Początki rozwoju linii KDP w poszczególnych krajach Europy (i na rubieżach) – cz.2

     W niniejszym opracowaniu proponujemy przyjrzeć się powstawaniu pierwszych linii Kolei Dużych Prędkości 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 skupiliśmy się 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 posłużyły trakty: Paryż – Lyon we Francji, Rzym – Florencja we Włoszech, Hannover – Fulda - Wurzburg w Niemczech oraz polskie projekty KDP: linie „Igrek” i CMK. W drugiej części opisujemy i przyglądamy się realizacji pierwszych linii high speed w Hiszpanii,  Belgii, Holandii, Wielkiej Brytanii, Rosji, Turcji i w Maroku. W przypadku Hiszpanii dodaliśmy nieco ogólnego tła dotyczącego „boomu HS”, ponieważ kraj ten jest obecnie przodujący we wdrażaniu szybkiej sieci kolejowej.

Zaczęło się od linii Madryt – Sewilla, czyli fenomen Hiszpanii

     Jeśli uznać Francuzów za prekursorów rozwoju szybkiej kolejowej sieci w Europie – co jest jak najbardziej słuszne – to obecnie należy uznać Hiszpanię za czołowego kontynuatora popularyzacji KDP w Europie. Nigdzie indziej w relatywnie tak krótkim czasie nie buduje się tylu kilometrów nowych linii High Speed w standardzie V max 350 km/h wraz z modernizacją pozostałych głównych szlaków sieci do 220 km/h. Jeśli do tego dodać, że na Hiszpanach chcą wzorować się Amerykanie – do tej pory wstrzemięźliwi w sprawach budowy linii KDP – to mamy obraz kolejowego rozmachu budowlanego jaki się w tym kraju dokonuje. Żartobliwie można powiedzieć, że Hiszpanie mają fioła na punkcie szybkiej kolei. A już zupełnie poważnie: kolejne hiszpańskie rządy traktują KDP jako priorytetową sieć transportową spajająca ten duży kraj i wielokrotnie podwyższającą mobilność jego obywateli.

    Aby sprzedać swoją wizję sieci szybkich pociągów amerykańskiej opinii publicznej, prezydent prezydent USA Barack Obama przytoczył niedawno przykład Hiszpanii. Kraj ten jest na dobrej drodze, by do końca przyszłego roku wyprzedzić Francję i Japonię w wyścigu o największą sieć ultraszybkich pociągów, co można wywnioskować z  działań hiszpańskiego rządu. Rozwój Alta Velocidad Española (AVE), czyli sieci szybkiej kolei, ma poważny wpływ na życie w Hiszpanii. Wielu Hiszpanów jest mocno związanych ze swoimi rodzinnymi stronami, a badania ukazują, że bardzo niechętnie decydują się na ich opuszczenie lub nawet podróżowanie w odleglejsze strony. Ale te nawyki z dawnych stuleci zaczynają ulegać zmianie, ponieważ Hiszpania łączy różne regiony wartym ponad 100 miliardów euro systemem szybkich pociągów stworzonych z myślą o przemierzaniu kraju z prędkością do 350 km/h. "My, Hiszpanie, nie zwykliśmy dużo podróżować" - mówi José María Menéndez, z departamentu inżynierii lądowej Uniwersytetu Castilla-La Mancha. "Teraz nie jestem w stanie zmusić moich studentów, by usiedzieli na miejscu. Sieć AVE radykalnie zmieniła podejście tego pokolenia do podróżowania" - dodaje.

     W 1992 roku pomiędzy Madrytem i Sewillą Hiszpania uruchomiła swoją pierwszą szybką linię kolejową, opartą o tabor TGV (w wersji hiszpańskiej AVE). Wówczas decyzja o pociągnięciu linii do Sewilli, która tego roku była gospodarzem światowej wystawy Expo, była bardzo kontrowersyjna. Krytycy twierdzili, że będzie to kosztowna porażka ówczesnego premiera Felipe Gonzáleza, i że zbudował linię tylko po to, by mógł w weekendy dojeżdżać nią do Sewilli, swojego rodzinnego miasta. Ale AVE (czyli „ptak” po hiszpańsku), konstrukcyjnie hiszpańska wersja składów TGV, okazała się popularna i była politycznym sukcesem. Teraz politycy walczą o to, by w ich okręgach powstały stacje szybkiej kolei. Partie polityczne konkurują między sobą, prezentując coraz ambitniejsze plany ekspansji. Wedle najnowszego projektu do 2020 roku dziewięciu na dziesięciu Hiszpanów będzie mieszkało w zasięgu 50 kilometrów od stacji szybkiej kolei.

     Do zeszłego roku rozciągnięta sieć linii biegnąca ze stolicy, Madrytu, dotarła do Malagi na południu, Valladolid na północy i Barcelony na północnym wschodzie. Teraz mieszkańcy Barcelony mogą dotrzeć do Madrytu w zaledwie dwie i pół godziny, co samochodem zajmuje około sześciu godzin (głównie autostradą). Od kiedy w lutym 2008 roku została uruchomiona linia Madryt – Barcelona, AVE, którą podróż kosztuje prawie tyle co samolotem, przyczyniła się do zmniejszenia o połowę liczby osób podróżujących liniami lotniczymi na tej trasie. "Spodziewaliśmy się na tej trasie głównie osób podróżujących w interesach" - mówi Julio Hermida, rzecznik Renfe, państwowego przewoźnika kolejowego. "Ale okazuje się, że w czasie weekendów podróżujących jest równie dużo" - ponieważ mimo odwiecznej rywalizacji między miastami mieszkańcy Barcelony odkrywają Madryt, i na odwrót. "W pewnym stopniu kolej przyczynia się do zmiany sposobu myślenia ludzi o sobie" - dodaje.

     Zdaniem krytyków AVE nigdy nie przestanie przynosić strat. Nawet jej zwolennicy twierdzą, że szybka kolej może być ekonomiczna tylko wówczas, gdy rząd poniesie większość kosztów jej budowy. Podkreślają jednak, że płynącymi z pociągów korzyściami są mniejsza emisja gazów cieplarnianych, mniejszy ruch na drogach oraz w przypadku Hiszpanii zacieśnienie więzi społecznych i mobilność ekonomiczna, które czynią inwestycje opłacalną. "Kraj staje się coraz bardziej opleciony" - mówi José María Ureña, profesor urbanistyki z Uniwersytetu Castilla-La Mancha. "W kraju, który ma tendencje do pewnej separacji, może to przynieść jedynie korzyści" - dodaje.

      AVE powstała pierwotnie jako konkurencja dla samolotów na trasach pomiędzy oddalonymi od siebie o jakieś 500-600 kilometrów miastami. Ale największy i najmniej oczekiwany wpływ AVE wywarła na znajdujących się między nimi mniejszych miejscowościach. Być może najbardziej uderzającym przykładem jest Ciudad Real na pierwszej szybkiej linii Madryt - Sewilla, miasto leżące 185 kilometrów na południe od Madrytu we wspólnocie autonomicznej Kastylia-La Mancha, które jak mówi Ureña, „zupełnie zniknęło z mapy”. W średniowieczu miasto było kluczowym przystankiem na drodze pomiędzy dwoma najważniejszymi miastami tego okresu, Cordobą i Toledo. Ale kolej i autostrada na południu ominęły później miasto i Ciudad Real zaczęło obumierać.

     Teraz jest tam stacja AVE, dzięki której w ciągu 50 minut można znaleźć się w Madrycie – Ciudad Real odżyło. Miasto przyciągnęło ludzi, którzy codziennie dojeżdżają do pracy i mówią o sobie „Avelinos”. AVE pomogła przyciągnąć do Ciudad Real przedstawicieli różnych branż przemysłu, więc pociąg jest pełen w obydwie strony. Dziesięć lat temu Indra, firma z branży technologii informacyjnych, przeniosła do Ciudad Real fabrykę oprogramowania. "Obok uniwersytetu, AVE było jednym z głównych powodów przeprowadzki" - mówi Ángel Villodre, dyrektor centrum. Kampus Uniwersytetu Castilla-La Mancha poważnie się rozrósł i zyskał na znaczeniu. "Szkoła znajduje się tutaj z powodu AVE" - mówi Menéndez, rektor wydziału. "Bez kolei niemożliwe byłoby przyciągnięcie wykładowców z górnej półki, których tak potrzebujemy" - dodaje. Mniej więcej jedna trzecia studentów Menéndeza pochodzi z innych regionów Hiszpanii – co jest niemal niespotykane w kraju, gdzie studenci zazwyczaj pozostają blisko domu.

     W przeszłości linie lotnicze USA prowadziły zacięte lobby przeciwko projektom szybkiej kolei uznając je za nieuczciwą, dotowaną przez rząd konkurencję. W latach 90. linie Southwest Airlines otrzymały pomoc na stłamszenie projektu budowy szybkiej kolei teksańskiej. Ale takie podejście może być dalece błędne – w konsekwencji także dla linii lotniczych. Bowiem w hiszpańskim Ciudad Real międzynarodowe lotnisko właśnie otworzyło swoje podwoje. Dzięki kolei AVE! Gdzie jest główny punkt sprzedaży? Przy stacji AVE! Prywatni właściciele lotniska umieścili go przy szybkiej kolei, oferując tanią alternatywę dla madryckich lotnisk. "Jeśli nie możesz ich pokonać, przyłącz się do nich" - mówi José Lopes, dyrektor rozwoju linii lotniczych z Aeropuerto Central.

     Dziś już wiadomo że w ciągu trzech lat Hiszpania stanie się pierwszym krajem na świecie pod względem długości torów dla szybkich kolei  AVE o V max. 250 - 300 - 350 km/h. Będzie ich miała aż 2230 km. Dodając do tego drugie tyle magistrali zmodernizowanych do 160 – 220 km/h, otrzymamy hiper sieć HS, obejmującą i oddziaływująca na zdecydowanie ponad 70-80 % mieszkańców tego kraju. 14 lutego premier rządu hiszpańskiego José Luis Rodríguez Zapatero ogłosił, że w 2010 r. Hiszpania wyprzedzi Japonię o 200 km, a Francję o 400 km długości sieci HS - a do tej pory te właśnie państwa uważane były za światowych liderów szybkiej kolei. 

    "To nie cud ale rezultat ogromnej inwestycji, 250 000 milionów euro, które zostaną przeznaczone na Strategiczny Plan Infrastruktury i Transportu", wyjaśnia José Salgueiro, prezes RENFE, państwowego przedsiębiorstwa kolejowego w Hiszpanii. Salgueiro z dumą mówi o wyzwaniu, które 15 lat temu, ze względu na silną opozycję konserwatywną, która uważała go za "przestarzałą", miało trudności, aby ujrzeć światło dzienne. Ostatecznie jednak szybką kolej AVE zainaugurowano w 1992 roku z okazji Wystawy Światowej, łącząc Madryt i Sewillę. "Krytycy wtedy mówili, że to nie jest pociąg godny zaufania, ale teraz to najbardziej rentowna linia w kraju", zapewnia ten, który rzucił wyzwanie. I potwierdza, że przedsięwzięcie ma niezwykle ważnego obrońcę: Unię Europejską. "Unia daje nam wsparcie finansowe wystarczające do przeprowadzenia prac w przewidzianym czasie, bez niej i bez inicjatywy prywatnej mielibyśmy trudności ze sprostaniem wyzwaniu do 2010", wyznaje.

Dzięki Brukseli, która pokryła 10% kosztów, Hiszpania już ma połączenia pomiędzy stolicą Madrytem a miastami takimi jak Sewilla, Toledo, Kordoba, Saragossa, Lérida i Tarragona. W 2007-2008 roku otwarto linie łączące stolicę z Segovią, Valladolid i Barceloną. W ramach europejskiej współpracy gospodarczej nowe pociągi o dużej prędkości są projektowane i produkowane przez niemiecką firmę Siemens.

     Droga nie była łatwa: na początku pikanterii dodały uwarunkowania polityczne, powodując prawdziwą frustrację w regionach autonomicznych, w których nie inwestowano. Sewilla - rodzinne miasto byłego premiera Felipe Gonzáleza - jako pierwsza miała AVE. Potem, w epoce premiera Aznara, trzeba było udobruchać nacjonalistów katalońskich, tak żeby prawica mogła rządzić, i tam właśnie poprowadzono AVE. Jest to oczywiście wielkie uproszczenie, ponieważ wielką rolę odegrały także przewidywane przewozy, które – w przypadku linii lotniczych – pomiędzy Madrytem a Barceloną były jak dotąd najwyższe. Dziś wiadomo, że zaledwie po roku eksploatacji nowej szybkiej linii, przewozy pociągami wzrosły ponad 5 krotnie, a przewozy lotnicze zmalały poniżej 40% w stosunku do przewozów przed otwarciem linii HS. 

