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Pociagi duzej predkosci KTX
w Korei Potudniowej

Korea Potudniowa to jeden z czterech dalekowschodnich
tygrysow ekonomicznych. Szybko rozwijajaca sie gospo-
darka oraz wzrastajacy poziom Zycia spowodowafy, ze
wfadze tego kraju zdecydowaty sie wybudowac linie¢ du-
zych predkosci oraz adoptowac na niej francuska techno-
logie TGV. Systematycznie rosnaca liczba pasazeréw po-
drozujgcych potudniowokoreariskimi superekspresami,
nazwanymi KTX, wydaje sie potwierdzac¢ stusznosc tej in-
westycji.
|
Budowa linii duzych predkosci
Pomyst budowy linii kolejowej duzych predkosci w Korei Potu-
dniowej pojawit sie w latach 1983-1984, za$ nowa linia miata
potaczy¢ stolice kraju — Seul z portem morskim Pusan. Poczatki
byty trudne. Niechec kolejnych rzadéw do finansowania tak duzej
inwestycji, dodatkowo koszty, ktdre co najmniej podwoity sie
w stosunku do zamierzonych, a takze gorzysty teren dominujacy
na obszarze Korei Potudniowej, wymuszajacy budowe stosunko-
wo duzej liczby mostow i tuneli, czy w koncu monsunowy klimat
powodowaty, ze projekt wiele razy znajdowat sie pod znakiem za-
pytania. Argumentem przemawiajgcym za inwestycjg byt spo-
dziewany dwukrotny wzrost przewozow pasazerskich i towarowych
(przewozy kontenerow) w latach 1995-2011. Zwiekszajacy sie
ruch pasazerski miedzy Seulem a Pusan powodowal, ze KNR
(Korean National Railway, obecnie KORAIL) uruchamiaty do-
datkowe potgczenia — w godzinach szczytu pociggi 0 nazwie
Saemaul i New Mugunghwa odjezdzaty co 15 min.

Odlegtos¢ Seul — Pusan (445 km) pociagi pokonywaty
w 4 godz. 10 min, osiggajac na trasie predko$¢ maksymalng
150 km/h. Osadnictwo skupione wzdfuz linii kolejowej Seul —
Pusan liczy 33 min 0s6b (ludno$¢ Korei Pid. to 48 min, Seul
— 10,3 mIn, Pusan — 3,7 min), przemyst i ustugi z tego regionu
wypracowujg 75% PKB Korei Ptd. W pewnym momencie doda-
wanie kolejnych pociggéw w rozktadzie jazdy stato sie niemozli-
we bez konieczno$ci kosztownej modernizacji linii (wyczerpanie
przepustowosci). Wtedy wtadze centralne Korei Ptd. zadecydowa-
ty o budowie linii duzych predkosci. Po sporzadzeniu projektu
linii przedtozono go rzadowi Korei Ptd., ktory we wrzesniu 1986 r.
pozytywnie zaopiniowat plan budowy. W lipcu 1989 r. powotano
spotke, ktéra miata nadzorowaé budowe nowe;j linii. Od lutego do
sierpnia 1991 r. trwaty dyskusje o wytyczeniu linii, z uwzglednie-
niem tak wrazliwej w Korei Ptd. kwestii, jak ochrona Srodowiska,
9,2W sierpniu 1993 r. zdecydowano sie na wybor francuskiego
koncernu GEC Alsthom i pociggéw TGV. W marcu 1992 r. po-
wstato konsorcjum Korea High Speed Rail Construction Authority
(KHRC), ktore miato zajmowac sie nadzorem realizacji projektu.
W grudniu 1993 r. parlament Korei Ptd. przyjat niezbedne usta-
wy, w tym zgodzit sie na finansowanie tej inwestycji z pozyczek
zagranicznych. Od kwietnia do czerwca 1994 r. trwato dopraco-
wywanie kontrakiu i ostateczne podpisanie umowy pomiedzy

strong potudniowokoreanskg i francuskg. Realizacja tak wielkiej
inwestycji znalazta sie pod znakiem zapytania po tzw. kryzysie
azjatyckim z 1997 r., jednak wybrany rok pozniej prezydent Korei
Kim Dze-Dzung zdecydowat, ze budowa linii duzych predkoSci
bedzie kontynuowana, jednak z powodow ekonomicznych zrezy-
gnowano z budowania linii w jednym etapie, tylko w dwoch.

