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Wstęp

Pierwszą koncepcją budowy linii dużych pręd-
kość w Polsce był Kierunkowy program linii du-
żych prędkości w Polsce z 1995 r. [1] Trzydzieści 
lat temu założenia dotyczące powstania linii ko-
lei dużych prędkości (KDP) w Polsce miały mało 
realny charakter. Z perspektywy czasu wniosko-
wać można jednak, że dały pierwsze podstawy 
koncepcyjne do tworzenia sprawnego, zinte-
growanego systemu transportu kolejowego w 
Polsce. Obecnie, priorytetem inwestycji kole-
jowych Centralnego Portu Komunikacyjnego 
(CPK) pozostaje tzw. igrek (linia KDP “Y”), łączący 
Warszawę oraz Łódź z Poznaniem i Wrocławiem, 
na którym pociągi będą osiągać prędkość 300-
320 km/h. [2] W ramach prowadzonej obecnie 
procedury przetargowej na budowę tunelu da-
lekobieżnego na linii kolejowej nr 85 w Łodzi pla-
nowana jest budowa tunelu kolejowego o kon-
strukcji bezpodsypkowej od komory „Fabryczna” 
do komory „Retkinia”, obejmująca niezbędną 
infrastrukturę. Planowana budowla będzie łą-
czyć się z oddanym do użytkowania 11 grudnia 
2016 roku multimodalnym, dworcem kolejowym 
Łódź Fabryczna, tworząc centralny węzeł kolejo-
wy dla planowanej sieci kolei dużych prędkości 
„Y”. Parametry geometryczne przyszłej, dwuto-
rowej linii kolei dużych prędkości znajdującej się 
na terenie jednego z największych i najnowo-
cześniejszych dworców kolejowych w Europie 
dostosowane zostały do wymagań KDP już w 
2016 roku. 

Obchody 20-lecia TINES

Rok 2024 był rokiem obchodów 20-lecia TINES, 
okresem podsumowań i intensywnej pracy 
związanej z promocją polskich producentów, 
uczelni technicznych, instytutów badawczo-
-naukowych, stowarzyszeń inżynierskich, izb go-
spodarczych oraz kluczowych klastrów. Podczas 
cyklu spotkań branżowych dzieliliśmy się wiedzą 

i doświadczeniem zebranym w Polsce i za grani-
cą, zbudowanym przy współpracy z zarządcami 
infrastruktury, projektantami, wykonawcami ro-
bót budowlanych i polskim środowiskiem na-
ukowo-badawczym. Jubileusz TINES spotkał się 
z ciepłym przyjęciem, zyskując patronaty hono-
rowe najważniejszych jednostek technicznych w 
kraju – zob. rysunek 1.

Początki nawierzchni bezpodsypkowej 
w Polsce

Jednym z kluczowych osiągnięć TINES było 
wprowadzenie do Polski systemowych roz-
wiązań stosowanych w bezpodsypkowych 
nawierzchniach torowych. Współczesne bu-
downictwo komunikacyjne stawia coraz więk-
szy nacisk na bezawaryjne nawierzchnie dróg 
szynowych. TINES zawsze starał się wychodzić 
naprzeciw tym oczekiwaniom, oferując kom-
pleksowe systemy dostosowane do nowych 
wymogów. Pierwszym dużym kontraktem kole-
jowym, na którym wdrożono nowoczesne roz-
wiązanie bezpodsypkowej nawierzchni torowej, 
ograniczające drgania i hałas była przebudowa 
Tunelu Średnicowego w Warszawie w roku 2006 
– zob. fotografi a 2. W konstrukcji zastosowano 
prefabrykowane szynowe podpory blokowe 
w otulinie typu EBS (Embedded Block System). 
W skład dostarczonych w ramach zadania ele-
mentów wchodził betonowy blok podporowy 
z systemem przytwierdzenia szyny, gniazdo 
betonowe z dodatkową podkładką wibroizola-
cyjną umieszczoną na jego dnie i trwale sprę-
żysta otulina polimerowa, łącząca oba elementy 
betonowe. Specjalistyczne prefabrykaty monto-
wane są metodą „od góry do dołu”, tj. do goto-
wych elementów, które zostały dostarczone do 
tunelu, przytwierdzono szyny i przystąpiono 
do montażu. Tak przygotowane toki szynowe 
zamocowano w bramkach regulacyjnych, za 
pomocą których uniesiono ruszt torowy i wyko-
nano regulację toków szynowych w płaszczyź-

