyłka – 160 mm

Minimalny promień łuku – 4000 metrów

Pochylenie miarodajne na szlaku – maks. 8 mm/m (promil)

Obsługa: ETR 460, ETR 480, ETR 500, od 2011 roku AGV (składy zespolone), IC, EC (klasyczne); częściowo ruch międzyregionalny z V maks. 160 km/h; towarowy ruch tranzytowy/intermodalny (głównie nocą)

Pierwsza linia KDP w Niemczech: Hannover – Wurzburg

Jest to nie tylko pierwsza linia klasy high speed w Niemczech całkowicie zbudowana od podstaw (oprócz stacji węzłowych), ale do dziś najdłuższa trasa szybkiego ruchu w Niemczech (327 km), biorąc oczywiście pod uwagę zwolnienia w obrębie stacji do 120 km/h. Wprawdzie równolegle z linią Hannover – Wurzburg w 1991 roku otworzono linię Mannheim – Stuttgart (99 km), ale pierwszy odcinkiem używanym w ruchu planowym od 1988 roku był odcinek Fulda – Wurzburg.

Całkowite koszty budowy oszacowane w cenach z roku 1992 wynosiły około 6,5  miliardów euro (11,8 miliarda marek niemieckich), jednak należy zwrócić uwagę iż cała linia jest wręcz naszpikowana mnóstwem budowli inżynierskich: tuneli i wiaduktów – do chwili obecnej są to największe tego typu obiekty na terenie wszystkich nowo zbudowanych szybkich linii w Niemczech.

Przy projektowaniu przyjęto odmienną od francuskiej koncepcję poprowadzenia szybkiej kolei. Nowy szlak nie omija miast obwodnicami, tylko został umiejętnie wpleciony w stare węzły kolejowe – włącznie z ich przebudową i modernizacją, czego przykładem jest nowy dwupoziomowy dworzec w Kassel-Wilhelmshöhe. Oprócz Kassel, pociągi pomiędzy Hannoverem a Wurzburgiem wjeżdżają i zatrzymują się w  centrach Getyngi (Göttingen) oraz Fuldy. W każdym z tych miast istnieją dogodne skomunikowania z pociągami regionalnymi oraz komunikacją miejską – w tym tramwajową. O skomunikowaniach, godzinach odjazdów poszczególnych pociągów oraz numeracji peronów przed wjazdem ICE za każdym razem informują załogi pokładowe (drużyny konduktorskie). W pociągach międzynarodowych – np. relacji Berlin – Kassel – Fulda - Insbruck – czynią to w języku niemieckim i angielskim.

Pierwsza linia KDP w Niemczech w związku z takim jej poprowadzeniem podzielona została na kilka sekcji: Hannover – Gottingen, Gottingen – Kassel, Kassel – Fulda i Fulda – Wurzburg. Dla przykładu w sekcji Kassel – Fulda na długości ok. 80 nowej trasy aż dwie trzecie stanowią tunele, wiadukty oraz estakady – dokładnie 18 wiaduktów/estakad i 25 tuneli. Szczególnie w obszarze trzech ostatnich sekcji możemy podziwiać niesamowite obiekty inżynierskie w postaci długich tuneli oraz imponujących mostów, wiaduktów lub estakad. Do najciekawszych tuneli należą: 10,5 kilometrowej długości Mundener Tunel w kilometrze 121 – 131.5, oraz  7,375 metrowy Dietershantunnel zaczynający w km 223,7, a także prawie 11 km Landruckentunel w kilometrze 251,3 – 262,1 – najdłuższy w Niemczech (na całej trasie jest ponad 60 tuneli).