Budowa linii rozpoczeta sie w czerwcu 1992 r. w czterech
miejscach jednoczesnie. Przyjeto minimalny promien tuku
7000 m i predkos¢ maksymalng 300 km/h, co pozwolitoby na
osiaggniecie predkosci handlowej 240 km/h. Pierwszy budowany
odcinek podzielono na trzy czesci — jako pierwszg czesc¢ zbudo-
wano odcinek $rodkowy, dtugo$ci 57,2 km, miedzy Chonan i Tae-
jon z zamiarem wykorzystania go jako odcinka testowego. Zaan-
gazowano francuskg firme Systra, majgcg duze dod$wiadczenie
w projektowaniu linii duzych predkosSci we Francji. Poniewaz
Korea Ptd. znajduje sie w obszarze aktywnym sejsmicznie (trze-
sienia ziemi), zatem podczas budowy wykonano dodatkowe po-
miary i zamontowano specjalne zabezpieczenia przy mostach
i tunelach.

Pierwsza oficjalna proba pociagu, miedzy innymi z udziatem
prezydenta Korei, odbyta sie w grudniu 1999 r. Osiggnigto pred-
ko$¢ 213 km/h na poczatkowym odcinku 34,4 km. Po ukonczeniu
budowy tego odcinka i jego elekiryfikacji oraz zamontowaniu
francuskiego systemu TVM430 przeprowadzono proby z predko-
§cig maksymalng 300 km/h. Odcinek Seul — Chonan (p6tnocny,
tzw. odcinek A), dtugosci 77,4 km, ukonczono pod koniec
2003 r., natomiast Taejon — Taegu (potudniowy, tzw. odcinek B),
dtugosci 89,0 km — pod koniec marca 2004 r. Uzyto szyn typu
60 kg/m oraz przytwierdzen typu Pandrol, a linie zelektryfikowano
napieciem 25 kV 60 Hz.

Rownoczesnie linia konwencjonalna Taegu — Pusan (118,3 km)
zostata zmodernizowana na podstawie porozumienia z wrzesnia
1999 r., zawartego pomigedzy KNR i SNCF. Pierwsza potudniowo-
koreanska linia duzych predkosci zostata zbudowana do predko-

Pocigg KTX na linii duzych predkosci w Korei Pfd., na tle gorzystego krajobrazu, cha-

rakterystycznego dla Korei
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Sci docelowej 350 km/h i jej catkowita dtugosS¢ bedzie wynosita
412 km (obecnie 223,6 km). Ze wzgledu na pagérkowaty
i w mniejszym stopniu gorzysty teren, na linii znajduja sie liczne
tunele, za$ duza czeS¢ linii przebiega na wiaduktach (tab. 1).
Wzdtuz szlaku zamontowano czujniki mierzace: temperature, wiatr
(site i kierunek), ilosS¢ opadow (pora monsunowa!), w tym $nie-
gu, oraz urzadzenia do wykrywania ognia, a przy wjazdach do tu-
neli wykonano instalacje alarmowe, informujgce o wtargnieciu
intruza.

Budowa tuneli i wiaduktow nie zostata objeta kontrakiem
i wykonywaty je wytacznie firmy z Korei Ptd. Czas jazdy miedzy
Seulem a Pusan skrocit sie z 4 godz. 10 min do 2 godz. 40 min,
a odlegtos¢ — z 445 km do 412 km.