    Wiadomo iż budowa szybkiej kolei zazwyczaj jest decyzją polityczno-gospodarczą, że nie zawsze projekty były zatwierdzane na podstawie interesów firmy kolejowej, ale na podstawie strategii władzy - pełnej polemik i starć. Na przykład: sprawa pociągu z Sewilli była w sądzie (oskarżono rządzących socjalistów o nielegalne finansowanie się z pieniędzy przeznaczonych na AVE do Sewilli, chociaż 12 winnych zostało ułaskawionych). Pociąg do Saragossy spowodował powstanie w ziemi pieczar głębokich na 15 metrów na odcinku 600 metrów - stało się tak za sprawą błędnych obliczeń techników z Ministerstwa Finansów podczas rządów konserwatystów. Pociąg do Tarragony notorycznie spóźniał się podczas burz, a to za sprawą pośpiechu, z jaką otwarto linię bez ukończenia infrastruktury.

     Jak dotychczas, żaden planowy pociąg nie przekracza prędkości 300 km/h i pod tym względem lepsi są Francuzi, których TGV osiąga 320 km/h (LGV Est) oraz Chińczycy, którzy jako pierwsi wprowadzili prędkość eksploatacyjną 350 km/h na odcinku Pekin – Tiencin, będącym pierwszym185 kilometrowym fragmentem linii Pekin - Szanghaj.  Jednak wielokrotne testy na Linii Madryt – Barcelona wykazały, że wzrost energii przy prędkościach 300 - 350 km/h wynosi jedynie 12%, a więc nieznacznie. Mogą się pojawić problemy dotyczące utrzymania konwencjonalnej nawierzchni (latająca podsypka itd.). Linia jest przystosowana do prowadzenia ruchu planowego z V max 350 km/h, obecnie wyposażana w ETCS – poziom 2, jednak decyzja dotycząca podniesienia prędkości jak dotąd nie została podjęta. Hiszpanie zapowiadają, że za około dwa lata prędkość powinna być podniesiona do V max 330 lub 350 km/h.

     Prezes RENFE Salgueiro nie chce jedynie patrzeć za siebie i poprawiać ewentualnych błędów. "Należy patrzeć w przyszłość z nadzieją, że będziemy pracować z doskonałością dotąd nie znaną" - obiecuje. Wśród tych planów jest budowa wielkiej europejskiej sieci szybkiej kolei, która byłaby alternatywą dla samolotów na średnich trasach. Na początek Hiszpania i Portugalia zgodziły się na stworzenie 4 korytarzy kolejowych o dużej prędkości (Vigo - Porto, Salamanca - Aveiro, Lisbona - Badajoz, Faro - Huelva), które powinny być wdrożone za 3-4 lata, chociaż już teraz widać opóźnienia w pracach. Rytm inwestycji to 650 milionów Euro rocznie. 

     W dniu 17 lutego 2009 miało miejsce oficjalne zakończenie budowy międzynarodowego odcinka łączącego francuskie Perpignan z hiszpańskim Figueres. Nowa dwutorowa linia kolejowa o standardowym rozstawie szyn stanowić będzie w przyszłości część połączenia dużej prędkości między Francją, a Hiszpanią. Linia ma 45 km długości i jeden tunel o długości 8,9 km. Częścią projektu było również dobudowanie dwóch torów przy peronach na stacji Perpignan, na tej samej stacji wybudowano również nową stację towarową, oraz dobudowano drugi tor na trasie Perpignan –Villefranche. Inwestycja ta była realizowana od 2003 roku i pochłonęła 1,096 miliarda Euro, z czego 0,523 miliarda zostało pokryte z różnych dotacji. 

     Niestety do pełni sukcesu w postaci kursowania szybkich pociągów między Paryżem a Barceloną i Madrytem brakuje po stronie hiszpańskiej odcinka Figueres – Barcelona, który jest nadal w budowie. Ponieważ tradycyjne linie w Hiszpanii są szerokotorowe (linie dużych prędkości mają standardowy rozstaw szyn), więc połączenie musiałyby obsługiwać zespoły ze zmiennym rozstawem kół, jednak takich do ruchu międzynarodowego nie zamówiono. Kolejnym powodem jest fakt, że nowa szybka trasa Perpignan – Montpellier ma dopiero zostać zbudowana. Tak, więc dopiero po zakończeniu tych inwestycji pociągi dużej prędkości będą mogły połączyć po raz pierwszy Hiszpanię z Francją. Wówczas czas jazdy z Barcelony do Perpignan ma zająć zaledwie 40 minut, co powinno dać czas jazdy z Paryża do Barcelony poniżej 6 godzin. Jednak będzie to możliwe najszybciej w 2012 roku. Do tego czasu z nowej trasy będą mogły korzystać jedynie pociągi towarowe.

    Przed wejściem do Unii Europejskiej – a także po wejściu – lansujący integrację europejska politycy usilnie przyrównywali Polskę do Hiszpanii, jako przykład rozwoju cywilizacyjnego i gospodarczego po wstąpieniu do wspólnoty. Po 5 latach istnienia Polski w strukturach UE nadszedł czas nie tylko na porównania, ale na wdrażanie hiszpańskich rozwiązań w dziedzinie kolei dużych prędkości (o przygotowaniach, studiach, planach i projektach KDP oraz wdrażanej modernizacji linii CMK pisaliśmy w pierwszej części opracowania).

Pierwsze linie dużej prędkości w Belgii i Holandii 

      Belgia to drugi po Francji kraj w Europie, który dołączył do klubu dużych prędkości rzędu 300 km/h – jeszcze przed uruchomieniem takich linii w Niemczech, Hiszpanii i Włoszech. Pomysł linii dużych prędkości w Belgii, w której Bruksela z racji swojego geograficznego położenia stanowiłaby główny kręgosłup połączenia Francji, Anglii, Holandii i Niemiec sięga lat 80-tych. Jednak zasadnicza decyzja o budowie pierwszej linii dużej prędkości z Brukseli w kierunku Lille podjęta była w czasie, kiedy we Francji planowano budowę linii LGV Nord Europe, stanowiącej połączenie z Paryża, poprzez budowany tunel pod kanałem La Manche do Londynu. Nowa linia miała być odgałęzieniem linii dużej prędkości we Francji i łączyć Brukselę z Paryżem i Londynem. Prace budowlane podjęto w 1993 r. czyli z chwilą uruchomienia LGV Nord, a pierwszy 14 km odcinek od granicy Francji do Antoing otwarto 2 czerwca 1996 i w tym dniu po raz pierwszy TGV Thalys zawitały w Brukseli. 

Obecnie w Belgii są trzy ciągi linii dużej prędkości : 

- LGV Ouest L.1 Belge z Brukseli do granicy Francji, gdzie następuje połączenie z linią LGV Nord Europe (LN3) 

- LGV Est L.2 Belge z Brukseli do Liege i dalej w kierunku do Aachen jako linia L.3 Belge 

- LGV Nord L.4 Belge z Antwerpii w kierunku Holandii która w połączeniu z holenderską linią dużej prędkości HSL Zuid stanowi połączenie Brukseli z Amsterdamem. 

Linie L.3 Belge, oraz LGV Nord L.4 Belge i HSL Zuid obecnie są na końcowym etapie budowy lub testów, a ich otwarcie ma nastąpić w latach 2009-2010. 

     Wszystkie linie, konstrukcyjnie oparte są na francuskich komponentach (tory, mocowania, sieć trakcyjna) - ich prędkość eksploatacyjna wynosi więc 300 km/h. Zelektryfikowane są napięciem 25 kV 25 Hz, a obowiązującą sygnalizacją kabinową, za wyjątkiem HSL Zuid, jest TVM430, czyli taka jaka obowiązuje na liniach LGV we Francji. Sygnalizacja kabinowa na linii HSL Zuid  wg zaleceń norm europejskich - to ETCS poziom 2. 

LGV Ouest L.1 Belge 

      Linię L.1 Belge uruchomiono 14 grudnia 1997. Odcinek o V max 300 km/h ma 71 km długości i bierze początek w Lembeek, w odległości 17 km od dworca Buxelles-Midi jako odgałęzienie od klasycznej linii Bruxelles - Mons. Klasyczna linia, zelektryfikowana napięciem 3 kV (taki system zasilania obowiązuje w Belgii) została zmodernizowana do prędkości 220 km/h. Modernizacja polegała tak naprawdę na dobudowie dwóch dodatkowych torów przeznaczonych dla pociągów TGV. Początek linii zarysowany jest 552 metrowym  wiaduktem Lembeek, na którym następuje zmiana systemu zasilania 3/25 kV. Linia poprowadzono wzdłuż autostrady A8 i klasycznej linii między Brukselą a Ath. Na 57 km linii (74 km licząc od Buxelles-Midi) na wysokości miasta Tournay znajdujące się rozjazd Antoing – połączenie z klasyczną linią (78) w kierunku Mons, Charleroi i Namur z którego korzystają TGV Thalys jadąc w kierunku Liege, przez Namur. Należy zaznaczyć, że spółka Thalys uruchomiła swoje połączenia z Paryża do Brukseli już w 2 czerwca 1996 r, a ponieważ cała linia nie była jeszcze gotowa, to przewozy realizowane były właśnie przez to połączenie, ponieważ pierwszy 14 km odcinek od granicy Francji do rozjazdu Antoing oddano do eksploatacji już w 2 czerwca 1996. Czas przejazdu TGV Thalys z Paryża do Brukseli, przed oddaniem do eksploatacji całego odcinka linii wynosił 2h 03 min, w stosunku do obecnego 1h 25 min. Cała linia stała się kręgosłupem międzynarodowej sieci dużej prędkości, łączącej Paryż, Brukselę, Kolonię i Amsterdam, a także - przez tunel pod kanałem La Manche - Londyn. Linia, z racji, że jest przedłużeniem LGV Nord przeznaczona jest wyłącznie dla pociągów TGV (Thalys, Eurostar). 

LGV Est L.2 i L.3 Belge 

      Budowę drugiej linii dużej prędkości L.2 Belge rozpoczęto w 1999 r, zaś do eksploatacji oddano 15 grudnia 2002 r. Linia ma 61 km długości i w pewnym sensie dubluje klasyczną linie nr 36 Leuven – Liege . Połączenie LGV z klasyczną linią następuje zaraz za Leuven (34 km od Brukseli) i w Birset (tuż przed Ans) 14 km od Liege. 34 km odcinek klasycznej linii od Brukseli do Leuven został zmodernizowany do prędkości 200 km/h, natomiast okolice Liege (14 km do L.2, i L.3 w kierunku Aachen) zmodernizowano do 160 km/h. Linia na całym odcinku wiedzie w bezpośrednim i bliskim sąsiedztwie autostrady E 40. 

LGV Est L.2 - oprócz TGV Thalys - dopuszczona jest również dla innych pociągów, zarówno niemieckich wielosystemowych jednostek ICE 3, jak i klasycznych składów prowadzonymi lokomotywami 2-sytemowymi serii 13. 

     Przy okazji budowy ciągu linii dużej prędkości Bruxelles – Liege – Aachen, w Liege zbudowano nowy futurystyczny dworzec, z kompleksem handlowym projektowany przez hiszpańskiego architekta Santiago Calatravy, znanego miedzy innymi z projektu dworca Satolas TGV. Nowy dworzec został przesunięty o około 150 metrów w stosunku do poprzedniego, dzięki czemu uzyskano dostateczną przestrzeń do budowy długich na 410 metrów peronów. Układ torowy dworca został odpowiednio przebudowany i uproszczony tak, że przez miasto i 4 perony dworca przeznaczone dla TGV i ICE, prędkość przelotowa wynosi  160 km/h i 100 km/h przez samą stacje. Przebudowa układu torowego dworca skróciła też czas przejazdu pociągu przez tą stacje o około o 3 minuty. Projektując dworzec w Liege architekt Santiago Calatrava zdecydował się zastosować naturalne krzywizny wykonane z polerowanego betonu i stanowiące jednocześnie elementy nośne konstrukcji. Występują one w całym obiekcie podkreślając jego integralność. Jednak co ważniejsze za imponującą architekturą kryje się w pełni funkcjonalny nowoczesny dworzec. Imponujące wejście z dużym obłym zadaszeniem wprowadza podróżnego w zupełnie inny świat. Zaraz po przekroczeniu wejścia stajemy przed szerokim przejściem podziemnym. Natomiast po bokach znajdują się arkady ciągnące się pod pierwszym peronem. Wszystko to przypomina bardziej organiczny szkielet z filmów science –fiction, niż tradycyjną architekturę przy zastosowaniu tak podstawowych materiałów jak beton czy odpowiednio obrobiony granit. Z głównego przejścia możemy się dostać na jeden z pięciu peronów. Z czego pierwszy jest jedno krawędziowy. Pozostałe są już tradycyjne z dwoma krawędziami. Ciekawostką jest, że peron czwarty jest krótszy i służy głównie pociągom regionalnym. Tunel pod peronami jest skonstruowany tak, aby wykorzystując wysokość peronu nad torowiskiem, stworzyć przestrzeń doświetlającą go. Perony przykryte są imponującą halą peronową, przypominająca swoim kształtem wygięty łuk. Łuk hali ma około 200 m długości, a cały jej dach składa się z 39 elementów wykonane ze stali i pokryte szkłem. Zarówno od strony miasta, jak i parkingu łuki te otrzymały dodatkową konstrukcję optycznie je przedłużającą i nadającą pewnej lekkości. Przejście podziemne prowadzi również na tył dworca, gdzie znajduje się czteropoziomowy parking dla samochodów, mieszczący 800 miejsc. Wjechać na ten parking można z przebiegającej nieopodal autostrady. Również i ta część została utrzymana w typowym dla architekta futurystycznym stylu. Cały obiekt był otwierany etapowo tak, aby nie zakłócać codziennego ruchu pociągów. Etapami funkcje dworcowe były przenoszone na nowy obiekt. Całkowite zakończenie prac budowlanych nastąpiło w 2008 roku. Ciekawostką może być, że w obiekcie powstało 6 panoramicznych wind z napędem hydraulicznym. Zainstalowane zostało również 10 ruchomych chodników, 6 wind serwisowych oraz 40 schodów ruchomych. Nowy obiekt będzie na pewno wizytówką miasta przez wiele, wiele lat. 

