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CAPITOLUL I

Introducere

1.1 Prezentare generald a istoriei si a stalus
quo-ului dezvoltarii transportului feroviar de
mare vilezda

AI;alizénd din perspectiva unui concept international §i contemporan,
ransportul feroviar de mare vitezd se refera in general la transportul
feroviar cu o vitezd maximd de peste 200 de kilometri pe ord (conform
definitiei Uniunii Internationale a Ciilor Ferate).! Inci de la inceputul
secolului al XX-lea, se pot vedea primele semne de cercetare si dezvoltare ale
transportului feroviar de mare viteza. Pentru a imbundtiti viteza trenurilor si
pentru ca transportul feroviar s se adapteze la dezvoltarea sociala, Germania,
Franta, Japonia si alte tiri au desfisurat un numar mare de cercetiri teoretice
si lucrari experimentale asupra trenurilor de mare vitezd. Pe 27 octombrie
1903, Germania a fost prima tard care a inregistrat un record de vitezd de
210 km/h, folosind vehicule electrice. La 28 martie 1955, Franta a reusit
s pund in functiune trei vagoane de pasageri trase de doud locomotive
electrice; viteza de testare a atins 331 km/h, stabilind un nou record mondial
de viteza pentru transportul feroviar de mare vitezd. Folosindu-se de aceste
teste facute de Germania, Franta, dar si de alte tari si bazandu-se pe propria
fortd tehnici, Japonia a construit prima cale feratd de mare vitezd din lume in

—

Pe langd Uniunea Internationald a Ciilor Ferate, in mai 1985, Comisia Economici a Organizatiei
Natiunilor Unite pentru Europa a stabilit viteza maximd a trenurilor de mare vitezd la 300 km/h
pentru trenurile de cilitori si 250 km/h pentru trenurile mixte de cilitori si marfi. In 1996, Directiva
Consiliului 96/48/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean de mare vitezd
din 23 iulie 1996, transportul feroviar de mare vitezd este definit ca orice cale ferata care circula cu cel
putin 250 km/h, pe liniile special construite pentru mare viteza.
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1964 - Hokkaido Shinkansen (de la Tokyo la Osaka, 515,4 km lungime, 210
km/h) si a pus-o in functiune. Hokkaido Shinkansen a obtinut sprijin din
partea guvernului si a publicului larg, mai ales datoritd avantajelor sale privind
siguranta, viteza, punctualitatea, confortul, capacitatea mare de transport,
poluarea redusa a mediului si economiile privind energia si resursele funciare.
Shinkansen a intrat in functiune in 1964; a devenit profitabil in 1966 si si-a
recuperat toate investitiile in 1972. Pentru a vedea numarul de kilometri in
functiune ai transportului feroviar de mare viteza in intreaga lume, consultati

tabelul 1.1 (Qing et al., 2014).

Tabel 1.1 Statistici privind numairul de kilometri in functiune ai trans-
portului feroviar de mare viteza (HSR)' la nivel mondial

Nr. | Tara Nr. de km z Nr. total de km HSR
HSR in
functiune
1 | China 9356 12729 22085
2 | Japonia 2388 776 3164
3 | Franta 1872 730 2602
4 | Germania 1032 378 1410
5 | Spania 2665 1781 4446
6 | Italia 1342 92 1434
7 | Rusia 780 400 1180
8 | Taiwan, China 345 -- 345
9 | Belgia 209 - 209
10 | Portugalia - 1057 1057
11 | Turcia 447 758 1205
12 | Coreea de Sud 412 302 714
13 | Regatul Unit 1574 - 1574
14 | Tirile de Jos 120 - 120
15 | Elvetia 35 72 107
16 | Norvegia -- 63 63
17 | Uzbekistan 344 -- 344
18 | Austria 322 221 543
19 | Polonia 224 - 224
20 | Bulgaria 81 380 461
21 | Grecia 10 570 580
22 | Danemarca -- 60 60
23 | Arabia Sauditd - 440 440
24 | Suedia 782 82 864
25 | Algeria - 66 66
Total 24340 20957 45297

(Noti: Statisticile din acest tabel sunt din decembrie 2012.)

