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Zarzadzanie ryzykiem

w uzytkowaniu drog kolejowych

Bozystaw Bogdaniuk

W artykule przeprowadzono analize Zzrédet zagrozenr bezpieczeristwa ruchu z uwzglednieniem standw eksploatacyjnych nawierzchni, rozréznia-
jgc zagrozenia techniczne i poza techniczne. Dla zapewnienia bezpiecznego prowadzenia ruchu konieczne jest podejmowanie przede wszystkim
decyzji w zakresie usuwania zagrozen technicznych poprzez okreslanie bqdz dopuszczalnej predkosci, bqdz terminu i zakresu naprawy. Poniewaz
decyzje te powodujq okreslone skutki finansowe, konieczne jest ich wsparcie specjalistycznymi procedurami analitycznymi. We wnioskach propo-
nuje sie podjecie grantu badawczego dla petnego rozeznania zagrozer i ustalenie ich wptywu na sprawnos¢ technicznq transportu kolejowego
oraz opracowanie procedur wskazujqcych wielkos¢ zagrozen i skale zwigzanego z nimi ryzyka, przy wspdtpracy z wyzszymi uczelniami w zakresie
ksztatcenia kadr.

Prof. dr hab. inz.
Bozystaw Bogdaniuk
Prof. em. Politechniki
Gdariskiej
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Uzytkowanie drog kolejowych obejmuje
dwa obszary: eksploatacje czyli prowadze-
nie przewozow kolejowych oraz utrzymanie
czyli zapewnienie petnego bezpieczenstwa
wykonywanym  przewozom. Utrzymanie
w warunkach drogi kolejowej obejmuije:
monitoring stanu nawierzchni i podtorza,
procesy decyzyjne o lokalizacji, rodzaju, za-
kresie i terminie wykonania napraw, organi-
zacje wykonywania napraw przy utrzymaniu
ciggtosci ruchu pociaggéw lub okresowym
jego wstrzymaniu oraz nadzér i ocena ja-
kosci wykonanych napraw. W celu wyko-
nania powyzszych dziatari zapewniajacych
catkowite bezpieczenstwo wykonywanym
przewozom niezbedne sg srodki finansowe
w wysokosci pozwalajacej na petne zreali-
zowanie zakresu dziatarh utrzymaniowych.
Dysponujgc ograniczonymi srodkami finan-
sowymi na utrzymanie konieczne jest po-
dejmowanie decyzji o naprawach minimali-
zujacych ryzyko zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu. W tym celu konieczne jest zidentyfi-
kowanie Zrédet zagrozeri oraz opracowanie
procedur zrzadzania ryzykiem w procesach
decyzyjnych. W referacie przedstawiono
istotne Zrodta zagrozen, ryzyka powstajace
w przypadku ich niedostrzegania oraz moz-
liwe srodki przeciwdziatajagce w odniesieniu
do trzech standéw nawierzchni kolejowej:
El, E2, E0. Na zakoriczenie zaproponowano
podjecie dziatan nad stworzeniem zintegro-
wanego systemu bezpieczenstwa w trans-
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1. Schemat funkcjonowania przewozéw kolejowych

porcie kolejowym, ktérego liczne elementy
sg juz zrealizowane.

Rozdzielenie funkgji zarzadcy linii kolejo-
wych od wykonywania przewozéw spowo-
dowato, ze transport kolejowy nabrat cech
dziatalnosci rynkowej. Przewoznicy zakupujg
od zarzadcy okreslony dostep do linii kole-
jowej i w ramach tego dostepu organizujg
przewozy, ktére oferowane s3 klientom.
PrzewoZnik oczekuje, Zze uzyskany dostep
do linii zapewni bezpieczny przejazd pocia-
gu, natomiast klient oczekuje, ze wykonany
zostanie bezpieczny przewdz oséb lub to-
wardéw na okreslonej relacji i w okreslonym
czasie. Schematycznie przedstawiono to na
rys.1. Zagrozenia bezpieczenstwa wystepu-
ja zarébwno w stosunkach Zarzadca - Prze-
woznik jak i Przewoznik — Klient. Pomijajac
jednak te ostatnie, w niniejszym referacie
skupiono sie wytgcznie na zagrozeniach
bezpieczenstwa, jakie moga wystapi¢ na
drodze kolejowej, ktére powinien uwzgled-
nia¢ Zarzadca linii kolejowej, udostepniajacy
przewoznikom bezpieczny tor kolejowy.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Stany sprawnosci technicznej

