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STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono geneze sieci kolei duzych predkosci w Chinach na tle najwaz-
niejszych decyzji wtadz paristwowych, podjetych w 1990 roku. Opisano plan strategiczny roz-
woju kolei chiriskich z 2004 roku, w ktérym przedstawiono zamiar zbudowania do 2020 roku
28 000 km nowych linii kolejowych, w tym 8 linii magistralnych duzych predkosci. Scharak-
teryzowano realizacje najwazniejszych inwestycji, podstawowe parametry techniczne, kon-
strukcje nawierzchni, rozjazddw, podtorza i obiektéw mostowych. Przedstawiono rewizje
z2010r. planéw budowy kolei duzych predkosci, przeprowadzonq pod kqtem ich wykonal-
nosci i celowosci. Opisano organizacje przewozdw oraz tabor do przewozdéw pasazerskich.

1. WSTEP

Chiny sg krajem o bardzo duzym potencjale, znajdujacym sie w fazie szybkiego roz-
woju gospodarczego. W latach 1978-2009 $rednia roczna stopa wzrostu produktu kra-
jowego bruttowyniosta 9,8%.Rozwojowigospodarkitowarzyszy wzrost zapotrzebowa-
nia na przewozy tadunkéw, a takze wzrost mobilnosci spoteczenstwa. Aby sprostac tym
potrzebom, szybko jest rozwijana infrastruktura transportowa. W omawianym okresie,
sie¢ drég kotowych zwiekszyta sie 4,3 razy, od 0,89 miliona kilometréw w 1978 roku do
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3,86 miliona kilometréw w 2009 roku. Od podstaw powstata sie¢ autostrad, ktéra
osiagneta dtugosc¢ 65 000 kilometréw. Bardzo szybko rozwija sie takze transport lotniczy.
Na tym tle rozwdj sieci kolejowej wydaje sie umiarkowany, bowiem sumaryczna dtugos¢
linii zwiekszyta sie z 52 000 kilometréw w 1978 roku do 87 000 kilometréw w 2009 roku,
€O 0znacza roczny jej przyrost o 1,5% (rys. 1). Korzystne dla kolei zmiany nastapity do-
piero w ostatnich kilku latach. Udziat wydatkéw na inwestycje kolejowe w PKB, ktéry
wynosit $redniorocznie 0,58%, w latach 2008 i 2009 wzrést do 1% [31].
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Rys. 1. Mapa sieci kolei chifiskich

Niniejszy artykut stanowi prébe przedstawienia genezy, rozwoju i cech szczeg6lnych
kolei w Chinach. Szczegblng uwage poswiecono powstaniu i rozwojowi najwiekszej na
Swiecie sieci kolei duzych predkosci.

2. GENEZA SIECI KOLEI DUZYCH PREDKOSCI

Planowanie sieci kolei duzych predkosci w Chinach rozpoczeto sie na poczatku lat
dziewiecdziesigtych. W grudniu 1990 roku Ministerstwo Kolei przedtozyto Ogélno-
chinskiemu Zgromadzeniu Przedstawicieli Ludowych propozycje budowy linii duzych
predkosci z Pekinu do Szanghaju. Juz wtedy przepustowos¢ istniejacej linii Pekin —
- Szanghaj byta bliska wyczerpania [16]. Mimo, Ze dtugosc¢ tej linii stanowi mniej niz 2%
dtugosci catej sieci, to realizowane jest na niej 10% przewozdéw pasazerskich i az 14%
przewozéw towarowych [28]. Propozycja nowej trasy byta wspdlnie analizowana przez



Koleje duzych predkosci na tle rozwoju sieci kolejowej w Chinach 73

Komisje Nauki i Technologii, Panstwowg Komisje Planowania, Paristwowa Komisje Gos-
podarki i Handlu oraz Ministerstwo Kolei. W grudniu 1994 roku zostato zlecone studium
wykonalnosci budowy linii. Toczyly sie intensywne dyskusje, w ktérych zwolennicy bu-
dowy zwracali uwage, ze kolej duzych predkosci przyczyni sie do przyspieszenia wzrostu
gospodarczego, przeciwnicy zas - ze takie koleje w innych krajach okazywaly sie nie-
zwykle kosztowne i niejednokrotnie przynosity straty. Zwracano uwage na mozliwos¢
zwiekszenia przepustowosci istniejacych linii i rbwnoczesnego wzrostu predkosci po-
Ciagdéw oraz czestotliwosciich ruchu. W 1995 roku premier Li Peng podjat decyzje o roz-
poczeciu prac przygotowawczych do budowy w latach 1996-2000 linii duzych predkosci
Pekin — Szanghaj. Whasciwa budowa miafa jednak nastapic nie wczesniej niz w pierwszej
dekadzie XXI wieku.

Pierwszym krokiem unowoczesniania chinskich kolei byta modernizacja linii kon-
wencjonalnych, prowadzona w latach 1997-2007 w ramach tak zwanych kampanii
zwiekszania predkosci. Warto wskaza¢, ze jeszcze w 1993 roku $rednia predkos¢ han-
dlowa pociggéw pasazerskich w Chinach wynosita 48 km/h. W konsekwencji kolej za-
czeta traci¢ udziat w rynku przewozowym na rzecz transportu lotniczego i drogowego.
By przeciwdziata¢ tym tendencjom, Ministerstwo Kolei podjeto decyzje o modernizacji
sieci ukierunkowanej na zwiekszenie predkosci pociggéw oraz na zwiekszenie przepu-
stowosci. Modernizacja obejmowata takie dziatania, jak:
¢ budowa drugich toréw na odcinkach jednotorowych,

» elektryfikacja,

e fagodzenie niwelety linii,

¢ tagodzenie promieni tukéw,
¢ budowa toru bezstykowego.

Pierwsze cztery kampanie (programy) zwiekszania predkosci pozwolity na zwiek-
szenie predkosci ze 120 km/h do 140 km/h i 160 km/h na kilku korytarzach o tagcznej
dtugosci 13 838 km linii (do 2000 roku). Pigte zwiekszenie predkosci, pierwotnie plano-
wane na pazdziernik 2004 roku, musiato by¢ przesuniete z uwagi na problemy z za-
pewnieniem odpowiedniej przepustowosci linii. Mimo tych trudnosci, modernizacja
linii konwencjonalnych byta kontynuowana. Zakonczenie széstego programu zwiek-
szania predkosci w kwietniu 2007 roku, pozwolito na wprowadzenie predkosci 250 km/h
na liniach o dlugosci 846 km oraz predkosci 200 km/h na liniach o tacznej dtugosci
ponad 6 000 km (tabl. 1). W roku 2007 predko$¢ wynoszaca minimum 200 km/h obo-
wigzywata na nastepujacych liniach kolejowych:
¢ linia do ruchu pasazerskiego Qinshen, Quinhuangdao - Shenyang,
¢ linia Jiaoji Qingdao - Jinan,

o wieksza czesc linii Zhegan Shanghai — Kunming,

e czesc linii Guangshen Guangzhou (Kanton) - Shenzen,
e czesc linii Jinghu Pekin - Szanghaj,

e czesc linii Jingguang Pekin - Guangzhou,

e czesc linii Longhai, od Zhengzhou do Xuzhou.
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Tablica 1
Efekty kampanii zwiekszania predkosci
program | Data | el EI) )| )| V2SO |
| 01.04.1997 | 1398 | 1340 752 — — 54,9
I 01.10.1998 | 6449 | 3522 | 1104 — — 55,2
1]l 21.10.2000 | 9581 6458 | 1104 — — 60,3
v 21.11.2001 | 13166 | 9779 | 1104 — — 62,6
\Y 18.04.2004 | 16 500 — 7700 | 1960 — 65,7
Vi 18.04.2007 | 22 000 — 14000 | 6003 846 70,2
Zrodto: [16]

Istotny jest przy tym fakt, ze na tych samych liniach kursuja pociagi pasazerskie obstu-
giwane elektrycznymi zespotami trakcyjnymi o predkosci 200-250 km/h, pociagi towa-
rowe o masie 5000-6000 ton oraz pociggi przewozace kontenery w dwéch warstwach
przy nacisku osi 25 ton. Czas nastepstwa w przypadku pociaggéw prowadzonych EZT
wynosi 5 minut, konwencjonalnych pociggéw pasazerskich — 6 minut, pociaggdéw towa-
rowych — 7 minut [9]. Szybko przekonano sig, ze przyspieszenie wybranych pociggdéw na
liniach z ruchem mieszanym i zwigzany z nim wzrost réznicy predkosci miedzy pociggami
ekspresowymi (kategorii T oraz Z), a pozostatymi pociggami pasazerskimi i pociaggami
towarowymi, powoduja w efekcie zmniejszenie liczby dostepnych tras rozktadowych.
Z tego faktu wyciagnieto naturalny wniosek, ze zwiekszenie przepustowosci w najbardziej
obcigzonych korytarzach transportowych bedzie mozliwe jedynie przez budowe nowych
linii kolejowych, pozwalajacych na oddzielenie ruchu pasazerskiego od towarowego.

3. PIERWSZA LINIA DUZYCH PREDKOSCI
QINHUANGDAO - SHENYANG

Pierwsza linia duzych predkosci w Chinach Qinshen o dtugosci 404,64 km potaczyta
Qinhuangdao i Shenyang i zostata otwarta 20 pazdziernika 2003 roku. Koszt budowy linii
wynioést 15,7 miliarda juandw (1,9 miliarda dolaréw). Budowa trwata od sierpnia 1999 roku
do czerwca 2003 roku. Linia zostata zbudowana jako dwutorowa zelektryfikowana. Celem
budowy linii byto odcigzenie istniejacych potaczen kolejowych w kierunku pétnocnych
i poétnocno-wschodnich Chin oraz przyczynienie sie do rozwoju gospodarczego pét-
nocno-wschodnich Chin i obszaréw wzdtuz zatoki Bohai.