nie pionowej i poziomej. Ostatnim etapem prac 
było wylanie płyty nawierzchni torowej, która w 
sposób trwały połączyła elementy z konstrukcją. 
Po związaniu betonu zdemontowano bramki 
montażowe i zakończono prace. Ruch pociągów 
po nowej nawierzchni rozpoczął się w 2007 roku.
 Mimo trudnych warunków eksploatacji w 
nieszczelnym, oddanym do użytku w 1933 roku 
tunelu, prowadzone przez zespół TINES wizje 
lokalne, przy współudziale Zakładu Linii Kole-
jowych PKP PLK S.A. w Warszawie, wskazują na 
słuszność przyjętych rozwiązań i bezawaryjną 
eksploatację nawierzchni torowej od prawie 20 
lat. Bazujące na pozytywnych opiniach technicz-
nych krajowych i zagranicznych zarządców infra-
struktury, system szynowych podpór blokowych 
w otulinie TINES® EBS stosowany w nawierzch-
niach bezpodsypkowych, rozwija się wraz z 
rosnącymi potrzebami na niezawodną, długo-
wieczną i tanią w utrzymaniu infrastrukturę. 
 Stosując nawierzchnie bezpodsypkowe na 
konstrukcjach ziemnych (w nasypach czy też 
wykopach), w miejscach, gdzie możliwe jest 
zjawisko osiadania, konieczne jest zastosowanie 
dodatkowych prac stabilizujących i usztywniają-
cych wykonanych w podtorzu, tj. bezpośrednio 
pod płytą torową oraz wykonanie dodatkowe-
go zbrojenia elementów betonowych. Nie ma 
to jednak zastosowania w tunelach, gdzie płyta 
podbudowy nawierzchni stanowi po montażu 
jednolity monolit z tubingiem tunelu. Do zalet 
nawierzchni torowej z systemem TINES® EBS na-
leżą przede wszystkim redukcja drgań i hałasu, 
niskie koszty jej utrzymania w cyklu eksploata-
cji, jednak jest to osiągane przy wyższym niż w 
nawierzchni podsypkowej koszcie początko-
wym. Rozwiązanie konstrukcyjne z wykorzysta-
niem systemu szynowych podpór blokowych 
w otulinie jest projektowane na okres trwałości 
nie mniejszy niż 50 lat, gwarantując niezmien-
ny układ geometryczny toru, co bezpośrednio 
wpływa na wysoki komfort podróży, jedno-
cześnie bardzo pozytywnie oddziałuje na stan 

Streszczenie: Pierwsze koncepcje budowy Kolei Dużych Prędkości (KDP) w Polsce sięgają 1995 roku, jednak dopiero w ostatnich latach projekty te 
nabierają realnego kształtu. Kluczową inwestycją w ramach programu KDP jest linia "Y", łącząca Warszawę, Łódź, Poznań i Wrocław, na której pociągi 
osiągną prędkość do 320 km/h. Ważnym elementem infrastruktury jest budowa tunelu dalekobieżnego w Łodzi, który stanie się częścią multimo-
dalnego węzła kolejowego. TINES, obchodzący w 2024 roku swoje 20-lecie, odegrał istotną rolę w rozwoju nowoczesnych nawierzchni torowych 
w Polsce, szczególnie w zakresie konstrukcji  bezpodsypkowej. Innowacyjne rozwiązania pozwalają na ograniczenie drgań, hałasu oraz zwiększenie 
trwałości infrastruktury. TINES aktywnie uczestniczy w projektach infrastrukturalnych, dostosowując swoje produkty do wymagań unijnych i krajo-
wych norm technicznych. Wyzwania formalno-prawne wciąż jednak są zagrożeniem dla wykorzystania potencjału polskich fi rm w budowie KDP. 
Mimo to, zaangażowanie branży oraz rosnące doświadczenie pozwalają z optymizmem patrzeć na projekt realizacji i budowy przyszłości polskiego 
systemu kolei dużych prędkości.
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i trwałość innych elementów konstrukcji na-
wierzchni oraz zmniejsza zużycie eksploatacyjne 
szyn. 
 Punktem zwrotnym dla rozwoju omawia-
nej konstrukcji było pierwsze w Polsce zabu-
dowanie rozjazdów kolejowych w nawierzchni 
bezpodsypkowej. Zaprojektowane przez TINES 
systemowe rozwiązanie dla podwójnego po-
łączenia torów składającego się z trzech rozjaz-
dów zwyczajnych typu 60E1-300-1:9 prawych i 
jednego lewego oraz skrzyżowania torów typu 
60E1-1:4,444 i służącego do połączenia dwóch 
sąsiednich torów wdrożono w 2012 roku na 
nowo powstającej  linii kolejowej nr 440, łączą-
cej przystanek osobowy Warszawa Służewiec z 
przystankiem Warszawa Lotnisko Chopina – zob. 
fotografi a 3. Przeprowadzone przez Instytut Ko-
lejnictwa serie badań i pomiarów zakończyły 
wnioski, iż system szynowych podpór bloko-
wych w otulinie można stosować w rozjazdach 
i skrzyżowaniach torów kolejowych we wszyst-
kich typach rozjazdów wykonywanych z szyn Vi-
gnole'a i specjalnych profi li szyn (w zwrotnicach 
i krzyżownicach) w torach o szerokości 1435 mm 
lub 1520 mm. [3]
 Zabudowa bezpodsypkowej nawierzchni to-
rowej stała się standardem w przypadku wyma-
gających projektów inwestycyjnych u zarządców 
infrastruktury kolejowej w Polsce. Udział TINES w 
budowie tunelu średnicowego w Łodzi, wraz z 
dworcem kolejowym Łódź Fabryczna będącym 
częścią przyszłej sieci Kolei Dużych Prędkości to 
początek zmiany oblicza polskiej kolei – zob. fo-