      Linia L.2 Belge to pierwszy fragment przyszłej magistrali Bruksela – Kolonia. Następnym etapem jest obecnie budowana linia L.3 Belge z Chenée do Walhorn o długości 27 km. Ponieważ linia prowadzona jest w trudnym i górzystym terenie (klasyczna linia na tym odcinku jest wyjątkowo kręta i zawiera kilkanaście tuneli) mały promień łuku wymusił ograniczenie prędkości konstrukcyjnej linii do 220 – 250 km/h. Na tym odcinku, za Chenée (ok. 6 km od Liege) powstał 6.4 km tunel Soumagne. Sam tunel ma długość 5,94 km, natomiast pozostała część jest w otwartym wykopie. Jest to najdłuższy kolejowy tunel w Belgii pokonujący trzy pasma górskie. Zachodni portal tunelu (od Chevremont) będący początkiem linii jako odgałęzienie od klasycznej L37 położony jest na wysokości 90 m npm, zaś jego wylot (Soumagne) jest już na poziomie 210 m npm. 

     Linia częściowo biegnie obok autostrady E 40 i obfituje w liczne wiadukty, nasypy i głębokie wykopy. Szybki odcinek łączy się z klasyczną linią w Walhom - ok. 10 km przez granicą SNCB/DB. Ten odcinek został modernizowany do 140 km/h. Ostatecznie na 157 km ciągu magistrali Bruksela – Aachen znajduje się 89 km LGV, 34 km linii zmodernizowanej do 200 km/h (Bruksela – Leuven) i 23 km (Liege - Aachen) zmodernizowanych do 140 km/h. 

Po oddaniu do eksploatacji LGV Est L.2 czas jazdy Thalys PBKA z Liege-Guillemins do Bruxelles-Midi wynosił 50 minut, w stosunku do 1h13 min na klasycznej linii gdzie obowiązywała prędkość 120/140 km/h. Po modernizacji szlaku Bruksela - Leuven i Bireset - Liege czas przejazdu został skrócony do 40 min. Natomiast czas przejazdu Thalys PBKA miedzy Köln a Paryżem wynosił 4 h 03 min, a po uruchomieniu LGV Est L.2 został skrócony do 3 h 50 min. Po oddaniu do użytku L.3 Belge i po modernizacji linii w okolicach Liege i Aachen oraz odcinka w Niemczech czas przejazdu ma zostać skrócony do 3h 00 min. 

Modernizacja 77 km linii granica – Köln podzielona została na 3 etapy : 

- 7 km odcinek od granicy do Aachen, który będzie nową linią dostosowaną do prędkości 160 km/h. 

- 31.3 km odcinek Aachen – Düren dostosowany do prędkości 250 km/h 

- 36 km odcinek Düren - Köln Ehrenfeld dostosowany do prędkości 250 km/h 

Prace dobiegają końca.

LGV Nord L.4 Belge 

      Linia L.4 Antwerpia – granica Holandii (Hazeldonk Grens) ma 38 km długości i jest elementem magistrali Bruxelles - Antwerpen (47 km linia, modernizowana do 160 km/h) oraz Antwerpen – Rotterdam - Amsterdam. Linia swój początek bierze bezpośrednio z dworca Antwerpen Centraal. Antwerpen Centraal to klasyczny dworzec (posiadający hale peronową o rekordowej rozpiętości 64.6 m) początkowo czołowy, który po przebudowie w marcu 2007 r stał się dworcem przelotowym. Przelot utworzony został poprzez zbudowanie 3.8 km tunelu na głębokości 18 m przebiegającego pod miastem i stanowiącego połączenie dworca z klasyczną linią 12 i zarazem początkiem L.4 Belge. Takie rozwiązanie pozwoliło na uniknięcie konieczności zmiany kierunku jazdy. Należy zaznaczyć, że większość pociągów - a szczególnie TGV Thalys z Brukseli do Amsterdamu - nie dojeżdżały do tego dworca, a zatrzymywały się jedynie na przelotowym dworcu Antwerpen-Berhem. 

Dworzec Antwerpen Centraal po przebudowie jest dworcem 4 poziomowym : 

Poziom plus 1 (pierwotny i aktualny poziom) zawierający 6 peronów oporowych. 

Parter - kasy, przestrzeń handlowa. 

Poziom minus 1 (7 m pod poziomem ulicy) zawierający 4 tory oporowe. 

Poziom minus 2 (18 metrów pod poziomem ulicy) zawierający 4 tory przelotowe dla TGV, stanowiące początek linii dużej prędkości. 

     Tunel pod miastem wydrążony został na głębokości 20 metrów, a jego koniec jest na wysokości Anvers-Dam, gdzie następuje połączenie z klasyczną linią (12) do Rotterdamu. Linia dużej prędkości bierze swój początek na wysokości rozwidlenia autostrady E19/A12, ok. 3.5 km od połączenia z tunelem i ok. 7 km od dworca Antwerpen-CS. LGV L.4 aż do granicy z Holandią biegnie wzdłuż autostrady E19; ma długość 31 km i łączy się z holenderską linią HSL Zuid. LGV L.4 i HSL Zuid jest obecnie testowane, a jej otwarcie dla ruchu planowego jest przewidziane jest na lata 2009 – 2010. Obie linie przeznaczone są do ruchu mieszanego, czyli dla jednostek TGV, ICE 3 jak i również dla klasycznych składów wagonowych. 

HSL Zuid - Holandia

Linia dużej prędkości w Holandii HSL Zuid podzielona jest na dwa odcinki : 

- 48 km odcinek granica SNCB/NL – Barendrecht (Rotterdam Lombardijen) - 7 km od Rotterdam CS 

- 48 km odcinek Rotterdam – Hoofddorp (połączenie do Amsterdamu 22 km klasyczną linią przez Schiphol Airport) 

      Barendrecht jest ważnym punktem węzłowym, bo w przyszłości planuje się też budowę nowego 160 km odcinka linii dużej prędkości z Rotterdamu do Zevenaar i granicy z Niemcami. HSL Zuid jest poprowadzona tak, by jak najmniej ingerować w środowisko naturalne, z tego względu jest chyba najbardziej urozmaiconą w inżynierskie obiekty linią, ze wszystkich linii dużej prędkości w Europie. Początek linii to granica z Belgią, gdzie kończy się Belgijska linia L.4 Nord Belge. Linia do Hollands Diep prowadzona jest wzdłuż autostrady E19. Na odcinku do Rotterdamu znajduje się 2 km wiadukt pod Hollandsch Diep, 2.5 km tunel pod kanałem Dordtsche Kil i autostradą E19, oraz 2.5 km tunel pod kanałem Oude Maas. Linia łączy się z klasyczną linią w Barendrecht - 7 km przed Rotterdamem. Cały północny fragment linii Breda - Rotterdam biegnie poniżej poziomu morza (depresja Hollandsche Diep) i z tego względu zbudowano go na betonowych płytach spoczywających na betonowych palach, w celu zapewnienia stabilności całej konstrukcji w miękkim gruncie.       

      Natomiast na południowym fragmencie tego odcinka- gdzie linia przebiega na poziomie morza - tory ułożono na betonowych płytach bez stabilizacji przez pale. W Rotterdamie, tuż za dworcem Rotterdam CS, w Diergaarde Blijdorp (Rotterdam Zoo) następuje początek drugiego odcinka HSL Zuid. Długość klasycznej linii w Rotterdamie spinającej oba odcinku HSL Zuid to ok. 7 km. Drugi odcinek jeszcze w Rotterdamie od razu prowadzi do 4 km tunelu Rotterdam Noordrand pod portem lotniczym. Dalej koło Bergschenhoek linia biegnie w 3 km, betonowym wykopie, a następnie z Zoetemeer do Bleiswijk wiedzie po 17.5 km wiadukcie. Jest to najdłuższy w Europie wiadukt kolejowy. Aby nie ingerować w środowisko naturalne żóław i pól torfowych, czyli tzw. Zielone Serce Holandii, linię poprowadzono w 8.5 km tunelu Groene Hart. Za Leiden linia prowadzona jest wzdłuż autostrady A4 i łączy się z klasycznym szlakiem w Hoofddorp, 22 km od dworca Amsterdam CS. Linia HSL Zuid będzie się łączyła dodatkowo z klasyczną linią w: Rotterdam – West, Rotterdam - Lombardijen, Zevenbergschen Hoek, oraz Breda. 

      Budowa nowej linii wzbudzała wiele kontrowersji z powodu ogromnych kosztów. Mimo płaskiego terenu, tylko 25% długości linii znajduje się na poziomie ziemi, a 32.5 km linii przebiega w betonowych wykopach. Budowa obejmowała w sumie 170 obiektów inżynieryjnych takich jak mosty, tunele, wiadukty i między innymi to powoduje, że budowa jest o ok. 30-40% droższa, niż budowa porównywalnej linii w innych krajach Europy Zachodniej. Po oddaniu do eksploatacji HSL Zuid i LGV Nord L.4 Belge czas jazdy Thalys PBA z Paryża do Amsterdamu będzie wynosił 3 h 00 min., w stosunku do obecnego 4 h 09 min. Warto też dodać, że po podpisaniu porozumienia między spółkami Thalys i Eurostar, a także w związku z ukończeniem drugiego etapu budowy linii w Wielkiej Brytanii (CTRL2, Ebbsfleet - London St. Pancras, 34 km), rozważa się uruchomienie bezpośrednich połączeń Londyn - Bruksela - Amsterdam realizowanymi jednostkami Eurostar. Czas przejazdu między Londynem i Amsterdamem trwał by 3h 40 min, a poprzez odpowiednią taryfę biletową (przejazd T/P kosztowałby 103 euro) takie połączenie mogłoby skutecznie konkurować z komunikacją lotniczą. 

     Linia miała zostać przekazana do eksploatacji w 2007 roku, jednak z racji wielu opóźnień i znacznego przekroczenia budżetu jej częściowe otwarcie ma nastąpić jesienią 2009 roku. Największym problemem jest kwestia systemu ERTMS/ ETCS-2, który instalowany przez różne firmy okazuje się niekompatybilny w relacji urządzenia przytorowe – pociąg, powodując ciągłe odwlekanie wprowadzenia do ruchu szybkich pociągów na tej trasie. Obok flagowych pociągów Thalys, które na linię wjadą dopiero po doposażeniu ich w system ETCS-2, regularne przewozy zainaugurują konkurencyjne pociągi Fyra, które będą kursowały  jedynie między Brukselą a Amsterdamem. Pociągi te to wspólna oferta holenderskich NS Highspeed oraz belgijskich SNCB, która będzie bazowała na również opóźnionych w dostawach składach V250 „Albatros” produkcji AnsaldoBreda - ich prędkość maksymalna wynosi 250 km/h.

     Pierwszy skład V250 w ruchu planowym miałby się pojawić za około 9 miesięcy (ciągle trwają testy), jednak data dostawy ostatniego –16 zamówionego składu - jest nadal nieznana. Do czasu dostarczenia tych pojazdów NS Highspeed od jesieni 2009 roku będzie oferowało ograniczone przewozy na HSL-Zuid pomiędzy Amsterdamem, a Rotterdamem z wykorzystaniem 12 wyleasingowanych od AngelTrains lokomotyw Traxx. Po dostarczeniu nowych składów zostaną zaoferowane połączenia Fyra na trasie Amsterdam - Schiphol - Rotterdam - Antwerpia –Bruksela oraz Amsterdam - Schiphol - Rotterdam –Breda. Czas przejazdu między Amsterdamem, a Brukselą ma wynosić godzinę i 46 minut.

