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ZAGROZENIA ZWIAZANE
Z NAWIERZCHNIA KOLEJOWA!

Magdalena GARLIKOWSKA, Iwona KARASIEWICZ
Instytut Kolejnictwa

W ostatnich latach w branzy kolejowej w zwiazku z wdrozeniem Systemow Zarzadzania
Bezpieczenstwem zaczeto moéwi¢ w sposob profesjonalny o zarzadzaniu ryzykiem, a tym
samym o identyfikacji zagrozen. W artykule poruszono problem zagrozen zwiazanych z na-
wierzchnig kolejowa. Przedstawione zostaty elementy sktadowe nawierzchni i ich znaczenie
dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz zaktocen w tym ruchu. Szczegdlng uwage zwro-
cono na wieloobszarowos$¢ zagrozen zwigzanych z nawierzchnig kolejowa oraz wage prawi-
dlowo wykonywanej diagnostyki dla identyfikacji zagrozen. W pracy wymieniono w sposob
szczegbtowy zagrozenia w poszczegbdlnych obszarach oraz wskazano na czynnik ludzki i jego
kluczows role, zarowno w procesie diagnostyki, jak i identyfikacji zagrozen.

Stowa kluczowe: nawierzchnia kolejowa, zagrozenie, ryzyko.

1. WSTEP

Nawierzchnia kolejowa to czgsé drogi kolejowej, w ktorej wystepuje wiele za-
grozen, mogacych powodowac katastrofalne skutki, ofiary $miertelne i duze straty
materialne. Bezpieczenstwo jazdy pociggdw bylo zawsze priorytetem wszystkich
podmiotow dziatajacych na rynku kolejowym, a w ostatnich latach nabrato szcze-
golnego znaczenia. Wszystkie materialy, z jakich wykonane sa elementy na-
wierzchni kolejowej musza spelnia¢ odpowiednie wymagania i posiada¢ dopusz-
czenia, $wiadczace o ich jakosci.

Ogromna role w minimalizowaniu zagrozen zwiazanych z nawierzchnig kole-
jowa odgrywa diagnostyka jako catoksztalt metod i srodkéw stuzacych do rozpo-
znawania stanu nawierzchni kolejowej.

2. NAWIERZCHNIA KOLEJOWA - ELEMENTY SKEADOWE
I ICH ZNACZENIE

Nawierzchnia, jako czgs$¢ sktadowa drogi kolejowej, odpowiada za bezpieczny
i niezaktécony ruch pociagdéw. Wszystkie jej elementy decyduja o zdatnosci eks-
ploatacyjnej, jednakowoz ich znaczenie jest inne.

1 DOI 10.21008/j.1897-4007.2017.25.11



144 Magdalena Garlikowska, Iwona Karasiewicz

Szyny maja za zadanie prowadzenie zestawow kotowych taboru we wiasciwym
kierunku, przejecie sit pionowych i poziomych powstajacych w czasie ruchu po-
jazdu oraz réwnomierne przekazanie tych sit na podklady za posrednictwem zia-
czek. Uszkodzenia szyn prowadza do naglej utraty zdatno$ci eksploatacyjnej na-
wierzchni, co w konsekwencji moze by¢ grozne dla bezpieczenstwa ruchu pocia-
gow. W celu zmniejszenia zagrozen zwigzanych z szynami nalezy wykonywac
badania ich trwato$ci i niezawodnosci, dzieki czemu uzyska sie wiedze nt. wielko-
sci decydujacych o potrzebie wymiany szyn i ich granicznych warto$ci, czynnikow
przyspieszajacych i oddalajgcych osiagnigcie tych granicznych wartosci, kiedy te
wartosci zostang osiagnigte w okreslonych warunkach eksploatacyjnych linii kole-
jowej [1]. Wady szyn prowadzace do zakltocen ruchu kolejowego, a tym samym do
zagrozen, dzielg si¢ na: ztamania (rozdzielenie si¢ szyny na dwie lub wigcej czesci,
odtamanie si¢ kawaltka materiatu), pekniecia (jedna lub kilka przerw widocznych
lub niewidocznych) i uszkodzenia (inne niz wady niz w poprzednich dwoch przy-
padkach, zazwyczaj na powierzchni tocznej).