W 1999 r. konsorcjum KHRC zadecydowato, ze odcinek Tae-
gu — Pusan zostanie ukonczony w latach 2008—-2010. Obecnie
prace sg kontynuowane na 10 odcinkach i uczestniczg w nich wy-
tacznie firmy krajowe, a koszt prac szacuje sie na 4,46 mid euro.
Jako ciekawostke mozna przytoczy¢ fakt, ze w marcu 2004 r.
przerwano prace przy drgzeniu tunelu, dfugosci 13,2 km, przebie-
gajacego pod szczytem Chonsong, znajdujgcego si¢ na pétnoc
od Pusan. Stato sie tak z powodu protestu ekologow, ktdrzy argu-
mentowali, ze linia kolejowa w tym terenie zaktoci spokojny zy-
wot salamander gorskich. Po dziewigciomiesiecznych sporach
budowniczych z obroncami przyrody sad w Pusan oddalit sprze-
ciw tych ostatnich.

Tabela 1
Charakterystyka linii, po ktérych poruszaja sie pociagi
KTX

Linie

konwencjonalne duzych predkosci

Dtugos$¢ linii* [km] Ogotem 4224
Gyeongbu (do Pusan)  169,9 223,6
Honam (do Mokpo) 252,5
Tunele liczba 36 51
dtugosc ogotem  [km] 10,381 7,248
Mosty liczba 150 104
dtugo$¢ ogotem  [km] 7,608 89,041

* Plus 15 km linii dojazdowych.
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W przysztosci po ukonczeniu drugiej fazy budowy linii duzych
predko$ci odlegtos¢ miedzy Seulem a Pusan wydtuzy sie o 3 km,
ale czas przejazdu skrdci sie z 2 godz. 40 min do 1 godz. 56 min.
Rownocze$nie od 2001 r. prowadzona byfa elektryfikacja i mo-
dernizacja odcinka Taejo — Mokpo o dfugosci 270 km, po ktorej
takze kursujg obecnie pociggi duzych predkoSci relacji Seul —
Taejon —Mokpo. Zakonczenie budowy linii duzych predkosci Tae-
jon — Mokpo planowane jest wstepnie na 2015 r. Budowa kolej-
nych linii duzych predko$ci (np. Seul — Kangneung, 315 km), ze
wzgledu na ktopoty finansowe koreanskich kolei KNR, nie wyszta
obecnie poza stadium projektowania.

Obecnie kazdego dnia kursujg 92 pary pociggéw duzych
predkosci (82 w weekendy), nazwane KTX, z ktorych 60—64 pary
kursuje do Pusan, a 22—28 do Mokpo. Plan pracy jest utozony
dla 35 sktadow rownoczesnie, sposrod wszystkich 46. Rozktad
jazdy dotychczas kursujacych pociggow Saeumaul i New Mugun-
ghwa zostat zmodyfikowany (cze$¢ pociggow zlikwidowano).

Juz po 100 dniach eksploatacji pociggami KTX przewieziono
7 min pasazeréw, z czego 5,93 min na trasie Seul — Pusan. Bilet
na przejazd pociggiem KTX (1 kl./2 kl.) kosztuje na trasie: Seul
— Pusan 52/37 euro, a Seul — Mokpo 44/31,5 euro. Jest to ok.
50% wigcej, niz przejazd pociagiem konwencjonalnym, jednak
30% mniej niz przelot samolotem. Podréz KTX trwa odpowiednio
2 godz. 40 min i 2 godz. 58 min (tab. 2).

Tabela 2
Czasy przejazdu pociggu konwencjonalnego i KTX
KTX Pociag konwencjonalny
Seul — Taejon 49 min 1 godz. 31 min
Seul — Taegu 1 godz. 30 min 3 godz. 02 min
Seul — Pusan 2 godz. 40 min 4 godz. 10 min
Seul — Mokpo 2 godz. 58 min 4 godz. 42 min