Nawierzchnia i torowisko 

      Najbardziej widoczną różnicą pomiędzy belgijskimi liniami LGV i holenderską HSL-Zuid jest rodzaj podłoża, na którym położone są tory. Belgijskie LGV są praktycznie kopią swych francuskich odpowiedników (tory położono na podsypce tłuczniowej), zaś tory na linii HSL-Zuid umieszczone są na podłożu bez podsypki (betonowym) typu Rheda 2000. Ten typ toru został dostosowany do warunków holenderskich i nazwano go Rheda 2000 NL. Składa się on z wylewanej na miejscu żelbetowej płyty i osadzonych w niej prefabrykowanych podkładów betonowych w następujący sposób: na rzędzie dużych betonowych płyt znajdują się cztery rzędy mniejszych płyt z betonu (po jednym na każdą szynę), zaś każda z szyn spoczywa na mniejszych płytach i jest do nich przytwierdzona dwoma rzędami śrub oraz klejonymi mocowaniami tzw. anchor (rodzaj długiego przytwierdzenia), znajdującymi się od zewnętrznej strony obu szyn. Dodatkowo pomiędzy szyną i płytą mniejszą oraz płytą mniejszą i płytą większą znajdują się wkładki elastyczne (korkowo-gumowe, o grubości od 2 do 8 mm). 

      Układ ten tworzy bardzo sztywną i silną konstrukcję. Taka linia 2-torowa została ułożona na długości ponad 80 km. Na linii HSL-Zuid znajduje się również 16 rozjazdów, przystosowanych do dużej prędkości, osadzonych także na płycie betonowej. Budowanie toru na podłożu bez podsypki jest szeroko stosowane na sieci NS, zaś jednym z powodów przyjęcia takiej technologii jest szerokie występowanie w Holandii polderów oraz związanego z nimi nadmiaru wody. Podłoże betonowe, oprócz znacznie wyższej ceny (prawie  trzykrotnie) niż podłoża podsypkowego, powoduje też szybsze zużywanie się taboru, oraz dużo większe generowanie poziomu hałasu, gdyż płyta i podkłady betonowe nie tłumią hałasu tak jak tłuczeń i podkłady drewniane w torze klasycznym. Aby utrzymać się w obowiązujących normach, szyny na linii HSL-Zuid muszą być gładsze niż na liniach klasycznych, z tegoż względu torowisko poddane zostało specjalnemu szlifowaniu, polegającemu na wygładzaniu nierówności na powierzchni stykowej między kołem a szyną, zmniejszając hałas powodowany przez kontakt w czasie toczenia się. Ten rodzaj szlifowania nazywany jest akustycznym. Szyna jest szlifowana po raz pierwszy w czasie budowy toru, usuwa się wówczas nierówności jej walcowania w hucie i wszelkie inne nierówności, jakie mogły powstać w czasie budowy. Po takim szlifowaniu szyna nadaje się do eksploatacji. Ewentualne dalsze szlifowania odbywają się już ze względu na zmniejszenie hałasu. Na linii HSL-Zuid takie szlifowanie będzie musiało być powszechnie stosowane. Dotychczas na żadnej linii na świecie nie stosowano tak częstego szlifowania. Całkowitą nowością jest także to, że szlifowanie akustyczne będzie połączone ze szlifowaniem zapobiegawczym. To ostatnie szlifowanie jest wykonywane dla przeciwdziałania początkowym mikropęknięciom na powierzchni tocznej szyny, powodowanym normalnym zużyciem. 

Testy HSL-Zuid 

      Testy HSL-Zuid rozpoczęto pod koniec 2005 r. W celu wydania certyfikatu dopuszczenia jej do eksploatacji przeprowadzono je przy prędkości do 330 km/h Początkowo zamierzano posłużyć się wypożyczonym od Siemensa specjalnym pociągiem testowym. Pierwsze jazdy próbne po linii HSL-Zuid rozpoczęły się jeszcze w październiku 2005 r, jednak najbardziej interesująca część prób miała miejsce w lutym i marcu 2006 r. Początkowo testowano lokomotywę spalinową wyposażoną w system GSM-R, poruszającą się z prędkością 40 km/h. Kolejnym testowanym pojazdem był autobus szynowy użyty w celu sprawdzenia poprawnego zawieszenia sieci trakcyjnej. Testy wypadły pomyślnie i po włączeniu napięcia do sieci trakcyjnej rozpoczęto próby taboru elektrycznego. Był to wypożyczony od kolei austriackich OBB elektrowóz Taurus (1216 050), który wraz z wagonami pomiarowymi pokonał całą linię HSL-Zuid. Podczas testów dnia 11.02.2006 r. ustanowiono holenderski rekord prędkości dla lokomotywy konwencjonalnej - 250 km/h. Miesiąc później, 14.03.2006 r. przy użyciu tego samego typu maszyny, ale pochodzącego tym razem ze Słowenii Taurusa 541 101 ustanowiono kolejny rekord - 258 km/h, oraz rekord nieoficjalny (lokomotywa poruszała się bez wagonu pomiarowego) - 262 km/h. Należy dodać, że polski rekord trójsystemowej lokomotywy Taurus/ES64U4 Husarz, zakupionej przez PKP Intercity,  ciągnącej 3 wagony osobowe Z-1 i drugiego Taurusa, wynosi 235 km/h i został osiągnięty na linii CMK w 2009 roku (przy napięciu stałym 3 kV). W marcu 2006 r. na HSL-Zuid przetestowano także jednostki TGV Thalys (nr 4305 i 4302), początkowo pojedynczo, a później połączone w trakcji podwójnej (6-9.03.2006 r). Dnia 2.03.2006 r. TGV Thalys 4305 w pobliżu miejscowości Prisenbeek ustanowił rekord prędkości na sieci NS - 336.2 km/h. Pociąg ten posiadał zamontowany próbnie system zabezpieczenia ruchu ETCS 2. 

Spór na linii DB - SNCB/NMBS 

      Najbardziej skomplikowana sytuacja powstała podczas dyskusji pod koniec 2001 r. o potencjalnym wydłużeniu relacji pociągów TGV Thalys na wschód i południe od Kolonii, tj. do Dusseldorfu i Frankfurtu nad Menem. Zakładano, że sześć par konwencjonalnych pociągów złożonych z wagonów SNCB/NMBS kursowałoby pomiędzy Ostendą i Kolonią przez Brukselę i Aachen, zaś siedem par TGV Thalys miało zapewniać połączenie Kolonii z Paryżem. Uzupełnieniem pociągów pomiędzy Brukselą i Kolonią byłby skład Donau Walzer relacji Bruksela - Wiedeń. Kolej DB zaproponowała przedłużenie relacji własnych pociągów ICE 3 M początkowo na trasie Frankfurt nad Menem - Kolonia - Bruksela (trzy pary pociągów), a w przyszłości także Frankfurt nad Menem - Paryż. W ramach porozumienia DB oferowała przedłużenie relacji TGV Thalys do Frankfurtu po nowo zbudowanej niemieckiej linii dużych prędkości Kolonia - Frankfurt. W Niemczech rozpoczęto sprzedaż biletów na pociągi w relacji Kolonia - Bruksela, które miałyby obsługiwać razem TGV Thalys i ICE 3 M, gdy nadeszła odpowiedź odmowna od Kolei Belgijskich, które nie wpuściły na swoją sieć niemieckich superekspresów, motywując to ich niekompatybilnością z liniami dużych prędkości w Belgii. Natomiast SNCF podtrzymała swą propozycję przedłużenia kursów TGV Thalys do Frankfurtu. Do całego sporu włączyła się nagle DB Netz argumentując, iż francuskie pociągi TGV nie kwalifikują się do jazdy na liniach, na których występują spadki rzędu 40 promil. Ostatecznie po długich negocjacjach niemiecko-belgijskich, w połowie 2005 r. SNCB/ NMBS wydały dla pociągów ICE 3 M certyfikat dopuszczenia do ruchu po belgijskich liniach dużych prędkości, początkowo z prędkością maksymalną 250 km/h. Na początku 2007 r. zorganizowano kolejne testy ICE 3 M na belgijskiej LGV 2 w celu wydania certyfikatu dopuszczenia ICE 3 M do prędkości 300 km/h (w tym celu niezbędne były niewielkie przeróbki podwozia ICE 3 M i elementów torowiska na LGV L.2 Belge). Obecnie ICE 3 M (trzy pary na dobę) łączą Brukselę z Kolonią (i Frankfurtem) wraz z TGV Thalys (sześć par). Zapowiadana przez przedstawicieli DB budowa linii dużych prędkości od granicy belgijskiej przez Akwizgran do Kolonii obecnie nie wyszła poza stadium projektowania. 

Opis linii HSL Zuid i LGV L.4 Belge 

Amsterdam - Schiphol  - 17 km      

Schiphol - Hoofddorp   - 5 km  

Hoofddorp - początek HSL  -  2 km  

HSL Zuid  - 42 km  

koniec HSL - Rotterdam CS   - 4 km  

Rotterdam CS - Rotterdam Lombardijen  -  7 km  

Rotterdam Lombardijen - początek HSL  -  5 km  

HSL Zuid – granica Belgii  - 43 km  

LGV L.4 Belge  - 33 km  

klasyczna linia 12  ~3.5 km  

Antwerpen Tunnel   -  3.8 km  

High Speed 1 - Channel Tunnel Rail Link - pierwsza szybka linia w Wielkiej Brytanii

      Decyzja o wybudowaniu nowej linii dużej prędkości na Wielkiej Brytanii była konsekwencją realizacji planów - odwiecznych marzeń budowy tunelu pod kanałem La Manche i utworzenia ciągu linii dużej prędkości stanowiącego połączenie Paryża z Londynem. Decyzję podjęto w grudniu 1996 roku, czyli ponad rok po oddaniu do użytku Eurotunelu i chwili, kiedy po raz pierwszy pierwsze pociągi Eurostar rozpoczęły komercyjną eksploatację. Pociągi Eurostar od Eurotunelu do dworca London Waterloo poruszały się po klasycznej i – w porównaniu do linii dużej prędkości we Francji o V max 300 km/h - dość archaicznej linii, bo zasilanej z tzw. trzeciej szyny o napięciu 750 V. Napięciu optymalnym raczej dla tramwaju, a nie dla 400 m pociągu TGV. Z tego względu połączenie na terenie Anglii było wąskim gardłem dla Eurostara, który na pokonanie tego odcinka potrzebował 1h 20 minut, czyli nie wiele mniej, ile ten sam pociąg - pokonując 325 km odcinek na terenie Francji od Paryża do Calais. Powodem tak słabego rozmachu inwestycyjnego strony brytyjskiej, która ograniczyła się tylko do remontu dworca Waterloo (5 torów i 400 m szklany dach), były najprawdopodobniej problemy rządu z prywatyzacją kolei BR i pozyskaniem funduszy na budowę. W konsekwencji czego postanowiono, że budowa nowej linii musi być sfinansowana w całości z funduszy prywatnych. Wstępne kontrakty podpisano w lutym 1997 r. Budowę odcinka, nazwanego później High Speed 1 postanowiono podzielić na dwa etapy : 

- Channel Tunnel Rail Link - Section 1 - 74 km odcinek od Eurotunelu (km 109.5) do Southfleet i Fawkham Junction (km 41), gdzie następuje połączenie (3.5 km łącznicą) do klasycznej linii w kierunku London Waterloo (od 14.11.2007 przez Eurostary nie wykorzystywaną) 

- Channel Tunnel Rail Link - Section 2 – 39 km odcinek od Southfleet (km 41) do London St Pancras (km 0.0) 

     Wybór dworca St Pancras jako dworca końcowego, był podyktowany miedzy innymi  faktem, że jest on zelektryfikowany napięciem 25 kV, przez co całkowicie odpadł problem stosowania trzeciej szyny, oraz ze względu na bardzo dobre połączenia zarówno z pociągami w kierunku północnym, jak również rozległej wielopoziomowej stacji metra. 