1 High-speed railway- tren de mare vitezd
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1.1.1 Dezvoltarea §i situatia actuala a cailor ferate de
mare vitezd la nivel mondial

Odata cu punerea in functiune a caii ferate Shinkansen din Japonia in
1964, industria feroviara care a fost considerata in trecut ,industrie apusa’,
a fost readusi la viatd, dind dovada de vigoare. Aceastd inviorare a industriei
feroviare marcheaza aparitia celei de-a doua ere a dezvoltirii ciilor ferate.

In functie de caracteristicile tehnice, dimensiunea si domeniul de aplicare
al caii ferate de mare vitezd, dezvoltarea acestora poate fi impdrtita in patru

etape (pentru detalii, vezi Tabelul 1.2).

Tabel 1.2 Construirea si dezvoltarea transportului feroviar de mare vi-

tezi la nivel mondial

Etape Perioadi Principalele tiri implicate
Dezvoltarea initiala 1964-1990 Japonia, Franta, Italia,
Germania
Expansiunea Sfarsitul anilor 1980 pand | Principalele state membre
la mijlocul anilor 1990 ale UE
Dezvoltarea rapida Din anii 1990 pand in 2004 | Japonia, principalele state

membre ale UE, Rusia,
China continental si
Taiwan, Coreea de Sud, etc.

Dezvoltare intensa 2004- China continentala si
altele...

Perioada de dezvoltare initiala a constructiei ciilor ferate de mare vitezd
a inceput de la sfarsitul anilor 1960 si a durat pana la sfarsitul anilor 1980.
Ciile ferate de mare viteza construite si puse in functiune in aceastd perioadd
au inclus Tokaido, Sanyo, Tohoku si Joetsu Shinkansen in Japonia, linia TGV
de sud-est in Franta, linia TGV in Adantic, linia Roma-Florenta in Italia si
linia de mare viteza Hanovra - Wiirzburg din Germania, cu o lungimea totald
a ciilor ferate de mare vitezi de 3,198 km. In aceasti perioadi, Japonia a
construit principala structura a retelei Shinkansen in toata tara. Cu exceptia
Americii de Nord, tarile cele mai avansate din punct de vedere economic si

tehnologic, precum Japonia, Franta, Italia si Germania, au fost principalii
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actori in acest punct culminant al construirii de cai ferate de mare viteza.
Datoritd noilor tehnologii adoptate in aceasta perioada de construire a cdilor
ferate de mare vitezd, a crescut si competitivitatea; cota transportului feroviar
de cilatori a revenit in fortd pe piata; iar beneficiile economice au inceput
si se imbunititeasci. In plus, aparitia HSR a ajutat la rezolvarea problemei
capacitatii reduse de transport, la promovarea dezvoltirii echilibrate a
economiei regionale si a altor industrii conexe de-a lungul liniei si la
economisirea energiei si la reducerea poludrii mediului.

Perioada de expansiune a constructiei cdilor ferate de mare viteza a avut
loc la sfargitul anilor 1980 si mijlocul anilor 1990. A fost influentata de doi
factori. Rezultatele construirii de cii ferate de mare viteza in Japonia si Franta
au avut un impact deosebit asupra mai multor ¢ari. lar interesul pentru ciile
ferate de mare viteza si cercetdrile in acest domeniu de la sfarsitul anilor 1980
au favorizat un al doilea punct culminant in construirea de HSR. Acest punct
culminant a fost observat in anii 1990, in tiri europene, precum Franta,
Germania, Italia, Spania, Belgia, Térile de Jos, Suedia si Regatul Unit. De
exemplu, in 1991, Suedia a lansat vehiculul feroviar pendular X2000. In
1992, Spania a introdus tchnologia francezi si germana pentru a construi
calea feratd de mare vitezd Madrid-Sevilia, care avea o lungime de 471 km.
In 1994, Tunelul Manecii! a unit Franta si Regatul Unit, creand astfel prima
legiturd internationala feroviard de mare viteza. Construirea ciilor ferate de
mare viteza in aceastd perioadd se caracterizeazd prin urmitoarele aspecte: (1)
Tirile care au construit cii ferate de mare vitezd au intrat in era proiectirii i
construirii retelelor de drumuri de mare viteza. (2) Construirea ciilor ferate
de mare viteza nu raspunde doar nevoilor sectorului feroviar, ci si nevoilor
politice ale regiunilor interconectate. Si (3) apelul la economisirea energiei
si protectia mediului a stimulat dezvoltarea ciilor ferate de mare viteza fira
poluare, inclusiv a retelelor feroviare de mare viteza din interiorul tarii, dar si

in afara granitelor.

