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Transport kolejowy w Chinach
w latach 2000-2013 — infrastrukturaq,
suprastruktura oraz wyniki dziatalnosci

Rail transport in China in the years 2000-2013 — infrastructure,
superstructure and results of operations

Chiny to jeden z najszybciej rozwijajacych sie krajéw na
éwiecie. W jeszcze szybszym tempie niz chifska gospodarka
wydaje sie rozwijaé chiniska kolej. W mediach czesto mozemy
przeczytaé o kolejnych chifiskich rekordach predkoéci, czy
o nowych liniach kolei duzych predkosci. Z boomem inwesty-
cyjnym kontrastuja stare, powolne pociagi lokalne jako §ro-
dek transportu niezamoznych Chinczykéw. Buduje sie nowe
linie, podwaja sig ich przepustowosé przez dodanie drugiego
toru, elektryfikuje sie, zwieksza sie szybkoé¢ na szlakach juz
istniejacych.

Stowa kluczowe:

infrastrukiura kolejowa, masa przewiezionych tadunkow,
liczba przewiezionych pasazerdw, praca przewozowaq,
$rednia odleglosC przewozéw.

China is one of the fastest growing countries in the world.
In an even faster pace than the Chinese economy it seems
to develop China's turn. The media often we read about
another Chinese record speed, or the new high-speed rail
lines. With the investment boom in contrast to the old,
slow local trains as a means of transportation affluent
Chinese. Built new lines, doubling their capacity by adding
a second track, electrification, increases the rate on
existing routes.

Key words:

railway infrastructure, the weight of fransported cargo,
number of passengers, transport work, the average
transport distance.

Wprowadzenie

Pierwszg lini¢ kolejowa w Chinach zbudowali An-
glicy w 1876 1., a do konca XIX w. powstalo tu facznie
11 tys. km linii kolejowych, zbudowanych przez firmy
angielskie, niemieckie i francuskie. W 1898 r. Rosja
uzyskata prawo do zbudowania eksterytorialnej Kolei
Wschodniochinskiej, nieco pdzniej po wygranej przez
Japoni¢ wojnie rosyjsko-japonskiej, a w szczegdlnoSci
po powstaniu panstwa Mandzukuo, w budowe kolei
w pdtnocno-wschodnich Chinach aktywnie zaangazo-
wal si¢ kapitat japonski. Do 1949 r. og6lna diugosc li-
nii kolejowych w Chinach wynosita okoto 22 tys. km,
jednak wszystkie one przebiegaly przez uprzemysto-
wione terytoria nadmorskie i przez dawng Mandzu-
ri¢. Zachodnie, pétnocno-zachodnie i poludniowo-z-
achodnie Chiny byly wlaSciwie zupelnie pozbawione
linii kolejowych. Po powstaniu ChRL odbudowano

przede wszystkim zniszczone podczas wojen domo-
wych i wojny antyjapofiskiej linie i obiekty kolejowe.
Jeszeze wezesniej, bo od 1945 r., naprawiono obickty
dawnej Kolei Wschodniochifiskiej w pdlnocno-
wschodnich Chinach, przemianowanej teraz na Chifi-
ska Kolej Czanguniska. Zaktady naprawcze taboru ko-
lejowego w Harbinie, Shenyangu i w innych miastach
na trasie tej kolei wykonywaly remonty kapitalne lo-
komotyw i wagondw z innych czeSci kraju. W Chinach
nic byto jednak zaktadéw przemystowych produkuja-
cych szyny kolejowe czy parowozy, nic bylo tez linii
zelektryfikowanych lub obstugiwanych przez lokomo-
tywy spalinowe. W latach 50. jednym z giownych eks-
porteréw do Chin lokomotyw, wagonow i szyn kolejo-
wych byta Polska.

Nowe linie kolejowe budowano gloéwnie w prowin-
cjach Srodkowych i zachodnich Chin, taczac stolice
tych prowincji z istnicjaca siecia kolejowa. Budow-
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nictwo kolejowe zostalo wstrzymane niemal catkowi-
cie w okresie rewolucji kulturalnej, wznowiono je po
1972 r. W latach 1949-1990 zbudowano w Chinach
tacznie 30 tys. nowych linii kolejowych. Od 1958 r.
Chiny zaczely budowad zelektryfikowane linie kole-
jowe. W 1990 r. byto ich tacznie 5700 km. Ich przy-
rost, stosunkowo wolny, warunkowata wciaz pozosta-
jaca w tyle za potrzebami gospodarki produkcja
energii elektrycznej. W latach 90. oddawano prze-
cietnie do uzytku 1000 km linii kolejowych rocznie. Od
1949 r. zbudowano w Chinach ponad 15 tys. mostow
kolejowych, o tacznej dtugosci ponad 10 tys. km. Naj-
dtuzszym mostem w Chinach jest zbudowany w 1968
r. wielki most przez rzeke Yangzijang w Nankinie, li-
czacy 6772 m.

Rozwdj linii kolejowych

W koficu 2000 r. w Chinach byto ponad 60 tys. km
linii kolejowych. W ostatnich latach XX wieku odda-
no do uzytku m.in. migdzyprowincjonalne dwutoro-
we linie Nanning-Kinming oraz Urumgqi-Lanzhou.
W pierwszym dziesi¢cioleciu XXI wicku najwaz-
niejszymi inwestycjami kolejowymi byty linie kolejo-
we Xining-Golmud oraz Golmud-Lhasa, zbudowane
w wickszoSci na obszarach polozonych powyzej

Tabela 1

4000 m n.p.m. Budowa infrastruktury kolejowej wzra-
stata w tym czasic przecigtnie o okolo 2,5 tys. km
rocznie. Ogodlna dtugos¢ sieci kolejowej w Chinach
w 2013 r. wyniosta 103 144,6 km (z czego 65,6 tys. km
to linie o znaczeniu panstwowym) i byta o 287 km
diuzsza niz przed rokiem (wzrost 0 0,4%). W ogdlne;j
diugosci linii kolejowych cksploatowanych linic ze-
lektryfikowane stanowily 34,9% (36 tys. km), a linie
kolejowe dwutorowe stanowity 31,0% (ok. 32 tys. km).

Chifska sie¢ kolejowa, po dynamicznym okresic
rozwoju, jest najdtuzsza w Azji oraz trzecia na Swie-
cic. W Chinach, podobnie jak w Polsce, dominuja
szyny o rozstawie 1435 mm (79 685 km linii). Innym
popularnym rozstawem toréw jest szeroko$¢ 750 mm
dla kolei waskotorowych (3600 km). Ten rozstaw to-
row uzywany jest gtéwnie na lokalnych liniach prze-
mystowych. Pozostatg wiclko$§¢ stanowi szerokos¢
1000 mm (466 km).

Chinskie koleje, co warto dodad, nie sa wytacznie
pafistwowe, lecz zarzadzaja nimi takze wladze lokalne
lub rdzne spotki. Co cickawe, potrafia si¢ one ze soba
porozumied, moze dzigki sprawnicjszemu systemowi
informatycznemu, na ktéry idq miliardy juandw.

