24 maja 2011 r. w sali konferencyjnej IBDIM-LTK przy ul. Instytutowej 1 Oddziat
Warszawski ZMRP zorganizowat seminarium, na ktérym dr inz. Tomasz Pietraszek
przedstawit:

,Obiekty inzynierskie dla superszybkich kolei
- doswiadczenia z budéw na Taiwanie i w Chinach”

Referent - absolwent Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskiej - od
kilkunastu lat mieszka w Kanadzie. Od maja 2008 r. pracuje w firmie kanadyjskiej CIMA+
w Quebec jako inzynier projektant. Zajmuje sie projektowaniem obiektow mostowych dla
miasta Montreal i kolei podmiejskiej oraz dla ciezkiego transportu kolejowego na pétnocy
Quebecu i Labradoru.

W latach 2007 — 2008 pracowat w firmie Mott Macdonald (Beijing) Ltd. jako inzynier
nadzoru na budowie 170 km linii szybkiej kolei Zhengzhou — Xi'an (Chiny srodkowe) z
20 km tuneli i 85 km wiaduktéw.

W latach 2001-2006 pracowat w firmie CANARAIL Consultants/Taiwan High Speed Rail
Corporation — Taiwan jako inzynier nadzoru na budowie 350 km linii szybkiej kolei
Taiwan High Speed Rail miedzy Taipei i Kaohsiung z 250 km wiaduktéw, 50 km tuneli i 9
stacjami kolejowymi.

Referent przedstawit wlasne doswiadczenia wyniesione z nadzoréw na budowach tych
kolei w latach 2001-2007. W wystgpieniu przedstawione byty zagadnienia zwigzane nie
tylko z obiektami mostowymi i tunelami, ale takze z budowa nawierzchni i taboru.

Ponizej zamieszczamy skrét tego wystapienia.

dr inz. Tomasz Pietraszek
350 km linii kolejowej duzej predkosci w 6 lat

W latach 2000-2006 na Taiwanie zbudowano superszybka linie kolejowa z Taipei
do Kaohsiung o dtugosci 345 km. W tym czasie byt to jeden z najwiekszych
projektow infrastrukturalnych w Swiecie a jego koszt wynidst 18 mid USD.

ldea potaczenia pétnocy i potudnia powstata w latach 1970-tych, ale doczekata
sie realizacji dopiero w koncu lat 90-tych (decyzje finansowe i techniczne
sfinalizowano w latach 1992-1996), kiedy to w 1998 r. utworzono konsorcjum
Taiwan High Speed Rail Corporation (THSRC), ktére zajeto sie realizacjg
projektu na zasadzie B-O-T (build-operate-transfer). Finansowanie projektu byto
oparte na inwestycjach prywatnych korporacji i pozyczkach bankowych — rzad
Republiki Taiwanu nie brat udziatu w jego finansowaniu.

THSRC otrzymato koncesje od rzadu taiwanskiego do sfinansowania budowy,
nadzoru nad wykonaniem projektu i eksploatacji linii kolejowej na 35 lat, po
ktorym to czasie inwestycja bedzie przekazana w rece instytucji publicznej.



Linia superszybkiej kolei (HSR) taczaca Taipei (stolica Taiwanu) z Kaohsiung
(duze miasto portowe na potudniu) ma 345 km dtugosci, ktérg pociag pokonuje w
90 minut z szybkoscig 300 km/godz. Linia miata 7 stacji posrednich w stadium
poczatkowym operaciji (styczen 2007 r.), a 4 dodatkowe stacje miaty by¢ otwarte
w latach 2010-2011.

Trudnosci techniczne, ktére firmy konstrukcyjne miaty do pokonania to:

- zrbznicowany geograficznie i geologicznie teren (wysokie goéry w czesci
centralnej, zréznicowane warunki gruntowe),

- silne trzesienia ziemi i uskoki geologiczne po zachodniej stronie wyspy, gdzie
przebiega linia oraz tajfuny potaczone z intensywnymi opadami deszczu,

- gestos¢ zaludnienia i istniejgca infrastruktura w osrodkach miejskich (Taiwan
liczy 23 mIn mieszkancéw a powierzchnia kraju wynosi ok. 36 tys. km®).