1 Tunelul Canalului Manecii, numit si Eurotunnel, este un tunel feroviar submarin, care se afld sub
Canalului Ménecii si leagd insula Marii Britanii de Franta continentald. Tunelul Canalului Ménecii
finalizat in 1994 si deschis oficial pe 6 mai in acelasi an, este considerat una dintre cele mai uimitoare
realizdri ingineresti ale secolului al XX-lea. Pentru mai multe detalii, accesati articolul lui Jennifer
Rosenberg ,,Cum a fost construit i proiectat tunelul sub Canal” (in englezi “How the Channel
Tunnel Was Built and Designed”) (https://www.sogou.com/k?url=hed]jaC291P8YI3GwImTpfrZ3y
WJCqUTFrpIhcbK1DrzZVEalrcIwd3YCn8 DT3NE7OLAc8Mtik).
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Perioada de dezvoltare rapida a construirii ciilor ferate de mare vitezd
s-a desfisurat din anii 1990 pind la inceputul secolului al XXI-lea (sau
anul 2004). Dezvoltarea HSR in aceastd perioadd s-a raspandit in Asia,
America de Nord, Oceania si Europa, resuscitind infrastructura feroviard
din sectorul transporturilor. Din 1992, Rusia, Coreea, Taiwan, Australia,
Regatul Unit, Tarile de Jos si alte téri si regiuni au inceput si construiasca
noi linii feroviare de mare viteza. Potrivit unor statistici, Republica Ceha,
Ungaria, Polonia, Austria, Grecia, Romania si alte tdri din estul si centrul
Europei au inceput si isi modernizeze arterele principale de comunicatie
feroviara, astfel incat si poati tine pasul cu proiectarea si construirea retelei
feroviare de mare viteza din alte locuri din Europa. Tirile care s-au aflat in cel
de-al treilea punct culminant in domeniul construirii HSR se diferentiazi
astfel de celelalte perioade. In primul rind, majoritatea tirilor au intocmit
planuri nationale pentru construirea ciilor ferate de mare viteza in stadiul
initial de proiectare a unei noi linii feroviare de mare vitezi. In al doilea
rand, desi construirea cailor ferate de mare viteza necesitd fonduri uriase,
multe guverne recunosc ci aceastd reprezintd un real beneficiu pentru
intreaga tard, mai ales cind vine vorba de beneficii sociale, conservarea
energiei si controlul poludrii mediului. In al treilea rand, ciile ferate de
mare viteza au beneficiat de schimburi regionale si de dezvoltare echilibrata.
Tirile europene au pus construirea unei retele feroviare de mare viteza pe
agenda politica i au trecut dincolo de frontierele tarilor. Inal patrulea rind,
finantarea proiectelor feroviare de mare vitezd nu a mai fost ficutd doar prin
investitiile nationale in bunistarea publicd, ci au existat diverse metode de
finantare, dind nagtere astfel unei noi tendinte in ceea ce priveste stringerea
de fonduri pentru construire. $i in al cincilea rind, inovatia tehnologici a
caii ferate de mare viteza a fost extinsa la multe alte domenii conexe.

Perioada de dezvoltare concentrata a constructiei ciilor ferate de mare
viteza a inceput in 2004, iar dezvoltarea ciii ferate de mare viteza a Chinei a
devenit punctul central al acestei perioade. La inceputul secolului al XXI-lea,
China a devenit expertd in cercetare si dezvoltare si in productia tehnologiei
independente de inovare pentru ciile ferate de mare vitezd. Prin urmare,
China a progresat rapid in ceea ce priveste dezvoltarea transportului feroviar
de mare vitezd, interconectand caile ferate de mare vitezd in reteaua feroviard
din tard si, prin productia tehnica, s-a transformat intr-un actor important

pe piata internationald a cailor ferate de mare viteza.
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Cel mai important, tocmai datoritd numeroaselor caracteristici si
avantaje pe care le are transportul feroviar de mare vitezd, transportul
feroviar traditional a fost reinsufletit i s-a dezvoltat in intreaga lume; astfel,
modernizarea ciii ferate de mare viteza a fost acceleratd si au fost puse bazele
pentru formarea §i dezvoltarea unei retele mondiale de cii ferate de mare

viteza.