W budowie pierwszej potudniowokoreanskiej linii duzych
predkosci braty udziat nastepujgce firmy: dostawca taboru —
Alstom i Rotem (Hyundai, Hanjin and Daewoo), system zabezpie-
czenia ruchu — CSEE Transport i LG Industrial Systems, sygnali-
zacja i system sterowania — Alstom, Samsung SDS i LG Industrial
Systems, sie¢ trakcyjna — Alstom, LG Cable i lljin Electric. Sys-
tem tacznosci dostarczyta Motorola Inc., a urzadzenia do serwi-
sowania sieci trakcyjnej — Windhoff. Cata linia kosztowata
13,5mld euro (45 min euro za 1 km), z czego 35% stanowity
dotacje rzadowe, 10% — pozyczki krajowe, 24% — pozyczki zagra-
niczne, 29% — obligacje wyemitowane przez spotke KHRC, oraz
kapitat prywatny — 2%. Kredyty pochodzity od dwudziestu bankow
z cafego $wiata, z czego najwigksze to Credit Agricole-Indosuez,
BNP PARIBAS / Société Générale. Francuski koncern Alstom zrea-
lizowat zamowienia w wysokosci 1,5 mlid euro.

Po uruchomieniu pofaczen KTX, z pociagoéw na linii Seul —
Pusan korzysta 37 min pasazerow rocznie (wskaznik ten, dla naj-
bardziej obcigzonej we Francji linii Paryz — Lyon, wynosi 20 min
pasazerow rocznie), a spodziewane jest zwiekszenie do 120 min
i jest to druga w Swiecie pod wzgledem obcigzenia linia na Swie-
cie po japonskiej Tokio — Osaka, na ktdrej w godzinie szczytu
odjezdzajg pociagi co 4 min. Potwierdza to stusznos¢ samej bu-
dowy linii duzych predkosci w Korei Ptd., mimo ogromnych
kosztow finansowych.

Modyfikacjg w technologii budowy linii duzych predkosci jest
zmiana podtoza — kolejne linie duzych predkosci beda budowane
nie jak pierwsza linia duzych predkosci w Korei na podtozu pod-



Montaz wagonu silnikowego w fabryce w Korei Ptd.

sypkowym, ale na podtozu bezpodsypkowym (betonowym — wzo-
rem Japonii).

Tahor

Sposrdd ofert francuskich, niemieckich i japonskich, na przeto-
mie 1993 i 1994 r. konsorcjum KHRC zdecydowato sig na wybor
koncernu GEC Alsthom oraz adaptacji technologii TGV. We wrze-
$niu 1995 r. w zaktadach koncernu GEC Alsthom we francuskim
Aytré rozpoczety sie prace przy pociggu TGV dla Korei Pid.
W styczniu 1996 r. fabryka we francuskim Belfort wyprodukowata
pierwszy wagon silnikowy dla koreanskiego TGV. W grudniu
1997 r. powstat pierwszy kompletny sktad KTX i rozpoczeto jazdy
testowe na sieci SNCF. Rownocze$nie zaproszono do Francji de-
legacje koreanskich kolei KNR na testy pociggéw na linii LGV
Atlantique.

Kontrakt dotyczacy adoptowania francuskiej technologii zo-
stat przez przedstawicieli KHRC zmodyfikowany tak, ze poczatko-
we zamowienie na 46 pociggow, z ktorych wszystkie miaty byc
wyprodukowane we Francji, zmieniono w ten sposob, ze czesc
pociggow miata by¢ wyprodukowane we Francji, a czes$¢ w Korei
Ptd. W tym celu powotano spotke Eukorail, w sktad ktorej weszty,
oprocz Alstoma, 12 firm francuskich, takich jak CSEE Transport,
Cogifer, oraz pie¢ firm potudniowokoreanskich. Szkolenie perso-
nelu odbywato sie we Francji (Grenoble), za$ symulator jazdy
Simkor, zbudowany przez firme Cory-Tess, dostarczono dla KNR
i zamontowano w Chulto College w potudniowokoreanskim mie-
$cie Pugok. Pierwsze pociggi — 12 pociggéw TGV dla Korei, na-
zwanych Korean Train eXpress (KTX), wyprodukowano w fabry-
kach Alstoma — La Rochelle i Belfort.

