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Adam Pawet Olechowski

KOLEJ DO TYBETU — SZANSA CZY ZAGROZENIE?

Budowa najwyzej na $wiecie potozonej linii kolejowej do Lhasy, nalezaca nie-
watpliwie do najbardziej ztozonych przedsiewzie¢ inzynieryjno-technicznych
ostatnich lat, zakonczyla sie sukcesem. Rozpoczeta w roku 2001 z inicjatywy Ow-
czesnego prezydenta Chin, Jiang Zemina, miala zosta¢ ukonczona w roku 2007.
Skonczono jg prawie na trzy lata przed zaktadanym terminem. Co prawda trwaja
jeszcze ostatnie prace wykonczeniowe niektorych obiektow stacyjnych, ale istnie-
nie nowej trasy kolejowej jest juz faktem o niezaprzeczalnym znaczeniu geoeko-
nomicznym i geostrategicznym nie tylko dla Chin i subkontynentu indyjskiego.

Oficjalne oddanie do uzytku nowowybudowanej przez chinskich inzynierow
1 technikow linii kolejowej nastapi jednak dopiero w dniu 1 lipca 2007 roku. Od
tego momentu bedzie nig mozna przewozi¢ okoto 5 min. ton towaréw rocznie i mi-
lion pasazeréw zas$ podroz na dystansie 4050 km, jaki dzieli Pekin od Lhasy trwaé
bedzie zaledwie 48 godzin. Obecnie, w dobie transportu lotniczego, czas ten moze
wydawac si¢ niezbyt imponujacy, pamigtac jednak nalezy, iz to wlasnie koleja prze-
wozi sie, w transporcie lagdowym, stosunkowo najwiecej pasazerow i towarow.

Warto wspomnie¢, iz Lhasa nie jest punktem docelowym nowowybudowanej
linii kolejowej. W planach jest bowiem jej przedtuzenie az do granicy Indii. Je-
zeli plany te zostang zrealizowane, polaczenie dwoch dynamicznie rozwijajacych
sie gospodarek, chinskiej i indyjskiej stanie si¢ faktem o duzym znaczeniu juz nie
tylko dla Azji lecz dla $wiata.

Niewatpliwie pewna role w podjeciu decyzji o budowie linii kolejowej do Lha-
sy odegrala polityka. Chodzi, m.in. o kwesti¢ bezpieczenstwa granic aspirujgcych
do rangi mocarstwa globalnego Chin. Kolej zas, pomimo doskonalenia innych
srodkow transportu, nie utracita swego strategicznego znaczenia. Nadal bowiem
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to wlasnie dzigki niej mozna szybko i sprawnie przerzucic¢ na duze odlegtosci duze
masy wojska i sprzegtu militarnego.

Bledem byloby jednak stwierdzenie, iz chinskim decydentom przyswiecaty je-
dynie motywy polityczne. Przedsiewzigcie to jest zbyt ztozone aby rozpatrywac je
tylko w tym jednym aspekcie. Patrzac pod kontem ekonomicznym i... historycz-
nym kolej tybetanska nalezy potraktowac jako modernizacj¢ i dostosowanie do
wymogow wspodlczesnosci starego, funkcjonujacego juz przeszio trzynascie wie-
kéw szlaku handlowego, ktory w miejscowosci Xian taczylt sie ze stawnym ,,je-
dwabnym szlakiem”. Ekonomicznej i cywilizacyjnej roli szlakow handlowych nie
trzeba chyba nikomu wyjasnia¢. Aby jednak spetnia¢ swa role szlaki muszg by¢
rozwijane i modernizowane. Dlatego tez budowa kolei tybetanskiej jest logiczna
konsekwencjg ekonomicznego rozwoju nie tylko samych Chin lecz takze i innych
panstw azjatyckich, w tym, m.in. i Indii.