Rozwigzania techniczne zastosowane na linii Qinshen przedstawiono jako,trzy razy
wysokie i trzy razy nowe”[8]. Jako ,wysokie” okreslono: predkos¢ eksploatacyjng, techno-
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logie i wymagania jakosciowe, natomiast jako ,nowe” — przepisy, standardy techniczne
i technologie budowy. Powaznymi osiggnieciami naukowymi byty metody projektowa-
nia linii przeznaczonej wyfacznie do ruchu pasazerskiego, metody budowy, a takze me-
tody badawcze. Zastosowano w praktyce wiele innowacyjnych rozwigzan w zakresie
podtorza, nawierzchni oraz budowli inzynieryjnych [8]. Nowoscig w warunkach chin-
skich byto masowe zastosowanie toru bezstykowego, przy ktérego budowie wykorzy-
stano technologie spawania termitowego szyn [1].

Przed oddaniem do eksploatacji, na linii przeprowadzono trzy cykle kompleksowych
préb i badan, ktére objety nawierzchnig, mosty, tunele, urzadzenia sterowania ruchem,
systemy telekomunikacyjne, sie¢ trakcyjna, zasilanie oraz tabor. Celem badan byto po-
twierdzenie, ze wszystkie podsystemy spetniajg wymagania dla linii duzych predkosci
w zakresie bezpieczenstwa, komfortu i ochrony srodowiska. Testy wykazaty, ze zacho-
wana jest odpowiednia stateczno$¢ podtorza oraz wiasciwa relacja miedzy sztywnoscia
obiektéw mostowych i drganiami generowanymi przy przejezdzie pociagu. Potwier-
dzonodobrajakos¢ geometryczng nawierzchniw zakresie nieréwnosci poziomychipio-
nowych. W badania, nadzér nad robotami oraz odbiory byta zaangazowana Chinska
Akademia Nauk Kolejowych (CARS). Do najwazniejszych zadan zrealizowanych przez
CARS nalezaty [8]:

e nadzorowanie projektu budowy odcinka linii o dtugosci 59 km,
¢ nadzorowanie budowy nawierzchni na dtugosci 283 km toru,

e ocena dokumentacji podtorza,

o inspekcje i odbiory wszystkich projektéw mostowych,

o inspekcje i odbiory wszystkich spoin termitowych.

Podczas wspomnianych trzech kompleksowych cykli badawczych zorganizowanych
przez Ministerstwo Kolei, badaniom poddano trzy typy pojazdéw szynowych: spalinowy
zespot trakcyjny Shenzhou, elektryczny zespét trakcyjny z napedem roztozonym Xianfeng
oraz elektryczny zespét trakcyjny z cztonem napedowym China Star. Badania taboru
obejmowaty dynamike, naped, charakterystyke hamowania, wspotprace pantografu
z siecia trakcyjna. Ponadto wykonywano liczne badania od strony toru.

Pierwsza faze testéw przeprowadzono na odcinku Shansui w okresie od 5 do 9 grud-
nia 2001 roku. Podczas tych badan, zespét Shenzhou o napedzie spalinowym osiggnat
predkos¢ 210,7 km/h. W pomiarach uczestniczyto 75 specjalistow z Instytutu Badan
Konstrukgji Kolejowych, z Instytutu Badan Lokomotyw i Taboru, z Instytutu Badan Syg-
nalizacji i Telekomunikacji oraz z Centrum Diagnostyki Infrastruktury. Testy dotyczyty
gtéwnie bezpieczenstwa i stabilnosci jazdy pociaggu na wybranych odcinkach toru, na
mostach, na odcinkach nawierzchni bezpodsypkowej oraz na rozjazdach.

Druga seria testow, wykonana od 5 do 12 wrzesnia 2002 roku, réznita sie znaczaco
od poprzedniej.Badanym obiektem bytelektryczny zespéttrakcyjny DJF2 Xianfeng o na-
pedzie roztozonym. Maksymalna osiggnieta predkos¢ wyniosta 292 km/h. Cele tej serii
badan obejmowaty [8]:
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1. Praktyczne sprawdzenie poprawnosci przyjetych rozwigzan w zakresie nawierzchni,
obiektéw, podtorza oraz stref przejsciowych przy obiektach mostowych, a takze
wykonalnosci rozwigzan w zakresie ttumienia hatasu i drgan, co stanowito podstawe
do opracowania standardéw technicznych projektowania toréw, mostéw, tuneli
oraz stacji na liniach o predkosci 200 km/h;

2. Sprawdzenie bezpieczenstwa i stabilnosci biegu elektrycznego zespotu trakcyjnego
Xianfeng;

3. Sprawdzenie bezpieczenstwa eksploatacji i niezawodnosci systemu zasilania elektro-
energetycznego oraz réznych typow pantograféw, a takze ocena prawidtowosci przy-
jetych parametréw i wybranych urzadzer;

4. Zbadanie systemow sterowania ruchem ifgcznosci zastosowanych na linii, ze szcze-
go6lnym uwzglednieniem bezpieczeristwa ich eksploatacji i niezawodnosci, a takze
poprawa kompatybilnosci urzadzen poktadowych i przytorowych.

Na podstawie wynikow dwdch serii testow, przeprowadzono trzecia serie. Badania
rozpoczety sie 21 listopada 2002 roku. W pierwszym ich etapie, w dniu 27 listopada
2002 roku, elektryczny zespét trakcyjny DJJ2 China Star osiaggnat najwieksza predkos¢
321,5 km/h. W ten sposéb zostat ustanowiony rekord predkosci na kolejach chirskich.
W przeprowadzenie testéw zaangazowane byly instytuty Chinskiej Akademii Nauk Ko-
lejowych. Instytut Badan Lokomotyw i Taboru wykonywat badania charakterystyki trak-
cyjnej, hamowania, badania pantograféw i wspotpracy z siecia trakcyjng dla zespotu
China Star, badania dynamiczne uktadu przeniesienia napedu i osi zestawdéw kotowych.

Instytut Badan Konstrukgji Kolejowych byt odpowiedzialny za organizacje i koordy-
nacje osmiu zespotéw badawczych. Kilka dni przed poczatkiem wtasciwych badan, na
poszczegolnych punktach pomiarowych rozpoczeto montowanie czujnikdw, aparatu-
ry pomiarowej i urzadzen. W celu zapewnienia bezpieczenstwa podczas testéw, w In-
stytucie Badan Konstrukcji Kolejowych opracowano specjalne przepisy bezpieczenstwa
badan. Przez caty okres badan Instytut ten byt odpowiedzialny za codzienne zbieranie
i analizowanie danych z dziesieciu punktéw pomiarowych. Zgodnie z programem te-
stéw, codziennie przed rozpoczeciem badan i po ich zakonczeniu przeprowadzano
pomiary dynamiczne toréw z predkoscia 200 km/h. Do tego celu wykorzystywano trzy
wagony diagnostyczne, a za analize danych pomiarowych byto odpowiedzialne Cen-
trum Diagnostyki Infrastruktury.

Linia Qinhuangdao - Shenyang znakomicie usprawnita przewozy pasazerskie mie-
dzy Pekinem a Shenyang i Mandzuria. Poczatkowo predkos¢ pociagéw na nowej linii
wynosita 200 km/h, ale potem zostata zwiekszona do 250 km/h.

4. PLAN STRATEGICZNY Z 2004 ROKU

W lutym 2004 roku Minister Kolei Liu Zhijun ogtosit 15-letni plan strategiczny dla kolei
chinskich. W planie przedstawiono zamiar zbudowania 28 000 km nowych linii kolejo-
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wych do roku 2020, tak by dtugos¢ narodowej sieci kolejowej przekroczyta 100 000 km.
Sposréd nowobudowanych linii kolejowych, 12 000 km miaty stanowi¢ linie wytacznie
do ruchu pasazerskiego, a 16 000 km - linie udostepniajace tereny zachodnich Chin [20].
Wyrazono tez zamiar oddzielenia ruchu pasazerskiego od towarowego w gtéwnych
korytarzach transportowych.

Wkrotce przedstawiono uszczegdtowione propozycje na okres jedenastego planu
piecioletniego, obejmujacego lata 2006-2010. Zatozono zbudowanie 8000 km nowych
linii, zbudowanie drugich toréw na dtugosci 4000 km, a takze zelektryfikowanie 4000 km
linii. Najwieksza nowoscia jedenastego planu piecioletniego byto postanowienie o two-
rzeniu sieci przeznaczonej wytacznie do ruchu pasazerskiego. Ustalono tez, ze gtéwnymi
weztami sieci stang sie Pekin, Szanghaj, Wuhan i Kanton (Guangzhou). W weztach tych
beda zapewnione potaczenia pomiedzy liniami magistralnymi i regionalnymi sieciami
ekspresowymi. Przyjety przez Chinskie Ministerstwo plan docelowej sieci kolei duzych
predkosci do 2020 roku, obejmuje budowe 4 linii magistralnych taczacych najwieksze
aglomeracje w uktadzie potudnikowym i 4 linii magistralnych w uktadzie réwnolezni-
kowym (rys. 2). Realizacja tych inwestycji przebiega jak dotad szybciej niz pierwotnie
planowano. Réwniez planowany zakres sieci zostat zwiekszony. Wykaz kolei duzych
predkosci uruchomionych w latach 2008-2010 przedstawiono w tablicy 2.
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Rys. 2. Mapa sieci chinskich kolei duzych predkosci
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Tablica 2
Linie KDP uruchomione w Chinach w latach 2008-2010