Z przedstawianych przez chinski rzad informacji
wynika, ze w roku 2030 cata sie¢ bedzie miata tacz-
ng diugos¢ 200 tys. km. Na kolejne lata zaplanowa-
no takze budowe potaczefi kolejowych kraju z auto-

Dynamika oraz dtugose linii kolejowych w Chinach w latach 2000-2013

Dtugosé linii kolejowych W tym linie zelektryfikowane
Rok km rok poprzedni rok 2000 rok poprzedni | rok 2000 | Udziat linii zelektryfikowanych
= 100 = 100 tys. km = 100 = 100 w sieci kolejowej (%)
2000 68 700 — 100,0 14,9 — 100,0 21,7
2001 70010 101,9 101,9 16,9 1134 1134 24,1
2002 71900 102,7 104,6 17,4 102,9 116,8 242
2003 73 000 101,5 106,2 18,1 104,9 1215 248
2004 74 400 101,9 108,3 18,6 102,8 1248 25,0
2005 75 400 101,3 109,7 19,4 104,3 130,2 25,7
2006 77150 1123 1123 234 120,6 157,0 303
2007 77 966 101,3 13,5 24,0 102,6 161,1 30,8
2008 79 687 102,2 116,0 25,0 104,2 1678 314
2009 85818 107,7 124,9 30,2 120,8 202,7 352
2010 90 504 105,5 131,7 2,7 108,3 2195 36,1
2011 93 200 103,0 135,7 343 104,9 2302 36,8
2012 97 600 104,7 142,1 35,5 103,5 2382 36,4
2013 103 144 105,7 150,1 36,0 101,4 2416 349
$rednia 81314 247 29,8
przybylo| 34444 21,1 132
St/rok 2 460 1,5 0,9

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.
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Rysunek 1

Dynamika wzrostu dfugoséci linii kolejowych i zelektryfikowanych linii kolejowych

w Chinach w latach 2000-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne.

nomicznymi regionami. Pociagi sa najbardziej po-
pularnym Srodkiem podrézowania w Chinach. Prze-
woza dwukrotnie wigcej tadunkdw i pasazerdw niz
rosyjskic pociagi i trzy razy tyle, ile pociagi amery-
kafiskie.

W analizowanym okresie diugo§¢ linii kolejowych
wzrosta o 34,4 tys. km, co oznacza wzrost o 50% —
roczne tempo tego wzrostu byto na Srednim poziomie
3,6%. W tym samym czasie nastapit rowniez wyrazny
wzrost linii kolejowych zelektryfikowanych. Ogotem
w latach 20002013 wzrost ten wyniost 21,1 tys. km (wzrost
prawie o 142%, czyli roczne tempo wzrostu na pozio-
mie 10%). Tak znaczny wzrost dlugosci zelektryfiko-
wanych linii kolejowych oznacza réwniez ich wigkszy
udzial w strukturze linii kolejowej ogotem. Wedlug
danych zawartych w tabeli 1 udzial ten zwickszyt si¢
0 13,2% (w roku 2000 wynosit on 21,7%, a w 2013 1.
prawie 35%).

W analizowanym okresie znacznic wzrosta gestos§¢
geograficzna (dlugo$¢ linii kolejowych na 100 km?)
i gesto$¢ demograficzna (dlugos$¢ linii kolejowych
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkafncow).

Wspdtczynnik  gestoSci  geograficznej  linii
kolejowych w latach 2000-2013 wzrdst ogolem
00,359 km/100 km? (tj. 50,1%). Srednio w analizowa-

Tabela 2

e

T T T T T T T T |
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

nym okresie tempo tego wzrostu wynosito 3,6%
w skali roku.

Roéwnie dynamicznie, cho¢ dynamika tego wzrostu
byta wolniejsza, przedstawial si¢ w analizowanym
okresie wspoOtczynnik gestoSci demograficznej. Ge-
sto§¢ demograficzna linii kolejowych wzrosta
0 0,216 km/10 tys. mieszkancOw, co oznacza wzrost
na poziomie 39,8%. Srednio w analizowanym okresie
tempo tego wzrostu wynosilto 2,8% w skali roku.

W odniesieniu do linii kolejowych zelektryfikowa-
nych wspdlczynnik gestoSci geograficznej wzrost
0 0,220 km (141,9%), a wspoiczynnik gestosci demo-
graficznej o 0,147 km (tj. o 125,6%). Taka dynamika
wzrostu daje nam $redni wzrost odpowiednio o 10%
19% w skali roku.

W analizowanym okresie dlugo$¢ linii kolejowych
dwutorowych wzrosta z 29 684 km w 2000 r. do
31 854 km w roku 2013. Ogdlny wzrost wyniost wigc
2170 km, oznacza to wzrost o 7,3%. Na poczatku ana-
lizowanego okresu udziat linii dwutorowych stanowit
43,2%, 7a$ na koniec udzial ten byt na poziomie 30,9%.
W odniesieniu do gestosci geograficznej linii dwutoro-
wych ksztaltowata sie ona nastepujaco: w 2000 r. — 0,309
km/100 km?, a w 2013 r. — 0,332 km/100 km?2. Oznacza
to wzrost 0 23 km na kazde 100 km? terytorium kraju

Geogrdficzny i demograficzny wskaznik gestosci kolejowej sieci fransportowej

Geograficzny wskaznik Demograficzny wskaznik
Wyszezegélnienie gestosci transportowej (km/100 km?) gestoSci transportowej (km/10 000 osob)
2000 2013 2000 2013
Ogodtem 0,716 1,075 0,542 0,758
Linie dwutorowe 0,222 0,333 0,169 0,235
Linie zelektryfikowane 0,155 0,375 0,117 0,264

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie dostepnych danych statystycznych.
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]
Rysunek 2
IGesToéc’: demogrdficzna linii kolejowych w Chinach w ogdtem. Stan na 2013 1.
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Zrédto: http:/fwww.gochina.gov.pl/_img/ pictures/2.png

(10,3%). Natomiast w odniesieniu do gestoSci demo- Nadal jednak wida¢ duze dysproporcje w roz-
graficznej wspotcezynniki te mialy takg sama warto§¢ mieszczeniu linii kolejowych. Sie¢ ta ma najwicgk-
w 2000 i 2013 r. — 0,234 km/10 tys. micszkaficow. sza gesto$C w tych regionach (prowincjach), gdzie
u

Rysunek 3

IGesToéc’: geogrdficzna linii kolejowych w Chinach ogdfem. Stan na 2013 r.
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Tabela 3

Dtugos¢ linii kolejowych oraz geogrdficzny i demograficzny wspdfczynnik gestosci linii kolejowych

w poszczegdblnych prowincjach Chin w 2013 r.