1.1.1.1 Shinkansen in Faponia

Calea feratd japonezd de mare viteza, reprezentatd de Tokaido Shinkansen,
aavutun inceput timpuriu. Dupa cel de-al Doilea Rizboi Mondial, economia
japoneza si-a revenit rapid, iar guvernul si-a dat seama de rolul important
pe care transportul feroviar il joacd in dezvoltarea economici si sociald.
In 1957, a fost infiintata ,Comisia de Anchetd a Cailor Ferate Nationale
Japoneze”, compusa din experti si cercetdtori si care urma sd se specializeze
in construirea noului Shinkansen si dezvoltarea economiei de transport
feroviar. In 1958, planul de constructie al Tokaido Shinkansen propus de
Comisie a fost aprobat de Cabinet. Presedintele Ciilor Ferate Nationale
Japoneze, Shinji Sogd, si inginerul sef, Hideo Ohshima, au ficut un plan
pentru a stabili o noui linie standard. In aprilie 1959, Tokaido Shinkansen
a fost construit oficial. Inainte, trenul ,cu putere distribuitd” proiectat de
echipa de cercetare sub conducerea inginerului sef din proiectul Shinkansen
a atins o vitezd de 145 de kilometri pe ora pe ecartamentul ingust Tokaido,
doborind recordul mondial de viteza de rulare pe ecartament ingust; in
1959, viteza a crescut la 163 de kilometri. Acest lucru a pus la dispozitie
un suport tehnic puternic pentru ca Shinkansen si foloseasci trenurile ,,cu
putere distribuitd”. Mai mult, Caile Ferate Nationale Japoneze au dezvoltat
pentru prima dati o tehnologie de alimentare cu curent alternativ, care putea
fi folositid in reteaua feroviard de mare vitezd si care era mai eficientd decat
tehnologia de alimentare cu curent continuu, folositd la scara mondiald in
acea perioada.

Cu putin timp inainte de deschiderea Jocurilor Olimpice de vari din
1964, la Tokyo, Tokaido Shinkansen din Japonia a fost deschis oficial
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circulagiei. La acea vreme, avea cea mai mare viteza si cea mai noud
tehnologie din lume, astfel Japonia a devenit tara care a reusit sa construiascd
prima linie feroviara de mare vitezd din lume. Odata cu deschiderea Tokaido
Shinkansen, s-a scurtat foarte mult distanta dintre aglomerarile urbane,
precum Keihin, Zhongjing' si Hanshin. Formarea unui cerc economic de 4
ore a facilitat foarte mult fluxul de personal, capital, tehnologie i informatii
intre orase, ceea ce a dus la o crestere economici rapidd de-a lungul traseului.
O jumitate de secol mai tarziu de la deschiderea Tokaido Shinkansen in
anii 1960, tehnologia feroviard de mare viteza a atins maturitatea deplina,
caracterizatd de o puternica stabilitate operationala si de o performanti
ridicata in domeniul sigurantei, ceea ce a adus nenumdrate beneficii sociale
si economice. Intr-o anumiti misuri, modul de viagi al cetitenilor japonezi
a fost transformat si de asemenea, a fost promovata transformarea dezvoltarii
urbane.

Odati cu deschiderea Tokaido Shinkansen in 1964, durata cilitoriei
dintre cele doud orage mari Tokyo si Osaka s-a micsorat de la doua zile la
cateva ore. Viteza si confortul caii ferate de mare viteza au schimbat foarte
mult modul de gandire antreprenoriald si metodele de petrecere a timpului
liber ale japonezilor. In Japonia, a urmat un val de construire a ciilor ferate
de mare viteza. La trei ani dupd deschiderea Tokaido Shinkansen, in 1967,
a Inceput construirea unei rute spre vest, Sanyo Shinkansen. In 1972,
Okayama avea cai ferate de mare viteza in functiune, iar Hakata in 1975.
In timp ce Japonia se afla in plini expansiune a construirii ciilor ferate de
mare vitezd, guvernul a emis ,Legea privind dezvoltarea ciii ferate nationale
Shinkansen”, ceea ce a dus la construirea mai multor HSR. De exemplu, in
1971, Tohoku Shinkansen si Joetsu Shinkansen au inceput s functioneze
in nord-est. In 1974, a inceput construirea liniei Narita Shinkansen.” Iar
in februarie 2012, trenul de mare vitezid Hayabusa a fost pus in functiune,
far viteza sa a atins cea mai mare vitezd a Shinkansen japonez. Tehnologia

feroviard de mare viteza japoneza a fost, de asemenea, inovatd si imbunatititd

1 Zhongjing, (supranumit Nagoya), este cunoscut sub numele de ,,Zhongjing”, deoarece se situeazi intre
capitalele Tokyo si Kyoto.