Linia prgjl'((:g;n[aklr:ih] Data uruchomienia | Dlugos¢ [km]
Nankin - Hefei 250 04.2008 166
Pekin - Tianjin 350 08.2008 120
Qingdao - Jinan 250 12.2008 362
Shijiazhuang - Taiyuan 250 04.2009 190
Hefei — Wuhan 250 04.2009 356
Chengdu - Suining 200 06.2009 148
Ningbo - Wenzhou - Fuzhou 250 09.2009 562
Wuhan - Kanton (Guangzhou) 350 12.2009 968
Zhengzhou - Xian 350 02.2010 458
Fuzhou - Xiamen 250 04.2010 275
Chengdu - Dujiangyan 220 05.2010 72
Szanghaj - Nankin 350 07.2010 301
Szanghaj - Hangzhou 350 10.2010 202

Zrodto [13, 15]

Podczas Seminarium na temat Chinskich Technologii Kolei Duzych Predkosci, ktére
odbyto sie w Warszawie w dniu 17 listopada 2010 roku, podano, ze dtugos¢ linii duzych
predkosci w Chinach wynosi 7257 km, z czego na 4381 km mozliwa jest predkos¢ 250 km/h
i wiecej, a na 2876 km linii — predkos¢ 200-250 km/h. Oznacza to, ze obecnie w Chinach
eksploatuje sie wiecej kilometréw linii duzych predkosci niz w catej Europie (przewidywana
dtugos¢ sieci na koniec 2010 roku — 6637 km). W dalszej czesci artykutu przedstawiono
reprezentatywne przyktady linii KDP w Chinach.

4.1. Linia Pekin - Tianjin

Przetomowym wydarzeniem byto otwarcie w dniu 1 sierpnia 2008 roku, tuz przed
rozpoczeciem igrzysk olimpijskich, linii Pekin — Tianjin dtugosci 117 km. Na tej linii, po raz
pierwszy na $wiecie, pociagi pasazerskie zaczety w codziennej eksploatacji osiggac pred-
kosci do 350 km/h. Podstawa podjecia budowy linii byta umowa zawarta w dniu 7 marca
2005 roku miedzy Ministerstwem Kolei, a wladzami Pekinu i Tianjin. Koszt budowy linii
okreslono na poziomie 14,3 miliarda juandéw. Prace budowlane rozpoczety sie 1 lipca
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2005 roku [3]. Projekt tej linii potraktowano jako wzorzec do budowy nastepnych kolei
duzych predkosci w Chinach. Za zarzadzanie projektem oraz weryfikacje dokumentacji
projektowych byly odpowiedzialne francuska firma doradcza Systra oraz Chiriska Aka-
demia Nauk Kolejowych.

Ze wzgledu na uwarunkowania urbanistyczne i geologiczne przyjeto przebieg trasy
na estakadzie, na dtugosci okoto 100 km, z indywidualnie zaprojektowanymi obiektami
mostowymi nad rzekami i wiaduktami nad drogami kotowymi. Jedynie na dtugosci 17 km
trasa przebiega na nasypie. Budowa estakad zostata przyspieszona dzieki wykorzystaniu
prefabrykowanych przeset. Na linii zastosowano nawierzchnie bezpodsypkowa konstrukgji
niemieckiej firmy Max Bogl, budowana w Chinach na podstawie umowy o transferze
technologii. W standardzie nawierzchni bezpodsypkowej wykonano takze rozjazdy na
stacjach posrednich. Jedynie w przypadku odcinkdw na nasypie zastosowano konwen-
cjonalna nawierzchnie podsypkowa. Na catej linii utozono szyny o masie 60 kg/m. Zasi-
lanie linii w energie elektryczng w systemie 25 kV 50 Hz zapewniajg trzy podstacje
trakcyjne [3].

W ramach projektu Pekin — Tianjin rozbudowano Dworzec Potudniowy w Pekinie
(Beijing Nan). Do obstugi pociggéw duzych predkosci przeznaczono 5 krawedzi perono-
wych. Dworzec Potudniowy uzyskat potaczenie z siecia metra (nowa linia nr 4). Prze-
budowano takze dworzec w Tianjin, na ktérym réwniez powstaty nowe perony. Na linii
Pekin - Tianjin zaprojektowano 3 stacje posrednie: w Wugqing, w Yongle (stacja przewi-
dziana do realizacji w terminie p6zniejszym) oraz w Yizhuang. Na tej ostatniej stacji
przewidziano pofgczenie z planowang linig metra do miedzynarodowego portu lotni-
czego Beijing Capital. Projektujac linie Pekin — Tianjin od razu zaktadano, ze z czasem
zostanie ona przedtuzona o 40 km do miasta Tangu nad Zatoka Bohai.

W dniu 30 czerwca 2008 roku zakoriczono wszystkie testy. Podczas jazd préobnych
pociagi pokonaty taczng odlegtos¢ 100 000 km. W poczatkowym okresie eksploatacji,
od 2 sierpnia 2008 roku, zatozono codzienne kursowanie 47 pociggéw w kazdym kie-
runku, przy najkrotszym czasie przejazdu wynoszacym 30 minut.

4.2. Linia Wuhan - Kanton

W ciggu dwoch lat od przekazania do ruchu linii Pekin - Tianjin, dtugos¢ sieci do-
stosowanej do predkosci 350 km/h ulegta zwielokrotnieniu. W dniu 26 grudnia 2009 r.
w eksploatacji znalazta sie linia tagczaca Wuhan w prowincji Hubei z Kantonem (Guang-
zhou) w prowincji Guangdong [27]. Diugos¢ linii wynosi 968 km, a jej budowa rozpo-
czefa sie 23 czerwca 2005 roku. Na dtugosci 468 km linia przebiega po mostach i wia-
duktach, a na dtugosci 177 km — w tunelach. Ogétem na trasie magistrali znajduja sie
684 mosty oraz 226 tuneli. Koszt budowy catej linii okre$lono na 116,6 miliarda jua-
néw. Stanowi ona pierwszy element tworzonej gtéwnej osi komunikacyjnej p6tnoc -
potudnie. Pozostate jej odcinki: Pekin — Shijiazhuang oraz Shijiazhuang - Wuhan znaj-
duja sie w budowie, a ich ukoniczenie jest przewidywane w 2012 roku.
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Na linii Wuhan - Kanton zlokalizowano 18 stacji, z ktérych 14 uruchomiono wraz
z otwarciem linii w grudniu 2009 roku. W pierwszym okresie eksploatacji, do korca
stycznia 2010 roku, pociagi z kierunku Wuhan docieraty jedynie do Dworca Pétnocnego
w Kantonie (Guangzhou Bei). Przedtuzenie linii do Dworca Potudniowego (Guangzhou
Nan) w dniu 30 stycznia 2010 roku pozwolito na stworzenie dogodnych pofaczer miedzy
pociagami duzych predkosci, kursujgcymi na linii Wuguang i na linii z Kantonu do Hong-
kongu (Guangzhou - Shenzhen - Kowloon). Stacja Guangzhou Nan jest takze kohcowa
stacja linii metra nr 3. W budowie znajdujg sie jeszcze stacje posrednie Lechang Dong
oraz Yingde Xi.

Przed oficjalnym otwarciem linii przeprowadzono liczne jazdy testowe. Podczas
przejazdu catej trasy w dniu 9 grudnia 2009 roku osiagnieto predkos¢ 394,2 km/h.
Istotniejszy jest fakt, ze predkosci handlowe na linii Wuguang sa rekordowe. W rozkfa-
dzie jazdy obowiazujagcym w pierwszym miesigcu eksploatacji linii, pocigg G1001 po-
konywat bez postojow odlegtos¢ Wuhan — Guangzhou Bei (922 km) w czasie 2 godzin
57 minut, co dawato predkos$¢ handlowa 312,5 km/h. Po przedtuzeniu pociggéw do stacji
Guangzhou Nan i dodaniu postoju na stacji Changsha Nan, najszybszy przebieg miedzy
kolejnymi punktami zatrzymania jest realizowany na odcinku Guangzhou Nan - Changsha
Nan (621 km w czasie 2 godzin 2 minut) z predkoscia srednig ponad 305 km/h.

4.3. Linia Zhengzhou - Xian

Budowa linii Zhengxi taczacej Zhengzhou w prowincji Henan z Xian w prowingji
Shaanxi rozpoczeta sie we wrze$niu 2005 roku. Dtugosé wiasciwej trasy linii Zhengxi
wynosi 456,7 km. Do tego nalezy dodac fgcznice pomiedzy istniejaca liniag Longhai od
stacji Xian Bei do stacji Xianyang Xi. Cecha tej linii sa trudne warunki terenowe, w tym
przebieg przez obszary lesséw oraz fakt, ze na 77% catkowitej dtugosci linii, poprowa-
dzona jest na wiaduktach lub w tunelach. Na linii znajduje sie most o dtugosci 79,732 km.
Uktad geometryczny trasy zaprojektowano przy zatozeniu predkosci maksymalnej 350 km/h.
Minimalny promien tuku wynosi 9000 m, jedynie na najtrudniejszych odcinkach przyjeto
promien 7000 m. Szeroko$¢ miedzytorza wynosi 5 m.