Praktycznie az do potowy XX wieku szlak tybetanski byt trudny do pokonania,
co uniemozliwialo prowadzenie wymiany handlowej stymulujacej rozwoj gospo-
darczy i cywilizacyjny regionu. Czynito to z Tybetu sredniowieczng enklawe w dy-
namicznie rozwijajacym si¢ $wiecie. Chinczycy, pomimo swoich wielowiekowych
wplywow i obecnosci gospodarczej w Tybecie, mogli przystapi¢ do modernizacji
tego pradawnego szlaku dopiero od lat pigcdziesiatych XX wieku. Opodznienie to
podyktowane bylo wieloma, takze politycznymi wzgledami.

Z racji swego potozenia Tybet byt az do polowy XX wieku przedmiotem spo-
ru kilku rywalizujacych poteg i nie byl praktycznie samodzielnym. Na poczatku
XX wieku Chiny byly zbyt stabe aby podjac¢ jakiekolwiek dziatania w tym regio-
nie. Majacy w pewnym momencie dominujaca pozycje w tej czesci Azji Brytyj-
czycy nie byli zas zbytnio zainteresowani w prowadzeniu nowoczesnych szlakow
komunikacyjnych do Tybetu. Ponadto nie dysponowali oni praktycznie wéwczas
odpowiednimi srodkami umozliwiajgcymi podjecie ztozonych technicznie przed-
siewzig¢ budowlanych w pokrytym wieczng zmarzling terenie wysokogorskim.

Rozbudowy i dostosowania szlaku do wymogdéw wspotczesnego transportu
podjely si¢ dopiero w drugiej polowie XX wieku Chiny. Zaznaczy¢ jednak trze-
ba, iz ich dziatania podyktowane byly wowczas nie tylko wzgledami handlowy-
mi, lecz réwniez militarnymi. Posrednio wskazuje na to fakt, iz pierwsza, licza-
ca 1937 kilometrow droga kotowa taczaca Tybet z Chinami zostala wybudowana,
w latach piecdziesiatych, przez chinskie jednostki wojskowe generata Mu Sheng-
zonga. Droga tg az do chwili obecnej szto okoto 18% catosci chinskich dostaw do
Tybetu. Nie trzeba chyba wyjasnia¢ jak znikome ilosci dobr trafialy przy tym na
tybetanski rynek.

Budujac te droge Chinczycy zdawali sobie sprawe, iz pomimo wszystko bedzie
ona miala ograniczone znaczenie. Dlatego tez juz w roku 1956 chinskie minister-
stwo ds. kolejnictwa opracowalo pierwsze plany budowy o wiele wydajniejszej
od transportu kotowego linii kolejowe;j. Ich czesciowa realizacja stala si¢ jednak
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mozliwa dopiero w roku 1984. Wowczas to wybudowano, w graniczacej z Tybe-
tem prowincji Qing Hai, pierwszy odcinek przysziej kolei do Lhasy.

W latach osiemdziesigtych Chiny ze wzgledow ekonomicznych i technicznych
nie mogly doprowadzi¢ tej budowy do konca. Szczegdlnie trudnym do rozwigza-
nia byt w tamtym okresie problem ulozenia torow na terenie pokrytym wieczna
zmarzling. Podkresli¢ nalezy, iz nawet dzisiaj ulozenie torow na wiecznej zmar-
zlinie ocenione zostalo przez uznanych powszechnie za specjalistow od budowy
kolei na terenach wysokogodrskich inzynieréw szwajcarskich za rzecz niewyko-
nalna. Chinscy inzynierowie znalezli jednak rozwigzania umozliwiajace pokona-
nie tego problemu.

Mowige ogdlnie problem zmarzliny polega migdzy innymi i na tym, iz jezeli
tory zostang ulozone bezposrednio na niej to energia cieplna powstata w wyniku
przejazdu pociagéw spowoduje nadtopienie lodu, a w rezultacie uszkodzenie toro-
wiska. Chinczycy rozwigzali ten problem na dwa sposoby. Pierwszy z nich to budo-
wa linii na estakadach. Drugi zas, bardziej ztozony i przemyslny, polega na poloze-
niu torow na specjalnych, wysokich na 20 metréw nasypach, w ktérych wykonano
szereg otworéw wentylacyjnych. Przepltywajace swobodnie przez te otwory zimne
powietrze caly czas schtadza zmarzling 1 ,,zabiera” cieplo wytworzone przez prze-
jezdzajace pociagi. Ogdtem przez tereny pokryte wiecznym lodem przeprowadzo-
no az 547 km toréw z liczacej ogdtem 1956 km linii kolejowej do Lhasy.