Zadaniem podkladéw kolejowych jest przejecie naciskow wywieranych przez
szyny pod wptywem kot taboru i przekazanie ich na podsypke, a takze utrzymanie
szyn w odpowiedniej, $ci§le okreslonej odlegtosci, czyli szerokosci toru. Zapew-
niaja rowniez opor przeciwko przesunigciom podtuznym i poprzecznym toru po
podsypce [7]. Obciazenia pionowe przekazywane przez szyny na podktady wywo-
luja oddziatywanie podsypki, przy czym w przekrojach pod szynami oddziatywa-
nie to jest najwigksze, a wystepujacy wowcezas moment zginajgcy ugina podktad
[8]. Rolg podktadow jest rowniez ttumienie drgan pochodzacych od szyn. Uszko-
dzenie jednego podktadu najczegsciej nie wpltywa na zmiang stanu nawierzchni,
jednakze kilka kolejnych uszkodzonych podktadow moze juz prowadzi¢ do zagro-
Zenia wystapienia zdarzenia niepozadanego w ruchu kolejowym.

W zaleznosci od zastosowanego materiatu wystepuja podktady drewniane, be-
tonowe, betonowo-stalowe, stalowe i z tworzyw sztucznych (plastikowe, gumowe).
Podktady betonowe charakteryzujg si¢ wigksza trwaloscig niz drewniane, jednak
maja gorsze parametry trtumienia hatasu i drgan i sa podatne na uszkodzenia me-
chaniczne. Trudniejsza jest rowniez technologia ich budowy oraz utrzymanie na-
wierzchni ze wzgledu na trudng ich wymiane.

O trwalosci podktadow drewnianych decyduja takie czynniki, jak [1]:

— rodzaj drewna, z jakiego sa wykonane,

— Sposo6b impregnacji i zastosowane do tego celu srodki,
— typ szyn, rodzaj przytwierdzen, podsypki i podtorza,
— stan utrzymania nawierzchni,

— obciazenie linii kolejowej,

— warunki atmosferyczne i klimatyczne.
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Niszczenie podktadow drewnianych zwigzane jest przede wszystkim z [5]:

— czynnikami  atmosferycznymi, ktére powoduja zmiany  wilgotnosci
i temperatury drewna, a w nastepstwie pekanie, obnizanie wlasnosci mecha-
nicznych itp.,

— czynnikami biotycznymi (grzyby rozktadajace drewno),

— czynnikami mechanicznymi (wszelkie sity dziatajace na podktad, powodujace
pekanie, Scieranie drewna czy przecinanie jego wtokien).

Podstawowa przyczyng uszkodzen podktadow betonowych sg natomiast czyn-
niki mechaniczne. Pozostate czynniki (np. chemiczne) sg jedynie czynnikami
ubocznymi. Najczestszym uszkodzeniem tego typu podktadow jest uszkodzenie
W obrebie przytwierdzenia szyny — zgniot przektadek i ostabienie naciggu wkre-
tow. Sprzyja temu niewlasciwe utrzymanie nawierzchni, przejawiajace si¢ np. nie-
dokreceniem wkretow czy montowaniem niejednorodnych przektadek. Pozostate
uszkodzenia podktadéw betonowych mozna podzieli¢ na: rysy, peknigcia i ztama-
nia, odpryski, wytarcia i luszczenie betonu czy uszkodzenie zbrojenia.