Koszty budowy wyniosty 35,3 miliardéw juanéw. Dostawcami systemdw sterowania
byty firmy Ansaldo STS oraz Beijing HollySys. Linia Zhengzhou - Xian jest czescia wiek-
szego przedsiewziecia - réwnoleznikowego ciaggu Xuzhou - Zhengzhou - Xian - Baoji —
—Lanzhou. Przekazanie trasy do eksploatacji odbyto sie 6 lutego 2010 roku [14]. Poczat-
kowa oferta przewozowa zaktadata kursowanie 7 par (14 pociggéw) dziennie, po czym
zostata rozszerzona do 9 par pociagéw. Dzieki uruchomieniu nowej linii, najkrotszy
czas przejazdu z Zhengzhou do Xian skrécit sie z okoto 6 godzin do 1 godziny 58 minut
(czas jazdy pociagu G2007 z jednym postojem na stacji Luoyang Longmen). Po odda-
niu do eksploatacji nowych stacji: Dworca Wschodniego w Zhengzhou (Zhengzhou
Dong) oraz Dworca Pétnocnego w Xian (Xian Bei), czas ten zostanie jeszcze skrocony.
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4.4. Linie Szanghaj - Nankin i Szanghaj - Hangzhou

Linie z Szanghaju do Nankinu (Nanjing) dostosowang do predkosci 350 km/h uru-
chomiono 1 lipca 2010 roku. Budowa tej linii zostata zaaprobowana przez Narodowa
Komisje Rozwoju i Reform w marcu 2008 roku, a jej koszt okreslono na poziomie
39,5 miliarda juanéw [24]. Finansowanie projektu zapewnity miasta Szanghaj i Nankin,
prowincja Jiangsu oraz Ministerstwo Kolei. Znaczenie gospodarcze linii wynika z faktu,
ze rejon delty rzeki Jangcy generuje 22% chinskiego produktu krajowego brutto (PKB).

Pierwotnie zaktadano, ze budowa linii Szanghaj — Nankin potrwa cztery lata, jednak
projekt zrealizowano w ciggu zaledwie 24 miesiecy. Jej cechg szczegdlna jest przebieg na
bardzo zurbanizowanym obszarze w delcie rzeki Jangcy. Na dtugosci 301 km znajduje
sie az 21 stacji. Z uwagi na trudne warunki geotechniczne (namuty rzeczne), linie po-
prowadzono niemal w catosci na estakadach. Najkrétszy czas przejazdu z Dworca Gtéw-
nego w Szanghaju do Nankinu wynosi 1 godzine 15 minut, a czas przejazdu z dworca
Szanghaj Honggiao do Nankinu - 1 godzine 13 minut.

Kolejna linie o dtugosci 202 km na obszarze delty Jangcy, taczaca Szanghaj zHangzhou
uruchomiono 26 pazdziernika 2010 roku. Czas podrézy miedzy tymi miastami skrocit
sie do 45 minut (w przypadku pociggu bez zatrzyman na trasie). Linia przebiega przez
tereny silnie zurbanizowane, dlatego zlokalizowano na niej 9 stacji posrednich, obstu-
giwanych przez duzg liczbe pociggdw z postojami na trasie. Prognozowane przewozy
siegaja 80 milionéw pasazeréw rocznie. Cechg szczegdlna tej inwestycji byt bardzo
krotki czas budowy wynoszacy okoto 20 miesiecy [22]. Warto przypomnie¢, Ze oficjalne
rozpoczecie robot nastapito 26 lutego 2009 roku. Koszty budowy, zaplanowane jako
29,7 miliarda juandw, zostaly sfinansowane przez Ministerstwo Kolei, przez wtadze
prowincji Szanghaj oraz Zhejiang oraz przez firme Baosteel Group, ktéra wniosta
8% udziatow. Inwestycja byta realizowana przez Zhejiang Provincial Railway Investment
Group [22, 23].

4.5. Linia Pekin - Szanghaj

W dniu 18 stycznia 2008 roku uroczyscie rozpoczeto budowe linii duzych predkosci
Pekin - Szanghaj o tacznej dtugosci 1318 km. Dwa tygodnie wczes$niej Ministerstwo
Kolei ogtosito wyniki przetargu na roboty budowlane. Kontrakty na najwieksza cze$¢
robot przyznano firmom China Railway Construction Corporation oraz China Railway
Group. Zamdéwienia na pozostate zadania udzielono firmom Sinohydro Corporation oraz
China Communications Construction Company. Podmiotem realizujagcym te najwieksza
inwestycje kolejowag w Chinach jest spétka Beijing — Shanghai High Speed Railway,
powotana pod koniec grudnia 2007 roku [26].

Linia Pekin — Szanghaj przechodzi przez cztery prowincje i przecina cztery duze
rzeki: Hai, Huangho, Huai, Jangcy. Pod wzgledem topograficznym linia przechodzi
przez trzy duze réwniny: Jilu, Huanghuai oraz przez delte rzeki Jangcy. taczna liczba
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skrzyzowan z rzekami, gtéwnymi drogami oraz istniejagcymi liniami kolejowymi wynosi
134.Koncepcja liniizaktada, ze obstuzy ona najwieksze miasta potozone na trasie, w tym
Tianjin, Jinan, Nankin, Suzhou a ogdlna liczba stacji wyniesie 21. W zwigzku z budowa
nowej linii Pekin — Szanghaj podjeto takze zasadniczg przebudowe wezta kolejowego
w Nankinie. Powstaje tam nowy Dworzec Potudniowy, projektowany do obstugi 44 mil-
ionoéw pasazeréw rocznie. W Szanghaju gtéwna stacja obstugujaca pociagi do i z Pekinu
bedzie nowy dworzec Honggiao, zlokalizowany przy porcie lotniczym o tej samej nazwie.
Potaczenie z obszarem miasta zostanie zapewnione przez dwie linie metra (linie 2 10).
W Pekinie, pociggi duzych predkosci do Szanghaju beda wykorzystywaty Dworzec Po-
tudniowy (rys. 3).

Rys. 3. Dworzec Potudniowy w Pekinie

Na tacznej dtugosci 1059,7 km, czyli na 80,4% trasy, linia jest poprowadzona na
wiaduktach, na dlugosci 242,5 km za$ (18,4% catej trasy) nawierzchnie zbudowano na
podtorzu gruntowym. Stosunkowo niewiele jest tuneli - ich dlugos¢ wynosi 15,8 km,
czyli 1,2% ditugosci trasy [12].

Podobnie jak na innych liniach kolejowych w Chinach przeznaczonych do predkosci
350 km/h i wiecej, na linii Pekin — Szanghaj zastosowano nawierzchnie bezpodsypkowa.
Sumaryczna dtugos$¢ odcinkéw na ptycie wynosi 1298 km. Na catej linii Pekin — Szanghaj
znajduje sie 190 tukdw, z ktérych wiekszos¢ ma promiers 7000 m lub wigkszy. Wyjatkami
s tuki przy wyjezdzie z duzych dworcéw: Dworca Potudniowego w Pekinie, Dworca
Honggiao w Szanghaju oraz Dworca Potudniowego w Nankinie. Podstawowe parametry
uktadu geometrycznego linii sg nastepujace [12]:

e maksymalna przechytka 150 mm,
o maksymalny niedomiar przechytki 60 mm (przy predkosci 350 km/h), co odpowiada

przyspieszeniu niezréwnowazonemu 0,392 m/s?,
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e minimalny promien tuku pionowego 25 000 m,
o odlegtos¢ miedzy osiami toréw 5,0 m,
o przekrdj poprzeczny tuneli 100 m2

Na linii sg zlokalizowane duze obiekty inzynieryjne, w tym most Dashengguan
przez rzeke Jangcy w rejonie Nankinu. Jest to obiekt szeSciotorowy, po ktérym oprécz
dwdch toréw linii Pekin — Szanghaj poprowadzone sa dwa tory linii Szanghaj - Wuhan-
- Chengdu oraz dwa tory metra.

Podejmujac budowe linii, zaktadano predkos¢ projektowa wynoszacg 350 km/h, co
miato pozwoli¢ na osiggniecie czasu podrézy ponizej 5 godzin. Obecnie zaktada sie, ze
na linii bedzie obowiagzywata predkos¢ 380 km/h i do takiej predkosci bedzie przysto-
sowany tabor zaméwiony do obstugi tej linii. Najkrotszy czas przejazdu z Pekinu do
Szanghaju pociagiem bez postojéw na stacjach posrednich moze wynies¢ okoto 4 go-
dzin. Koszt budowy linii oszacowano na 160 miliardéw juanéw, a udziat ministerstwa
w jego sfinansowaniu wyniesie 80%. W kosztach uwzgledniono 23 miliardy juanéw dla
wiadz lokalnych jako kompensate na pokrycie kosztéw wywtaszczen.

5.ROZJAZDY NA LINIACH DUZYCH PREDKOSCI

Dla nowobudowanych linii duzych predkosci w Chinach opracowano nowe konstruk-
cje rozjazddw przeznaczonych zaréwno do ukfadania na podsypce (rys. 4), jak i w stan-
dardzie nawierzchni bezpodsypkowej. Opracowujac te konstrukcje korzystano z do-
$wiadczen eksploatacyjnych z linii modernizowanych w ramach szesciu programéw
(kampanii) zwiekszania predkosci oraz z badan przeprowadzonych na nowozbudowa-
nej linii Qinhuangdao - Shenyang.

Rys. 4. Rozjazd z ruchoma krzyzownicg na zmodernizowanym odcinku linii konwencjonalnej
Nankin - Szanghaj
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Rozjazdy o skosie 1:18 sg przeznaczone do stosowania w potaczeniach o funkgcji
dojazdowej, to znaczy do przejazdéw pociagédw miedzy torami gtéwnymi zasadniczymi
i torami gtéwnymi dodatkowymi, przy ktdrych zlokalizowane sa perony dla pociggéw
majacych postdj na stacjach posrednich. Rozjazdy o skosie 1:42 sg przeznaczone do stoso-
wania w potaczeniach toréw gtéwnych zasadniczych. Zadaniem niedawno opracowanych
rozjazdéw o skosie 1:62 jest zapewnienie mozliwosci szybkiego (V = 220 km/h) prze-
jazdu na potaczeniach linii duzych predkosci. Zestawienie parametréw rozjazdéw za-
wiera tablica 3 [10, 25].