2 Narita Shinkansen este un Shinkansen neterminat, care pleacd din inima orasului Tokyo pini la
Aeroportul Narita. Din cauza opozitiei puternice din partea guvernului local, a crizei de petrol din
anii 1970, dar si a altor factori, procesul de construire a fost oprit la stadiul de cumpirare a terenului.
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si este unul dintre liderii mondiali. Shinkansen a avut o influentd puternica
la nivel mondial si a devenit o carte de vizitd a Japoniei. In primii citiva ani
de functionare, turistii care vizitau Japonia, printre care fostul presedinte
chinez Deng Xiaoping, fostul premier britanic Margaret Thatcher si alti
lideri nationali, mergeau sa viziteze si sa calatoreascd cu trenul Shinkansen.
Shinkansenul japonez a dovedit si a promovat dezvoltarea cailor ferate de
mare vitezd in alte tari.

Privind dintr-o perspectivd generald a cercetarii, motivele pentru care
ciile ferate de mare viteza din Japonia au avut un succes atit de rasunitor,
pot fi rezumate astfel: In primul rind, proiectarea si structura sunt legitime.
Prima cale ferata de mare vitezd din Japonia, Tokaido Shinkansen, a fost
construitd pentru a face legatura dintre cele doud noduri economice ale
Japoniei, Tokyo si Osaka. Inainte de aparitia ciii ferate de mare vitez,
cilitoria dintre cele doud orase dura 6,5 ore. Timpul a fost redus la trei ore,
ceea ce inseamnd beneficii economice. Observand aceste avantaje, Japonia a
construit in acelasi mod alte cinci linii feroviare de mare viteza, creAnd astfel
o retea feroviara de mare viteza cu o razd de 500 km centratd pe orase mari
precum Tokyo, Osaka si Fukuda si ,centura economici feroviara de mare
vitezd” a Japoniei.

In al doilea rind, calea ferati de mare vitezi din Japonia a pistrat
tehnologia inovatoare. Reteaua feroviard se extindea si in acelasi timp,
nivelul tehnologic al Shinkansen japonez crestea si el pe zi ce trece, ajungand
chiar si fie lider la nivel mondial. Pe misuri ce Tokaido Shinkansen a trecut
la locomotive electrice, viteza la care a ajuns, atunci cAnd a fost deschisa
publicului, a fost de 210 de kilometri pe ord. Cu toate acestea, tehnologia
feroviara de mare viteza a Japoniei nu s-a oprit aici, ci, a continuat si inoveze
si sd se fie prima la nivel mondial. Sistemul de control al trenurilor din
Japonia este un exemplu bun in acest sens. Cu ajutorul lui, Shinkansen
reuseste si fie foarte precis, atunci ciAnd vine vorba de timp, iar intarzierile
si fie sub un minut. In plus, tehnologia levitatiei magnetice detine, de
asemenea, un loc fruntas la nivel mondial.

In al treilea rind, guvernul japonez a acordat o importanti deosebiti
dezvoltirii politicilor de sprijin pentru industria aferentd. Chiar de la

inceputul dezvoltirii proiectului feroviar de mare viteza putea fi sesizat rolul
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transformator pe care politica I-a jucat in dezvoltarea ciii ferate de mare
vitezd a Japoniei. La acea vreme, Japonia avea initial trei planuri diferite
de optimizare a sistemului feroviar. Bazindu-se pe aspecte strategice,
guvernul japonez a adoptat in cele din urma cel de-al treilea program
feroviar de mare viteza, care, la acea vreme era riscant si care a avut nevoie
de finantare continui si diverse politici. In primii cAtiva ani de la finalizare,
proiectul feroviar de mare viteza a suferit pierderi mari, deoarece operarea
cidii feroviare era administrata de companii de stat japoneze. Prin urmare,
guvernul japonez a reformat administratia, impértind compania feroviard
de mare vitezd de stat in sapte companii private si introducind capital privat
in derularea proiectului HSR, ceea ce a deschis calea dezvoltarii ciii ferate

de mare vitezd a Japoniei.