Jednak najbardziej spektakularne (szczególnie jeśli oglądamy je z zewnątrz, a nie z pociągu) są efektowne widokowo wiadukty: Auetalbrücke o długości 1056 metrów w kilometrze 64.3, Mülmischtalbrücke o długości 870 metrów i wysokości 74 metry  – w kilometrze 161,7,  Pfieffetalbrücke o długości 812 m. i wysokosci 61 m. – w kilometrze 169,2, Fuldatalbrücke Morschen o długości aż 1450 metrów i wysokości 75 metrów – przy czym środkowe przęsło ma rozpiętość 116 metrów – w kilometrze 173,8 (jest to bodaj największy tego typu obiekt w Niemczech, przechodzący nad rozległą doliną, lokalną drogą, rzeką i linią kolejową w pobliżu miejscowości Altmorschen – zbudowano go w latach 1986 – 1989), Wälsebachtalbrücke o długości 721 i wysokości 40 metrów z oryginalnie zaprojektowanymi czterema łukowymi sekcjami – w km. 198,2, Fuldatalbrücke Solms o długości 1628 metrów i wysokości do 29 metrów (jest to w istocie betonowa estakada zbudowana  w latach 84-88) – w km. 206,1, Rombachtalbrücke o długości 986 metrów i rekordowej wysokości 95 metrów! – w km 218,5 (drugi co do wielkości – biorąc pod uwagę wysokość i długość - wiadukt na tej linii po Fuldatalbrücke Morschen; budowa w latach 83-86),  Sinntalbrücke Zeitlofs o długości 704 metry, wysokości 25 metrów (betonowa estakada w km 267,4), Maintalbrücke Gemünden o długości 794 metry i wysokości 27 – w km. 292 - budowany w latach 82-84, Leinachtalbrücke o długości 1232 m i wysokości do 33 m. (betonowa estakada – w km 314) oraz – już pod sam koniec trasy przed wjazdem do Wurzburga – imponujący, oparty zasadniczo na łukowym przęśle Maintalbrücke Veitshöchheim przechodzący nad Menem – długości 1280 m. I wysokości 30 metrów (w km 322  - wybudowany w latach 85-87).

Eksperci oraz inżynierowie nazywają tę trasę majstersztykiem projektowo – budowlanym. Istotnie: większa część jazdy linią Wurzburg - Hannover przypomina wskakiwanie i wyskakiwanie z tuneli przy V = 250 km/h, po czym niemal za każdym razem „przelatywanie” lub „prześlizgiwanie” nad położonymi w górach dolinami. Warto zauważyć, że – w porównaniu z trudnościami przy projektowaniu i budowaniu linii we Włoszech i Niemczech, przechodzących przez tereny podgórskie i górskie – planowana trasa linii „Ygrek” jest niemal w całości płaska jak stół (z wyjątkiem krótkiego odcinka pomiędzy Kaliszem a Wrocławiem). W takim przypadku budowa naszej KDP powinna być relatywnie tańsza i szybsza. Pod warunkiem, że polski rząd podejdzie do inwestycji bardzo poważnie oraz zapewni temu przedsięwzięciu odpowiednie, stałe i skoordynowane finansowanie. 

Dane o linii Wurzburg – Hannover:

Całkowita długość - 327 km   

System zasilania - 15 kV 16,7 Hz ~   

Maksymalne pochylenia - 12,5 ‰   

Minimalny promień łuku - 5100 m   

Maksymalna prędkość: 280 km/h (eksploatacyjna 250 km/h) 

Linia przechodzi przez landy/prowincje: Dolnej Saksonii, Hesji, Bawarii 

Obsługa: składy zespolone ICE 1, ICE 2, ICE 3 (zespolone), IC, EC (klasyczne), tranzytowe składy towarowe/kontenerowe o V maks. do 160 km/h (kursują głównie w nocy) 

Pamiętajmy, że od wprowadzenia szybkich pociągów (250 km/h) w Niemczech, Hiszpanii i Włoszech dzieli nas już prawie 20 lat, a w przypadku Francji jest to dystans niemal 30 lat! Jeśli więc nie chcemy zostać w cywilizacyjnym ogonie – szczególnie w sytuacji realnej budowy i wdrażania dużych prędkości w Turcji, Rosji, Argentynie, Brazylii czy Maroku – powinniśmy zacząć budowę linii „Ygrek” najpóźniej w roku 2012. Przy czym do roku najdalej 2015 - 2016 należałoby wprowadzić na CMK prędkość minimum 250 km/h – przynajmniej na części linii. Dopiero wtedy zaistnieje szansa na dogonienie Europy i świata w zakresie wdrażania wysokich prędkości. Nie wcześniej. 

Robert Wyszyński
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