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Budowa najwy ej na wiecie po o onej linii kolejowej do Lhasy, nale ca nie-
w tpliwie do najbardziej z o onych przedsi wzi  in ynieryjno-technicznych 
ostatnich lat, zako czy a si  sukcesem. Rozpocz ta w roku 2001 z inicjatywy ów-
czesnego prezydenta Chin, Jiang Zemina, mia a zosta  uko czona w roku 2007. 
Sko czono j  prawie na trzy lata przed zak adanym terminem. Co prawda trwaj  
jeszcze ostatnie prace wyko czeniowe niektórych obiektów stacyjnych, ale istnie-
nie nowej trasy kolejowej jest ju  faktem o niezaprzeczalnym znaczeniu geoeko-
nomicznym i geostrategicznym nie tylko dla Chin i subkontynentu indyjskiego. 

Ocjalne oddanie do u ytku nowowybudowanej przez chi skich in ynierów 
i techników linii kolejowej nast pi jednak dopiero w dniu 1 lipca 2007 roku. Od 
tego momentu b dzie ni  mo na przewozi  oko o 5 mln. ton towarów rocznie i mi-
lion pasa erów za  podró  na dystansie 4050 km, jaki dzieli Pekin od Lhasy trwa  
b dzie zaledwie 48 godzin. Obecnie, w dobie transportu lotniczego, czas ten mo e 
wydawa  si  niezbyt imponuj cy, pami ta  jednak nale y, i  to w a nie kolej  prze-
wozi si , w transporcie l dowym, stosunkowo najwi cej pasa erów i towarów. 

Warto wspomnie , i  Lhasa nie jest punktem docelowym nowowybudowanej 
linii kolejowej. W planach jest bowiem jej przed u enie a  do granicy Indii. Je-
eli plany te zostan  zrealizowane, po czenie dwóch dynamicznie rozwijaj cych 

si  gospodarek, chi skiej i indyjskiej stanie si  faktem o du ym znaczeniu ju  nie 
tylko dla Azji lecz dla wiata.

Niew tpliwie pewn  rol  w podj ciu decyzji o budowie linii kolejowej do Lha-
sy odegra a polityka. Chodzi, m.in. o kwesti  bezpiecze stwa granic aspiruj cych 
do rangi mocarstwa globalnego Chin. Kolej za , pomimo doskonalenia  innych 
rodków transportu, nie utraci a swego strategicznego znaczenia. Nadal bowiem 



to w a nie dzi ki niej mo na szybko i sprawnie przerzuci  na du e odleg o ci du e 
masy wojska i sprz tu militarnego.

B dem by oby jednak stwierdzenie, i  chi skim decydentom przy wieca y je-
dynie motywy polityczne. Przedsi wzi cie to jest zbyt z o one aby rozpatrywa  je 
tylko w tym jednym aspekcie. Patrz c pod kontem ekonomicznym i� historycz-
nym kolej tybeta sk  nale y potraktowa  jako  modernizacj  i dostosowanie do 
wymogów wspó czesno ci starego, funkcjonuj cego ju  przesz o trzyna cie wie-
ków szlaku handlowego, który w miejscowo ci Xian czy  si  ze s awnym �je-
dwabnym szlakiem�. Ekonomicznej i cywilizacyjnej roli szlaków handlowych nie 
trzeba chyba nikomu wyja nia . Aby jednak spe nia  sw  rol  szlaki musz  by  
rozwijane i modernizowane. Dlatego te  budowa kolei tybeta skiej jest logiczn  
konsekwencj  ekonomicznego rozwoju nie tylko samych Chin lecz tak e i innych 
pa stw azjatyckich, w tym, m.in. i Indii.  