Droga kolejowa jest specyficzng transpor-
towa konstrukcja inzynieryjna, w ktérej ruch
pojazdu jest kierowany ukfadem geome-
trycznym toru. Podstawowymi parametrami
charakteryzujgcymi dopuszczalne warunki
eksploatacji toru sa: predkosc i nacisk osi na
szyne. Pozostate parametry takie jak skrajnia
czy natezenie przewozow, sg zalezne takze
od technicznego wyposazenia linii kolejo-
wej. Biorac pod uwage bezpieczenstwo ru-
chu po torze kolejowym decydujacy wptyw
ma dopuszczalna predkos¢ i nacisk osi na
szyne, jaka dopuszcza stan toru. Przyjeto, za
prof. H.Batuchem [1] wyrézniac trzy stany
toru:
- Stan petnej sprawnosci technicznej El,
w ktérej: Vasp S Vaop O Ay < dap
- Stan ograniczonej sprawnosci technicz-
nej E2, w ktorej: 0 <v, < v, oraz/lub
0 <q,, <94
- Stan niesprawnosci technicznej E0, w kto-
rej v, =0 lub q aop0
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Zakwalifikowanie do poszczegdlnych sta-
néw nastepuje po analizie wynikdw uzyski-
wanych réznymi metodami diagnostycznymi
stosowanymi przez Zarzadce linii kolejowe;j.
Metody te pozwalajg na wykrycie lokalizacji
usterek tak w uktadzie geometrycznym to-
row nie spetniajacych okreslonych wartosci
dopuszczalnych odchytek dla danej predko-
éci jak i niektorych wad konstrukcyjnych oraz
na okreslenie wymaganych robdt napraw-
czych i termindéw ich przeprowadzenia.

Na rys.2 przedstawiono okres zycia na-
wierzchni od stanu petnej sprawnosci tech-
nicznej do stanu jej niesprawnosci.

W okresie E2 mozliwe jest wprowadza-
nie lokalnych ograniczen predkosci z uwagi
na stan toru badZ tez przeprowadzanie wy-
maganych napraw, co wprawdzie wymaga
poniesienia odpowiednich kosztéw lecz
rownoczesnie wptywa na przedtuzenie zycia
technicznego nawierzchni. Przy ograniczo-
nych srodkach finansowych opracowanie
optymalnej strategii prowadzenia napraw
przy zachowaniu wymaganej zdolnosci
przewozowej w warunkach maksymalnego
bezpieczenstwa ruchu jest trudnym pro-
cesem decyzyjnym, w ktérym nalezy tez
uwzglednia¢ inne czynniki mogace miec
istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu.

Zagrozenia bezpieczenstwa przy réznych
stanach sprawnosci technicznej

Przy petnej sprawnosci technicznej na-
wierzchnia kolejowa tak pod wzgledem
konstrukgji jak i uktadu geometrycznego
pozwala na bezpieczne eksploatowanie dro-
gi kolejowej. Jednak i w tym stanie wyste-
puje szereg zagrozen bezpieczenstwa, ktore
nalezy uwzglednia¢ w procesie utrzymania
mimo, ze nie sg one powigzane ze stanem
nawierzchni. Na rys.3 przedstawiono sche-
matycznie zagrozenia powodowane tak sta-
nem drogi kolejowej jak i tymi innymi czyn-
nikami.

W stanie E1 uktad torowy oraz konstruk-
Cja nawierzchni nie jest Zrédtem technicz-
nego ryzyka w trakcie eksploatacji. Jednak
w tym stanie moga wystepowac poza tech-
niczne zagrozenia bezpieczenstwa ruchu.
Najistotniejszym zrodtem  tych zagrozenia
jest sam cztowiek, ktéry podejmowac musi
na biezaco rézne decyzje utrzymaniowe jak
tez zwigzane z prowadzeniem ruchu. Ogdl-
nie mozna wyrdznic trzy grupy tych czynni-
kéw. Pierwsza to przygotowanie zawodowe
pracownikéw; ich stan wyksztatcenia i do-
Swiadczenie zawodowe, rzetelnos¢ wykony-
wanych dziatan, przestrzeganie wymogow
technicznych i technologicznych. Druga to
stan fizyczny - zdrowie, zmeczenie, stres,
brak koncentracji itp. Trzecia to grupa czyn-
nikéw psychicznych w tym nastawienie do
wykonywanych czynnosci, uleganie presji
kierownictwa i innych pracownikéw, jawny
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2. Zmiana standw technicznych nawierzchni kolejowej