Linie kolejowe Wspotcezynnik gestosci transportowej
Lp. | Nazwaprowinji | Polozenie Diugo$¢ linii Udzial geograficzny demograficzny[km linii
. h [km linii kolejowych . )
kolejowych [kim] | w ogélem [%] 2 kolejowych /10 000 osdb]
/100 km~]

1 Anhui ptd.-wsch. 3513,1 34 2,5 0,6
2 Beijing wsch. 1276,7 1,2 7,6 1,0
3 Chongqing zach. 1680,1 1,6 2,0 0,5
4 Fujian pld.-wsch. 27478 2,7 23 0,8
5 Gansu centr. 25959 2,5 0,6 1,4
6 Guangdong pld. 34717 34 1,9 0,5
7 Guangxi pid. 40134 3,9 1,7 0,8
8 Guizhou pid. 2093,1 2,0 1,2 0,6
9 Hainan wyspa 693,7 0,7 2,0 0,9
10 Hebei wsch. 62555 6,1 33 1,0
11 Heilongjiang pin. 6 021,8 58 1,2 1,6
12 Henan wsch. 4 890,4 47 2,9 0,5
13 Hongkong pld. b.d b.d b.d b.d
14 Hubei centr. 39295 3,8 2,1 0,7
15 Hunan pld.-wsch. 40206,6 39 1,9 0,6
16 Jiangsu wsch. 2599,7 2,5 2,5 1,0
17 Jiangxi pld.-wsch. 3084,3 30 1,8 0,7
18 Jilin pin. 43972 43 2,3 1,7
19 Liaoning pin. 5104,4 49 35 1,2
20 Macao pld. b.d b.d b.d b.d
21 Mongolia Wewn. pin. 10 203,3 9,9 0,9 42
22 Ningxia pin.-zach. 1289,5 1,2 1,9 2,2
23 Qinghai wsch. 1857,6 1,8 0,2 3,6
24 Shaanxi centr. 4421,1 43 2,1 1,2
25 Shandong wsch. 4288,1 41 2,8 0,5
26 Shanghai wsch. 465,0 0,4 75 0,3
27 Shanxi centr. 3786,4 3,7 2,4 1,2
28 Sichuan zach. 35394 34 2,4 0,4
29 Tianjin pin.-wsch. 963,4 0,9 8,5 1,0
30 Tybet centr. 531,5 0,5 0,04 2,0
31 Xinjiang pin.-zach. 47413 4,6 0,3 2,4
32 Yunnan pld.-zach. 26188 2,5 0,7 0,6
33 Zhejiang wsch. 2044,5 2,0 2,0 0,5
CHINY 103 144,6 100,0 1,1 0,8

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie dostepnych danych statystycznych.

znajduja si¢ centra przemystowe i gospodarcze.
To wprawdzie naturalne, jednak z powodu wiel-
kich ekonomicznych dysproporcji mi¢dzy takimi
oSrodkami gospodarczo-handlowymi jak Pekin,
Szanghaj, Czongqing, czy Kanton a tzw. interio-
rem, przy takim planowaniu inwestycji infra-
strukturalnych przepasci tej nigdy nie da si¢ zasy-
pac.

Najwyzszym wspotczynnikiem gestoSci geograficz-
nej charakteryzuja si¢ prowincje wschodnie potozone
wzdhuz wybrzeza, péinocno-zachodnie oraz czgscio-
wo zachodnie. Wspdlczynnik tego typu gestosci jest
z kolei najnizszy w prowincjach centralnych, zachod-
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nich i potudniowych. Szczego6lowe informacje zawar-
te sa na rysunku 2 oraz w tabeli 3.

Z danych zawartych w tabeli 3 wynika, ze istnicje
duze zroznicowanic w zakresie wartosci wspotczynni-
kow gestosci transportowej transportu kolejowego na
terenie poszczegdlnych prowincji. Warto$¢ geogra-
ficznego wspotczynnika gestosei transportowej waha
sic w granicach od 0,04 (Tybet) do 85 (Tianjin)
km/100 km? obszaru prowincji. Z kolei warto$¢ de-
mograficznego wspdtczynnika gestosci transportowej
zawiera si¢ w przedziale od 0,4 (Sichuan) do 4,2
(Mongolia Wewnetrzna) km/10 tys. os6b. Rowniez
udziat linii kolejowych bedacych w eksploatacji w po-
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Rysunek 4
Koleje Duzych Predkosci — sie¢ pofqczen

Zrodto: http//www.thechinastory.org/wp-content/uploads/2012/08/b07-Train.png

szczegblnych prowincjach do ogotu linii kolejowych
w kraju jest bardzo zroznicowany — od wartoSci
0,5% dla Tybetu do 9,9% w przypadku Mongolii We-
wngtrzngj.

Sie¢ kolejowa jest bardzo dobrze rozwinigta, 13-
czac ze soba niemal wszystkic miasta i miasteczka.
Sie¢ ta skiada si¢ z 16 korytarzy (po 8 korytarzy
w uktadzie potudnikowym i réwnoleznikowym). Ko-
rytarze te wyznaczone zostaty w 2001 r. Ostatnia linia
w uktadzie potudnikowym zostata oddana do uzytku
w 2010 r., rok wczesniej ukohczono wszystkie linie
w uktadzie réwnoleznikowym.

To wtasnie kolejom, po wprowadzeniu w kraju re-
form rynkowych 30 lat temu, wyznaczono gtéwna ro-
le transportowa. Wynikato to poniekad z uksztatto-
wania terenu, wiclkoSci panstwa i zaktadanych celéw
gospodarczych, a takze wojskowych. Linie kolejowe
mogly bowiem zosta¢ w miar¢ szybko doprowadzone
tam, gdzie ze wzgledu na warunki geograficzne trud-
no byto dotrze¢ w inny sposéb. Juz w 1991 roku po-
wstal Fundusz Budowy Kolei zasilany glownie pie-
niedzmi budzetowymi i kredytami m.in. z Banku
Swiatowego. Teraz fundusz ten stanowi cze$¢ budze-
tu kraju. Tutejsze Ministerstwo Kolejnictwa to resort
gigant. Oprdcz niego na potrzeby kolejnictwa pracu-
ja wydziclone oSrodki naukowo-badawcze, szkoly
i uczelnie, specjalistyczne firmy, niektdre w formie
spotek lub przedsigbiorstw typu joint-venture.

Szczegdlna uwage w ostatniej dekadzie polozono
na budowe superszybkich kolei, na ktérych pociagi

mogg osiagaé predkosé 350-380 km/h. Po urucho-
mieniu takiego pociagu na trasie Szanghaj — Hong-
zhou, liczacej 200 km, czas podrdzy skrocit si¢ z 78
minut do 45 minut. Pociagi CRH380A do obstugi
tych tras zostaly wyprodukowane w Chinach, chod
wykorzystano w nich doSwiadczenia japonfiskich, fran-
cuskich i amerykafiskich firm. Pociagi dziela si¢ na
Klasy: G i C to najszybsze pociagi, tzw. bullet trains
osiaggajace Srednig predkos¢ 200-300 km/h, D to szybkie
pociagi poruszajace si¢ ze Srednig predkoscig 100-120
km/h, oraz T i K — wolnigjsze pociagi pospieszne poru-
szajace si¢ ze Srednia predkoscia 60-80 km/h.