Praktycznie a  do po owy XX wieku szlak tybeta ski by  trudny do pokonania, 
co uniemo liwia o prowadzenie wymiany handlowej stymuluj cej rozwój gospo-
darczy i cywilizacyjny regionu. Czyni o to z Tybetu redniowieczn  enklaw  w dy-
namicznie rozwijaj cym si  wiecie. Chinczycy, pomimo swoich wielowiekowych 
wp ywów i obecno ci gospodarczej w Tybecie, mogli przyst pi  do modernizacji  
tego pradawnego szlaku dopiero od lat pi dziesi tych XX wieku. Opó nienie to 
podyktowane by o wieloma, tak e politycznymi wzgl dami. 

Z racji swego po o enia Tybet by  a  do po owy XX wieku przedmiotem spo-
ru kilku rywalizuj cych pot g i nie by  praktycznie samodzielnym. Na pocz tku 
XX wieku Chiny by y zbyt s abe aby podj  jakiekolwiek dzia ania w tym regio-
nie. Maj cy w pewnym momencie dominuj c  pozycj  w tej cz ci Azji Brytyj-
czycy nie byli za  zbytnio zainteresowani w prowadzeniu nowoczesnych szlaków 
komunikacyjnych do Tybetu. Ponadto nie dysponowali oni praktycznie wówczas 
odpowiednimi rodkami umo liwiaj cymi podj cie z o onych technicznie przed-
si wzi  budowlanych w pokrytym wieczn  zmarzlin  terenie wysokogórskim. 

Rozbudowy i dostosowania szlaku do wymogów wspó czesnego transportu 
podj y si  dopiero w drugiej po owie XX wieku Chiny. Zaznaczy  jednak trze-
ba, i  ich dzia ania podyktowane by y wówczas nie tylko wzgl dami handlowy-
mi, lecz równie  militarnymi. Po rednio wskazuje na to fakt, i  pierwsza, licz -
ca 1937 kilometrów droga ko owa cz ca Tybet z Chinami zosta a wybudowana, 
w latach pi dziesi tych, przez chi skie jednostki wojskowe genera a Mu Sheng-
zonga. Drog  t  a  do chwili obecnej sz o oko o 18% ca o ci chi skich dostaw do 
Tybetu. Nie trzeba chyba wyja nia  jak znikome ilo ci dóbr traa y przy tym na 
tybeta ski rynek. 

Buduj c t  drog  Chinczycy zdawali sobie spraw , i  pomimo wszystko b dzie 
ona mia a ograniczone znaczenie. Dlatego te  ju  w roku 1956 chi skie minister-
stwo ds. kolejnictwa opracowa o pierwsze plany budowy o wiele wydajniejszej 
od transportu ko owego linii kolejowej. Ich cz ciowa realizacja sta a si  jednak 



mo liwa dopiero w roku 1984. Wówczas to wybudowano, w granicz cej z Tybe-
tem prowincji Qing Hai, pierwszy odcinek przysz ej kolei do Lhasy. 

W latach osiemdziesi tych Chiny ze wzgl dów ekonomicznych i technicznych 
nie mog y doprowadzi  tej budowy do ko ca. Szczególnie trudnym do rozwi za-
nia by  w tamtym okresie problem u o enia torów na terenie pokrytym wieczn  
zmarzlin . Podkre li  nale y, i  nawet dzisiaj u o enie torów na wiecznej zmar-
zlinie ocenione zosta o przez uznanych powszechnie za specjalistów od budowy 
kolei na terenach wysokogórskich in ynierów szwajcarskich za rzecz niewyko-
naln . Chi scy in ynierowie znale li jednak rozwi zania umo liwiaj ce pokona-
nie tego problemu. 

Mówi c ogólnie problem zmarzliny polega mi dzy innymi i na tym, i  je eli 
tory zostan  u o one bezpo rednio na niej to energia cieplna powsta a w wyniku 
przejazdu poci gów spowoduje nadtopienie lodu, a w rezultacie uszkodzenie toro-
wiska. Chinczycy rozwi zali ten problem na dwa sposoby. Pierwszy z nich to budo-
wa linii na estakadach. Drugi za , bardziej z o ony i przemy lny, polega na po o e-
niu torów na specjalnych, wysokich na 20 metrów nasypach, w których wykonano 
szereg otworów wentylacyjnych. Przep ywaj ce swobodnie przez te otwory zimne 
powietrze ca y czas sch adza zmarzlin  i �zabiera� ciep o wytworzone przez prze-
je d aj ce poci gi. Ogó em przez tereny pokryte wiecznym lodem przeprowadzo-
no a  547 km torów z licz cej ogó em 1956 km linii kolejowej do Lhasy.