tografi a 4. 
 Wieloletni plan inwestycyjny Centralnego 
Portu Komunikacyjnego obejmuje budowę 
komponentu kolejowego z zastosowaniem 
współczesnych rozwiązań bezpodsypkowych 
nawierzchni torowych.

System przytwierdzeń TINES® EBS 
w świetle wymagań UE - TSI dla podsystemu 
„Infrastruktura”

Zgodność stosowanych na rynku Unii Europej-
skiej rozwiązań w transporcie kolejowym oparty 
jest na tzw. piramidzie legislacyjnej obejmującej 
następujące elementy: 
1. dyrektywy o interoperacyjności, defi niujące 

wymagania zasadnicze,
2. techniczne specyfi kacje interoperacyjności 

(TSI),defi niujące parametry podstawowe,
3. dokumenty szczegółowe (normy i spe-

cyfi kacje techniczne) powołane w specy-
fi kacjach TSI jako obowiązujące i normy 
zharmonizowane (nie powoływane w spe-
cyfi kacjach TSI), których stosowanie pozo-
staje dobrowolne, ale których zastosowanie 
zapewnia wspomniane już domniemanie 
zgodności z wymaganiami zasadniczymi. 
[4]

Defi nicja systemu TINES® EBS w świetle norma-
tywów jeszcze do niedawna pozostawała kwe-
stią sporną. Rozwiązanie wykazuje zgodność 
zarówno z wymienioną na Liście Prezesa Urzędu 

Transportu Kolejowego normą PN-EN 13481-
5+A1:2017-04 [5], jak również z najnowszą aktuali-
zacją PN-EN 13481-5:2022-12 [6], która dopiero w 
2022 roku bezpośrednio wskazała iż bezsprzecz-
nie jest to adekwatny dokument odniesienia. 
Zgodnie z Rozporządzeniem Komisji (UE) NR 
1299/2014 [7] system przytwierdzeń typu TINES® 
EBS (zob. ilustracja 5) uznawany jest za „skład-
nik interoperacyjności”. Dokument w punkcie 
5.3.2. Systemy przytwierdzeń par. 2) wskazuje 
szczegółowo, jakim wymaganiom technicznym 
musi odpowiadać rozwiązanie. Mimo iż system 
został wprowadzony na Polski rynek w 2006 
roku, jest na bieżąco rozwijany, kontrolowany i 
utrzymywany pod kątem jakości produkcji przez 
Dział Techniczny TINES. Okres wytężonej pracy 
na przełomie 2021-2024 roku pozwolił nam na 
pełne pokrycie wszystkich wymagań zawartych 
w TSI Infrastruktura. W celu potwierdzenia ze 
zaktualizowanymi normatywami dot. wymagań 
eksploatacyjnych dla systemów przytwierdzeń 
wykonaliśmy ponownie pełne badania typu 
budowli, gdzie wykorzystaliśmy wyłącznie naj-
bardziej aktualne procedury opierające się na 
normach zharmonizowanych – zapewniając 
zgodność z wymaganiami zasadniczymi.
 Osiągnięcia roku 2024 dla TINES można zali-
czyć do przełomowych, nie tylko w skali przed-
siębiorstwa, ale w skali kapitału intelektualnego 
branży kolejowej w Polsce. Po przeprowadzeniu 
kompleksowych programów badawczych dla 
szynowych podpór blokowych w otulinie TINES® 
EBS i TINES® EBS-R uzyskał:
1.  Opinię Techniczną – system przytwierdze-

nia – system TINES® EBS, z dnia 13 grudnia 
2024 r., która rekomenduje, jako pierwsze 
rozwiązanie polskiego producenta: (…) sys-
tem przytwierdzenia typu TINES® EBS w od-
mianach szynowych podpór blokowych w 
otulinie TINES® EBS i TINES® EBS-R mogą być 
stosowane w torach przeznaczonych do 
dużych prędkości pociągów (V>250 km/h) 
[8], oraz

2.  Bezterminowy Certyfi kat Zgodności Typu 
z dnia 20.12.2024 r.,  potwierdzający: (…) 
spełnienie przez budowlę wymagań oraz 
właściwości użytkowych określonych w 
specyfi kacjach technicznych i dokumen-
tach normalizacyjnych(…) [9].