Pierwsze dwa pociggi KTX w marcu 1998 r. wystano statkiem
do Korei, za$ rownolegle trwaty dostawy, testy i odbior pozosta-
tych 10 sktadow. W lipcu 1998 r. podczas oficjalnych testow na
francuskiej linii LGV Nord z predkoscia 300 km/h, z udziatem
premiera Korei Ptd., odbyto sie uroczyste przekazanie pociggow
stronie potudniowokoreanskiej. Pozostate 34 pociggi wyproduko-
wat, juz w zaktadach potudniowokoreanskich w Changwon, miej-
scowy koncern, Rotem (b. Koros) na podstawie umowy licencyj-

e
Z francuskimi parametrami technicznymi, oraz podsypka tfuczniowa

nej (transfer nowoczesnych technologii z Francji do Korei Ptd.
zakonczyt sie w grudniu 2003 r.). Pierwszy wyprodukowany w Ko-
rei pocigg KTX (KTX 13) zaprezentowano w kwietniu 2002 r. Oba-
wy 0 bezpieczenstwo podrdzy nowym pociggiem nasility sie po
katastrofie w metrze w Tauegu (pozar w tunelu, 125 ofiar), dlate-
go pociggi KTX zostaty wyposazone w zabezpieczenia przeciwpo-
zarowe, takie jak: czujniki w wagonach, wykonanie tapicerki sie-
dzen i podtogi z materiatow ognioodpornych itp.
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Spotka KHRC w czerwcu 2000 r. zakonczyta ponowne testo-
wanie, juz na sieci KNR, dostarczonych pociggoéw. Co ciekawe,
zaréwno strona francuska szkolita u siebie personel potudniowo-
koreanski (ok. 1000 oséb — utrzymanie taboru, nadzér nad sy-
gnalizacjg, bezpieczenstwo ruchu), jak i wysytata wtasnych pra-
cownikow do Korei Ptd. (ok. 400 osob). Pierwszy pocigg KTX
4.11.2003 r. pokonat trase Seul — Pusan, a 11.11.2003 r. — Seul
— Mokpo. W marcu 2004 r. zakonczyt sie odbior komisyjny po-
szczegolnych elementow projektu, a uroczysta inauguracja ruchu,

Kabina maszynisty w pociggu KTX

\ )
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z udziatem delegacji potudniowokoreanskiej i francuskiej, miafa
miejsce 1.04.2004 r.

Obecnie pociagi KTX zatrzymujg sie na stacjach Seul, Gwang-
myeong, Cheonan-Asan, Daejeon, Daegu i Pusan (linia Gyeong-
bu), oraz Yongsan, Seo Daejeon, lksan, Songjongri, Gwangju
i Mokpo (linia Honam). Og6tem na linii Seul — Pusan jest 10 sta-
cji, a na linii Seul — Mokpo — 11. Dos$¢ futurystyczny dworzec
w Seulu, prawdziwe dziefo sztuki inzynierskiej, jest budynkiem
pieciokondygnacyjnym, przy czym dwie kondygnacje przezna-
czone sg na stacje metra. Dworzec w Yongsan, analogicznych
poziomOw ma osiem, z czego cztery dla systemu metra. W pozo-
statych miastach dworce do przyjmowania pociggoéw KTX zbudo-
wano z nie mniejszym rozmachem.

Wykorzystujgc doSwiadczenie zdobyte podczas produkcji po-
ciggow KTX, koncern Rotem na bazie pociggéw KTX zbudowat
prototypowy pocigg duzych predko$ci serii G7. Jednostka ta
w listopadzie 2003 r. osiggneta na torze testowym predkos$c
300 km/h. W grudniu 2004 r., wyruszajac ze stacji Gwangmyeung
pod Seulem, ten sam pocigg osiggnat predkos¢ 352,4 km/h
miedzy stacjami Cheonan i Shintanjin. Pocigg G7 to jednostka
szeSciowagonowa (cztery wagony pasazerskie i dwa silnikowe)
z pudtem wykonanym ze stopu aluminium, przy czym 87% tech-
nologii opracowano w Korei. Naktady na badania nad pociggami
duzych predkoSci poniesione w latach 1996—-2004 w Korei oscy-
lujg w granicach 160 mlIn euro, a poczawszy od 2007 r. planowa-
ny jest eksport pociggow G7.