26 grudnia 2012 roku (data nieprzypadkowa, gdyz
w tym dniu obchodzona jest w Chinach rocznica uro-
dzin tworcy ChRL Mao Zedonga) oddano do uzytku
najdtuzsza na $wiecie lini¢ superszybkiej kolei, ktora
pokonuje w ciggu 8 godzin odlegto$¢ miedzy Peki-
nem a Kantonem (trasa ta liczy 2298 km). Superszyb-
ka linia kolejowa potaczyta polityczne i przemystowe
centra kraju, co ma strategiczne znaczenie dla polity-
ki i ekonomii Chin. Nowa trasa przebiega przez 28
miast i faczy ze soba stolice 5 prowincji. Podrdz z Pe-
kinu do Kantonu zostata skrocona z 22 do 8§ godzin.
Na nowej trasie kursuja 3 pociagi dziennie, ktore za-
trzymujg si¢ na 35 dworcach kolejowych.

Pociag CRH 380A (L) — Pocisk, ktory obstuguje
nowa lini¢, zostat wyprodukowany w zaktadach CSR
Sifang Co. Do tej pory Chiny wykorzystywaty obce
technologie, natomiast pociagi serii 380A sa wytwo-
rem krajowej mysli technologicznej. Superszybki po-
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ciag przeszedt w kraju wicle testow. Fabryka otrzy-
mata zamdwienie na 140 takich sktadow na kwote
5,1 mld euro. Rozwdj szybkiej kolei zostat spowol-
niony w 2011 roku, kiedy w poblizu miasta Wenzhou
doszto do zderzenia dwoch pociagdéw duzej predko-
Sci. W wypadku zgingto 40 osdb, a 190 zostato ran-
nych. Po katastrofiec zredukowano predkos$¢ pocia-
gow do 300 km/h i wprowadzono wnikliwe kontrole,
ktore opdznity oddanie trasy Pekin-Kanton prawie
o rok.

Superpociagi sg3 nowoczesne, bardzo wygodne
i bezpieczne. Siedzenia przypominaja fotele lotnicze,
a w calym skladzie panuje jednakowa temperatura
180°C. Ceny biletow zaleza od liczby przejechanych
kilometrow i wynosza odpowiednio 0,73 juana (12
centow USD) za kilometr w pierwszej klasie i 0,46 ju-
ana (0,07 centa) w klasie drugiej (Solarek, 2013, s. 70).

Do roku 2013 w Chinach bylo wybudowanych
11 028 km linii kolei duzych predko§ci — najdtuzszej
sieci KDP na §wiccie. W ciagu kolejnych 16 lat Chiny
chca umocnié swoja pozycje lidera w tej dziedzinie
i dobudowac kolejne tysigce kilometrow szybkiej ko-
lei, tak aby miata ona facznie 20 tys. km. Na kolejne
lata zaplanowano takze budowe potaczefi kolejowych
kraju z autonomicznymi regionami (Fajczak-
-Kowalska, Wojcieszak, 2015, s. 46-48). Z boomem
inwestycyjnym kontrastuja stare, powolne pociagi lo-
kalne jako $rodek transportu niezamoznych Chinczy-
kow.

Infrastruktura punktowa
transportu kolejowego

Jadac pociagiem, na dlugich odcinkach widaé
wiclkic maszyny kolejowe i robotnikdw ktadacych
nowe tory, elektryfikujacych sie¢, budujacych dworce
oraz inne elementy infrastruktury niezbe¢dne do efek-
tywnego funkcjonowania kolei.

Stacje
Dworce w Chinach sa podziclone na sze$¢ kate-
gorii: specjalna, pierwsza, druga, trzecia, czwarta

i piata.

Tabela 4
Charakterystyka dworcéw kolejowych w Chinach

W 2008 roku w Chinach funkcjonowato 5470
dworcdw kolejowych, w tym 50 specjalnych, 236 kate-
gorii pierwszej, 362 kategorii drugiej i 936 kategorii
trzeciej.

Mosty

Zroznicowana topografia terenu Chin sprawia, ze
przy budowie linii kolejowych na duza skal¢ wykorzy-
stywane sa obickty inzynierskic w postaci mostdw
i tuneli. Stosowanie tych obicktow, dzicki postepowi
technicznemu, pozwala na zmniejszenie ogélnej dtu-
goSci tordw i zwickszenie ogdlnej predkosci pocia-
gow na liniach kolejowych przebiegajacych na tere-
nach trudnych i do niedawna uwazanych za niedo-
stepne!. W 2008 roku w Chinach kontynentalnych by-
ly uzytkowane 47 524 mosty kolejowe (z wyjatkiem
Hongkongu i Tajwanu), w tym 872 duzych mostow
o diugosci co najmniej 500 metrow (1600 stop).

Tunele

W 2008 roku w Chinach kontynentalnych uzytko-
wano 6102 tunele kolejowe (z wyjatkiem Hongkongu
i Tajwanu), w tym 183 tunele o diugosci przekracza-
jacej ponad 3 km (1,9 mili), a siedem ponad 10 kilo-
metrow (6,2 mili).

Promy kolejowe

Najbardzicj liczace si¢ promowe przeprawy kole-
jowe w Chinach zlokalizowane sa w Cie$niniec Haj-
nafiskiej mi¢dzy Pétwyspem Leizhou na poludnio-
wym wybrzezu prowincji Guangdong i wyspa Ha-
inan (Guangdong-Hainan) oraz polaczenie promo-
we Bohai, taczace potwyspy Liaodong i Shandong
w poprzek Zatoki Bohai. Te dwa promy kolejowe
rozpoczely dziatalno$§¢ odpowiednio w 2003 i 2007
roku.

Prom kolejowy Xinyi-Changxing przewozi pociagi
na rzece Jangey w Jingjiang. Jest on polozony w po-
fowie drogi migdzy Nanjing i Szanghajem. W pierw-
szej potowie XX wicku wszystkie pociagi przejezdza-
jace przez Jangcy wymagaly przeprawy promowe;j.
Od zakonczenia budowy mostu na rzece Jangcy

. Liczba pasazerow Bagaz (tys. szt.) Zatadunek/wytadunek Tranzyt wagonéw
Kategoria 6
(tys.) wagonow towarowych (tys. szt.)
specjalna 60 20 750 6,5
pierwsza 15 1,5 350 3,0
druga 5 0,5 200 1,5

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 5

Dynamika oraz ilostan inwentarzowy taboru kolejowego w Chinach w latach 2000-2013

Lokomotywy ‘Wagony towarowe ‘Wagony pasazerskie
Rok rok poprzedni| rok 2000 rok . rok 2000 rok . rok 2000
szt. = 100 = 100 szt. | poprzedni = = 100 szt. poprzedni = 100
100 =100

2000 14472 — 100,0 439 943 — 100,0 35989 — 100,0
2005 16 547 — 1143 541 824 — 123,1 40328 — 112,0
2010 18 349 — 126,8 622284 — 1414 50 391 — 140,0
2012 19 625 — 135,6 664 333 — 151,0 55 764 — 154,9
2013 19 686 103,3 136,0 715 492 107,7 162,6 56 841 101.9 157,9
$rednia 17736 596 775 47 863
przyrost 5214 275 549 20 852
Przyr./rok 372 19 682 1489

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.

w Wuhan w 1953 roku wybudowano co najmniej pigt-
nascie mostow kolejowych i dwa tunele taczace brze-
gi tej rzeki.