Tablica 3
Rozjazdy na liniach duzych predkosci w Chinach
Skos rozjazdu 1:18 1:42 1:62
Predkos¢ w kierunku prostym [km/h] 250/350 250/350 350
Predkos¢ w kierunku zwrotnym [km/h] 80 160 220
Promien tuku toru zwrotnego [m] 1100 5000 8200
. Zmienna Zmienna
Ukfad geometryczny toru zwrotnego Stafa krzywizna krzywizna krzywizna
Dtugos¢ rozjazdu [m] 69,000 157,200 201,000
Dtugos¢ zwrotnicy [m] 31,729 60,573 70,784

Pierwsze rozjazdy przeznaczone do stosowania na liniach duzych predkosci zapro-
jektowano z uwzglednieniem ruchu pociaggéw pasazerskich o predkosci maksymalnej
250 km/h przy nacisku osi nie wiekszym niz 170 kN oraz ruchu pociagéw towarowych
o predkosci maksymalnej 120 km/h przy nacisku osi 230 kN. Réwniez przy projektowaniu
rozjazdéw do predkosci 350 km/h przyjeto maksymalny nacisk 170 kN [10, 25]. Podsta-
wowe zatozenia przyjete przy konstruowaniu rozjazdéw przeznaczonych do stosowania
na liniach duzych predkosci w Chinach sa nastepujace:

e poszerzenie toru w strefie rozjazdu do 15 mm,

e w potaczeniach toréw réwnolegtych odlegtos¢ miedzy osiamifaczonych toréw 4,6 m
przy predkosci 250 km/h i 5,0 m przy predkosci 350 km/h,

e maksymalna roczna réznica temperatur 100°C,

e rozstaw podrozjazdnic 600 mm dla rozjazdéw na podsypce i 625 mm dla rozjaz-
déw w standardzie nawierzchni bezpodsypkowej,

e maksymalna wartos$¢ przyspieszenia niezrbwnowazonego 0,5 m/s?,

e maksymalna warto$¢ szybkosci zmian przyspieszenia niezréwnowazonego 0,5 m/s?,

e pochylenie poprzeczne tokdéw szynowych w rozjezdzie 1:40,

e sztywnos¢ podparcia rozjazdéw do predkosci 250 km/h na podsypce 50-70 kN/mm,

e sztywnos¢ podparcia rozjazdéw na ptycie betonowej: 30-50 kN/mm do predkosci
250 km/h i 20-30 kN/mm do predkosci 350 km/h.
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6. REWIZJA PLANOW SIECI KOLEI DUZYCH PREDKOSCI

W listopadzie 2010 roku podano informacje, ze Ministerstwo Kolei prowadzi przeglad
projektéw linii duzych predkosci pod katem ich wykonalnosci i celowosci. W raporcie
przedtozonym przez Chirnska Akademie Nauk, eksperci wskazuja na koniecznos¢ ponow-
nego przemyslenia czesci z gigantycznych inwestycji infrastrukturalnych, w szczegél-
nosci zas programu rozwoju kolei duzych predkosci [2]. Watpliwosci dotyczg poziomu
dtugu zacigganego w celu sfinansowania projektéw budowy kolei, szczegdlnie od korica
2008 roku, kiedy rzad uruchomit pakiet stymulacyjny w celu przeciwdziatania swiatowemu
kryzysowi ekonomicznemu. W raporcie stwierdzono, ze w wyniku przyspieszenia pro-
jektow infrastrukturalnych zostata zaburzona integracja pomiedzy réznymi systemami
transportowymi na obszarze kraju, a nowopowstate autostrady, linie metra, koleje oraz
porty lotnicze nie s3 nalezycie potaczone.

Premier Wen Jiabao, ktéremu przedtozono raport poprosit o ponowne przedyskuto-
wanie planéw linii duzych predkosci. Potrzeba ograniczenia czesci projektéw wynika
zfaktu, ze rzady poszczegdlnych prowincji zwrdcity sie do wtadz centralnych w Pekinie
0 zgode na rozszerzenie sieci kolei duzych predkosci o 80% ponad zaaprobowany
przez rzad (i tak juz bardzo ambitny) plan. Wedtug tego planu, sie¢ linii duzych predkosci
do roku 2020 ma osiggna¢ dtugos¢ 16 tysiecy kilometréw i obstugiwac 90% ludnosci
Chin. Jednak w ramach pakietu stymulacyjnego, rzad ponad dwukrotnie zwigkszyt na-
klady inwestycyjne na lata 2009 i 2010, w efekcie czego juz do korica 2012 roku siec
kolei duzych predkosci powinna osiggna¢ 13 000 kilometrow.

Krytycy rozwoju kolei duzych predkosci zwracajg uwage, ze zdolnos¢ przewozowa
na juz eksploatowanych liniach duzych predkosci nie jest wykorzystana nawet w poto-
wie i ze by¢ moze nigdy nie zostang wygenerowane przychody pozwalajace na spfate
kredytow zaciggnietych na ich budowe [2]. Wydaje sie, ze obawy co do wykorzystania
linii kolei duzych predkosci w Chinach sa przesadzone, bowiem w kazdym kraju, w kté-
rym powstawaly takie koleje, wzrost potokéw podréznych nastepowat stopniowo. Po-
nadto po oddaniu do eksploatacji kolejnych odcinkéw linii duzych predkosci, bedzie
mozliwe uruchomienie bezposrednich pociagdw dtuzszych relacji, szczegdlnie Pekin —
- Kanton - Hongkong, a to oznacza nowe potoki podréznych.

7. CECHY SZCZEGOLNE INFRASTRUKTURY KOLEI DUZYCH
PREDKOSCIW CHINACH

Kazdy z istniejacych na swiecie systeméw kolei duzych predkosci ma swoje charak-
terystyczne cechy. Sg one zawsze wynikiem dostosowywania rozwigzan technicznych
do potrzeb, jakie te koleje maja zaspokajac i do uwarunkowan topograficznych oraz urba-
nistycznych obstugiwanych krajow czy regionéw. Z uwagi na wielkos¢ kraju i dlugos¢
relacji przewidywanych do obstugi pociagami duzych predkosci, predko$¢ maksymalna



86 A. Massel

zakfadana dla linii przeznaczonych wytacznie do ruchu pasazerskiego wynosi zasadniczo
350 km/h, dla linii do ruchu mieszanego za$ - 250 km/h. W torach i w rozjazdach na
liniach o predkosci 350 km/h powszechne jest zastosowanie nawierzchni bezpodsyp-
kowych (rys. 5, 6), przy czym zastosowano zaréwno rozwigzania niemieckie (Rheda,
Max Bogl), jak i japoniskie. Wazna cecha kolei duzych predkosci w Chinach jest bardzo
duzy, wrecz dominujacy udziat odcinkéw na obiektach mostowych i w tunelach. Cha-
rakterystyczne jest prowadzenie dtugich odcinkéw linii na estakadach (rys. 7), 90%
obiektéw mostowych stanowia dwutorowe prefabrykowane przesta wolnopodparte
o przekroju skrzynkowym i dtugosci 32 m [17]. Masa typowego przesta wynosi 900 ton.

Rys. 6. Nawierzchnia Max Bogl na linii Pekin - Tianjin
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Rys. 7. Odcinek linii Golmud - Lhasa na estakadzie

Na sieci kolejowej powstato wiele dtugich mostéw, w tym mostéw o bardzo duzych
rozpietosciach przeset. Nalezy do nich szesciotorowy most Dashengguan przez rzeke
Jangcy w Nankinie o przestach dtugosci (108 + 192 + 336 + 336 + 192 + 108) m, na ktérym
zastosowano przyrzady wyréwnawcze o dtugosci 1000 mm oraz tozyska kulowe o masie
18 000 ton [17]. Przez ten most przechodza dwie linie duzych predkosci, a takze linia
metra. Na liniach duzych predkosci w Chinach powstato takze wiele tuneli. Najdtuzszy
z nich znajduje sie na linii Shijiazhuang - Taiyuan. Jego dtugo$¢ wynosi 27,8 km.

Powazne trudnosci techniczne byly zwigzane z budowa linii duzych predkosci na
terenach lessowych. Chiny sag krajem, w ktérym lessy zajmuja taczna powierzchnie 640
tysiecy kilometréw kwadratowych, z czego na obszarze 270 000 km? wystepuja grunty
lessowe zapadowe [31]. Tymczasem przy budowie linii duzych predkosci wymaga sie
ograniczenia wartosci osiadan nasypéw i obiektéw inzynieryjnych. Problemy zwigzane
zbudowa kolei na lessach dotyczyly szczegdlnie linii Zhengzhou - Xian, ktéra na facznej
dtugosci 298 km, czyli 65% catej trasy, przebiega przez tereny lessowe, przy czym 135 km
z tej dtugosci stanowig lessy zapadowe. Dodatkowo niekorzystng okolicznoscia byt fakt,
ze najwieksza grubos¢ zapadowych warstw gruntu przekraczata 30 m. Z tego wzgledu
na odcinkach, na ktérych wystepowaty warstwy lessow o grubosci wiekszej niz 20 m,
stosowano posadowienie na palach opartych na warstwie nosnej gruntu [31].