Dworzec kolejowy St Pancras znajduje się w centrum Londynu pomiędzy budynkiem Biblioteki Brytyjskiej od zachodu, a dworcem King's Cross od wschodu. Jest południową stacją końcową linii Midland Main Line i miejscem odjazdu pociągów z Londynu obsługujących linie East Midlands, w kierunku wschodnim poprzez Leicester do Sheffield i innych miejscowości hrabstwa Yorkshire. St Pancras jest nazywana Katedrą Kolei, na którą składają się dwie najbardziej znane budowle z epoki wiktoriańskiej. Główna hala peronowa zbudowana w 1868 r. przez inżyniera Williama Henry Barlowa jest do tej pory największą jednoprzęsłową konstrukcją. Na przeciwko pomieszczeń St Pancras, znajduje się budynek byłego Midland Grand Hotel (1868-77) jednego z najbardziej znanych przykładów gotyckiej architektury Wiktoriańskiej. Zaprojektowany przez Georgea Gilberta Scotta, budynek początkowo zdobiony był polichromią w stylu włoskiego gotyku, zainspirowanego przez John Ruskin's Stonesa z Wenecji - ale przy bliższym poznaniu można zauważyć różnorodne elementy z wielu epok i krajów szkockiego eklektyzmu. Dworzec St. Pancras jest położony niedaleko dworca Euston, oraz w bezpośrednim sąsiedztwie kolejnego ważnego dworca, jakim jest King’s Cross. Oprócz tego pod ziemią przez lata wytworzył się prawdziwy kompleks linii podziemnych metra. W tym miejscu, na pięciu poziomach krzyżuje się sześć linii metra, oraz znajduje się podziemny peron Thameslink, będący częścią linii średnicowej wykorzystywanej przez pociągi lokalne. Z tych powodów St. Pancras jest bardzo dobrze skomunikowane z pozostałymi częściami zarówno Londynu jak i reszty Wielkiej Brytanii. Dlatego też zdecydowano się wybrać i rozbudować właśnie ten dworzec. Za obecną halą peronową powstało nowe zadaszenie, z wejściem do stacji. Pod nim znajdują się również perony. 

      Dworzec St Pancras stał się dworcem międzynarodowym z chwilą otwarcia drugiej sekcji Channel Tunnel Rail Link, która miała miejsce 14 listopada 2007 roku, czyli wtedy kiedy po raz pierwszy pojawiły się tam pociągi Eurostar z Paryża i Brukseli. Perony pod główną halą peronową Barlowa zostały przystosowane do pociągów Eurostar, jak i również do pociągów krajowych pierwotnie usuniętych z głównej hali. Wszystkie perony obsługujące ruch krajowy przeplatane są peronami do obsługi ruchu międzynarodowego. Hala główna usytuowana jest na poziomie 6 m w stosunku do poziomu ulicy. Ponieważ obsługa pociągów Eurostar obwarowana jest szczególnymi przepisami dotyczącymi bezpieczeństwa, koniecznym jest by dokonano kontroli biletów i bagażu pasażerów przed wejściem na perony, podobnie jak na lotnisku. Przeznaczona do tego celu strefa - hala odjazdów, w której dokonuje się kontroli biletów i bagażu - została stworzona pod peronami. Wykorzystywane przez Eurostar perony odizolowane są od pozostałej części dworca szklanymi ścianami, a dostęp do nich możliwy jest ze strefy odjazdów za pomocą wind i ruchomych schodów. 

     Ostatecznie dworzec posiada 13 peronów czołowych. Perony Eurostar, St. Pancras International jako te uprzywilejowane, znajdują się pod starą halą peronową Barlowa. Jest to 6 środkowych i zarazem najdłuższych peronów. Z tego względu pociągi zatrzymują się również pod nową halą, która jest przedłużeniem starej.  Perony Eurostar mają numeracje 5 - 10. Pozostałe tory są krótsze i znajdują się jedynie pod nową częścią stacji. Perony 1 – 4 służą dla pociągów z Midland Mainline, natomiast 11 – 13 przeznaczone są dla pociągów lokalnych z Kentu. Warto dodać, że jak na konserwatywną Wielką Brytanię zastosowano dość nowoczesny wygląd nowej hali, co ciekawe (kontrowersyjne) zupełnie nie nawiązujący do historycznego budynku. 

      Po otwarciu pierwszego odcinka CTRL 1 (Channel Tunnel Rail Link - Section 1) we wrześniu 2003 r czas przejazdu pociągu Eurostar z Paryża do Londynu skrócił się z 2 h 50 min. do 2 h 35 min., a po otwarciu drugiego odcinka CTRL 2 (Channel Tunnel Rail Link - Section 2) 14 listopada 2007 roku - do nawet 2 h 15 minut. 

Channel Tunnel Rail Link - Section 1 

      Prace budowlane na pierwszym odcinku podjęto w październiku 1998. Na budowę linii podpisano 9 niezależnych kontraktów. Sześć z nich obejmowały prace budowlane na 6 odcinkach, a pozostałe obejmowały układanie torów, sygnalizacji, modernizacje dworca Ashford oraz instalacji pozostałej infrastruktury. Dworzec Ashort przystosowano do dworca TGV w dość nietypowy sposób, mianowicie główna linia wiedzie tuż obok i nad dworcem, na 1400 metrowej estakadzie (Ashford viaduct) a dojazd do peronów zrealizowano łącznicami. Tory przy peronach mają podwójne zasilanie - 25 kV dostosowane do pociągów Eurostar i 750 V z pomocą trzeciej szyny dla pozostałych pociągów kursujących na tym odcinku. Nie jest to więc klasyczny dworzec TGV usytuowany na linii dużej prędkości i przystosowany tylko i wyłącznie do pociągów klasy TGV, a jedynie przystosowany do pociągów TGV ze wszystkimi zaletami tychże dworców, bo prędkość przelotowa wynosi 300 km/h. 

Konstrukcję linii, obejmującej tory, mocowania, elementy trakcji (słupy, izolatory), sygnalizacje (TVM 430) w całości oparto o francuskie komponenty – czyli dokładnie takie same, jakie zastosowane zostały na LGV Nord Paryż - Eurotunnel. Linię zaprojektowano na 300 km/h i wstępnie (w przyszłości) zaplanowano do ruchu mieszanego, czyli nie tylko dla pociągów Eurostar. Po linii CTRL mają jeździć także lokalne pociągi podmiejskie z regionu księstwa Kent do Londynu, rozwijające prędkość 200-230 km/h. Mają także kursować pociągi towarowe, ale muszą składać się z taboru wykonanego jak tabor pasażerski, tj. mieć mały nacisk na oś. Linia biegnie po dość zróżnicowanym terenie i zaledwie 1 km linii jest położony na poziomie (maksymalne wzniesienia dochodzą do 25 promil). 

      Linia na odcinku 45 km od Eurotunelu przebiega wzdłuż autostrady M 20 i klasycznej linii z Ashford do Londynu. Do ciekawszych obiektów inżynieryjnych można zaliczyć wiadukty: 1300 metrowy nad rzeką Medwey, 1400 metrowy wiadukt Ashford na rzeką Stour oraz 3.2 km tunel North Downs. Linia w całości gotowa była w lutym 2003 roku, do normalnej eksploatacji przekazano ją 4 sierpnia 2003 roku, a oficjalnie do komercyjnej obsługi pociągów Eurostar - 29 września.2003 roku. Wcześniej, bo 16 września 2003 roku nastąpiło jej uroczyste otwarcie przy udziale ważnych osobistości. W uroczystościach wziął udział premier Tony Blair wraz z ministrem Transportu Alistair Darling. W czasie uroczystości na dworcu Londyn Waterloo premier Blair przypomniał, że nowa linia jest pierwszą większą linią zbudowaną w Wielkiej Brytanii od ponad 100 lat. Oczywiście oficjalne otwarcie linii musiało być poprzedzone serią prób, która wg zaleceń odbyła się przy prędkości większej niż tej, przy której linia będzie w przyszłości eksploatowana. Do jazd testowych użyto 14 wagonowego składu Eurostar 3313/3314, który na nowej linii przejechał 3000 km i który pod koniec testów 30 lipca 2003 roku, w km 60.4, koło miejscowości Boxley ustanowił rekord prędkości wynoszący 334.7 km/h. Było to wydarzenie historyczne, ponieważ poprzedni rekord prędkości jazdy w Wielkiej Brytanii wynosił 261 km/h i został ustanowiony 20 grudnia 1979 roku przez pociągi Advanced Passenger Train (ATP) o napędzie elektrycznym. Całkowity koszt pierwszego odcinka zamknął się w kwocie 1.9 mld funtów. 

Channel Tunnel Rail Link - Section 2 

      Budowę 39 km odcinka linii dużej prędkości CTRL Section 2, łączącej wybudowany już odcinek CTRL Section 1 (Eurotunel - Southfleet) z Londynem rozpoczęto w lipcu 2001 roku. Budowa linii stała się dużym wyzwaniem, ponieważ należało pokonać rzekę Tamizę oraz rozległe przedmieścia Londynu, by dostać się do samego dworca St Pancras. Ponieważ inwestycja ta była bardzo kosztowna, już na etapie projektu - by jak najlepiej ją wykorzystać - zdecydowano się na prowadzenie nią także pociągów o charakterze lokalnym, a to z kolei wymagało zbudowania nowych dworców. Na linii zbudowano dwa nowe dworce: Stratford - 9.7 km od London St Pancras, oraz Ebbsfleet (km 36.5), tuż przy łącznicy Fawkham Junction, stanowiącej połączenie CTRL 1 z klasyczną linią do London Waterloo. Dworzec Ebbsfleet International ma 4 perony i powstał bezpośrednio na linii dużych prędkości, która zaraz za dworcem połączona jest bezkolizyjną łącznicą z klasyczną linią do Kentu. Zaraz za stacją linia zanurza się w 2,5 kilometrowym tunelu pod Tamizą, a następnie przebiega w bezpośrednim sąsiedztwie klasycznej linii London Fenchurch Str – Southend. Ten odcinek ma długość 10 km. Kolejne 10 km linii to London Tunnel za którym umiejscowiono dworzec Stratford International. Dworzec ma 6 peronów a odseparowane tory przelotowe umiejscowione są nie centralnie, tak jak na klasycznych dworcach TGV, a skrajnie. Przed samą stacją zbudowano nową lokomotywownię Eurostar nazwanej Temple Mills Eurostar Depot, w której są dokonywane czynności obsługowe składów tych pociągów. Za Stratford linia ponownie zanurza się w tunelu długości 7.5 km, dzięki któremu pociągi dojeżdżają prawie pod sam dworzec St. Pancras. Pierwotnie ten odcinek był planowany jako rozszerzenie istniejącej już estakady, jednak protesty mieszkańców doprowadziły do zmiany decyzji. Miedzy innymi dlatego całkowity koszt budowy drugiego odcinka zamknął się w rekordowej kwocie 6 mld funtów, czyli był prawie 4-krotnie większy od pierwszego, prawie dwa razy dłuższego odcinka CTRL 1. Pamiętać przy tym należy, że robocizna i wykonanie prac projektowych jest w Wielkiej Brytanii droższa niż w Europie. Przed dworcem St. Pancras nowa linia kolejowa została powiązana z już istniejącymi trzema najważniejszymi liniami w Wielkiej Brytanii. Mianowicie: East Coast Main Line, Midland Main Line oraz West Coast Main Line. Warto zaznaczyć, że drugi odcinek wykonany został według skrajni brytyjskiej, a nie UIC tak jak w pozostałych częściach Europy, co jest jej poważną wadą. Z tego względu nie ma mowy o eksploatacji składów piętrowych o większej pojemności ze skrajnią kontynentalną. Szkoda, że nie zdecydowano się na ten krok, ponieważ już obecnie pociągi Eurostar uchodzą za najdłuższe na świecie. 

      Zakończenie prac na linii dużej prędkości nastąpiło w listopadzie 2006 roku, a uroczysta inauguracja wraz z otwarciem nowo wybudowanego dworca - Ebbsfleet miało miejsce 4 września 2007 roku. Tego dnia miał też miejsce uroczysty przejazd pociagu Eurostar z Paryża do Londynu w rekordowym czasie 2 h 03 minut. Komercyjne otwarcie linii miało miejsce 14 listopada 2007 roku. Czas przejazdu z dworca St Pancras do dworca Ebbsfleet wynosi 11 min, a do Ashford 26 min. Jednocześnie linia Channel Tunnel Rail Link otrzymała nazwę High Speed 1, co odzwierciedla jej rolę jako pierwszej linii dużej prędkości w Wielkiej Brytanii. 

     W ciągu kilku lat w Wielkiej Brytanii ma powstać kolejna szybka linia kolejowa łącząca Londyn ze stolicą Szkocji Edynburgiem. Koszt inwestycji będzie ogromny – szacuje się na 34 miliardy funtów (55 mld dolarów). Pociąg łączący Londyn z Edynburgiem ma rozwijać średnią szybkość ok. 300 km/h, a maksymalną 350 km/h. Skróci to aktualny czas podróży między dwoma miastami z 4 godzin 40 minut o połowę. Powstanie nowej linii spowoduje też lepsze skomunikowanie miast w Anglii, gdyż trasa pociągu ma przebiegać m.in. przez Liverpool i Manchester. Plany przedstawione  przez brytyjski Network Rail muszą być zaakceptowane przez rząd. Jest bardzo możliwe, że będzie zgoda na ten projekt, gdyż według założeń ma on być w dużej części finansowany z prywatnych funduszy.