Suprastruktura transportu kolejowego

W 2013 roku chifiskie koleje eksploatowaty
19 686 lokomotyw. Dla poréwnania w roku 2000 licz-
ba lokomotyw na stanie chifiskich kolei wynosita 14 472 szt.
Oznacza to wzrost o 5214 szt. (36%). Lokomotywy
elektryczne stanowily 55,0% ogotu, a lokomotywy
spalinowe stanowig niemal calg reszt¢. Lokomotywy

Rysunek 5

parowe w liczbie 100 szt. sa wycofane z cksploatacji,
ale znajduja si¢ na stanie kolei. Zdecydowana wick-
szo$¢ taboru lokomotyw nalezy do krajowego syste-
mu kolejowego — okoto tysiaca lokomotyw jest wla-
snofcia lokalnych linii kolejowych i kolejowych spo-
tek joint-venture.

Wsrod najbardziej popularnych typow lokomotyw
sa chifiskie lokomotywy spalinowe serii DF (Dong-
feng lub ,,East Wind”), lokomotywy elektryczne serii
SS (Shaoshan) oraz serii HX (Hexie serii ,,Harmo-
nia”). W pierwszej dekadzie XXI wieku, Chiny za-
czely importowad i produkowad wicle typdw lokomo-
tyw elektrycznych. Najliczniejsze z nich sa HxD serii

Dynamika oraz ilostan inwentarzowy taboru kolejowego w Chinach w latach 2000-2013 (w %)
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Harmony. Lokomotywy te wykorzystywane sa w skla-
dach pociagéw towarowych. Wigkszo$¢ nowocze-
snych pociagow duzych predkosci pochodzi z impor-
tu lub jest produkowanych w Chinach w ramach po-
rozumien o transferze technologii.

W 2013 roku, chifiskie koleje cksploatowaly 715 492
towarowych wagondw kolejowych rdznych typdw
i 0 zrdznicowanym przeznaczeniu. Dla porOdwnania
w roku 2000 liczba towarowych wagondw kolejo-
wych na stanie chinskich kolei wynosita 439 943 szt.
Oznacza to wzrost 0 275 549 szt. (62,6%). Warto za-
uwazy¢, ze wzrost iloSciowy wagondw towarowych
szedl jednocze$nie w parze ze wzrostem jakoScio-
wym przejawiajacym si¢ m.in. wzrostem tadownosci.

Na koniec nalezy rdwniez przedstawi¢ zmiany,
jakie zaszly w odniesieniu do kolejowych wagondw
pasazerskich. W 2013 roku chinskie koleje dyspono-
waly 56 841 wagonami pasazerskimi. Dla poréwna-
nia w roku 2000 liczba tych wagonéw wynosifa 35
989 szt. Oznacza to wzrost o 20 852 szt. (57,9%).
Wart podkreslenia jest fakt, iz 86% pasazerskich
wagondw kolejowych posiadato klimatyzacje.
W przypadku taboru pasazerskiego, tak jak w przy-
padku wagondw towarowych, wzrost iloSciowy szedt
jednocze$nic w parze ze wzrostem jakoSciowym
przejawiajacym si¢ m.in. dostosowaniem wagonow
do duzych predkoscei, przestronno$cig i wygoda,
a takze dostosowaniem wymagafi do potrzeb pasa-
zerdw.

Tabela 6

Struktura przewozéw,

masa przewiezionych tadunkow,
wykonana praca przewozowa
oraz ich dynamika

Towarowym transportem kolejowym w Chinach
przewozi si¢ przede wszystkim fadunki masowe.
Najwicksza mas¢ wsrod tych tadunkow (58%) sta-
nowi wegiel i koks (wg danych z 2013 r. w Chinach
transportem kolejowym przewieziono ponad 1,7
mld ton wegla i 216 mln ton koksu). Transport ko-
lejowy jest rOwniez odpowiedzialny za przew6z rud
metali i mineratow. Masa fadunkow tego typu wy-
niosta ponad 617 mln ton, tj. ok. 20% ogdtu towa-
rowych przewozow kolejowych. Na kolejnym miej-
scu sklasyfikowane sa ziarna zb6z — 110 mln ton
(2,77%) 1 nawozy — 87 mln ton (2,19%). Ladunki
skonteneryzowane stanowity w 2013 roku tylko nie-
wiclka czes$¢ catkowitej masy przewozowej — oko-
to 88 min ton (2,21%).

Ogodtem w analizowanym okresie transportem ko-
lejowym przewieziono 41,3 mld ton tadunkow, co da-
je Srednia roczna w wysokoSci 2,95 mld ton. W roku
2013 masa tadunkow, w poréwnaniu do roku 2000,
wzrosta o okofo 22 mld ton, tj. 0 122,1%. Srednia dy-
namika wzrostu przewozow towarowych wyniosta
8,7%.

Podstawowe grupy tadunkéw przewozone transportem kolejowym w Chinach w latach 2012-2013

2012 2013
Wyszczeg6lnienie praca $rednia praca $rednia
fhasa przewozowa odleglos¢ masa przewozowa odleglos¢
(10 tys. ton) (mln tkm) | transportu (km) (10 tys. ton) (mln tkm) | transportu (km)
wegiel 168 515 1087 436 645 167 946 1086 168 647
koks 9338 99 947 1070 21596 103 321 1034
paliwa 12652 108 213 855 9997 108 287 851
stal, zeliwo i metale niezelazne 21932 246 565 1124 12723 238 943 1108
rudy metali 40112 262075 653 21570 255083 635
rudy metali niezelaznych 8751 60 607 693 40 187 49973 688
surowce mineralne budowlane 11759 41 640 345 7264 42308 312
cement 3426 14611 427 13548 13375 375
drewno 2437 27558 1131 3569 27872 1122
$rodki chemiczne i pestycydy 8925 145 464 1630 2433 141 454 1696
zhoze 9 981 181 395 1817 8340 187182 1792
welna 389 14381 3701 10 447 16 781 3844
sol 1532 9758 637 437 9631 042
inne 22597 392905 1739 1500 389907 1805
ogblem 322347 2692553 835 321614 2670285 830
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.
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Tabela 7
Dynamika oraz wielko$¢ przewozow towarowych transportem kolejowym w Chinach w latach 2000-2013

Masa przewiezionych ladunkéw Praca przewozowa
Rok index: rok poprzedni index: rok 2000 index: rok index: rok 2000
101ys. ton = ll())()p =100 100 min tkm poprzedni = 100 =100

2000 178 581 — 100,0 13.770,5 — 100,0
2001 193 189 108,2 108,2 14 694,1 106,7 106,7
2002 204 956 105,9 114,8 15 658,4 106,6 113,7
2003 224 248 109,4 125,6 17 246,7 110,1 125,2
2004 249 017 11,0 139.4 19 288,8 11,8 140,1
2005 269 296 108,1 150,8 20 726,0 107,4 150,5
2006 288 224 107,0 161,4 219544 105,9 1594
2007 314 237 109,0 176,0 237970 108,4 172,8
2008 330 354 105,1 185,0 25106,3 105,5 182,3
2009 333 348 100,9 186,7 252392 100,5 183,3
2010 364 271 109,3 204,0 27 6441 109,5 200,7
2011 393 263 107,9 220,2 29 465,8 106,6 2140
2012 390 438 99,3 218,6 29 187,1 99,0 2119
2013 396 697 101,6 221 291739 99,9 2118
ogdlem 4130119 3129523

Srednia 295 008 223537

przyrost 218 116 15 403,4

Przr./rok 15578 1100,2

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.