Wieczna zmarzlina i skaly fancucha Kunlun to nie jedyne problemy z jakimi
przyszto uporaé si¢ chinskim budowniczym. Duze niebezpieczenstwo, szczegol-
nie dla budujacych lini¢ robotnikdéw, byt panujacy na duzych wysokosciach nie-
dobér tlenu. Zaradzono temu miedzy innymi poprzez odpowiednig organizacje
pracy. Przede wszystkim robotnicy byli stopniowo aklimatyzowani do warunkow
wysokogorskich. Na duzych wysokosciach pracowali tez zaledwie po dwa mie-
sigce, po czym wracali do rejondw potozonych ponizej 3 tys. m. n.p.m. Ich czas
pracy skrocony zostat do 4 godzin dziennie. Kazdy z pracujacych na wysokosci
powyzej 4 tys. metrow robotnikdw mial w swoim wyposazeniu specjalny aparat
tlenowy z zapasem tlenu wystarczajagcym na 1 godzine. Dodatkowo otrzymywat
specjalne srodki farmakologiczne pozwalajace absorbowac tlen w organizmie. Do
budowanych tuneli ttoczono tlen. Dzigki tym przedsigwzigciom udato si¢ unik-
na¢, w czasie budowy, ofiar $miertelnych. Dla pordwnania wystarczy powiedziec,
iz budowa drogi kotowej w latach piecdziesigtych pochtoneta okoto 2 tysiecy ist-
nien ludzkich.

Budowa linii kolejowej do Lhasy wigzala si¢ z konieczno$cia rozwigzania jesz-
cze jednego, bardzo waznego problemu — ochrony srodowiska naturalnego. Wbrew
pozorom Tybet ma bowiem do$¢ ztozony ekosystem, ktdrego naruszenie moze
nies¢ negatywne skutki nie tylko dla jego obszaru lecz takze niemal dla calej Azji.
Wystarczy wspomnie¢, iz to wlasnie w Tybecie maja swoj poczatek wielkie rze-
ki kontynentu azjatyckiego, takie jak Huang Ho, Jangcy, Brahmaputra czy Indus.
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Obecnie, kiedy mowi si¢ o powaznych problemach z dostgpem nie tylko do wody
pitnej, ale w ogole wody wszelkie zaktocenia jakie moglyby powstac juz u zro-
det rzek nawadniajgcych znaczne polacie Azji miaty by niewatpliwie katastrofal-
ne nastepstwa dla wielu azjatyckich panstw. Przy czym nie chodzi tu wytacznie
o ekologie. Juz dzis kwestie zwiazane z dostepem do wody byly przyczyna kilku
miedzynarodowych konfliktow politycznych. Podkresli¢ rowniez trzeba, iz ptasko-
wyz tybetanski ma ponadto regulujgcy wplyw na klimat subkontynentu indyjskie-
go. Wszelkie wiec podejrzenia o znaczne naruszenie jego ekosystemu wplywaja-
ce destabilizujgco na klimat moglyby wiec stac sie¢ przyczyna powaznych napiec¢
w stosunkach chinsko-indyjskich.

Z tego tez wzgledu budowniczowie linii kolejowej musieli wykazaé szczegdlna
troske o bogaty i ztozony $wiat roslinny oraz jeziora i bagniska, a takze i wieczna
zmarzline. Planujac przebieg linii starano si¢ wigc omija¢ wyjatkowo cenne pod
wzgledem ekologicznym obszary. Tam gdzie nie bylo to mozliwe lini¢ prowadzo-
no tak, aby jak najmniej ingerowa¢ w ekosystem. Szczego6lng ochrong otoczono
przy tym delikatne trawy gorskie, ktore odgrywaja bardzo wazna role w retencji
wod na ptaskowyzu. Zdejmowane na czas budowy warstwy darni byly troskliwie
pielegnowane, a po zakonczeniu prac uktadane na powrdt w dawnym miejscu.
Podkresli¢ tez trzeba, iz z terenu budowy starannie zbierano i wywozono wszel-
kie odpady i nieczystosci.