Dla nowych pociggow KTX wybudowano lokomotywownie
w Seulu i Pusan. Pierwsza mie$ci sie w Goyang, 20 km na pot-
noc od gtéwnego dworca w Seulu, i ma fgcznie 32 km torow,
w tym 2,2 km torow testowych (te ostatnie zbudowane przez stro-
ne francuska). W lokomotywowni znajduje sie podnosnik przysto-
sowany do obstugi 20-wagonowego pociagu, a takze urzadzenia
do mycia pociggu z zewnatrz (z elementem czyszczacym w ksztat-
cie kota). Podobne urzadzenia znajdujg sie w lokomotywowni
w Pusan.

0d 2000 r. rzad Korei Ptd. zdecydowat hojniej finansowac
wifasny program rozwoju pociggow duzych predkosci — gdy deka-
de wczesniej przeznaczano na to 15 min USD rocznie, to obecnie
naktady zwiekszono do 100 min USD w skali rocznej. Zaproszono
takze inwestorow prywatnych, ktorych wktady wtasne wynosityby
20-30%, a idealnie 50%. Znaczace zwiekszenie budzetu inwesty-
cji umozliwito miedzy innymi rozpoczecie koreanskiego progra-
mu Maglev, czyli pociggu na poduszce magnetycznej (obecnie
powstaje odcinek testowy). Ponadto, w czerwcu 2006 r. zawarto
porozumienie pomiedzy krajowym koncernem Rotem i koreanski-
mi kolejami KNR na dostawe 10 jednostek serii KTX Il (tab. 3),
ktdrych projekt opracowano na podstawie doswiadczen z prototy-
powym pociggiem HSR350. Pociggi KTX Il zostang przeznaczone
do obstugi linii Seul — Mokpo. Obecnie przechodzg one niezbed-
ne testy (kwiecien 2008 r.), ich dostawy powinny byc zrealizowa-
ne do czerwca 2009 r. oraz wprowadzone do eksploataciji
w czerwcu 2010 r. Aneks do kontraktu przewiduje dostawe w poz-
niejszym terminie kolejnych 19 pociagow KTX II. Roznicg migdzy
pociggami KTX | i KTX Il jest wyposazenie tego ostatniego
w sprzeg automatyczny Scharfenberga (Voith Turbo Scharfen-
berg). Projekt pociggu (zewnetrzny i wewnetrzny design) zostat

zamowiony we francuskiej agencji MBD, przy czym uwzgledniono
koreanskie wzorce kulturowe. Zastosowano miedzy innymi $wia-
tto odbite, drewniane elementy pokrywajgce Sciany wagonow

Whnetrze przedziatu pasazerskiego wagonu 1 klasy, zwracajg uwage fotele z mozliwo-
scig obrotu wokot wiasnej osi — pasazerowie w Korei Pld. podrozujg na ogdt twarzg
zwrdceni w kierunku jazdy pociagu (podobnie, jak w Japonii)
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pasazerskich, a takze stylistyke, nawigzujacg do miejscowych
WZOrcow.

Dodatkowo rozpoczeto prace nad pociggiem oznaczonym HE-
MU-400X, zdolnym rozwija¢ predkos$¢ eksploatacyjng 400 km/h,
oraz pociagiem TTX, opracowanym przez koncerny Rotem i KRRI.
Ta ostatnia jednostka wyposazona jest w mechanizm przechytu
pudta na tukach i przystosowana do jazdy z predkoScig do 180
km/h. Jest to zarazem pierwszy pociag, ktory otrzymat hybrydowe
pudto, wykonane z wtokien weglowych.