czy ukryty sabotaz, lekcewazenie procedur
i tp. Kolejng grupe zagrozen stanowig prze-
woznicy, ktérzy moga dopuszcza¢ do eks-
ploatacji tabor i trakcje nie w petni sprawny,
z wadami ujawniajgcymi sie w trakcie jazdy.
Nie przestrzeganie wymogodw technicznych
w odniesieniu do taboru czy trakcji, jazda
z ptaskimi miejscami czy nalepami na kotach,
nieszczelno$¢ wagondw itp. stwarzajg duze
ryzyko zagrozenia bezpieczeristwa ruchu,
nawet na sprawnej technicznie nawierzchni.
Dalszym Zrodtem ryzyka moga by¢ ukryte
wady materiatowe nawierzchni lub podto-
rza nie wykrywane dotychczas stosowanymi
metodami diagnostycznymi. Inne zagroze-
nia stwarza¢ moga sporadyczni uzytkowni-
cy w punktach styku z drogg kolejowa np.
na przejazdach kolejowych, szczegdlnie nie
strzezonych. W ostatnich czasach pojawito
sie nowe zrodto zagrozenia jakim moga
by¢ ataki terrorystyczne tak na sama spraw-
ng droge kolejowa jak i na pociagi. Ostatnig
grupe zagrozen stanowig czynniki atmosfe-
ryczne — ulewne deszcze, $nieg itp.

W stanie E2 pojawiaja sie deformacje
uktadu torowego oraz ujawniajg sie usterki
konstrukcyjne. Jest to najtrudniejszy okres w
utrzymaniu drogi kolejowej, ktéry zwigzany
jest z koniecznoscig podejmowania trud-
nych decyzji utrzymaniowych. Dysponujac
wynikami monitoringu i diagnostyki ko-
nieczne jest trafne oszacowanie ryzyka jakie
stwarza¢ moze stwierdzony stan toru. Btedne
whnioski moga bowiem prowadzi¢ do:

- zagrozenia bezpieczenstwa ruchu,

- nieuzasadnionego ograniczenia zdolnosci
przepustowej przez wprowadzanie lokal-
nych ograniczen predkosci,

+ nieuzasadnionych wydatkéw na dokony-
wanie napraw w miejscach ich nie wyma-
gajacych.

Zarzadca linii kolejowej musi podja¢ moz-
liwie najlepsza decyzje uwzgledniajacy za-
pewnienie bezpieczenstwa ruchu i przejezd-
nos¢ linii jak i posiadane srodki finansowe
i materiatowe na wykonywanie napraw.
Decyzje te majg na celu przedtuzenie okre-
su zycia drogi kolejowej. Nalezy przy tym
uwzglednia¢ takze ryzyko powodowane
czynnikami poza technicznymi (takie jak
przy stanie E1, ktére w pewnych przypad-
kach moga sie kumulowac z czynnikami
technicznymi).

Stan E0 oznacza koniec mozliwosci bez-
piecznego uzytkowania drogi kolejowej
i koniecznos¢ jej odnowy poprzez wykona-
nie naprawy gtéwnej. Decyzja o takiej napra-
wie i terminie jej wykonania, powinna by¢
podjeta przed utratg sprawnosci technicznej.
Zamkniecie linii dla ruchu generuje powsta-
nie nowego ryzyka zagrozenia bezpieczen-
stwa ale w ruchu drogowym, ktéry zostaje
zwiekszony o nowe zadania przewozowe
przy zazwyczaj nie zmienionej infrastruktu-
rze. Przyktadowo: dla zastgpienia 1 pociaggu
regionalnego przewozacego 200 0séb po-
trzeba 5 dodatkowych kurséw autobuséw
lub blisko 50 samochodéw zaktadajac, ze
w kazdym bedzie komplet pasazeréw, za$
dla zastgpienia lekkiego pociggu towarowe-
go przewozacego tylko mase 500 t potrze-
ba ponad 100 samochodéw ciezarowych.
Tak wiec zamkniecie linii kolejowej generuje
zwiekszone ryzyko zagrozenia bezpieczen-
stwa w innych systemach transportu, ponie-
waz zapotrzebowanie na przejazd pozostato.
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Ryzyko wystapienia zagrozenia
spowodowane:
¥ Btednymi wnioskamiz Bardzo duze ryzyko
itori - . <
g Brak ryzyka ze strony mun.l oringu stanu Zagrozenia bezpleczenstwa
S Kiadu t . nawierzchni i podtorza
ko uktadu torowego i » Bledng decyzia - wstrzymany ruch
= konstrukcji nawierzchni utrzymaniowa, pociagéw
& > RS
o Y
=) wystapieniem usterki
torowej i taborowej
| E, [ E, Eo |
»  Crlowiek (brak kwalifikacji, rutyna, lekcewazenie procedur,
presja, , sabota, i tp)
»  Pr Enik (tabor z i, nie przestr ie wymagan
= technicznych, usterki trakgji itp.
g ¥ Materiat (ukryte wady nie wykrywane metodami
o diagnostycznymi)
2 »  Sporadyezni uytkownicy drogi kolejowe] (np. na przejazdach
N~ kolejowych ),
g ¥ Ataki terrorystyczne na urzadzenia i obiekty drogi kolejowej
= »  Zjawiska atmosferyczne (podmycie toru, usuwiska, i tp)