Stosunkowo tatwe w montazu i recyklingu sg podktady stalowe. Ponadto od-
znaczaja si¢ niewielkg masg. Z drugiej strony sa podatne na rdzg i przewodza prad
elektryczny, co moze powodowac zaklocenia w sygnalizacji i komunikacji kolejo-
wej. Duza wytrzymalos¢ posiadaja podktady z tworzyw sztucznych. Nie sg one
podatne na korozje i na zawilgocenia oraz nie przewodza pradu elektrycznego. Nie
pekaja rowniez podczas instalacji wkretow.

Podsypka, utozona na podtorzu, przejmuje naciski wywierane przez podktady,
anastepnie przekazuje je na podtorze. Zapewnia odwodnienie nawierzchni
i stanowi warstwe umozliwiajaca regulacj¢ potozenia szyn oraz stwarza opor po-
przeczny i podtuzny przeciwko przesunigciom podktadow [7]. Na skutek zmian
zachodzacych w podsypce pod wpltywem czynnikéw zewngtrznych (warunki at-
mosferyczne, obcigzenia, usypujacy si¢ materiat) nastepuja zmiany w nawierzchni
i podtorzu. Moga to by¢ odksztalcenia toru i gornej warstwy podtorza czy narasta-
jace zuzycie podktadow, szyn i ztgczek. Zmiany w podsypce moga prowadzi¢ na-
wet do wyboczenia toru. Najwiekszy wptyw na utrat¢ przez nawierzchni¢ swoich
wlasnosci ma zanieczyszczenie podsypki wynikajace z trzech kwestii [1]:

— material spadajacy z nieszczelnych wagonow,

— przenikanie czastek gruntu z podtorza,

— kruszenie si¢ ziarn podsypki na skutek oddzialywan mechanicznych, atmosfe-
rycznych czy chemicznych.

Ustalanie standardow jako$ciowych podsypki lezy w gestii zarzadcow infra-
struktury. Polski zarzadca PKP PLK S.A. zawart je w dwoch dokumentach:

— Standardy techniczne - szczegdtowe warunki techniczne dla modernizacji lub
budowy linii kolejowych do predkosci Vmax < 200 km/h (dla taboru konwen-
cjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudtem), Tom I, Droga szy-
nowa, Wersja 1.1 [3].
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— Warunki techniczne nawierzchni na liniach kolejowych. Id-1, Zatgcznik do
zarzadzenia Nr 14/2005 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S. A. z dnia

18 maja 2005 r. [4].

Przytwierdzenia szyn, taczace szyny z podktadami lub szyny z innymi podpo-
rami, stanowia takze elementy posredniczace w przekazywaniu naciskow szyn na
podktady, podktadki i przektadki. Ich uszkodzenia moga prowadzi¢ do utraty cig-
glosci sieci powrotnej pradu elektrycznego i powodowaé niewlasciwe dzialanie
samoczynnej blokady liniowej [1]. Ogoélnie dzielg si¢ na przytwierdzenia sztywne
(Srubowe) 1 sprezyste. Zapewniaja odpowiednie pochylenie stopy szyny w plasz-
czyznie przekroju i zapobiegaja podluznym ruchom szyn wzgledem podktadow.
Przytwierdzenia sprezyste przyczyniaja si¢ do thumienia drgan i hatasu.

Jednym z najnowocze$niejszych typoéw przytwierdzen stosowanych na liniach
kolejowych (takze tramwajowych) sa przytwierdzenia sprgzyste, montowane wy-
lacznie na podktadach strunebetonowych. Ich montaz jest szybki i prosty, amorty-
zuja drgania pochodzace od taboru oraz posiadajg izolacj¢ elektryczna, ktora ogra-
nicza do minimum trakcyjne prady btadzace.

Najczesciej spotykanym na polskich liniach kolejowych przytwierdzeniem jest
przytwierdzenie srubowe typu K. Jest ono coraz rzadziej stosowane (na nowych
i modernizowanych liniach juz si¢ go nie stosuje), czego powodem sg coraz now-
sze, tatwiejsze w konstruowaniu drog kolejowych technologie. Szyny przytwier-
dzane sg na sztywno — Srubowo — przez co wibracje pochodzace od taboru nie sa
amortyzowane, ale przenoszone bezposrednio na podktady i podtorze. Ponadto ich
montaz jest ucigzliwy i dlugotrwaty.