Opis techniczny pociagéw KTX

Konsorcjum ,Korea TGV” pod przewodnictwem Alstoma zostato

utworzone przez firmy: Eukorail, CSEE Transport, Rotem, Hyun-

gai, Hanjin, Daewoo, Samsung SDS, Samsung Electronics, llijn

Electric, Hyundai, LG Industrial Systems i LG Cable. Koreanskie

TGV, czyli KTX, sg pochodng francuskich TGV Réseau, przy czym

system sygnalizacji kabinowej TVM430 oraz sie¢ trakcyjna zosta-

ta skopiowana z linii LGV Nord.

Kazdy pocigg ma 18 wagonow pasazerskich i dwa silnikowe,
przy czym napedne jest szeS¢ par wozkow — cztery w wagonach
silnikowych i po jednej parze w wagonie pasazerskim sasiadujg-
cym z silnikowym. W poréwnaniu z TGV Réseau, w koreanskim
KTX wprowadzono nastepujgce zmiany:

W francuski system KVB zastgpiono koreanskim ATS;

B pudto pociggu wykonano ze stali (zamiast aluminium);

W pociag pracuje pod napigciem 25 kV 60 Hz (jednostka jedno-
systemowa);

B szeroko$Sc¢ toru — 1435 mm;

B ukfad osi Bo'Bo'+B0'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2'2’'2'Bo’ +
+Bo'Bo" (w przeciwienstwie do pociggéw TGV Eurostar,
z ktdrych kazdy sktada sie z dwdch potpociggow i jest mozli-
we ich rozfaczenie — wymogi bezpieczenstwa podczas prze-
jazdu przez Eurotunnel — pociggi KTX | stanowig jeden zwarty
skfad i mozliwos¢ roztaczania nich przewidziano tylko w loko-
motywowni lub zaktadzie naprawczym);

M na kazdym wagonie silnikowym znajduje sie jeden pantograf
Faiveley GPU;

B zastosowano transformator o wiekszej mocy — zasilanie trzech
par przeksztattnikow gtéwnych (zamiast dwdch w TGV-R);

B oS pociggu ma inny ksztatt;

B sprzegi Scharfenberga nie majg pofgczen elektrycznych;

B zastosowano dodatkowe, mniejsze okna w wagonach pasazer-
skich;

W brak wagonu barowego, napoje i przekgski serwowane s3
w wybranych wagonach;

B ze wzgledu na duzg liczbe tuneli, pocigg ma wzmocniong izo-
lacje, a takze zmieniong klimatyzacje (odprowadzanie ciepta
przez sprezarki w tunelach);

B system wykrywania pozaru oraz uzyte materiaty ognioodporne

sg podobne do zastosowanych w TGV Eurostar;

zastosowano nowe oprogramowanie (hard- i software);

liczba miejsc pasazerskich wynosi 935 (127 — 1 kl. i 808 —

2 kl);

liczba wagonow pasazerskich: 2 kl. — 13, a 1 kl. = 5;

masa pociagu — 701 t (prozny) i 771 t (z pasazerami);

dtugosc¢ pociggu — 388 m;

maksymalna szeroko$¢ pociggu — 2904 mm;

silniki trakcyjne — synchroniczne trojfazowe o mocy 1130 kW

kazdy, 12 szt. w kazdym pociagu;

Whnetrze wagonu 2. klasy

Centrum kontroli ruchu pociggow KTX zlokalizowane w Seulu, odpowiednik francu-

skich osrodkoéw PAR

Pociag KTX na dworcu Taejon

moc jednostki 13 560 kW;

hamulce elektrodynamiczne: oporowy 7956 kW (663 kW/je-
den silnik) i odzyskowy 13 560 kW (1130 kW/jeden silnik);
nacisk na o§ — 17 t;

predkos¢ maksymalna — 300 km/h;

przetozenie przekfadni — 2,189;