Wieczna zmarzlina i ska y a cucha Kunlun to nie jedyne problemy z jakimi 
przysz o upora  si  chi skim budowniczym. Du e niebezpiecze stwo, szczegól-
nie dla buduj cych lini  robotników, by  panuj cy na du ych wysoko ciach nie-
dobór tlenu. Zaradzono temu mi dzy innymi poprzez odpowiedni  organizacj  
pracy. Przede wszystkim robotnicy byli stopniowo aklimatyzowani do warunków 
wysokogórskich. Na du ych wysoko ciach pracowali te  zaledwie po dwa mie-
si ce, po czym wracali do rejonów po o onych poni ej 3 tys. m. n.p.m. Ich czas 
pracy skrócony zosta  do 4 godzin dziennie. Ka dy z pracuj cych na wysoko ci 
powy ej 4 tys. metrów robotników mia  w swoim wyposa eniu specjalny aparat 
tlenowy z zapasem tlenu wystarczaj cym na 1 godzin . Dodatkowo otrzymywa  
specjalne rodki farmakologiczne pozwalaj ce absorbowa  tlen w organizmie. Do 
budowanych tuneli t oczono tlen. Dzi ki tym przedsi wzi ciom uda o si  unik-
n , w czasie budowy, oar miertelnych. Dla porównania wystarczy powiedzie , 
i  budowa drogi ko owej w latach pi dziesi tych poch on a oko o 2 tysi cy ist-
nie  ludzkich. 

Budowa linii kolejowej do Lhasy wi za a si  z konieczno ci  rozwi zania jesz-
cze jednego, bardzo wa nego problemu � ochrony rodowiska naturalnego. Wbrew 
pozorom Tybet ma bowiem do  z o ony ekosystem, którego naruszenie mo e 
nie  negatywne skutki nie tylko dla jego obszaru lecz tak e niemal dla ca ej Azji. 
Wystarczy wspomnie , i  to w a nie w Tybecie maj  swój pocz tek wielkie rze-
ki kontynentu azjatyckiego, takie jak Huang Ho, Jangcy, Brahmaputra czy Indus. 



Obecnie, kiedy mówi si  o powa nych problemach z dost pem nie tylko do wody 
pitnej, ale w ogóle wody wszelkie zak ócenia jakie mog yby powsta  ju  u ró-
de  rzek nawadniaj cych znaczne po acie Azji mia y by niew tpliwie katastrofal-
ne nast pstwa dla wielu azjatyckich pa stw. Przy czym nie chodzi tu wy cznie 
o ekologi . Ju  dzi  kwestie zwi zane z dost pem do wody by y przyczyn  kilku 
mi dzynarodowych koniktów politycznych. Podkre li  równie  trzeba, i  p asko-
wy  tybeta ski ma ponadto reguluj cy wp yw na klimat subkontynentu indyjskie-
go. Wszelkie wi c podejrzenia o znaczne naruszenie jego ekosystemu wp ywaj -
ce destabilizuj co na klimat mog yby wi c sta  si  przyczyn  powa nych napi  
w stosunkach chi sko-indyjskich.   

Z tego te  wzgl du budowniczowie linii kolejowej musieli wykaza  szczególn  
trosk  o bogaty i z o ony wiat ro linny oraz jeziora i bagniska, a tak e i wieczn  
zmarzlin . Planuj c przebieg linii starano si  wi c omija  wyj tkowo cenne pod 
wzgl dem ekologicznym obszary. Tam gdzie nie by o to mo liwe lini  prowadzo-
no tak, aby jak najmniej ingerowa  w ekosystem. Szczególn  ochron  otoczono 
przy tym delikatne trawy górskie, które odgrywaj  bardzo wa n  rol  w retencji 
wód na p askowy u. Zdejmowane na czas budowy warstwy darni by y troskliwie 
piel gnowane, a po zako czeniu prac uk adane na powrót w dawnym miejscu. 
Podkre li  te  trzeba, i  z terenu budowy starannie zbierano i wywo ono wszel-
kie odpady i nieczysto ci.