Unowoczes$nieniem przytwierdzenia Srubowego jest przytwierdzenie srubowo-
sprezyste typu Skl. Dzigki tapce sprezystej, ktora jest dokrgcana $rubg stopowa
eliminuje si¢ czeSciowo wibracje. Moga by¢ one stosowane na podktadach drew-
nianych, stalowych i ptytach/blokach betonowych, ale nie na podktadach zelbeto-
wych i strunobetonowych.

Lubki ulegaja przede wszystkim zgnieceniom oraz starciom powierzchni styka-
jacych si¢ z szyng, dlatego wazne jest mocne dokrgcenie S$rub tubkowych
i odpowiednia konserwacja komor tubkowych. Moze tez dojs¢ do peknigé tubkow,
Czego przyczyna jest najczesciej przypadkowy dobor szyn taczonych.

Podktadki najczeséciej ulegajg Scieraniu i czgsciowo odksztalceniu, rzadziej
peknieciu.

Sruby tubkowe i stopowe s3 niszczone przez korozje, zwlaszcza jesli nie sa
konserwowane, a komory tubkowe przegladane w okre§lonych odstepach czasu.
Uszkodzenie $§rub moze tez polega¢ na zuzyciu gwintu, a $rub tubkowych na znie-
ksztatceniu sworznia pod wptywem sit podluznych wystepujacych w torze. W celu
zapobiezenia tym uszkodzeniom wazny jest wlasciwy naciag srub.

Wkrety w podktadach drewnianych ulegajg najczesciej korozji, ktora przyspie-
sza rowniez gnicie podktadow. Gwinty powinny by¢ smarowane badz powlekane
warstwami ochronnymi. Wkrety ulegaja tez pgkaniu, przy czym w podkladach
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drewnianych rzadziej niz w betonowych. Na podktadach betonowych wkrety sa
niszczone przez ruch pionowy podkladek, powodujacy szybkie S$cieranie sig
sworzni wkretow, a wreszcie ich zerwanie. Przy nieodpowiednim dokreceniu
wkretow nastgpuje ich wyginanie w dyblach, to za$ prowadzi do niszczenia dybli.

3. IDENTYFIKACJA ZAGROZEN ZWIAZANYCH
Z NAWIERZCHNIA KOLEJOWA

Zgodnie z prawem wspolnotowym zagrozenie oznacza stan, ktéry moze pro-
wadzi¢ do wypadku. Natomiast ryzyko to czestotliwos$¢ wypadkow i incydentéw
prowadzacych do szkody spowodowanej zagrozeniem oraz stopien powagi tej
szkody [6]. Przy czym nalezy zaznaczy¢, ze nie jest mozliwe catkowite wyelimi-
nowanie ryzyka, mozna jednak je minimalizowa¢ poprzez np. ksztaltowanie $wia-
domosci ludzkiej co do istnienia zagrozen oraz konieczno$ci ich zmniejszania (opi-
sy zdarzen niebezpiecznych, ktére wystapity lub moga wystapi¢, ich przyczyny
i skutki) czy poprzez odpowiedni styl zarzadzania.

Stan nawierzchni kolejowej zmienia si¢ pod wplywem oddzialywan pojazdow
kolejowych oraz sit przyrody. Zwigzane sa z tym dwa pojecia: niezawodnosci
i trwato$ci. W literaturze mozna znalez¢ wiele definicji tych poje¢é. Przez niezawod-
nos¢ nawierzchni kolejowej mozna rozumie¢ np. stOpien zaufania, Zze spelni ona
swoje podstawowe zadanie czy zdolno$¢ nawierzchni do spetniania wymagan [1].