Jezeli uwzgledni sie zaawansowanie techniczne linii duzych predkosci w Chinach
i przebieg znacznej czesdci ich tras na obiektach inzynieryjnych, koszty jednostkowe
budowy linii sg relatywnie mate i wynoszg 77-147 milionéw juanéw (8,6-16,3 miliondw
euro) za kilometr. W zakresie eksploatacji cecha specyficzna dla kolei duzych predkosci
w Chinach jest stosunkowo mata réznica miedzy predkoscia maksymalng a predkoscia
handlowa, a w konsekwencji — duza warto$¢ wspétczynnika wykorzystania predkosci
(stosunku predkosci handlowej do predkosci maksymalnej).
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Chinskie linie duzych predkosci sa budowane z zatozeniem przewozdéw na znacz-
nie wieksze odlegtosci niz w Europie. Wynika to z rozlegtego obszaru kraju, ale tez
z przyzwyczajenia pasazerow do odbywania dtugich podrézy koleja. O ile w krajach
europejskich dominujg podréze na odlegtos¢ rzedu 300-700 km, to w Chinach spora
czes$¢ podrézy z wykorzystaniem KDP bedzie sie odbywata na trasach dtugosci 1000-
1500 km. Najlepszym przyktadem jest relacja Pekin — Szanghaj, dtugosci 1454 km, juz
obecnie obstugiwana nocnymi pociggami duzych predkosci, ktére po zbudowaniu no-
wej linii taczacej te miasta zostang zastgpione pociggami o predkosci 380 km/h.

Dotychczas uruchomione linie duzych predkosci, mimo imponujacej sumarycznej
ich dtugosci, nie tworza jeszcze zintegrowanej sieci. Ich potaczenie nastapi w latach
2011-2012. W efekcie znacznie skrdca sie czasy przejazdu pomiedzy stolicami prowin-
¢ji, a w bardzo wielu relacjach, w ktérych dotychczas podréz byta mozliwa tylko noca,
zostang zaoferowane pofaczenia dzienne.

7.1. Infrastruktura do przewozéw towarowych

W Chinach bardzo duze znaczenie majg przewozy kolejg tadunkéw masowych.
Najwieksze obcigzenie w ruchu towarowym wystepuje na linii weglowej Datong - Qin-
huangdao. Jest to pierwsza dwutorowa zelektryfikowana linia kolejowa w Chinach,
przeznaczona wytacznie do ruchu towarowego. Jej poczatek znajduje sie na stacji
Hanjialing na linii Taiyuan - Datong, koniec zas — na stacji Liucun Nan w rejonie Qinhu-
angdao nad Zatokg Bohai. Dtugos¢ linii wynosi 653 km. Budowe rozpoczeto w 1985 r.,
natomiast przekazanie pierwszego odcinka do eksploatacji nastgpito w 1988 roku. Linia
zostata ukoriczona w 1992 roku. Juz w 2002 roku natezenie przewozow osiggneto war-
tos¢ 100 Tg brutto (100 milionéw ton brutto), przyjeta przy projektowaniu linii [30].
W 2003 roku natezenie przewozéw wynosito 123,7 Tg brutto, do 2006 roku wzrosto do
150 Tg brutto, a obecnie siega 400 Tg brutto [9, 30]. Znaczenie linii DaQin dla gospo-
darki wynika z faktu, ze ta linig przewozi sie 18% masy wegla w Chinach, zaréwno na
potrzeby wielu elektrowni i przemystu, jak i na eksport.

W zwiagzku z bardzo szybkim wzrostem przewozéw, juz w 2002 roku wzmocniono
nawierzchnie w torze w kierunku tadownym (z Datong do portu Qinhuangdao), wy-
mieniajac szyny klasyczne o masie 60 kg/m na szyny bezstykowe o masie 75 kg/m
i wbudowujac ciezkie podktady betonowe o zageszczonym rozstawie. Wymiane na-
wierzchni na bezstykowa w kierunku préznym (od wybrzeza do Datong) przeprowa-
dzono w 2007 roku. Na szeroka skale zastosowano przy tym zgrzewanie szyn bezpo-
$rednio w torze. Ponadto zwiekszono grubos¢ warstwy podsypki.

W wyniku wieloletnich doswiadczen eksploatacyjnych, w celu zapewnienia wyso-
kiej jakosci nawierzchni, na linii Datong — Qinhuangdao zwigkszono czestotliwo$¢
podbijania toréw oraz oczyszczania podsypki. Chiriska Akademia Nauk Kolejowych
(CARS) przeprowadzita badania, ktérych celem byta optymalizacja przekroju poprzecz-
nego szyny oraz badania nad zastosowaniem przektadek podszynowych o lepszych
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wiasciwosciach ttumigcych. W dtuzszej perspektywie przewiduje sie przebudowe nie-
ktérych odcinkéw zachodniej czesci linii, przebiegajacych w terenach gérskich. Celem
jest wyeliminowanie fukdw o promieniu 400 m i zapewnienie minimalnego promienia
tuku 800 m na prawie catej dtugosci trasy [9].

W 2003 roku Ministerstwo Kolei podjeto decyzje o wprowadzeniu na linii DaQin
ruchu pociaggéw o masie 20 000 ton. Uzasadnieniem takiej decyzji byty analizy ré6znych
sposobow zwiekszenia zdolnosci przewozowej linii. Pocigg o masie brutto 20 000 ton
moze przewiez¢ 16 800 ton tadunku. Przy 24,5 parach pociggdéw dziennie jest mozliwe
przewiezienie 150 milionéw ton rocznie, przy 49 parach - 300 milionéw ton rocznie,
a przy 70 parach - 400 milionéw ton rocznie.

W celu przygotowania tego przedsiewziecia rozpoczeto realizacje 60 projektow
badawczych. W grudniu 2003 roku zorganizowano podréz studialng, podczas ktérej
chinscy specjalisci zapoznawali sie z technologiami stosowanymi przy masowych
przewozach (tzw. heavy-haul) w USA oraz w Afryce Potudniowej, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem sterowania radiowego wieloma lokomotywami (LOCOTROL) oraz
elektrycznego sterowania hamowaniem pneumatycznym (ECP). Po analizach podjeto
decyzje o zastosowaniu technologii LOCOTROL z General Electric do sterowania pocia-
gami o masie 20 000 ton. Uwzgledniono przy tym uwarunkowania zwigzane z wpro-
wadzeniem takiego systemu. Dtugos¢ pociagu o przyjetej masie wynosi 2672 m, sama
zas$ linia kolejowa przebiega przez tereny goérskie, na trasie znajduje sie wiele tunel,
wystepuja tez duze pochylenia podtuzne. Przyjeto, ze system LOCOTROL musi zapew-
ni¢ rozwiazanie dla trzech podstawowych problemoéw: niezawodnos¢ tacznosci radio-
wej w warunkach goérskich, cykliczne hamowanie pociggu na dtugim pochyleniu o du-
zej wartosci oraz dynamika wzdtuzna ciezkiego i dtugiego sktadu.

Innowacyjnym rozwigzaniem byto zastosowanie systemu sterowania lokomotywa-
mi LOCOTROL w kombinacji z systemem fgcznosci GSM-R. Po trwajacych od 2004 roku
testach, 28 marca 2006 roku na linii Datong — Qinhuangdao podjeto normalne prowa-
dzenie pociagdéw o masie 20 000 ton. Poczatkowo obstuge trakcyjnga takiego pociggu
zapewnialy 4 dwuczionowe lokomotywy elektryczne serii SS4. Testowano dwa zesta-
wienia sktadu pociggu:

e uktad 2x 10000 t (lokomotywa SS4, 105 wagondw serii C80, dwie lokomotywy SS4,

105 wagonoéw serii C80, lokomotywa SS4),

e uktad 4 x 5000 t (lokomotywa SS4, 51 wagonéw serii C80, lokomotywa SS4, 51 wa-
gondéw C80, lokomotywa SS4, 51 wagondw C80, lokomotywa SS4, 51 wagonéw C80).

Po wprowadzeniu do eksploatacji nowych lokomotyw serii HXD1 (Hexie) o bardzo
duzej mocy, w okresie od maja do lipca 2007 roku na linii Datong — Qinhuangdao,
przeprowadzono badania sktadéw w uktadzie 2 x 10 000 ton (lokomotywa Hexie, 105
wagonoéw serii C80, lokomotywa Hexie, 105 wagonow serii C80).

W 2009 roku podjeto budowe linii kolejowej o dtugosci 350 km z Baotau w prowincji
Mongolia Wewnetrzna do Gangimaodu na granicy chinsko-mongolskiej [19]. Linia jest
budowana przez Shenhua Group Corporation i ma zosta¢ ukoriczona w 2011 roku,
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a koszt inwestycji wynosi 4,7 miliarda juandw. Przewiduje sig, ze nowa trasa bedzie prze-
wozone 60 miliondw ton wegla i miedzi rocznie z kopalrh Tagan Tolgoi w Mongolii.

Ministerstwo Kolei planuje budowe trzeciej linii do przewozéw masowych, majacej
zapewnic transport wegla z kopaln zlokalizowanych w Mongolii Wewnetrznej do no-
wego portu nad Zatokg Bohai [5]. W porcie Huludao w prowingji Laioning, okoto 150 km
na pétnoc od istniejgcego portu w Qinhuangdao, powstaje terminal zatadunku wegla na
eksport. Terminal ma by¢ przekazany do uzytkowania w 2012 roku. Jego zdolnos¢ prze-
tadunkowa ma wynies¢ 50 milionéw ton rocznie, a docelowo terminal ma przetadowywac
230 milionéw ton/rok. Transport wegla do terminalu ma zapewnic¢ projektowana linia
kolejowa o dtugosci 300 km, poprowadzona z Huludao w kierunku pétnocno-wschod-
nim do istniejgcego wezta Jianping, skrecajaca nastepnie na zachéd przez Jingpeng
do terenéw wydobycia wegla wokét Xilinhot.