Sredni koszt zakupu jednego pociagu — 32 min euro.
Trakcyjne silniki elektryczne zastosowane w KTX sg synchro-
niczne trojfazowe typu SM47 (1,5 kV), zasilane sg z przeksztattni-
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kow tyrystorowych GTO i majg wentylacje powietrzng (1,25 m¥/s).
Masa silnika to 1555 kg, a wymiary 660>660>900 mm, mak-
symalny moment obr. 6900 Nm, maksymalna liczba obrotow —
4000 obr./min. Silniki te (12 szt. w kazdym pociggu) umozliwia-
ja jednostkom KTX osigganie predkosci 300 km/h w czasie 6 min
8 s. Hamowanie pociggu (300 km/h — 0 km/h) odbywa si¢ w cza-
sie 2 min 32 s i na odcinku 6,4 km.

Tabela 3
Dane techniczne KTX I
Zestawienie pociggu S+8D+S
Poszycie pudfa aluminiowe
Predko$¢ maksymalna [km/h] 330
Dtugos¢ pociggu [mm] 201 000
Dfugos$¢ wagonu silnikowego [mm] 22 700
Dfugos$¢ wagonu pasazerskiego nr 1i 8 [mm] 21800
Dtugo$¢ wagonu pasazerskiego nr 2-7 [mm] 18 700
Szeroko$¢ wagonu [mm] 2970
Systemy sygnalizacyjne ATC, ATP (TVM430), ATS
Sita pociggowa [kN] 210
Silniki trakcyjne [kw] 8x 1100

Przeksztatniki IGBT chtodzone woda

Hamulce odzyskowy i tarczowy

333/30 + 3

Liczba miejsc 2 kl./1 kl. 4+ niepetnosprawni

Il systemy transportowe N

W Korei Ptd. uzywa sie alfabetu niefacinskiego (tj. korean-
skiego), stgd rozne nazwy tych samych miast spotykane w litera-
turze anglojezycznej, np. Pusan — Busan, Taegu — Daegu itp.

a

Wszystkie zdjecia® zostaly udostepnione przez koncern Alstom
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Prenumerata 2008

Krajowa za 1 egz. ® kwartalna — 60,00 zt ® pdfroczna — 120,00 zt

Ze zleceniem wysytki za granice*
(poczta zwykfa)
(poczta lotnicza)
poza Europg (poczta lotnicza)

W przypadku innych walut obowigzujg kursy przeliczeniowe w dniu dokonania

Prenumerate z wysytka za granice mozna opfacic takze w Polsce w zlotych,
wedfug aktualnego przelicznika walut.

Konto bankowe PKO BP | O/todz 08 1020 3352 0000 1802 0012 8074
EMI-PRESS, 91-360 t.6dz, ul. Motylowa 3/25

Korespondencja EMI-PRESS 90-955 t.6dz 8, skrytka pocztowa 103
tel./fax 042 633 37 51, e-mail: swiatkolei@emipress.com.pl

® roczna — 240,00 zt

® roczna — 87,00 euro/egz.
® roczna - 96,00 euro/egz.
® roczna - 132,00 USD/egz.

» Dokoriczenie ze s. 16

Korzy$ci dla pasazerow kolei, oprdcz oméwionych, obejmo-
wac bedag poprawe dostepnosci transportu kolejowego (w tym
takze dla 0s6b z ograniczong zdolno$cig poruszania sie) oraz po-
prawe standardéw obstugi miedzy innymi pod wzgledem zwiek-
szenia komfortu podrdzy, punktualnosci i niezawodno$ci.

Konsultacje spoteczne

18 sierpnia 2008 r. Minister Infrastruktury skierowat do konsulta-
cji spotecznych projekt Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 r. i Prognozy oddziatywania na Srodowisko
projektu Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do

32 #fs 9/2008

2030 r. Peten tekst dokumentu jest dostepny na stronach inter-
netowych Ministerstwa.

Po przeprowadzonych konsultacjach spotecznych, Master
Plan zostanie zatwierdzony w drodze uchwaty przez Rade Mini-
strow.

Dokumenty zwigzane z Master Planem dostepne sq na
www.mi.gov.pl

Autor
dr inz. Andrzej Massel
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa w Warszawie