Oprocz wod 1 roslin ochrong objeto takze i faune ptaskowyzu. W Tybecie zyje
bowiem wiele unikatowych gatunkow zwierzat, wsrod nich szczegoélnie rzadkie
antylopy gérskie — gorale. Dla bezpieczenstwa tych zwierzat zbudowano m.in. spe-
cjalne przejscia, ktore umozliwiaja im pokonywanie toréw. Ogolne wydatki ponie-
sione w czasie budowy na przedsiewzigcia o charakterze ekologicznym siggnety
sumy 150 tysigcy dolaréw.

Mowiac o budowie linii kolejowej do Lhasy nie mozna poming¢ kwestii zagro-
zenia kulturowego dla Tybetu. Pojawia sie pytanie czy rzeczywiscie kolej moze
zagrozi¢ kulturze okreslonego regionu, do ktorego zostata doprowadzona? Do-
Swiadczenia swiatowe, w tym takze europejskie, wskazuja, iz rozbudowa infra-
struktury komunikacyjnej zawsze wigzala si¢ ze zmianami spolecznymi i kulturo-
wymi. Zmiany te jednak praktycznie nie byty az tak duze zeby powaznie zagrozic¢
tozsamosci kulturowej silnych i opartych na wielowiekowych tradycjach grup na-
rodowych do jakich niewatpliwie naleza Tybetanczycy. Wrecz przeciwnie na po-
taczeniu ze Swiatem grupy te zyskiwaly cywilizacyjnie, kulturowo i, co nie jest
bez znaczenia ekonomicznie. Z reszta czy w dzisiejszych czasach kiedy mowi sig
o tworzeniu si¢ kultury globalnej, ktora jest rozpowszechniana za pomoca wielu
srodkdéw o nieograniczonym wrecz dostepie budowa jednej linii kolejowej moze
mie¢ az tak duze znaczenie kulturotworcze?

Budowe linii kolejowej do Lhasy mozna rozpatrywaé w wielu aspektach. Pod
wzgledem technicznym stanowi ona niewatpliwie znaczace osiggniecie sztuki in-
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zynierskiej. W pewnym sensie nie jest to jednak wyltacznie sukces chinski, lecz
calej ludzkiej cywilizacji. Jej dalszy dynamiczny rozwoj niewatpliwie sprawi, iz
doswiadczenia chinskie zostang wykorzystane takze w innych rejonach $wiata.

Z aspektem technicznym $cisle zwigzane sg jednak kwestie ekonomiczne. Bez
zbytniej przesady mozna stwierdzi¢, iz budowa tej wiasnie linii jest konsekwen-
cja rozwoju gospodarki chinskiej. Analizujac zmiany zachodzace na kontynencie
azjatyckim z duzym prawdopodobienstwem mozna zatozy¢, iz w dodatku linia ta
przyspieszy ten rozwoj zarowno w Chinach jak i sasiednich Indiach. Dzigki temu
panstwa te mogg uzyskac range §wiatowych poteg polityczno-gospodarczych. Taka
za$ zmiana uktadu sit swiatowych nie kazdemu moze si¢ podobaé. Dlatego tez tyle
kontrowersji towarzyszyto pierwszemu, na razie tylko technicznemu rozruchowi
linii kolejowej do Lhasy.

Kolej do Lhasy w liczbach:
Calkowita dlugos¢ — 1956 km
Przecietna wysokos¢ przebiegu linii kolejowej — 5 tys. metrow n.pm
Najwyzej potozona stacja — 5068 m n..p.m
Najwyzej potozony tunel — 4905 m n.p.m
Najdhuzszy most — 11,7 km (na wiecznej zmarzlinie)
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