7.2.Linia Golmud - Lhasa

Linia Golmud - Lhasa stanowi potaczenie prowincji Qinghai z Tybetem. Jej dtugos¢
wynosi 1142 km, przy czym az 960 km linii znajduje sie na wysokosci ponad 4000 me-
tréw nad poziomem morza. Kulminacyjny punkt trasy, przetecz Tanggula, znajduje sie
na wysokosci 5072 m n.p.m. (rys. 8), co sprawia, ze linia Qinghai - Tibet jest najwyzej
potozong linig kolejowa na swiecie [4]. Budowa linii z Golmud do Lhasy rozpoczeta sie
29 czerwca 2001 roku i trwata 5 lat.

e

Rys. 8. Pocigg T27 Pekin — Lhasa na stacji Nagqu na wysokosci 4513 m n.p.m.

Najwieksza trudnos¢ przy budowie i pézniejszej eksploatacji linii stanowi fakt, ze
na dtugosci 550 km przebiega ona przez obszary wiecznej zmarzliny. Na potrzeby bu-
dowy i eksploatacji linii stworzono system dtugoterminowych jej obserwacji. Podczas
budowy przyjeto koncepcje ,aktywnego obnizania temperatury, schtadzania gruntu
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i ochrony zmarzliny”[21]. Doswiadczenia pierwszych lat eksploatacji wskazuja, ze pod-
torze na obszarach zmarzliny jest stabilne zaréwno w okresie letnim, jak i zimowym.

Na trasie linii tybetanskiej znajduja sie obszary z duzymi opadami $niegu. Z tego
wzgledu rozjazdy na 32 stacjach wyposazono w urzadzenia do wytapiania $niegu. Pod-
czas pierwszej zimy pracowaty one prawidtowo (15 razy wystapit opad $niegu rzedu
25 mm, najwiekszy opad $niegu na stacji Delingha w dniu 3 marca 2007 roku wynidst
144 mm).

Warto podkresli¢, ze 26 wrzesnia 2010 roku podjeto prace budowlane na odcinku
Lhasa — Shigatse. Linia ta ma poprawi¢ dostepnos¢ transportowa obszaréw Tybetu
wzdtuz rzeki Brahmaputry potozonych na zachéd od Lhasy.

8. ORGANIZACJA PRZEWOZOW

W 2009 roku na kolejach chinskich przewieziono 1,525 miliarda pasazeréw oraz
3,32 miliarda ton tadunkéw. Oznacza to, ze od 2003 roku zanotowano $redni roczny
wzrost przewozéw pasazerskich wynoszacy 7,8% i Sredni roczny wzrost przewozéw
towarowych rzedu 6%. Praca przewozowa w ruchu towarowym wzrosta z 2203,5 mi-
liarda tonokilometrow w 2003 roku do 3 311,8 miliarda tonokilometrow w 2009 roku.

Koleje chinskie uruchamiaja pociggi nalezace do nastepujacych kategorii, poczy-
najac od najszybszych i najbardziej komfortowych:

e G- pociag obstugiwany elektrycznym zespotem trakcyjnym, klimatyzowany, o pred-

kosci maksymalnej do 350 km/h (tabl. 4),

Tablica 4

Wybrane przebiegi pociagéw kategorii G o predkosci maksymalnej 350 km/h
0d Do Od[llfr?:]o * [hﬁzz:wsin] hanglrg\?vlgo[sl;fn/h] Uwagi
Guangzhou Nan Changsha Nan 621 2:02 305,4 G1002
Changsha Nan Wuhan 347 1:12 289,2 G1002
Shanghai Honggiao | Nanjing 301 1:13 2474 G7104
Shanghai Honggiao | Hangzhou 169 0:45 2253 G7301

Beijing Nan Tianjin 117 0:30 234,0 Pociagi C

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [6, 7]

e (- pociag obstugiwany elektrycznym zespotem trakcyjnym (rys. 9, 10), klimatyzo-
wany, o predkosci maksymalnej do 350 km/h (dotyczy relacji Pekin — Tianjin),

e D-pociaggobstugiwany elektrycznym zespotem trakcyjnym, klimatyzowany, o pred-
kosci maksymalnej do 250 km/h,
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Z - bezposredni, klimatyzowany nocny pociag ekspresowy kursujacy z maksymalna
predkoscig 160 km/h, bez postojéw na stacjach posrednich lub z bardzo niewielka
liczba postojow,

T - klimatyzowany pociag ekspresowy kursujacy z maksymalna predkosciag do 160 km/h,
rysunek 11,

Y - pociag turystyczny, na linii Pekin - Yanqing,

K - pociag pospieszny (zazwyczaj klimatyzowany), kursujacy zazwyczaj z maksymalna
predkoscig 120 km/h, pociagi o numerach K1-K1998 kursuja pomiedzy okregami
kolei a pociggi o numerach K7001-K9998 — na obszarze poszczegdlnych okregow,
1000-2998 - pociag zwykty (niekiedy klimatyzowany), kursujgcy zazwyczaj z mak-
symalna predkoscig 120 km/h pomiedzy okregami kolei,

4001-7998 - pociag zwykty (niekiedy klimatyzowany), kursujacy zazwyczaj z mak-
symalna predkoscia 120 km/h na obszarze poszczegélnych okregéw kolei,
6001-7998 - pocigg osobowy, bez klimatyzacji.

Ponadto na linii Guang-Shen (z Guangzhou do Shenzen) kursujg pociggi oznaczone

jako KTT i zestawione z wagondw pietrowych w uktadzie push-pull.

S
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Rys. 10. Wyswietlacz predkosci w pociggu Pekin - Tianjin
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~ B !
Rys. 11. Wnetrze przedziatu klasy YW w pociagu T163 Lhasa - Pekin

W pociagach sa oferowane miejsca o zréznicowanym standardzie, ktére tradycyjnie

tworzyty system czterech klas:

RW (Ruanwo) - sypialny miekki - klasa o najwyzszym komforcie, z przedziatami zamy-
kanymi od wewnatrz, w ktdrych znajduja sie po cztery tézka. Na trasach taczacych
najwazniejsze aglomeracje, jak Pekin, Szanghaj, Hongkong i Xian, sa prowadzone
takze wagony z dwoma t6zkami w przedziale, a najbardziej komfortowe wagony sg
wyposazone w prysznice.

YW (Yingwo) — sypialny twardy — otwarte przedziaty z miejscami lezacymi (po 6 miejsc),
stanowigce odpowiednik kuszetek na kolejach europejskich,

RZ (Ruanzuo) — miejsca siedzace miekkie, w wagonach bezprzedziatowych, zdwoma
miejscami po kazdej stronie przejécia (uktad 2+2). Miejsca moga by¢ umieszczone
na przeciw siebie albo w uktadzie lotniczym, niekiedy z fotelami obracanymi w za-
leznosci od kierunku jazdy,

YZ (Yingzuo) - miejsca siedzace twarde, w wagonach bezprzedziatowych z trzema
nieodchylanymi siedzeniami po jednej stronie przejscia i dwoma miejscami po drugiej
stronie (uktad 3+2).

W pociggach duzych predkosci, wprowadzonych w ostatnich latach, obstugiwanych

elektrycznymi zespotami trakcyjnymi, oferuje sie zasadniczo dwie klasy: pierwsza i druga.
W klasie pierwszej znajduja sie cztery fotele w rzedzie, po dwa z kazdej strony przejscia,
w klasie drugiej zas piec foteli w rzedzie, w uktadzie 2+3. System numeracji pociagéw
opiera sie na zasadzie, ze kazdy pocigg ma unikatowy numer. Podobnie jak w Polsce,
pociagi kursujace na danej linii majg w jednym kierunku numer nieparzysty, a w kie-
runku przeciwnym — numer parzysty. Z tego wzgledu na trasie przejazdu dochodzi
niekiedy do zmiany numeru z nieparzystego na parzysty lub odwrotnie.
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Charakterystyczne dla Chin jest kursowanie na najbardziej obcigzonych trasach
bezposrednich pociggéw dalekobieznych w ogdle nie zatrzymujacych sie na stacjach
posrednich, lub jedynie z kilkoma postojami. Najbardziej spektakularne sa przyktady
pociggéw nalezacych do kategorii Z, kursujacych bez zadnych postojéow handlowych
na trasie, na przyktad Pekin — Harbin, Pekin — Changsha, Pekin - Wuhan (dworce Hankou
i Wuchang), Pekin - Xian. Warto podkresli¢, ze najwieksze odlegtosci pokonywane bez
postojow handlowych przekraczajg 1500 km. Zestawienie wybranych najciekawszych
przebiegéw pociggdédw Z wedtug stanu z sierpnia 2010 roku zawiera tablica 5.

Tablica 5
Wybrane przebiegi pociagéw Z na odlegtos¢ ponad 1000 km
Od Do Od[lle(zrgnl]o 5 Czas [hh:min] :;Eﬂll(:v?l:\ Pociag
[km/h]
Beijing Xi Changsha 1587 13:05 121,3 217
Changsha Beijing Xi 1587 13:11 1204 718
Beijing Xi Wuchang 1225 9:55 123,5 Z11
Wuchang Beijing Xi 1225 9:56 1233 Z12
Beijing Xi Xian 1200 11:01 108,9 Z19
Xian Beijing Xi 1200 11:01 108,9 Z20
Beijing Haerbin 1249 9:44 128,3 Z15
Haerbin Beijing 1249 9:44 128,3 216
Beijing Changchun 1003 7:50 128,0 761
Changchun Beijing 1003 7:50 128,0 762
Beijing Xi Jiujiang 1314 10:12 128,8 765
Nanchang Beijing Xi 1449 11:30 126,0 766

Opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw jazdy [6, 7]

Z tablicy 5 wynika, ze nocne pociagi bezposrednie osiggaja bardzo korzystne pred-
kosci handlowe, czesto mieszczace sie w przedziale 120-130 km/h przy predkosci maksy-
malnej 160 km/h. Przy dtuzszych relacjach pociagéw bez zatrzymania pokonywana jest
wieksza czes¢ trasy, a postoje wystepuja na poczatkowych lub koncowych odcinkach
trasy. Na przyktad pociag Z58/59 Pekin — Fuzhou (2067 km) nie ma postojéw na odcinku
Pekin - Yingtan (1593 km).