Pociagi zaprojektowata i wykonata firma japornska Shinkansen a pierwszy sktad
dostarczono w styczniu 2004 r. Predkos¢ maksymalna pociggu wynosi 350
km/godz, a predkosc¢ projektowa linii — 300 km/godz. Typowy pocigg sktada sie z
10 wagonow i 2 wagonow-lokomotyw (dtugos¢ sktadu — 305 m, pojemnos$¢ — 980
miejsc). Prébna jazda pierwszego pociggu odbyta sie w styczniu 2005 r., a linie
uruchomiono dla ruchu pasazerskiego na poczatku 2007 r.

Na catej linii zbudowano okoto 250 km wiaduktdédw i mostéw, 50 km tuneli i 30 km
nasypow i wykopow, na ktérych powstaty dwa rownolegte tory przeznaczone
wytacznie dla szybkiej kolei. Trasa kolei ma spadki do 2,5 % (maksymalnie — 3,5
%) i promien tukdéw nie mniejszy niz 6 250 m.

Konstrukcje wiaduktéw i mostéw stanowig w wiekszosci prefabrykowane
sprezone przesta betonowe o rozpietosci od 30 do 40 m, osadzone na oczepach
i stupach wylewanych na miejscu (taki system konstrukcyjny jest najtatwiejszy do
wykonania i dobrze przenosi duze obcigzenia sejsmiczne). Kilka mostéw to
swobodnie podparte kratownicowe dzwigary stalowe o rozpietosci 60 — 100 m,
ale takze spotyka sie konstrukcje stalowe ciggte (kratownicowe i skrzynkowe).
Na wiekszych przeszkodach wodnych i przejsciach nad autostradami wykonano
kilka tréjprzestowych mostéw betonowych o rozpietosci przeset od 60 do 90 m
(obiekty te budowano metoda nawisowa).

Tunele o przekroju kotowym zaprojektowano dla dwdch torow kolei, a ich
przekréj poprzeczny wynosit ok. 90 m? ($rednica tunelu ok. 14 m). Taki przekrdj
poprzeczny tunelu wynika z duzego cisnienia powietrza powstajacego przy
przejezdzie pociagdw z predkoscia 300 km/godz. Tunele wykonywano
najczesciej nowg metodq austriackg (NATM), stosujac beton natryskowy i lekkie
zbrojenie tukowe jako obudowe wstepng oraz zbrojong betonowag obudowe
wewnetrzng (grubosci 40 cm) wykonywang na rusztowaniach przesuwnych. Po
wykonaniu obudowy sklepienia i Scian, wykonywano spag tunelu (ptyta betonowa
zbrojona do 2 m grubosci), niosacy konstrukcje torowiska.



Torowisko jest bezbalastowe, utozone na prefabrykowanych ptytach betonowych,
spoczywajgcych na betonowej jezdni mostow, wiaduktow i tuneli. Rowniez w
wykopach i na nasypach stosowano ten sam system uktadania torow (podtoze
stanowita ptyta betonowa spoczywajgca na zageszczonym gruncie o specjalnie
dobranych parametrach).

W 2007 r. pociagi przewozity 2 min pasazeréw na miesigc a w 2010 r. — juz 3,3
min pasazeréw na miesigc (obecnie czestos¢ kursowania pociggéw wynosi od
125 do 140 na dzien w obu kierunkach).

Zamieszczone ponizej zdjecia ilustrujg typowe obiekty i instalacje tego projektu.

Fot.1 — Trasa szybkiej kolei (Taiwan)




Fot.2 — Montaz przeset prefabrykowanych na
podporach przy uzyciu suwnicy montazowe;j

Fot.3 — Montaz przeset prefabrykowanych (suwnica
przestawna)

Fot.4 — Transport przeset prefabrykowanych (pojazd
Kirow o nosnosci 9 MN)



Fot.5 — Montaz metodg nawisowg

Fot.6 — Przesto stalowe 100 m rozpietosci



Fot.8 — Wiadukt nad ulicg (konstrukcja stalowa skrzynkowa)



Fot.9 — Typowy tunel dwutorowy



Fot.11 — Pocigg Shinkansen 700T



Fot. 12 — Widok pociagu na wiadukcie

Opracowanie redakcyjne materiatu: dr inz. Andrzej Niemierko