W tym samym okresie ogolnic wykonana praca  Sre€dnia odlegfos$¢ transportu
przewozowa osiagneta warto$¢ okoto 31,3 biliona ~ w przewozach towarowych
tkm, co daje $rednia roczna w wysokoSci 2,2 biliona
tkm. W roku 2013 praca przewozowa, w pordwnaniu Srednia odleglo$¢ przewozdw towarowych realizo-
do roku 2000, wzrosta o ponad 1,5 biliona tkm, t;j. wanych transportem kolejowym w latach 2000-2013
0 111,8%. Srednia dynamika wzrostu pracy przewo- spadta z 771 km do 735 km (spadek o 36 km, tj.
zowej wyniosia 8%. 0 4,7%). Po przeanalizowaniu danych statystycznych

Rysunek 6
Dynamika przewozéw towarowych i wykonanej pracy przewozowej towarowym
transportem kolejowym w Chinach w latach 2000-2013 (W %)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 7.
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Rysunek 7
ISiec’: kolejowa w Chinach w 2013 r.
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|
Tabela 8
ISrednic odlegtos¢ przewozdw towarowych transportem kolejowym w Cinach w latach 2000-2013

Transport kolejowy
Rok
km rok poprzedni = 100 rok 2000 = 100

2000 771 — 100,0
2001 761 98,7 98,7
2002 764 100,4 99,1
2003 769 100,6 99,7
2004 775 100,8 100,5
2005 770 99,3 99,9
2006 762 99,0 98,8
2007 757 99,3 98,2
2008 760 100,4 98,6
2009 757 99,6 98,2
2010 759 100,3 98,4
2011 749 98,7 97,1
2012 748 99,9 97,0
2013 735 98,3 95,3
$rednia 760

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.
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Rysunek 8

Dynamika $redniej odlegtosci przewozu kolejowym transportem towarowym i pasazerskim

w Chinach w latach 2000-2013 (W %)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 8 i 10.

oraz otrzymanych wynikow mozna doj$¢ do wniosku,
iz transport fadunkdw pociggiem jest stosowany
przede wszystkim do przewozow diugodystansowych.
Wyniki te kontrastuja z wynikami otrzymywanymi
przez koleje europejskie, gdzie Srednia dtugos¢ prze-
wozu wynosi duzo mniej. Roznica ta moze by¢ wyja-
$niona poprzez zrdéznicowanie przestrzenne roz-
mieszczenia bazy surowcowej od miejsc przetwarza-
nia i produkcji oraz miejsc finalnej konsumpcji. Nie
nalezy zapomina¢ o ogromnym potencjale terytorial-
nym Chin.

Odrebny temat to migdzynarodowe zamierzenia
transportowe, jak cho¢by plan odbudowy pomostu
drogowego Europa — Azja. Tu Chiny nawiazuja do
tradycji Jedwabnego Szlaku. W tym wypadku, mimo
deklaracji dobrej woli tak sasiadow Chin, jak i innych
panstw lezacych na szlaku, w tym Rosji, interesy sa
czesto rozbiezne. Unia Europejska takze patrzy na te
plany bez specjalnego entuzjazmu. Nadal giowna wy-
miana handlowa migdzy Starym Kontynentem,
a Chinami odbywa si¢ droga morska. Rosng jednak
jej koszty. Chifiskie porty sa tez do granic zattoczone.
Transport kolejowy redukuje koszty i obniza czas
tranzytu maksymalnie do 3 tygodni.

Na szczegdlna uwage zastuguje fakt, iz Chifczycy
dynamicznie rozbudowuja mi¢dzynarodowa kolejo-
wa sie¢ polaczen towarowych. Szczegolnie duze in-
westycje zostaly poczynione w krajach Azji Central-
nej. Sie¢ tych potaczen skutkuje mozliwoScig bez-

praca przewozowa

problemowego korzystania z przejazdow tranzyto-
wych do wielu krajow Europy (Wojcieszak, 2015,
s. 76-81).

Liczba przewiezionych pasazeréw,
wykonana praca przewozowa
oraz ich dynamika

Transport kolejowy jest jednym z gtéwnych Srod-
kow transportu pasazerskiego w Chinach. Podrozo-
wanie po Chinach droga ladowa nicrozerwalnic wia-
ze si¢ z podroézowaniem pociggami. W 2013 roku ko-
leje obstuzyly 2,1 mld przejazdéw pasazerskich oraz
wykonaly prace przewozowa o wartosci 1 tryliona pa-
sazerokilometrow, w pordwnaniu z 1 mld przewiezio-
nych pasazeréw w 2000 roku (wzrost o 1 mld 55 mln
pasazerdw, tj. o 100,4%) i 450 mld pas.-km (wzrost
0 606 mld pas.-km, tj. 0 138,8%). Ogolem w latach
2000-2013 chinskie koleje przewiozly 19,5 mld pasa-
zerdw oraz wykonaly tgczna prace przewozowa w wy-
sokoSci 92,6 tryliona pas.-km. Przedstawione infor-
macje w bardziej szczeg6lowy sposdb zostaly zapre-
zentowane w tabeli 9 i rys. 6.

Gwaltowny wzrost liczby podrézy kolejowych byt
w glowne] mierze spowodowany przez szybki roz-
wdj ustug Swiadczonych przez koleje duzych pred-
kosci.
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Tabela

9

Dynamika oraz wielkos¢ przewozdw pasazerskich transportem kolejowym w Chinach w latach 2000-2013

Liczba przewiezionych pasazerow Praca przewozowa
Rok ) index: rok index: index: index: rok 2000

10000 os6b poprz(tl:lni 100 lndex=r;§02000 100 min pas.-km pol::z(::l);ir:klﬂﬂ =100
2000 105073 — 100,0 45326 — 100,0
2001 105 155 100,1 100,1 4766,8 105,2 105,2
2002 105 606 100,4 100,5 49694 1042 109,6
2003 97 250 92,1 92,4 47886 96,4 105,6
2004 111 764 1149 106,4 57122 1193 126,0
2005 115 583 1034 110,0 6 062,0 106,1 133,7
2006 125 656 108,7 1195 6622,1 109,2 146,0
2007 135 670 108,0 129,1 72163 109,0 159,2
2008 146 193 107,7 139,1 7778,6 107.,8 171,6
2009 152351 104,2 145,0 78789 101,3 1738
2010 167 609 110,0 159,5 8762,2 11,2 1933
2011 186 225 11,1 1772 96123 109,7 212,1
2012 189 337 101,7 1802 98123 141,9 216,5
2013 210597 11,2 200,4 105956 108,0 2338
ogdlem 1954 069 92 619,9
$rednia 139576 66157
przyrost 105 524 6 063
Prz./rok 7537 4331

Zrddlo: opracowanie whasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.