Moskwa – Petersburg – pierwsza rosyjska linia KDP

       Jest to najbardziej analogiczny do założeń dla naszej linii CMK przykład uzyskania prędkości 250 km/h poprzez kompleksową modernizacje linii kolejowej. Co warto zauważyć, Rosjanie zdecydowali się na rozkładowe kursowanie z prędkością 250 km/h przy zasilaniu napięciem stałym 3 kV, podobnie jak kiedyś uczynili to Włosi na linii Rzym – Florencja. Tym bardziej budzą kontrowersje teoretyczne założenia dla polskiej magistrali CMK, mówiące o tym, że prędkość maksymalna nie powinna tam przekroczyć 220-230 km/h – bez kosztownej i czasochłonnej (badania, testy, wdrożenie) zmiany zasilania na zupełnie dotąd niestosowany w Polsce system 2 x 25 kV napięcia zmiennego. Dla CMK zakłada się prędkość 250 km/h i wyższą – możliwą jedynie przy zmianie zasilania na 25 kV napięcia zmiennego. Prawdopodobnie dopiero Studium Wykonalności modernizacji linii CMK, na które PKP PLK podpisało niedawno umowę, da odpowiedź czy można na tej linii stosować system zasilania 3 kV, podwyższając V max dla składów zespolonych do 250 km/h.  

      Na potrzeby obsługi pierwszej w Rosji linii KDP tamtejsze koleje zakupiły w firmie Siemens 8 dziesięciowagonowych składów zespolonych (w tym 4 dwusystemowe 3 kV DC /25 kV AC). Skład zespolony "Sapsan" (Sokół) został po raz pierwszy zaprezentowany publicznie we wrześniu 2008 roku na targach Innotrans w Berlinie. Podczas tegorocznych jazd testowych już w maju 2009 roku osiągnął prędkość 281 kilometrów na godzinę, co dokonało się podczas prób pomiędzy stacjami Okulovka i Mstinskiy. Tym samym został pobity rekord prędkości pociągu elektrycznego Europy Środkowo Wschodniej, ustanowiony 14 maja 1994 roku w Polsce na linii CMK, który wynosił 251 km/h. Wiceprezydent senior kolei RŻD Valentin Gapanovich powiedział po tej jeździe: "Po raz pierwszy osiągnęliśmy taką prędkość na rosyjskich torach. Wchodzimy do klubu wysokich prędkości. Od grudnia 2009 z Moskwy do Petersburga pojedziemy z prędkością maksymalną 250 km/h”.

      Nieoficjalnie „Sapsan” pojechał na testach nawet 290 km/h – jednak nie ma jednoznacznego potwierdzenia uzyskania większych prędkości przy zasilaniu napięciem stałym 3 kV. Testy "Sapsanów" zaplanowane zostały do ostatniego listopada 2009, po czym składy wchodzą do planowej eksploatacji na gruntownie zmodernizowaną linię Moskwa - Petersburg. Zasadniczo rozkładowa prędkość maksymalna będzie wynosić 200 km/h, ale na wybranych wygrodzonych fragmentach linii umożliwi uzyskanie nawet prędkości rzędu 230 - 250 km/h. Czas jazdy bez postoju wyniesie 3 godziny i 45 minut przy odległości 645 kilometrów, co daje dobrą średnią prędkość handlową 172 kilometry na godzinę, porównywalną – a czasami nawet lepszą – od czasów uzyskiwanych na odcinkach szybkich tras w Niemczech. O takich prędkościach handlowych w Polsce na razie możemy jedynie pomarzyć. Obecnie najszybsza podróż między Moskwą a Petersburgiem zajmuje 4 godziny 30 minut, przy maksymalnej prędkości 160 – 200 km/h. Kontrakt na dostawę ośmiu składów Siemens Velaro Rus (Sapsan) zawarto w maju 2006 roku. Jego wartość to 276 mln Euro (bez kosztów 30 letniego serwisu, utrzymania i napraw). Pierwsi pasażerowie wyruszą nowym szybkim ekspresem jeszcze w grudniu tego roku. Szef rosyjskich kolei zapewnił, że początkowo cena biletu będzie niższa niż na samolot w klasie ekonomicznej. Jednak konkretnej wartości nie podał. Podkreślił, że Sapsan będzie pierwszym pociągiem w Rosji, gdzie nie będzie można w ogóle palić.

     Velaro RUS - rosyjska wersja ICE - 3, przeznaczony jest nie tylko na linię Moskwa - St Petersburg, ale także w bliskiej przyszłości na modernizowaną obecnie linię Moskwa - Niżnyj Nowgorod. Długoterminowy kontrakt zawiera umowę na 30 lat utrzymania i serwisowania składów przez producenta. Konstrukcja wagonów jest przystosowana do ekstremalnie niskich temperatur. Szkielet obudowy wykonany został z aluminium. Ciekawostka jest że odbieraki prądu  stałego (sztuk 2 x 2) zostały zamontowane na drugim i dziewiątym wagonie – po dwa na każdym, a pojedyncze odbieraki prądu zmiennego – na trzecim i siódmym wagonie (dotyczy wersji dwusytemowej). Wagony silnikowe/napędowe to pierwszy, czwarty, siódmy i dziesiąty – w obu wersjach. W przypadku zasilania napięciem stałym 3 kV działają oba pantografy: na przodzie i na tyle składu. Jednakże – w razie awarii – możliwe jest zasilanie tylko części składu z jednego odbieraka (zasilanie dwóch wagonów napędowych z czterech) i jazda pociągu z ograniczoną prędkością. W przypadku zasilania 25 kV napięcia na linii Moskwa – Niżnyj Nowgorod możliwe jest zasilanie całego składu z jednego odbieraka prądu. Podobnie jak przy napięciu stałym, możliwe jest odłączenie zasilania w razie awarii dwóch wagonów napędowych i jazda za pomocą pozostałych dwóch czynnych wagonów napędowych. W kontrakcie naprawy główne składów Siemensa – w ilości 5 – przewidziano co 1 250 000 kilometrów przejechanych kilometrów.

      Zarówno w klasie pierwszej jak i drugiej zamontowano siedzenia  w układzie zasadniczo równoległym: 2 plus 2. Siedzenia w kl. 1 są nieco szersze, ale z racji szerokości składu zachowany został wymagany komfort – przy czym w klasie drugiej występuje większa przestrzeń pomiędzy siedzeniami (środkowe przejście). Jedynym wyjątkiem od układu 2 plus 2 są loże umieszczone tuż za obu kabinami maszynisty (na wzór ICE 3/ICE-T), gdzie występuje układ „biznesowy” typu 2 plus 1. Przy licznych zaletach tego pociągu, wadą jest występowanie w klasie drugiej – co prawda sporadyczne – tzw. miejsc „przy ścianie”,  czyli niektóre fotele umieszczone są pomiędzy oknami. Możemy się więc pocieszać, że nie tylko w naszych polskich bezprzedziałowych dwójkach typu Z 1 mamy do czynienia z wspomnianym zjawiskiem. Jednak – w obliczu prawdopodobieństwa zawarcia kontraktu  na zakup składów zespolonych przez spółkę PKP Intercity – warto zwrócić na ten element szczególną uwagę, aby potem uniknąć wieloletnich kpin pasażerów na ten temat. Poniekąd słusznych.  Z wieloletnich obserwacji i doświadczeń wynika bowiem, że w znakomitej większości pasażer płaci także za możliwość dostępu do świata zewnętrznego w postaci możliwości obserwowania krajobrazu itp. Jazda „przy ścianie” na pewno do przyjemnych nie należy, nie wspominając o bardzo praktycznych mankamentach (nie widać nazw stacji, poczucie oddzielenia/zamknięcia, mniej światła dziennego itp.)

Liczby i dane:

Podpisanie umowy: 19 maj 2006 rok

Koszt: 276 milionów Euro (600 milionów Euro razem z 30 letnim serwisem, utrzymaniem, budową hali do obsługi składów, naprawami głównymi)

Zakontraktowana ilość: 8 składów 10 wagonowych

Dostawa pierwszego składu do Rosji: grudzień 2008

Ciężar: 651/667 ton (wersja B 1, B 2)

Nacisk na oś: 170/180 kN (wersja B 1/B 2) z tolerancją do 4%

Długość: 250,3 metrów

Długość członów końcowych: 25,535 metra

Długość członów środkowych: 24,175 metra

Rozstaw szyn: 1520 mm 

Szerokość: 3265 mm

Ilość miejsc siedzących: 604; klasa pierwsza (biznes) – 104, klasa druga (turystyczna) - 500

Moc znamionowa: 8000 KW

Wysokość podłogi nad główką szyny: 1360 mm

Maksymalna siła pociągowa: 380 kN

Maksymalna siła hamująca: 378 kN

Temperatura zewnętrzna (przystosowanie): od minus 50 do plus 40 stopni Celsjusza.

Rozpędzanie od 0 do 120 km/h: 0,40 m/s2

Hamowanie służbowe (z 250 do 0 km/h): 3900 metrów

Budowa: od 2007 do 2009 (publiczna premiera fragmentu składu 3 wagonowego na targach Innotrans w Berlinie we wrześniu 2008)

System zasilania: wersja jednosystemowa B 1 - 3 kV DC - V max 250 km/h (4 składy); wersja dwusystemowa B 2 - 3 kV DC/ 25 kV AC, 50 Hz - V max 250/300 km/h przy zasilaniu napięciem zmiennym (4 składy)

Linia Petersburg – Helsinki

     Według informacji rosyjskich mediów, już w grudniu tego roku ruszy do eksploatacji handlowej pierwszy pociąg Alstomu typu Pendolino na trasie szybkiego ruchu z Sankt Petersburga do Helsinek (Finlandia). Oznajmił to zastępca naczelnika d/s szybkiego ruchu petersburskiego oddziału rosyjskich kolei РоссийскиеЖелезныеДороги/Rossijskie Żeleznye Dorogi (РЖД/RŻD) Sergej Kuldykin (СергейКулдыкин). РЖД/RŻD według Kuldykina ogółem zakupiło cztery składy Pendolino, z którego pierwszy nadszedł w lipcu tego roku, dwa mają nadejść we wrześniu, a czwarty skład w październiku. Światowy kryzys gospodarczy według słów Kuldykina nieco pogmatwał pierwotne plany związane z uruchomieniem linii kolejowej szybkiego ruchu z Sankt Petersburga do Finlandii, jednakże firma Alstom obiecała dotrzymać pierwotnie ustalonych terminów. Ceny biletów na tą linię będą wyższe od dotychczasowych, ale niższe od cen biletów lotniczych na tej trasie. Maksymalna docelowa prędkość na tym szlaku: 140 - 220 km/h. Przewidziany czas  jazdy między Petersburgiem a Helsinkami wyniesie 3 h 30 minut – przy odległości wynoszącej 415 kilometrów. Na tej trasie przewiduje się conajmniej podwojenie obecnych potoków pasażerskich do roku 2014 roku.  Siedmiowagonowe składy Pendolino typu Sm6 są dwusystemowe z racji stosowanego w Rosji systemu zasilania 3 kV napięcia stałego oraz 25 kV napięcia zmiennego na terenie Finlandii. Mają długość 184 metry, posiadają 352 miejsca siedzące, z czego 42 w pierwszej klasie i 6 w biznes klasie. Pudło jest wykonane z aluminium, ciężar na oś nie przekracza więc 17 ton. Moc zainstalowana wynosi 5500 kW – jednostki przystosowano do temperatur zewnętrznych w przedziale od minus 40 stopni do plus 40 stopni Celsjusza. Prędkość maksymalna tych pociągów równa się 220 km/h. I – co ważne – składy zespolone posiadają aktywny system tiltingu (przechyłu pudła nadwozia). W konsekwencji Rosja stanie się kolejnym krajem europejskim, który zastosuje taki system (Finlandia stosuje go od dawna). Pozostaje wciąż pytaniem bez odpowiedzi: dlaczego niemal wszyscy w Polsce zwyczajnie „boją się” aktywnego przechylnego pudła, co w konsekwencji może doprowadzić do tego, iż będziemy jednym z nielicznych krajów nie posiadających systemu tiltingu. Na własne życzenie.