Czy budowa KDP na pewno jest szansą 
dla polskich % rm?

Przygotowanie i realizacja projektów infrastruk-
turalnych stanowią jedno z kluczowych wyzwań 

3. Warszawa tunel prowadzący na Lotnisko Chopina, 2024, materiały własne

1. Patroni honorowi obchodów jubileuszu 20-lecia TINES

2. Warszawa, Tunel średnicowy, 2023, materiały własne
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4. Łódź, Tunel średnicowy, 2015, TINES Rail S.A.

dla polskiej administracji publicznej i środowiska 
technicznego. Jako przedstawiciele drugiej gru-
py – nie widzimy żadnych przeszkód technolo-
gicznych czy kompetencyjnych, które mogłyby 
ograniczyć udział polskich fi rm w budowie KDP 
– zob. fotografi a 5. Mimo to, bariera wejścia na 
rynek wciąż pozostaje wysoka, głównie z po-
wodu dynamicznie zmieniających się wymagań 
formalnych i regulacyjnych, które utrudniają 
polskim fi rmom pełne przygotowanie się do 
udziału w postępowaniach przetargowych na 
równych zasadach. Wciąż aktualizowane od 2021 
roku wymagania Standardów technicznych Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego [10] posiadają 
już szóstą wersję opracowania. Najbardziej aktu-
alna wersja dokumentu, opublikowana została 
15.01.2024 roku, stawiając producentów w obli-
czu nowych wymagań na sześć miesięcy przed 
uruchomieniem procedury przetargowej doty-
czącej budowy tunelu na linii kolejowej 85 od 
komory „Fabryczna” do komory „Retkinia” wraz 
z infrastrukturą niezbędną do funkcjonowania 
tunelu, komór i linii kolejowej.
 Niektóre z wymagań mogą wydawać się 
nadwymiarowe i nie w pełni uzasadnione. W 
szczególności na uwagę zasługuje fakt, iż części 
wymagań nie stawia Techniczna Specyfi kacja 
Interoperacyjności dla podsystemu Infrastruk-
tura [7] ani Techniczna Specyfi kacja Interopera-
cyjności w zakresie Bezpieczeństwa w tunelach 
kolejowych [11], które wyznaczają standardy 
techniczne dla projektowania i realizacji infra-
struktury kolejowej w tunelach kolejowych du-
żych prędkości. Wymagania nie zawierają się 
również w normach branżowych, dotyczących 
wymagań eksploatacyjnych dla systemów przy-
twierdzeń, czy projektowania systemów, pod-
systemów i elementów nawierzchni bezpod-
sypkowych. A przecież dokumenty opracowane 
zostały w ramach standardów europejskich CEN 
(Europejski Komitet Normalizacyjny) i przyjęte 
przez PKN (Polski Komitet Normalizacyjny) jako 
normy krajowe. 

Podsumowanie

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego 
oraz rozwój kolei dużych prędkości stwarza-
ją niepowtarzalną okazję do dynamicznego 
rozwoju polskich przedsiębiorstw, instytutów 
badawczych, laboratoriów, wdrażania nowator-
skich rozwiązań oraz w efekcie wzmocnienia ca-
łej krajowej branży budowlanej. Odpowiedzialna 
realizacja strategicznych inwestycji infrastruktu-
ralnych przyniesie wymierne korzyści dla polskiej 
gospodarki. Znamy przykłady udanych wdrożeń 

nowych konstrukcji nawierzchni kolejowej, które 
początkowo było stosowane wyłącznie lokalnie, 
a następnie – dzięki pozytywnym doświadcze-
niom i wysokiej jakości – zyskały uznanie na 
rynkach międzynarodowych i stały się jednym z 
rozwiązań na liniach dużych prędkości. Podobny 
proces może mieć miejsce w Polsce.  Posiada-
my potencjał technologiczny i inżynieryjny, by 
wdrożyć własne rozwiązania na potrzeby KDP, a 
następnie – wzorem innych krajów – promować 
je na poziomie europejskim. Jako TINES spełnia-
my wszystkie normatywne wymagania dla pręd-
kości powyżej 250 km/h (zob. ilustracja 6).  Bran-
ży brakuje jedynie doświadczenia w realizacji 
takich projektów, ale przecież każda fi rma, która 
dziś może się nim pochwalić, miała kiedyś swój 
pierwszy raz. Dbajmy wspólnie o rozwój know-
-how i kompetencji polskich przedsiębiorstw.  
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