Rysunek 9
Dynamika przewozdw pasazerskich i wykonanej pracy przewozowej pasazerskim
transportem kolejowym w Chinach w latach 2000-2013 (W %)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 9
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Tabela 10

$rednia odlegiosé przewozéw pasazerskich transportem kolejowym w chinach w latach 2000-2013

Transport kolejowy
Rok
km rok poprzedni = 100 rok 2000 = 100

2000 431 — 100,0
2001 453 105,1 105,1
2002 471 104,0 109,3
2003 492 104,4 1141
2004 511 103,9 118,6
2005 524 102,5 121,6
2006 527 100,6 1223
2007 532 100,9 123,4
2008 532 100,0 123,4
2009 517 97,2 119,9
2010 523 101,2 1213
2011 516 98,7 119,7
2012 518 100,4 120,2
2013 503 97,1 116,7
$rednia 504

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Statistical Yearbook of China, 2014.

Z Chin mozna dojechaé pociggiem pasazerskim
tylko do nicktoérych sasiednich krajow: Rosji, Korei
PoInocnej, Mongolii i Kazachstanu. Planowane jest
otwarcie linii pasazerskich obstugujacych kierunck
potudniowy do Wietnamu i Birmy.

Potaczenia pasazerskie sa szczegdlnie rozbudowa-
ne we wschodniej, potudniowo-wschodniej i potnoc-
no-wschodniej czeSci kraju, szczegdlnie wzdiuz wy-
brzeza. Zapewniaja one dogodne polaczenia migdzy
duzymi oSrodkami miejskimi oraz waznymi oSrodka-
mi gospodarczymi. Siatka kolejowych potaczefi pasa-
zerskich w Chinach jest bardzo rozbudowana i zr6z-
nicowana. Podrézowanie tymi Srodkami transportu
jest wiec bardzo popularne i z tego wzgledu pociagi
sa przeludnione’.

Srednia odlegto$¢ transportu
W przewozach pasazerskich

Srednia odleglo$¢ przewozéw pasazerskich reali-
zowanych transportem kolejowym w latach
2000-2013 wzrosta z 431 km do 503 km (wzrost o 72 km,
tj. 0 16,7%). Po przeanalizowaniu danych statystycz-
nych oraz otrzymanych wynikdw mozna doj$¢ do
wniosku, iz kolejowy transport pasazerski jest stoso-
wany przede wszystkim do przewozdw Srednio- i diu-
godystansowych. Pociagi pasazerskic pokonuja bar-
dzo czesto olbrzymie odlegltodcei, a czas trwania po-
drdzy liczony jest w dobach. Niekwestionowang zale-
ta podrozy chifiskimi kolejami sa przepickne widoki.
Trasy pociagéw sa malowniczo polozone wsrdd
wspanialych pasm gorskich, wzdtuz kretych rzek, po-

§rod egzotycznej roSlinnoSci, czy pol uprawnych.
Wicele takich migjsc, przez ktore przejezdzaja chinski
epociagi, w Polsce bytoby parkami narodowymi i $ci-
stymi rezerwatami przyrody, bez mozliwosci budowy
linii kolejowej. Zdecydowanie dominujg krajobrazy
gorskie.

Kolej tybetanska

Kiedy budowa Tamy Trzech Przelomoéw, najdroz-
szej konstrukcji i najwickszej elektrowni wodnej na
Swiecie, byla juz na ukoficzeniu, chifscy inzynicrowic
musieli znalez¢ sobie nowy ambitny cel. Postanowili
przerzucic tory kolejowe przez plaskowyz tybetafiski,
na wysokoSciach przekraczajacych 4 tys. m n.p.m.,
budujac tunele w najwyzszych gorach Swiata i wia-
dukty na wiecznej zmarzlinie. Kolej z Pekinu do Ty-
betu jest to najwyzej polozony szlak kolejowy na
Swiecie. Koszt jego powstania szacuje si¢ na ok. 33 mld
CNY (4,7 mld USD). Jej odcinek z Golmud do Lha-
sy (stolicy Tybetu) to najwyzej potozona linia kolejo-
wa na $wiecie (przejazd przez przetecz Tanggula lezy
na wysokosci 5072 m n.p.m.). Uruchomiona 1 lipca
2006 r. jest dumg narodowa komunistycznych Chin
i nie lada wyczynem inzynierskim. Dla Chificzykdw
to dowod ich geniuszu budowlanego.

Kolej tybetanska budowato ok. 200 tysigcy robotni-
kow w niezwykle trudnych warunkach. Robotnikom do-
kuczat brak tlenu, ostre mrozy, burze i tornada. Osuwa-
ta si¢ ziemia, a na obozowiska spadaly kamienne lawi-
ny. Wiadze chinskie podaja, ze nikt nie zginat — nicofi-
cjalnie mdwi si¢ o co najmniej 100 zabitych. Robotnicy
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Rysunek 10
Przebieg kolei tybetanskiej.
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musieli korzysta¢ czesto z tlenu w butlach, by rekom-
pensowac zmniejszong ilo§¢ tlenu w rozrzedzonym po-
wietrzu. 550 kilometrédw toréw potozono na terenach
wiecznej zmarzliny. Problemem okazalo si¢ nie zimno,
ale wreez przeciwnic — wysoka temperatura podczas
budowy i eksploatacji trasy mogtaby rozmrozic skuty lo-
dem grunt i zagrozi¢ stabilnoSci tordéw. Dlatego na dtu-
gich odcinkach szyny wznoszg si¢ na wysokich wiaduk-
tach, dzigki czemu hulajacy pod nimi wiatr chiodzi zie-
mi¢. W innych miejscach rury z plynnym azotem utrzy-
muja niska temperatur¢ gruntu.

W celu uniknigcia choroby wysokogdrskiej pasa-
zerdw na trasie kursuja specjalnie zaprojektowane
wagony — do przedzialow tloczone jest powietrze
o sktadzie i ci$nieniu, takim jak na nizinach, a wago-
ny posiadaja uszczelniane, podwdjne okna, takze
z powodu trzykrotnie wickszego promieniowania ul-
trafioletowego niz na nizinach. Poza tym w kazdym
pociagu jedzie lekarz i pielegniarka. Predko$¢ pocia-
gu wynosi 100-120 km/godz, za$ podroz z Pekinu do
Lhasy zajmuje 47 godzin i 28 minut.