Moskwa – Niżny Nowogród

     Koleje rosyjskie RŻD wydadzą w 2009 roku 300 milionów rubli na modernizację linii kolejowej Moskwa  – Niżny Nowogród. Celem projektu jest skrócenie czasu jazdy z obecnych 5 godzin i 17 minut do docelowych 3 godzin i 55 minut. Przebudowa linii trwa już od 2006 roku, a jej całkowite zakończenie ma nastąpić w roku 2010. Od 2006 roku zostało całkowicie przebudowanych sześć stacji, 3 podstacje trakcyjne, zabudowano nowy system srk. na długości 26 km, położono 16,4 km torów stacyjnych, przebudowano sieć trakcyjną na odcinku długości 48 km oraz wybudowano 12 nowych peronów. Jeszcze w tym roku zostanie otwartych 9 przebudowanych stacji oraz 4 podstacje zasilające, położonych zostanie 24,6 km nowych torów, zainstalowane urządzenia srk. na trasie o długości 81 km, zmodernizowane 70 km sieci zasilającej, przebudowa 39 peronów oraz szereg prac dodatkowych. Po zakończeniu prac najszybsze pociągi będą obsługiwane przez składy Sapsan. Prędkości szlakowe zaplanowano odcinkowo jako zasadniczo: 160 km/h oraz 200 km/h. Będzie wiec to kolejna linia kolejowa szybkiego ruchu (wedle specyfikacji TSI linia o V max 200 km/h również klasyfikowana jest do kategorii „szybka”, choć nieoficjalnie przyjęło się uważać iż „prawdziwe” linie HS rozpoczynają się od V = 250 km/h). Co ciekawe, będzie ona częściowo zasilana napięciem zmiennym 25 kV - stąd zakup połowy „Sapsanów” w wersji dwusystemowej. Pytanie: kiedy my doczekamy się choćby prędkości 200 km/h na CMK lub na linii E 65 Warszawa – Gdańsk pozostaje otwarte. Plany zamontowania na CMK systemu ETCS – poziomu 1 mówią o terminie połowy 2011 roku. Tymczasem nie do końca jasna jest nawet sprawa budowy wiaduktów na odcinku Włoszczowa Północna – Olszamowice, gdzie należy zlikwidować 7 przejazdów kolejowych, zastępując je 5 wiaduktami. Niezależnie od tego należy zwrócić uwagę, że pod względem wdrażania dużych prędkości w tyle pozostawiły nas w tylko kraje „starej” Unii Europejskiej, ale także Rosja, która do UE (ani do NATO) nie należy. A – mimo to – potrafi planowo i terminowo wdrożyć V max 250 km/h na zmodernizowanej linii.

    Długoletnie plany wprowadzania sieci KDP w Rosji obejmują ponadto budowę zupełnie nowych linii w standardzie 300-350 km/h (25 kV) na odcinkach Moskwa – Petersburg, Moskwa Niżnyj Nowogród oraz Moskwa – Smoleńsk (w kierunku Białorusi). Ciekawym zatem pozostaje odpowiedź na pytanie: kto pierwszy wybuduje i wdroży w planowej eksploatacji V max minimum 300 km/h – my, w postaci choćby fragmentu zmodernizowanej CMK lub odcinka linii „Igrek”, czy Rosja. 

Ankara – Stambuł – pierwszy High Speed w Turcji

      Nie będzie wielkim nieporozumieniem, jeśli obecny stan kolei w Polsce przyrównamy do stanu kolei tureckich – jeszcze niedawno wysoce niedoinwestowanych, jeśli chodzi o infrastrukturę i tabor (choć w porównaniu z Polską Turcja chlubi się dwa razy mniejszą długością sieci kolejowej). Osiąganie maksymalnych prędkości rzędu 140-160 km/h na wybranych odcinkach linii jest nam również znajome. Kolej w Turcji nie jest obecnie na najwyższym poziomie. Wiele jednotorowych linii kolejowych o słabym standardzie technicznym, elektryfikacja jedynie na wybranych trasach wokół największych miast, czy niska gęstość sieci kolejowej - pomimo licznych dużych skupisk ludności. Wszystko to sprawia, że kraj ten powinien być naturalnym miejscem rozwoju kolei w tym i kolei dużych prędkości, podobnie jak Polska. Jeszcze do niedawna tak się nie działo. Jednak w najbliższych latach sytuacja się zmieni wraz z ambitnym planem budowy sieci kolei dużych prędkości - od 6 lat wdrażanym w postaci realnych inwestycji, a nie jedynie studiów, planów czy kolejnych rządowych strategii.

      Turcja jest państwem położonym na granicy dwóch kontynentów Europy i Azji, która przebiega w mieście Istambuł. Z tej przyczyny kraj ten jest naturalnym łącznikiem pomiędzy Europą a Azją, w tym głównie z arabskimi krajami zatoki perskiej. Mimo znacznej odmienności kulturowej i prawnej wobec krajów europejskich, Turcja od lat zgłasza aspiracje do członkostwa w Unii Europejskiej. Jednak nawet bez akcesji do UE Turcja jest krajem, który nadaje się do budowy kolei dużej prędkości. Co prawda kraj charakteryzuje się częściowo górzystym terenem, jednak – jak wynika z doświadczeń państw europejskich - to nie jest przeszkodą w budowie szybkiej kolei. Znaczenie podstawowe przy podejmowaniu decyzji o budowie KDP mają wielkości populacji największych skupisk ludności, potencjalne potoki pasażerskie po zwiększeniu mobilności oraz relatywnie duże odległości pomiędzy tymi aglomeracjami. Największy jest Istambuł mający przeszło 10 milionów mieszkańców. wobec czego ta aglomeracja jest pewnym kandydatem do podłączenia do sieci High Speed. Druga pod względem ludności jest stolica Turcji Ankara, która ma 5 milionów mieszkańców. Co ciekawsze oba te miasta dzieli odległość zaledwie 533 km i pomimo tak dużych populacji kolejowa linia łącząca je jest jednotorowa! Jednak oprócz tych dwóch przodujących metropolii również inne miasta Turcji aspirują do posiadania szybkiej kolei. Następny w kolejności jest Izmir z populacją na poziomie 3 milionów, Bursa licząca przeszło 1,5 miliona (brak połączeń kolejowych), Adana mająca przeszło milion i Gaziantep oraz Konya mające niewiele poniżej miliona mieszkańców. Tutaj już połączenia dalekobieżne są realizowane  trakcją spalinowej po liniach jednotorowych, jednak charakteryzują się one bardzo niskimi prędkościami handlowymi.

     Podobnie jak ma to miejsce w innych krajach, również Turcja posiada własne państwowe przedsiębiorstwo kolejowe Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları (TCDD). System składa się z 8 671 km linii kolejowych o standardowym rozstawie szyn 1435 mm, a elektryfikacja odbywała się prądem zmiennym o napięciu 25kV 50Hz. TCDD powstało w 1927 roku po przejęciu linii kolejowych znajdujących się na terenie Turcji. TCDD jest typowym monopolistą państwowym znanym do niedawna również w naszych częściach globu. Przewoźnik oprócz wykonywania przewozów pasażerskich i towarowych jest także właścicielem infrastruktury. Na chwilę obecną są to dwie niepołączone ze sobą sieci, gdzie granica przebiega na cieśninie Bosfor, dzielącej kraj na część Europejską oraz Azję. Połączenie kolejowe tych dwóch sieci jest obecnie w trakcie budowy. Z europejskiej części Stambułu wyruszają pociągi międzynarodowe do Rumunii, Bułgarii, czy Grecji. Kiedyś był tam również początek sławnego Orient Expresu. Zaś ze strony azjatyckiej ruszają pociągi w głąb Turcji - na przykład do Ankary mogą być ciągnięte lokomotywą elektryczną. Między dworcami po obu stronach kursują promy. Jednak za wyjątkiem tej jednej linii, pozostałe trasy dalekobieżne obsługiwane są trakcją spalinową. Na skutek praktycznie całkowitego zaprzestania rozbudowy sieci kolejowej w wieku XX obecnie 94% towarów w Turcji jest transportowane po drogach, a zaledwie 4% koleją. Takie dane są poważnym ostrzeżeniem dotyczącym tego, w jakim kierunku może pójść – lub pojechać – kolej w naszym kraju, jeśli nie rozpoczniemy realizować programu budowy nowej sieci kolejowej i gruntownej (efektywnej!) modernizacji istniejącej sieci kolejowej.

Turcja zbudowała KDP – my dopiero planujemy 

    Niedawno, bo dnia 13 marca 2009 nastąpiło oficjalne otwarcie pierwszego w Turcji szybkiego odcinka (V max = 250 km/h), będącego częścią realizowanej - budowanej od podstaw i modernizowanej odcinkowo - linii Ankara – Istambuł. Na początku uruchomiono cztery pary pociągów na dobę, stosując zachęcające promocyjne taryfy, które były oferowane do 2 kwietnia. Nową linie HS z Ankary do Stambułu rozpoczęto budować już w 2003 roku - pierwszym odcinkiem przystosowanym do V = 250 km/h jest Ankara - Eskisehir. Trasa – mimo iż w przeważającej części wiedzie wzdłuż starego szlaku kolejowego – jest prowadzona zasadniczo całkiem nowym śladem, z małymi promienia łuków (R = 4000 m), przy czym ze starą linią krzyżuje się w wielu miejscach za pomocą dwupoziomowych skrzyżowań, wiaduktów i tuneli.

     W ten sposób Turcja zaczęła realnie wdrażać program poprawy konkurencyjności sieci kolejowej wobec innych środków transportu - głównie samochodowego i samolotowego. Szybkość maksymalna 250 km/h została wybrana jako kompromis pomiędzy zużyciem energii, czasem jazdy, kosztem budowy linii, zakupu taboru i w pewien sposób odzwierciedla topografię oraz zapotrzebowanie ludności na przewozy o podwyższonej jakości. 

     Nieco szczegółów. Po latach zastojów w inwestycjach kolejowych nareszcie znalazły się pieniądze i TCDD w 2003 roku rozpoczęło realizację budowy sieci linii dużej prędkości. Na pierwszy ogień poszła trasa łącząca pięciomilionową stolicę Ankarę z dziesięciomilionowym Stambułem. Trasa powiedzie obecnym korytarzem przez Eskişehir oraz Izmit z drobnymi skrótami. Całkowita długość obecnej trasy wynosi 576 km, które obecnie najszybszy pociąg pokonuje w 6 godzin – korzystając z pierwszego szybkiego odcinka (dawniej czas jazdy wynosił aż 9 godzin). Po całkowitym zakończeniu budowy linia będzie miała 533 km i czas przejazdu ma wynosić jedynie 3 godziny i 10 minut. Z tego powodu TCDD przewiduje, że jej udział w pasażerskim rynku przewozowym na tej trasie wzrośnie ze skromnych 10% do niebagatelnych 78%. Możliwość zmaterializowania się owej prognozy potwierdzają statystyki przewozowe linii HS uruchomionych w innych państwach europejskich, gdzie już w rok po otwarciu szybkiego połączenia przewozy rosną w sposób lawinowy – np. 5 krotnie (jak to miało miejsce na linii Madryt – Barcelona).  Pierwsza faza projektu obejmowała odcinek długości 245 km Ankara –Eskişehir, który po zakończeniu budowy pociągi przemierzają w zaledwie godzinę i pięć minut. Jazdy testowe na tym odcinku rozpoczęto w dniu 23 kwietnia 2007 roku, a z powodu braku własnych pojazdów trakcyjnych do jazd testowych wykorzystano  dwa włoskie składy ETR 500. Składy kursujące planowo, to hiszpańskie jednostki zespolone produkcji firmy CAF.

      Pozostała część trasy z Eskişehir do Istambułu miała początkowo (planowo) zostać otwarta w 2009 roku. Jednak opóźnienia w budowie powodują, że spodziewane jest to najprędzej w roku 2011 lub 2012. Linia ta ma stosunkowo niską projektowaną prędkość maksymalną wynoszącą zaledwie 250 km/h, co jednak wobec powolnej jazdy na dotychczasowych liniach jednotorowych jest bardzo dużym postępem. W przypadku Turcji można nawet mówić o wielkim skoku jakościowym, wyrażającym się w skróceniu czasu przemieszczania się miedzy wybranymi centrami. Trasa ta jest budowana jako całkowicie nowa, choć podąża śladem istniejącej linii. W przeciwieństwie do swojej poprzedniczki będzie w całości dwutorowa i zelektryfikowana standardowym dla Turcji napięciem 25 kV 50 Hz. Druga część projektu z Eskişehir do Istambułu należy do bardziej skomplikowanych, ponieważ wymaga zbudowania 33 mostów lub wiaduktów oraz wydrążenia aż 39 tuneli. Kontrakt na budowę drugiego odcinka został przyznany w 2005 roku. Przewidywane koszty budowy drugiego odcinka wynoszą 2,27 miliarda dolarów amerykańskich. Na całej trasie zostaną zainstalowane urządzenia kontroli i sterowania ruchu pociągów wykorzystujące standardowy system ETCS poziom pierwszy wraz z łącznością GSM-R. Urządzenia te dostarczy za kwotę 80 milionów $ amerykańskich Alcatel.