3. Zagrozenia bezpieczenistwa ruchu przy réznych stanach technicznych nawierzchni

Podejmowanie decyzji utrzymaniowych
przy uwzglednieniu ryzyka

Specyfika transportu kolejowego - powig-
zania pojazdu z torem — spowodowata, ze
w procesie uzytkowania drogi kolejowej
konieczne jest — dla zapewnienia bezpiecz-
nego ruchu pojazdéw - istnienie dwdch
rozbudowanych systeméw: diagnozowania
stanu drogi kolejowej (nawierzchni, podto-
rza, urzadzen srk i obiektéw inzynieryjnych)
oraz konserwadji i napraw (dokonywanych
przy zachowaniu ciggtosci ruchu). W dia-
gnostyce do analizy wynikéw pomiaréw
bezposrednich i posrednich przeprowa-
dzanych w okreslonych odstepach czasu
wykorzystywane sg liczne programy wspo-
magania komputerowego pozwalajace na
zminimalizowanie czynnika subiektywnego
przy podejmowaniu decyzji, ktéra musi sie
konczy¢ jedng z trzech konkluzji:

- tor moze by¢ nadal eksploatowany z dang
dopuszczalng predkoscig oraz naciskiem
osi, co odpowiada stanowi E1

« trzeba ograniczy¢ predkos¢ i zaplanowac
przeprowadzenie naprawy w okreslonym
terminie i zakresie, co odpowiada stanowi
E2,

« wstrzymac prowadzenie ruchu, co odpo-
wiada stanowi EO.

Uwzgledniajac tylko techniczne parametry

okreslania stanu toru mozna stwierdzi¢, ze:

1)przy stanie pozwalajgcym na eksploato-
wanie z dopuszczalng predkoscig oraz
naciskiem osi ryzyko zagrozenia bezpie-
czenstwa ruchu ze strony toru jest réwne
zero (co nie oznacza, ze nie moga wysta-
pic¢ inne zrodta zagrozen),

2)przy wstrzymaniu prowadzenia ruchu,
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ryzyko zagrozenia ruchu jest bardzo wy-

sokie co moze oznacza¢ prawie 100%

pewnos¢ nastgpienia wykolejenia, ktdre

jednak moze w pojedynczych przypad-

kach nie nastgpic.
W posrednim stanie toru narasta zagroze-
nie ze strony starzejgcych sie elementéw
nawierzchni i podtorza powodujace tym
samym wzrost stopniowy ryzyka powiek-
szany w pewnych przypadkach z ryzykiem
powodowanym innymi czynnikami poza
technicznymi - rys.4.

Ten obszar ,zycia drogi kolejowej’, po-
siada dos¢ precyzyjnie okreslone granice
ekstremalne, do czego stuzg systemy dia-
gnostyczne, jednak dziatania utrzymaniowe
w zakresie tych granic pozostajg domeng
intuicji, doswiadczenia i szczescia pracow-
nikdw. Wystepowanie tego stanu obejmu-
je ok. 80% torow i urzadzen zwiazanych
7 bezpieczenstwem ruchu. Pracownicy po-
siadajacy z jednej strony wyniki analiz dia-
gnostycznych wspartych systemami kom-
puterowymi a z drugiej ograniczone zasoby
finansowe na wykonywanie napraw, musza
podejmowac trudne decyzje utrzymaniowe
- gdzie naprawia¢, gdzie ogranicza¢, gdzie
zamykac¢ — wykorzystujac wytacznie swoje
doswiadczenie. Decyzje te sg tym trudniej-
sze, ze powoduja one rowniez poza kolejo-
we skutki ekonomiczne.