Jeszcze w 2000 roku jedyna trasa w Chinach, na ktérej kursowaty pociagi o predkosci
200 km/h byta linia taczaca Kanton ze specjalng strefg ekonomiczna w Shenzen. Na tej
trasie uruchomiono szwedzki pociag X2000, ktory odlegtos¢ 139 km miedzy Dworcem
Guangzhou Dong a Shenzen pokonywat w 55 minut. W ciggu zaledwie kilku lat Chiny
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rozwinety bardzo duza sie¢ potaczen pociggami duzych predkosci, nalezagcych do wy-
mienionych wczesniej kategorii: G, D oraz C.

Kategorie G stanowig pociagi najszybsze, ktére kursujg wytacznie po liniach duzych
predkosci, tylko tych, na ktérych obowigzuje predkos¢ 350 km/h. W listopadzie 2010
roku najwieksze natezenie ruchu takich pociaggdéw wystepowato na linii z Szanghaju do
Nankinu:

e 35 par pociggdéw Szanghaj — Nankin (w tym 16 par bez postoju),
e 25 par pociagdw Szanghaj Honggiao — Nankin (w tym 4 pary bez postoju),
e 5 par pociggdédw Hangzhou - Szanghaj Honggiao — Nankin.

Oznacza to, ze na catej trasie Szanghaj — Nankin w rozktadzie jazdy zatozono kurso-
wanie az 65 par pociagéw kategorii G dziennie. Poniewaz potok podréznych jest naj-
wiekszy w rejonie Szanghaju dodatkowo kursuja nastepujace pociagi kategorii G (rys. 12):
e 2 pary pociagéw Szanghaj — Changzhou (165 km),

e 6 par pociggoéw Szanghaj — Wuxi (126 km),

e 7 par pociagdédw Szanghaj - Suzhou (84 km),

e 3 pary pociggéw Szanghaj Honggiao - Suzhou,
e 2 pary pociagéw Szanghaj — Kunshan (50 km).

Rys. 12. Zespét trakcyjny CRH 2C na stacji Suzhou

Zwtaszcza te ostatnie przyktady swiadcza o tym, ze w obszarze delty rzeki Jangcy
pociagi duzych predkosci obstuguja nie tylko potaczenia miedzyaglomeracyjne, ale
niekiedy wrecz podmiejskie.

Bardzo duze obcigzenie wystepuje réwniez na nowootwartej linii Szanghaj — Hangzhou.
Zdecydowana wiekszos¢ pociggéw odjezdza z nowego dworca Honggiao. W rozktadzie
jazdy w listopadzie 2010 roku przewidziano w tej relacji 40 par pociaggdéw kategorii G (z cze-
go 15 bez postojow na stacjach posrednich). Ponadto kursuje 5 par pociggdéw relacji
Nankin —Hangzhou oraz 5 par pociggéw z Dworca Gtéwnego w Szanghaju. Nalezy pod-
kresli¢, ze zarébwno na linii Szanghaj — Nankin, jak i Szanghaj — Hangzhou, oprocz wy-
mienionych grup pociagéw kategorii G, kursuja takze liczne pociagi kategorii D, osia-
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gajace predkos¢ maksymalng 250 km/h. Obstuguja one dtuzsze relacje przewozowe,
niejednokrotnie wykraczajgce poza sie¢ kolei duzych predkosci.

Na najdtuzszej jak dotychczas linii zZWuhan do Kantonu (968 km), dostosowanej do
predkosci 350 km/h, kursuje w petnej relacji 49 par pociagdw, z ktérych 6 par ma tylko
jeden postdj na trasie. Ponadto uruchamianych jest 25 par pociagéw relacji Changsha
- Kanton. Najmniejsze natezenie ruchu na liniach duzych predkosci w Chinach dotyczy
trasy Zhengzhou - Xian, na ktérej kursuje tylko 9 par pociagéw kategorii G dziennie.

Druga grupe pociagéw duzych predkosci w Chinach stanowia pociagi kategorii D.
Obejmuje ona potaczenia obstugiwane elektrycznymi zespotami trakcyjnymi pokonu-
jacymi odlegtosci od kilkudziesieciu kilometréw do ponad 2000 kilometrow. Najkrét-
sza relacja to Chengdu — Qingchengsan (65 km). Trase o dtugosci 2024 km pokonuje
pociag nr D195/198 z Shenyang do Szanghaju przez Tianjin — Nankin. Podréz tym pocia-
giem trwa ponad 14,5 godziny. Pociagi kategorii D (tabl. 6) kursuja na liniach nowobu-
dowanych, dostosowanych do predkosci 250 km/h. Naleza do nich ciaggi Nankin - He-
fei - Wuhan oraz Ningbo — Wenzhou - Fuzhou - Xiamen. Szczegélnie interesujacy jest

Tablica 6
Relacje i predkosci handlowe pociagéw kategorii D
o predkosci maksymalnej 250 km/h
Ood Do Od[lﬁrg;]o s¢ [cnfia:] Pfgﬁgll(:vf; Pociag | Postoje
[km/h]
ﬂ;?:;%r:; Hankou 821 | 255 1932 | D3006 | O
Shenyang Nan Beijing 703 240 175,8 D2 0
Beijing Changchun 1003 363 165,8 D23 2
Beijing Xi Taiyuan 508 184 165,7 D2015 1
Fuzhou Nan Shanghai Honggqiao 897 330 163,1 D3108 6
Shenzen Guangzhou Dong 139 52 160,4 D7150 0
Chonggqing Bei Chengdu 315 118 160,2 D5117 0
Harbin Beijing 1249 475 157,8 D26 2
Shanghai Zhengzhou 998 404 148,2 D82/83 5
Beijing Nan Shanghai Honggiao 1454 589 148,1 D301 2
Wuhan Beijing Xi 1200 515 139,8 D122 5
Shenyang Nan Shanghai 2024 879 1382 |D195/198| 13
Baoji Xian 173 78 1331 D5088 1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [6, 7]
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przypadek bezposredniego pociaggu D3006, pokonujacego ponad 800-kilometrowa
trase z Szanghaju Honggiao do Hankou (jeden z dworcéw potozonych w aglomeracji
Wuhan) bez zadnego postoju na stacjach posrednich. Duza liczba pociggéw kategorii
D kursuje na ciaggach Pekin — Shenyang — Changchun - Harbin (rys. 13), Pekin - Jinan
- Qingdao, Pekin - Shijiazhuang - Taiyuan oraz Pekin - Shijiazhuang - Zhengzhou -
—Wuhan, wykorzystujac zaréwno odcinki nowobudowane, jak i odcinki modernizowane
w opisanych wczedniej programach zwiekszania predkosci.

—

-
.=
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Rys. 13. Zespét trakcyjny CRH5 jako pocigg D21 relacji Pekin - Changchun

Szczegdlnie interesujaco jest rozwigzana obstuga nocnych potaczen miedzy Peki-
nem a Szanghajem i miastami potozonymi w rejonie delty Jangcy. Na zmodernizowa-
nej konwencjonalnej linii kolejowej faczacej te miasta, kursujg elektryczne zespoty
trakcyjne z miejscami sypialnymi. Pierwsze zespoty trakcyjne o predkosci maksymalnej
250 km/h zostaty dostarczone przez firme Bombardier Sifang Power w Qingdao. Kazdy
zespot skfada sie z 13 wagonow sypialnych, 2 wagonow z miejscami siedzacymi i wa-
gonu restauracyjnego. Pierwszy pociag wszedt do eksploatacji 21 grudnia 2008 r. [32].
W 2010 roku poza skladami Bombardiera szybkie pociggi nocne sg obstugiwane zespo-
fami nalezacymi do serii CRH2 (rys. 14, 15). W rozktadzie jazdy obowigzujacym w sierpniu
2010 roku szybkie pociagi nocne kategorii D, kursuja w relacjach:

e Pekin — Szanghaj (5 par),
e Pekin - Hangzhou,

e Pekin — Nanjing,

e Pekin - Suzhou,

e Tianjin - Szanghaj.
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Rys. 15. Przedziat sypialny w pociggu D302 Szanghaj - Pekin

Na duzej czesci trasy pociagi kursuja bez zadnych postojéw. Postoje sg skoncentro-
wane tylko na stacjach w rejonie Szanghaju. W sierpniu 2010 roku zmieniono stacje
docelowa w Szanghaju. Zamiast konczyc bieg na dworcu centralnym, pie¢ par pociggéw
nocnych z Pekinu dociera do nowego dworca Shanghai Honggiao. Z uwagi na bardzo
duze obciazenie linii i fakt, ze predkos¢ handlowa pociggéw D znaczaco przekracza
predkos¢ pozostatych pociagdw, pociagite kursujaw pakiecie, w odstepach pieciominu-
towych. Pierwszy z pociaggéw, D309 do Hangzhou, odjezdza z Dworca Potudniowego
w Pekinie o godzinie 21.16, nastepny, D321 do Szanghaju, 0 21.21 i tak dalej. Od korca
sierpnia 2010 roku czas jazdy pociggu relacji Pekin — Szanghaj Honggiao zatrzymuja-
cego sie na 4 stacjach posrednich wynosi 9 godzin i 49 minut, co daje predkos¢ han-
dlowa wynoszgca okoto 148 km/h. Pociagi kursujgce na tej trasie sg najszybszymi pocia-
gami sypialnymi na $wiecie. Zastapity one wczesniej kursujgce pociagi kategorii Z.
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