Na szlaku znajduje si¢ 30 stacji kolejowych, a jego
diugos$¢ wynosi 1895 km i biegnic m.in. przez przelecz
Tanggula na wysokoSci 5072 m n.p.m. Na jego trasic
znajduje si¢ réwniez najwyzej potozony tunel kolejowy
na $wiccie na wysokosSci 4905 m n.p.m., ma on dtugo§¢
1338 metrow. Ponad 80% calej trasy znajduje si¢ na po-
ziomie wyzszym niz 4000 m n.p.m., a 550 km znajduje
si¢ w strefie wiecznej zmarzliny. Jej rozmarzanic powo-
duje osiadanie gruntu, co niszczy budowle. Dlatego naj-
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wickszym wyzwaniem w czasie budowy byto utrzymanie
w czasie prac budowlanych niestopionej zmarzliny i za-
pobiezenie temu w czasic cksploatacji kolei. Wymaga
to jej izolacji od doptywu ciepta. Taka funkcje na wigk-
szoSci trasy spetniaja wysokie nasypy, w duzej czgSci
zbudowane z kamieni, pomiedzy ktorymi uwiczione po-
wietrze petni funkcje izolatora. Za$ u podstawy nasypu
umieszczono w poprzek rury o otwartych koficach, ma-
jace izolowa¢ nasyp od podioza. Miejscami sa tez wbite
w ziemi¢ rury wypelnione amoniakiem, ktéry u podsta-
wy parujac odbiera cieplo z gruntu, a nast¢pnic oddaje
je skraplajac si¢c w gornej czgsci w czasie zimy. Nad te-
renami o bardziej niestabilnym podiozu zbudowano
wiadukty. Ich podpory siggaja 20 m w glab ziemi. Naj-
wickszym wyzwaniem bylo drazenie tuneli w wiecznej
zmarzlinie, co wymagalo utrzymania ujemnej tempera-
tury mimo ciepta wydzielanego przez pracujace maszy-
ny i ludzi. Dlatego dla jej utrzymania zastosowano wen-
tylatory. Poniewaz beton do prawidtowego wigzania
wymaga dodatnicj temperatury, podgrzewano go. Inna
trudnodcia sa liczne aktywne uskoki tektoniczne.

Podsumowanie

Kolej tybetafiska wygina si¢ w tuk dugi na kilka
tysiecy kilometréw — najpierw biegnie na podinoc,
w kierunku Mongolii, potem zakr¢ca na wschod, by
w koncu mknac prosto na potudnie dotrze¢ do Lha-
sy. Co kilka godzin pociag zatrzymuje si¢ na 5 minut
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na jakiej$ stacji, ale ogdlnie przystankéw jest mato.
Trasa z Pekinu do stolicy Tybetu ma 4065 km dtugo-
Sci. Pociagi pokonuja ponad 600 mostdow i wicle tune-
li, m.in. najwyzej potozony tunel kolejowy Swiata (na
wysokosci 4905 m n.p.m. — ma 1338 m dlugosci).
Chinczycy planuja przedtuzenie linii kolejowej do
granicy, przekroczenie Himalajow i potgczenie chin-
skiej sieci kolejowej z indyjska.

Tybetanska linia w zatozeniu ma prowadzi¢ do
przyspieszenia tempa rozwoju Tybetu, a takze silniej-
szego zwiazania go z Chinami. Polaczenie kolejowe

ma tez przyczynic si¢ do ozywienia handlu z tym ubo-
gim regionem, a takze przyciagna¢ inwestordw. Nie-
zalezni obserwatorzy obawiaja si¢ jednak, ze potacze-
nic to oznaczaé bedzie w praktyce masowy naplyw
Chinczykow do Tybetu, co sprawi, ze ludno$¢ tybe-
tafiska znajdzie si¢ w mniejszoSci. Zagrozona stanic
si¢ unikalna kultura Tybetu. Kolej zagraza tez $rodo-
wisku i rownowadze ekologicznej tego regionu. Do
tej pory najwyzej potozona linig kolejowa na Swiecie
byta kolej w Peru, biegnaca przez Andy, z odcinkami
na wysokosci 4817 metrow.

Przypisy

! Linia kolejowa Wuhan i Chongqing, przebiegajaca przez tereny krasowe, zostata zbudowana w latach 2003-2010, na swej trasie posiada 159 tuneli i 253
mosty, co stanowi 74% calkowitej diugosci tej linii kolejowej. Linie kolei duzych predkosci sa czesto budowane na podwyzszonych torowiskach w celu ograni-
czenia konieczno$ci nabycia gruntéw.

Linia kolejowa duzych predkosci relacji Pekin-Szanghaj na swej trasie ma trzy z najdtuzszych mostéw kolejowych na Swiecie, o dtugosci 164,8 km (102,4
mili), 113,7 km (70,6 mili) i 48,15 km (29,92 mili). Most kolejowy w Beipan (prowincja Guizhou) na rzece Shuibai zbudowany w 2003 roku jest najwyzszym na
S§wiecie mostem kolejowym. Jego wysokos¢ wynosi 275 metrow (902 stop) i przebiega nad glebokim wawozem.

2 Pierwszy tunel kolejowy w Chinach zostat zbudowany na Tajwanie w 1888 roku w czasach panowania dynastii Qing. Tunel Shi-Chiu-lin Tunnel w pobli-
zu miasta Keelung liczy 261 metrdw (856 stop) dlugosci i jest obecnie traktowany jako zabytek.

Najstarszym tunelem kolejowym w Chinach jest zbudowany w 1904 roku na chifiskim odcinku Kolei Wschodniej (Mongolia Wewnetrzna) tunel Chingan
liczacy 3077 metréw diugosci (10 096 stop). Z kolei najdiuzszym tunelem kolejowym jest liczacy 27 848 metréw (91 365 st6p) tunel Taihangshan zlokalizowa-
ny w pétnocnych Chinach na trasie superszybkiej kolei Shijiazhuang-Taiyuan. Aktualnie w budowie jest jeszcze kilka dtuzszych tuneli.

3W Chinach nie ma swobodnego wchodzenia na perony kolejowe. Przychodzac na dworzec kolejowy z waznym biletem, nalezy skierowa¢ si¢ do wejscia
na poczekalnie. W praktyce w wigkszych miastach jest to zawsze kompleks wielu poczekalni. Mozna tam wej$¢ tylko i wylacznie po okazaniu waznego biletu
na przejazd i dowodu tozsamoSci. Zaraz po sprawdzeniu biletu przechodzi si¢ kontrole bagazu i kontrole osobista. Po przejéciu kontroli bezpieczefistwa trze-
ba odnaleZ¢ swoja poczekalni¢. Generalnie nie jest to skomplikowane, gdyz system oznaczefi jest bardzo czytelny, nawet dla obcokrajowcéw. Kazda poczekal-
nia jest wielka hala. W koficu musza si¢ w niej zmiesci¢ wszyscy ludzie z jednego pociagu. Poczekalnie zawsze wyposazone sa w bezplatna toalete i dyspozy-
tor z wrzatkiem. Mozna wigc spokojnie napi¢ si¢ cieptej herbaty, czy zadba¢ o higieng przed nocng podrdza. Podczas oczekiwania na pociag nie ma wstepu
na perony. Po przyjezdzie pociagu najpierw peron opuszczaja ludzie, ktorzy wysiedli, a dopiero potem sa wpuszczani na peron ludzie, ktorzy wsiadaja. Taka
niemiecka dbalo$¢ o porzadek. W miedzyczasie perony §wieca pustkami.
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