W analizie ryzyka rozréznia sie cztery za-
sadnicze stany, ktére nalezy uwzgledniac
w praktycznym dziataniu. Zakfada sie, ze
mate prawdopodobienstwo  wystgpienia
ryzyka w powigzaniu z mozliwymi matymi
stratami, moze by¢ pominiete, za$ przede
wszystkim nalezy uwzglednia¢ duze ryzyko
powodujgce duze straty — rys.5.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W drogach kolejowych nie ma okreslo-
nej granicy miedzy matym a duzym praw-
dopodobieristwem  wystapienia  ryzyka,
jak tez trudne jest do skwantyfikowania
pojecie mate i duze. Podobnie jest z osza-
cowywaniem strat — pojecie mate straty
w odniesieniu do transportu kolejowego
jest nieadekwatne; kazda bowiem katastrofa
to nie tylko straty bezposrednie ale rozliczne
straty posrednie ponoszone przez przewoz-
nikow, klientéw i zarzadce. W odniesieniu
tylko do drég kolejowych wydaje sie pra-
widfowe zastosowanie przypadku matych
i duzych prawdopodobieristw wystgpienia
ryzyka powodujgcych duze straty nawet
w przypadku jednorazowego wystapienia.
Oznacza to, ze ryzyko nalezy bezwzglednie
uwzglednia¢ w uzytkowaniu drég kolejo-
wych po przez wyposazenie pracownikéw
utrzymania w odpowiednio ukierunkowane
narzedzia wspomagajace zastepujace intu-
icje techniczng. Podobnie jak rozbudowana
zostata w okresie ostatnich trzydziestu lat
baza komputerowych programéw wspo-
magajacych diagnostyke, tak teraz jest od-
powiedni czas na podjecie prac nad stwo-
rzeniem bazy programow wspomagajacych
podejmowanie decyzji w warunkach wyste-
powania ryzyka z uwzglednieniem realnych
warunkéw eksploatacyjnych, organizacyj-
nych, strukturalnych i ekonomicznych a nie
tylko technicznych. Powinny to by¢ prace
wielokierunkowe i powigzane z innymi, poza
technicznymi drég kolejowych, systemami
wspomagajacymi  podejmowania  decyzji
w transporcie kolejowym (a takze drogowym
jezeli uwzgledniac wptyw zamykania linii ko-
lejowych na bezpieczeristwo na drogach ko-
towych). Stad tez proponuije sie nazywac ten
projekt ,zintegrowanym systemem bezpie-
czenstwa drog kolejowych’, prowadzacym
do uzyskania narzedzi pozwalajacych na
wyeliminowanie ocen subiektywnych czy
wptywu na nie przewoznikéw, zarzadcow
infrastruktury czy czynnikéw politycznych.

Koncepcja zintegrowanego systemu bez-
pieczenstwa drég kolejowych

Podjecie prac nad samym systemem powin-
no byc¢ poprzedzone mozliwie precyzyjna
identyfikacjg stanu zarzadzania bezpieczen-
stwem w uzytkowaniu drég kolejowych,
rozpoznaniem obszaréw ryzyka mozliwego
do parametrycznego skwantyfikowania oraz
wszystkich czynnikéw majacych bezposred-
ni i posredni wptyw na decyzje zwigzane
7 ryzykiem wraz ze skalg ich oddziatywania.
W prowadzeniu tych prac pomocne bedzie
doswiadczenie zdobyte przy tworzeniu
bazy programoéw diagnostycznych, ktére nie
tworzg wprawdzie zintegrowanego systemu
ale przyczynity sie do rozwoju diagnostyki
i jej skutecznosci. Podjeta przed prawie 15
laty proba opracowania zintegrowanego
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systemu diagnostyki nawierzchni i podtorza

nie powiodfa sie z powodu podjecia dziatan

restrukturyzacyjnych PKP.

Réwnolegle do tych prac rozpoznania,
powinny by¢ podjete prace w zespotach
multibranzowych nad opracowaniem me-
tod:

« wartosciowania ryzyka w transporcie ko-
lejowym wraz z okresleniem kryteriow
wartosci  dopuszczalnych  parametréw
decydujacych o bezpieczenstwie ruchu
pojazddéw kolejowych,

+ racjonalnego rozdziatu $rodkoéw na utrzy-
manie infrastruktury kolejowej w funkgji
ryzyka i zadan przewozowych oraz zrédet
ich pozyskiwania,

- zarzadzania ryzykiem dostosowane do
struktur organizacyjnych transportu kole-
jowego.