Oprócz wód i ro lin ochron  obj to tak e i faun  p askowy u. W Tybecie yje 
bowiem wiele unikatowych gatunków zwierz t, w ród nich szczególnie rzadkie 
antylopy górskie � gorale. Dla bezpiecze stwa tych zwierz t zbudowano m.in. spe-
cjalne przej cia, które umo liwiaj  im pokonywanie torów. Ogólne wydatki ponie-
sione w czasie budowy na przedsi wzi cia o charakterze ekologicznym si gn y 
sumy 150 tysi cy dolarów.  

Mówi c o budowie linii kolejowej do Lhasy nie mo na pomin  kwestii zagro-
enia kulturowego dla Tybetu. Pojawia si  pytanie czy rzeczywi cie kolej mo e 

zagrozi  kulturze okre lonego regionu, do którego zosta a doprowadzona? Do-
wiadczenia wiatowe, w tym tak e europejskie, wskazuj , i  rozbudowa infra-

struktury komunikacyjnej zawsze wi za a si  ze zmianami spo ecznymi i kulturo-
wymi. Zmiany te jednak praktycznie nie by y a  tak du e eby powa nie zagrozi  
to samo ci kulturowej silnych i opartych na wielowiekowych tradycjach grup na-
rodowych do jakich niew tpliwie nale  Tybeta czycy. Wr cz przeciwnie na po-

czeniu ze wiatem grupy te zyskiwa y cywilizacyjnie, kulturowo i, co nie jest 
bez znaczenia ekonomicznie. Z reszt  czy w dzisiejszych czasach kiedy mówi si  
o tworzeniu si  kultury globalnej, która jest rozpowszechniana za pomoc  wielu 
rodków o nieograniczonym wr cz dost pie budowa jednej linii kolejowej mo e 

mie  a  tak du e znaczenie kulturotwórcze?  
Budow  linii kolejowej do Lhasy mo na rozpatrywa  w wielu aspektach. Pod 

wzgl dem technicznym stanowi ona niew tpliwie znacz ce osi gni cie sztuki in-



ynierskiej. W pewnym sensie nie jest to jednak wy cznie sukces chi ski, lecz 
ca ej ludzkiej cywilizacji. Jej dalszy dynamiczny rozwój niew tpliwie sprawi, i  
do wiadczenia chi skie zostan  wykorzystane tak e w innych rejonach wiata.

 Z aspektem technicznym ci le zwi zane s  jednak kwestie ekonomiczne. Bez 
zbytniej przesady mo na stwierdzi , i  budowa tej w a nie linii jest konsekwen-
cj  rozwoju gospodarki chi skiej. Analizuj c zmiany zachodz ce na kontynencie 
azjatyckim z du ym prawdopodobie stwem mo na za o y , i  w dodatku linia ta 
przy pieszy ten rozwój zarówno w Chinach jak i s siednich Indiach. Dzi ki temu 
pa stwa te mog  uzyska  rang  wiatowych pot g polityczno-gospodarczych. Taka 
za  zmiana uk adu si  wiatowych nie ka demu mo e si  podoba . Dlatego te  tyle 
kontrowersji towarzyszy o pierwszemu, na razie tylko technicznemu rozruchowi 
linii kolejowej do Lhasy.

Kolej do Lhasy w liczbach:
Ca kowita d ugo  � 1956 km
Przeci tna wysoko  przebiegu linii kolejowej � 5 tys. metrów n.pm
Najwy ej po o ona stacja � 5068 m n..p.m
Najwy ej po o ony tunel � 4905 m n.p.m
Najd u szy most � 11,7 km (na wiecznej zmarzlinie) 
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