     Ale Turkom inwestowanie w jedna szybką linie nie wystarczyło. Już w 2006 roku ruszyły prace nad budową drugiej nowej linii dużej prędkości. Tym razem jest to całkowicie nowa trasa z Ankary do prawie milionowego miasta Konya. Trasa długości 300 km ma zaoferować czas jazdy na poziomie 70 minut. Jedyne obecne połączenie kolejowe pomiędzy tymi miastami ma aż 987 km długości (droga mocno okrężna)! W efekcie obecnie pociąg potrzebuje na pokonanie owej odległości aż 10 godzin i 30 minut, co wedle planów zostanie skrócone do zaledwie godziny i 10 minut! Efekt skrócenia czasu jazdy będzie z pewnością najbardziej spektakularny i rekordowy nie tylko w Europie, ale chyba także na świecie.

      Oprócz linii znajdujących się obecnie w fazie budowy, TCDD snuje jeszcze szersze plany sieci połączeń dużej prędkości. Bardzo ważnym pomysłem jest wprowadzenie pociągów do miasta Bursa mającego przeszło 1,5 miliona mieszkańców i pozbawionego jakichkolwiek połączeń kolejowych! Miasto to miałoby być obsługiwane linią odchodzącą od głównej trasy Istambuł –Ankara. Dzięki temu miasto zyskałoby bezpośrednie połączenia z oboma metropoliami. Drugim z ważnych projektów byłaby trasa Istambuł – Izmir. Trasa ta miałaby się odłączać również w stacji Polatli i kierować się w stronę Afyon, gdzie „dołączyłaby” do istniejącej jednotorowej niezelektryfikowanej linii do Izmiru. Dzięki temu trzecie co do wielkości miasto Turcji zyskałoby połączenia dużej prędkości. Rozważana jest również trasa Ankara –Yozgat –Sivvas, która wychodziłaby ze stolicy w kierunku wschodnim. Pozwoliłaby ona wprowadzić bezpośrednie połączenia między tymi miastami. Jednak tutaj motywacja ekonomiczna jest nieco mniejsza z racji mniejszej wielkości ośrodków miejskich. Trasa ta pozwoliłaby na znaczne skrócenie czasu jazdy ze wschodnich części kraju do stolicy. Rozważana jest również nowa linia dużej prędkości ze Stambułu do Bułgarii, jednak z racji braku takiej inwestycji po stronie bułgarskiej jest ona obecnie mało prawdopodobna. Najbardziej prawdopodobnym jest więc w dalszej kolejności rozpoczęcie budowy linii do Bursy oraz nowej trasy do Izmiru.

     Przypadek Turcji – w pewnym uproszczeniu - przypomina nieco Hiszpanię. Nagle z powolnych tras jednotorowych z trakcją spalinową wyłania się dwutorowa sieć połączeń dużych prędkości. Umownie przyjęło się że 250 km/h to najniższa prędkość od której zaczynają się rzeczywiste koleje dużej prędkości (wedle Technicznej Specyfikacji Interoperacyjności rozpoczynają się od 200 km/h, co chyba do końca nie zostało uznane w  branży kolejowej). Porównanie jest dość szokujące: w Polsce linię dedykowaną dla prędkości 250 km/h – osławioną i legendarną CMK - zaczęto modernizować w roku 1993, zaczynając od kompleksowej wymiany podtorza i nawierzchni zespołem PUN. Do dziś (co daje lat 16!) do prędkości 200/250 km/h zmodernizowano zaledwie 60 kilometrowy odcinek Góra Włodowska – Psary – Knapówka, w dodatku bez zastosowania systemu sygnalizacji kabinowej – wymaganej w przypadku prędkości większych niż 160 km/h. Przy czym plany budowy osławionego „Igreka” zakładają jego oddanie w roku 2020 – jeśli wszystko pójdzie dobrze i świetnie się ułoży. Tymczasem koleje tureckie w ciągu 6 lat zbudowały nową linię wysokiej prędkości o długości bliskiej naszej CMK. I oddały ją do użytku! Autor tego opracowania – analizując pewne fakty i porównując realne dokonania Turcji (będącej poza UE; czytaj: nie korzystającej z tak obfitych subwencji) i Polski w dziedzinie wdrażania szybkiej kolei, pozwoli sobie  – zamiast komentarza – na zasłonę milczenia. Czytelnicy sami sobie dopowiedzą komentarz.

     Ostatnio koleje tureckie TCDD zwiększyły planowaną ilość pociągów dużej prędkości kursujących między Ankarą a Eskisehir z 13 do 20-tu. Cały nowy odcinek linii High Speed ma 206 km i obsługują go 6 wagonowe składy zespolone dostarczone przez hiszpański CAF w zakontraktowanej ilości 10 pociągów. Prędkość maksymalna wynosi 250 km/h. Zwiększenie ilości pociągów od września było możliwe dzięki dostawie kolejnych zakontraktowanych składów z Hiszpanii (jeszcze nie wszystkie dostarczono). Oprócz tego TCDD kończy prace nad odcinkiem linii dużej prędkości między Sincan a Esenkent (niedaleko stolicy), który miałby zostać przekazany do eksploatacji również we wrześniu. Inwestycje te są częścią trwającej od 2003 roku budowy linii kolejowej dużej prędkości między Ankarą, a Istambułem, która ma pozwolić na skrócenie czasu jazdy z 6 i pół godziny do zaledwie trzech godzin - docelowo. 

TGV wjeżdża do Afryki       

      Obiecaliśmy także wspomnieć o budowanej linii KDP w Maroku. Wprawdzie jest to państwo w Afryce a nie w Europie (pierwsze na tym kontynencie, które będzie posiadać szybką kolej), ale istnieje plan zakładający połączenie tamtejszej kolei z Hiszpanią za pomocą 40 kilometrowego tunelu zagłębiającego się pod Cieśniną Gibraltarską. Dwa równoległe jednotorowe tunele połączą Punta Malabata koło Tangeru w Maroku i Punta Palomas - 40 kilometrów na zachód od Gibraltaru. Wybrano tę trasę, bo morze ma w tej okolicy tylko 300 metrów głębokości. Rząd marokański liczy na duże korzyści ekonomiczne po uruchomieniu połączenia z Europą. Koszt budowy ocenia się na 12-14 miliardów dolarów, kapitału mają dostarczyć dwie firmy publiczne z Hiszpanii i Maroka, a także Unia Europejska. Tunelem pod cieśniną Gibraltarską będą jeździć pociągi przewożące pasażerów i samochody. Między dwoma nitkami kolejowymi będzie biec odcinek serwisowy (podobnie jak w przypadku Eurotunelu). Projektem transkontynentalnego tunelu zajmuje się znany szwajcarski inżynier Giovanni Lombardi, który w swojej karierze pracował przy tunelach pod Przełęczą Gottharda w Szwajcarii i łączących Francję z Włochami pod Mont Blanc. Tym samym system KDP w Europie (Hiszpania, Francja itp.) ma szansę na połączenie z koleją wielkiej prędkości Afryce w perspektywie 2025 roku. Na razie nie jest znana szczegółowa struktura finansowania tego projektu. Nie ulega wątpliwości, że byłoby to pierwsze międzykontynentalne KDP na świecie.

       HS w Maroku jest przykładem szybkiego wdrożenia inwestycji z etapu studium do etapu samej budowy. Maroko i Francja podpisały bowiem umowę na budowę kolei dużych prędkości, która połączy dwa duże marokańskie miasta. Linia, która przebiegać od Tangeru na północy do Casablanki na południowym zachodnie, będzie się składać m.in. z odcinka, na którym pociągi będą mogły kursować z prędkością V max = 320 km/h. Kontrakt, podpisany pomiędzy kolejami marokańskimi ONCF i francuskim SNCF w 2009 roku, obejmuje także kwestie związane z zaprojektowaniem, eksploatacją, budową oraz dostarczeniem taboru, który będzie wykorzystywany na tym połączeniu. Ponadto Francja wysłała 34 ekspertów do Maroka. Będą tam pracować przez 79 miesięcy, dzieląc się swoją wiedzą na temat technologii KDP oraz dostarczając know-how w dziedzinie technologii wysokich prędkości. 

      Budowa linii ma skrócić czas podróży pomiędzy Tangerem, leżącym na północy i Casablancą z ponad 5 do 2 godzin i 10 minut. Szacuje się, że pociągami KDP pomiędzy Tangerem i Casablancą będzie przewozić się 8 mln pasażerów rocznie. Pierwszy budowany odcinek stanowi fragment większej strategii (Master Plan for High Speed z lat 2005 - 2006), który przewiduje wybudowanie do roku 2030 aż 1500 km szybkiej sieci na terenie kraju marokańskiego - z  włączeniem miasta Marakesz i Agadir na południu oraz Meknes, Fes i Oujda na wschodzie. Realizacja całego program ma kosztować 9 miliardów Euro, przy czym w trakcie budowy kolejnych odcinków ma być przeznaczane na infrastrukturę kolejową 0,6% PKB w Maroku. Część linii zostanie zmodernizowanych do V max od 160 km/h do 200 km/h.

      Pierwszy 200 kilometrowy odcinek Między Tangerem a Kenitrą o V max = 320 km/h wchodzi właśnie w fazę budowy i ma być uruchomiony już w 2013 roku. Obsługę ma zapewnić 18 składów TGV, zasilanych napięciem zmiennym 25 kV. Koszt budowy tej sekcji wynosi szacunkowo 1,8 miliarda Euro. Na budowanym odcinku po wdrożeniu HS przewiduje się wzrost potoków pasażerskich do 8 milionów pasażerów rocznie. Po wybudowaniu całości nowej sieci szacuje się zwiększenie przewozów na całej sieci kolejowej z 52 milionów pasażerów rocznie (obecnie – bez HST) do 133 milionów za 20 lat (z siecią HST).

       Biorąc pod uwagę podane wyżej przykłady już realizowanych inwestycji KDP w Hiszpanii, Rosji, Turcji i Maroku można zaryzykować stwierdzenie, że w Polsce czas od planowania do wdrożenia takiej inwestycji jest znacznie dłuższy niż w innych krajach. Wstępne Studium Wykonalności  polskiego KDP zwanego „Igrekiem” (Warszawa – Łódź – Wrocław/Poznań), zostało wykonane przez Centrum Naukowo Techniczne Kolejnictwa już w 2005 roku. Zasadnicze Studium Wykonalności (PKP PLK) jest obecnie w drugiej fazie przetargu prowadzonego w formule dialogu konkurencyjnego. Do drugiego etapu przeszło 5 konsorcjów. Jeśli SW zostanie wykonane do przełomu 2011/2012 roku lub najdalej do połowy 2012 roku, można będzie wystąpić o decyzje środowiskowe i lokalizacyjne, ogłosić przetarg na projekt, zacząć wykupywać grunty oraz wystąpić o dofinansowanie z UE. Najwcześniej rozpoczęcie budowy pierwszego odcinka lub odcinków polskiego KDP może nastąpić w latach 2014/2015. Ukończenie całości zakłada się w roku 2019/2020. 

     Jednak to wszystko uwarunkowane jest zapewnieniem między innymi systematycznego finansowania z budżetu państwa i ewentualnego udziału inwestorów prywatnych, a także – co wysoce prawdopodobne - zaciągnięcia wieloletniego kredytu na budowę. Koszt ok. 500 kilometrów nowej trasy, to około 26 miliardów złotych – bez zakupu taboru. Dlatego proponuje się na czas budowy KDP zwiększyć przeznaczoną kwotę na infrastrukturę kolejową z 0,25%  PKB do conajmniej 0,4 %PKB, co i tak jest jedną z najmniejszych wartości w Europie. Czy jednak okaże się to realne i czy – zamiast budowy pierwszej linii KDP – rząd nie postanowi zbudować kolejnej autostrady, okaże się już za kilka lat. Doświadczenia państw wyżej rozwiniętych dowodzą, że sprawny rozwój cywilizacyjny gospodarek nie jest możliwy bez sieci szybkiej i bardzo szybkiej kolei. W którą stronę pójdziemy: czy w kierunku realizacji obietnic „wyborczych”, dotyczących jedynie autostrad, dwupasmowych dróg, obwodnic czy też równolegle będziemy budować niezbędną sieć kolei KDP? Wydaje się, że zależy to od naszej zbiorowej świadomości cywilizacyjnej oraz jej poziomu. Wybór należy do nas – master plany i strategie to tylko papier. Ten papier należy zmaterializować w postaci konkretnej realizacji.   

Robert Wyszyński
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