1.1.1.2 TGV in Franla

in 1955, Franta, una dintre tarile fruntase care a studiat modul de
accelerare a trenurilor, a stabilit un record mondial de 331 km/h, folosind
o locomotivi electrica. Pentru a rezolva problema saturatiei transportului
feroviar §i pentru a obtine beneficii economice, in 1976 Franta a inceput
s construiasci bine-cunoscuta cale ferati de mare vitezi de sud-est a TGV
(prescurtare de la train 4 grande vitesse).! De atunci, dezvoltarea rapidi a
ciii ferate de mare vitezd TGV a progresat foarte mult din punct de vedere
tehnologic si a atras nenumdrate avantaje sociale si economice. Astfel,
TGV a devenit pentru oameni o optiune buni de a cilitori mai rapid, mai
convenabil, mai confortabil si in siguranta.

Odata cu TGV, sistemul feroviar francez de mare viteza si-a mentinut
pozitia fruntaga in domeniul dezvoltirii ciii ferate de mare viteza din lume.
Mai exact, se diferentiaza prin cercetarile privind viteza vizatd, care sunt cu

un pas inainte. In 1981, trenul de mare vitezi TGV a atins viteza de 380

1 TGV, sau ,.tren 4 grande vitesse”, este sistemul feroviar francez de mare viteza. Este dezvoltat de Alstom
si compania de stat SNCEF si este operat de SNCE. Trenurile TGV circuld citre si dinspre oragele
care se invecineazd cu Parisul si citre i dinspre Belgia, Germania si Elvetia. Companiile de cii ferate
din anumite tiri, precum Tirile de Jos, Coreea de Sud, Spania, Regatul Unit si Statele Unite, au
achizitionat trenuri TGV sau tehnologie din Franta. Trenul TGV este fabricat de Alstom.
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km pe ora pe unele tronsoane ale liniei principale de sud-est, mult mai mare
decit viteza pe ciile ferate conventionale. Din acest moment, scopul pe care
cdile ferate franceze de mare viteza l-a urmairit a fost imbunatitirea vitezei.
In 1990, a fost stabilit un nou record pe linia Atlanticului, atingind o vitezi
de 515,3 kilometri pe ora. in acelasi an, calea feratd mediteraneand de mare
vitezd a fost deschisa traficului si a functionat cu o vitezd de 350 de kilometri
pe ori. In acelasi timp, a fost conceput si pus in functiune cu succes un tren
de mare viteza supraetajat, care a atins viteza de 300 de kilometri pe ora.
Franta a continuat sa dezvolte a patra generatie de trenuri de mare vitezi cu
putere distribuitd, care atingeau o vitezd de 350 de kilometri pe ora.

Dupa mai bine de 40 de ani de dezvoltare, Franta are aproape 2000
de kilometri de linii feroviare de mare vitezid. Mai mult, cele doud sisteme
feroviare, de mare vitezd si cel initial, sunt interconectate in retea, iar la nivel
national, a fost rapid stabilit un sistem de retea feroviard de mare viteza.
Viteza unui tren de mare viteza este de obicei de 300 de kilometri pe ora.
Reteaua feroviard de mare viteza franceza TGV include in principal sapte
rute de bazd: Linia de Sud-Est (1981), Linia Atlantique (1989), Linia de
Nord (1993), Linia Extinsd de Sud-Est (Ron-Alpi) (1994), Linia directd din
zona Parisului (1994), Linia Méditerranée (2001) si Linia de Sud (2007).
In mai 1994, Linia de Nord, Linia de Sud-Est si Linia Atlantique au fost
conectate intr-o retea feroviara de mare vitezd odatd cu deschiderea centurii
din jurul zonei metropolitane a Parisului. De asemenea, si calea ferata de
mare viteza care leaga Franta de alte tiri europene a fost intre timp finalizata
si deschisi circulatiei. In noiembrie 1994, Eurostar a inceput si circule intre
capitalele Frantei, Marii Britanii si Belgiei. Trei ani mai tarziu, TGV-PBKA
(denumit dupi cele patru orase Paris, Bruxelles, Koln si Amsterdam), care
leaga Paris, capitala Frantei, Bruxelles, capitala Belgiei, Kéln din Germania
si Amsterdam, a fost pus in functiune. Sistemul feroviar de mare viteza din
Franta s-a dezvoltat rapid si, chiar a intrecut Japonia, din anumite puncte de

vedere tehnice i economice.
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