Uzyskane metody w powigzaniu ze stoso-

wanymi systemami diagnostycznymi po-

winny by¢ podstawg do opracowania trzech

zintegrowanych ze sobg systemow:

1)System monitoringu i diagnostyki infra-
struktury kolejowej,

2)System zbierania, przetwarzania, agrego-
wania i archiwizacji danych o stanie infra-
struktury kolejowej,

3)System nadzoru nad bezpieczenstwem
transportu kolejowego w zakresie infra-
struktury.

Powinien by¢ takze opracowany system nie-

zaleznego audytu infrastruktury kolejowej

w zakresie bezpieczenstwa transportu, ktéry

prowadzony bytby przez jednostke nadzoru-

jaca bezpieczenstwo w transporcie.

Niezaleznym od powyzszych ale majacy
bardzo istotny wptyw na bezpieczenstwo
bytby system ksztatcenia i certyfikacji kadr
(wykonawczych i nadzoru) zwigzanych
z bezpieczerstwem transportu kolejowego
w zakresie infrastruktury.

Prace nad tymi systemami powinny by¢
planowane na okres co najmniej kilkunasto-
letni i tym samym powinny posiada¢ odpo-
wiednie zrozumienie i priorytet u zmieniaja-
cych sie decydentdw kolejowych.

Whioski

Ponad 80 % drog kolejowych jest w stanie
ograniczonej sprawnosci technicznej, co
moze sprawiac trudnosci w organizacji prze-
wozéw kolejowych przez przewoznikow
przewozéw pasazerskich i towarowych. Do-
bre doswiadczenia ze stosowania systeméw
doradczych w diagnostyce nawierzchni
i podtorza, sugerujg podjecie prac nad sys-
temami wspomagajacymi podejmowanie
decyzje w warunkach wystepowania ryzyka
przy uwzglednianiu innych niz techniczne,
czynnikéw zagrozen i skutkow tych decyzji.
Dostarczenie decydentom drég kolejowych
narzedzi w postaci takich systemow pozwo-
litoby na bardziej racjonalne uzytkowanie
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5. Analiza ryzyka

linii kolejowych przy wykorzystaniu ograni-
czonych zasobdw na wykonywanie w odpo-
wiednich terminach napraw.

W 2004 r na sesji naukowej Katedry Inzy-

nierii Kolejowej skierowatem pod adresem
PKL jak i Urzedu Transportu Kolejowego
whnioski, ktére zwigzane z przedstawionym
wyzej tematem, chciatbym jeszcze raz po-
witorzyc:

1)Wydaje sie niezbedne uruchomienie ce-

lowego grantu badawczego dla petnego
rozeznania zagrozen i ustalenie ich wpty-
WU na sprawno$¢ techniczng transportu
kolejowego.. .,

2)Konieczna jest wspdtpraca z wyzszymi

uczelniami w zakresie ksztatcenia kadr,
szczegdlnie inzynierskich, do wymagan
jakie niesie restrukturyzacja oraz réznych
form zagrozen, z ktérymi bedg sie spoty-
ka¢ w praktyce zawodowe;j.

3)Wskazane byto opracowanie procedur

wskazujacych wielkos¢ zagrozen i skale
zwigzanego z nimi ryzyka oraz wiaczenia
ich do systemu diagnozowania i monito-
rowania warunkéw eksploatacji drég kole-
jowych.

Na zakonczenie: tam gdzie jeszcze fizycznie
istnieje sie¢ kolejowa, powinno sie dazy¢ do
maksymalnego jej wykorzystania poprzez
przygotowanie atrakcyjnej oferty przewo-

zowej z uwagi na proekologiczny charakter
przewozoéw kolejowych. Kazde niedopusz-
czenie do zwiekszenia liczby autobusow
i samochoddw na drogach, to uratowanie
kilkanastu oséb przed $miercig lub kalec-
twem. Linie kolejowe s3 spotecznym bogac-
twem narodowym i nie powinno dopusz-
czac¢ do jego marnotrawienia. €

Materiaty zrédtowe:

[1] H.Batuch,Diagnostyka nawierzchni ko-
lejowej” WKL Warszawa 1978

25

Hrzeglqd komunikacyjny