Nawierzchnia traci swoje wlasno$ci na skutek dwoch procesow: zuzycia lub
uszkodzenia jej czeSci sktadowych. Przy czym zuzycie oznacza trwate niepozadane
zmiany zachodzace w eksploatacji w sposob ciagty lub skokowy, co prowadzi do
wyczerpania si¢ okresu, w ktorym spelnia ona swoje wymagania. Natomiast
uszkodzenie to niepozadana zmiana stanu zachodzaca w eksploatacji w sposob
nagtly, co rowniez prowadzi do utraty zdolno$ci przez nawierzchni¢ do spetniania
wymagan [1]. Dlatego w eksploatacji niezbgdne jest szacowanie ryzyka na wszyst-
kich szczeblach zarzadzania. Do tego dochodzi stale pogarszajacy si¢ stan na-
wierzchni kolejowej, czego przyczyna jest generalnie niedostatek naktadow finan-
sowych na jej utrzymanie. Stad konieczno$¢ podnoszenia $wiadomosci zagrozen,
przede wszystkim poprzez odpowiednie szkolenia. Im wigksza $wiadomo$¢, tym
wieksze zainteresowanie ryzykiem — jego przyczynami, miejscem wystepowania,
wielkoscig i skutkami. To za$ prowadzi do coraz bardziej dzisiaj popularnej kwestii
,»zarzadzania ryzykiem”, majacej na celu wtasnie zminimalizowanie zagrozen.

Zarowno zarzadcy infrastruktury, jak i przewoznicy kolejowi sg zobowigzani
do biezacego monitorowania ryzyka i zwigzanych z nim zagrozen. Analiza i wyce-
na zmian (znaczace czy nieznaczace), prowadzenie rejestrOw zagrozen, stosowanie
srodkow bezpieczenstwa, poddawanie tej dziatalnosci ocenie jednostek oceniajg-
cych — to wszystko sktada si¢ na zarzadzanie ryzykiem.

Zarzadcy 1 przewoznicy muszg prowadzi¢ rejestry zagrozen, czyli dokumenta-
cj¢ obejmujacg wszelkie informacje o zidentyfikowanych potencjalnych zagroze-
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niach, zrédtach tych zagrozen i zwiagzanych z nimi §rodkach bezpieczenstwa. Reje-

stry te obejmuja zagrozenia wynikajace z dziatalno$ci wiasnej oraz powierzonej

innym podmiotom np. w zakresie utrzymania infrastruktury czy taboru, dostaw

materialow i elementow kolejowych wptywajacych na bezpieczenstwo.
Eksploatacja nawierzchni kolejowej generuje wiele zagrozen. Wsrod nich mozna

wyodrebni¢ kilka obszaréw, a w nich sformutowac poszczegolne zagrozenia.
Pierwszym takim obszarem wystepowania zagrozen sa bledy diagnostyki lub

utrzymania. Nalezy tu wymienié¢ nastgpujgce zagrozenia:

— brak wymaganych zezwolen (Swiadectw) na dopuszczenie do eksploatacji,

— brak niezb¢dnej dokumentacji technicznej,

— zniszczona (nieczytelna dokumentacja techniczna),

— nieaktualna dokumentacja techniczna,

— brak precyzyjnych uregulowan w dokumentacji technicznej lub w regulacjach
wewngtrznych,

— nieprzeprowadzenie wymaganych badan diagnostycznych,

— niewlasciwe przeprowadzenie badan diagnostycznych,

— niewlasciwa diagnoza podczas prowadzonych badan diagnostycznych,

— brak realizacji zalecen po badaniach diagnostycznych,

— brak realizacji zalecen eksploatacyjnych,

— niewlasciwe zalecenia eksploatacyjne dla urzadzen po badaniach diagnostycznych,

— brak dziatan kontrolnych,

— niewlasciwie przeprowadzone dzialania kontrolne,

— niewlasciwe zalecenia pokontrolne,

— brak realizacji zalecen pokontrolnych,

— nie usunigcie "niezgodnosci" po przeprowadzonych audytach,

— zaniechanie konserwacji,

— nieterminowe wykonanie konserwacii,

— zaniechanie remontow,

— nieterminowe wykonanie remontow.
Drugi obszar mozna scharakteryzowac jako niewlasciwe parametry drogi ko-

lejowej. Moga tu wystapi¢ takie zagrozenia, jak:

— niewlasciwe parametry podtorza,

— niewlasciwe parametry nawierzchni kolejowe;,

— przekroczenie granicznej trwato$ci podktadow,

— brak odwodnienia toru,

— niedostateczne odwodnienie toru,

— brak rowoéw odwadniajacych,

— niewlasciwe utrzymanie rowoéw odwadniajacych,

— wady ukryte w szynach,

— wady ukryte w podktadach,

— wady ukryte w elementach przytwierdzenia.
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Kolejny, trzeci obszar, to deformacja toru w planie i profilu:

przyczyny wynikajace z eksploatacji gorniczej,

przyczyny wynikajace z dziatalno$ci osob na terenie bezposrednio przylegaja-
cym do torow,

przyczyny wynikajace z dziatalno$ci zwierzat na terenie bezposrednio przyle-
gajacym do toréw (np. podcigcie drzew, podkopania skarp, nasypow lub prze-
kopdéw, podtopienia itp.),

wystepowanie ekstremalnych temperatur i/lub ekstremalnych warunkéw at-
mosferycznych, np. oblodzenie, ulewne deszcze, itp.,

wegetacja roslin na torze oraz migdzytorzu wynikajgca z zastosowania niesku-
tecznego Srodka chwastobojczego,

osuwisko gruntu/skat.

W czwartym, ostatnim obszarze - zuzycie elementow nawierzchni — mozna

zauwazy¢ nastgpujace zagrozenia:

zuzycie szyn w torze,

pekniecie szyn w torze,

ztamanie szyn w torze,

wady w obszarze zgrzein szyn,

wady w obszarze spoin szyn,

zuzycie zlacz torowych,

pekniecie ztacz torowych,

ztamanie zlacz torowych,

zuzycie biologiczne podktadow,
zuzycie fizyczne podktadow,
uszkodzenie mechaniczne podktadow,
niewlasciwe wykonanie prac naprawczych.

. ROLA DIAGNOSTYKI W ROZWIAZYWANIU PROBLEMOW
ZWIAZANYCH Z NAWIERZCHNIA

Na pojecie diagnostyki sktadajg si¢ nastepujace elementy:

pomiary i obserwacje, za pomoca ktorych dokonuje si¢ oceny stanu nawierzchni,
metody dokonywania pomiaréw i obserwacji,

wszelkie urzadzenia i przyrzady wykorzystywane do tych pomiarow,

programy komputerowe utatwiajace obrobke wynikow pomiardéw i obserwacji,

metody umozliwiajace przewidywanie zmian w stanie nawierzchni,

metody ustalania cykli diagnostycznych,

metody ustalania odchytek dopuszczalnych [2].

Najwazniejsza rola diagnostyki jest zapewnienie bezpiecznego ruchu pociagow,

ciaglego i regularnego, co zalezy od wynikéw badan diagnostycznych. Badania te
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pozwalaja rowniez ustali¢ zakres niezbednych napraw, ich miejsce i czas wykonania.
Inng kwestig jest umozliwienie, czy utatwienie podejmowania decyzji o haprawach
nawierzchni na podstawie wykonanych pomiaréow i dokonanych obserwacji. Wresz-
cie bezposrednie obserwacje i pomiary na torach, zwlaszcza tych bardziej wyeksplo-
atowanych, pozwalajg na uzyskiwanie i doskonalenie wiedzy w tym obszarze.
Diagnostyke drog kolejowych stosuje si¢ w eksploatacji, kiedy potrzebna jest
ocena zdatnosci drogi oraz okreslenie predkosci i naciskow osi podczas ruchu po-
ciggow. Drugim obszarem jest dziatalno$¢ naprawcza, kiedy niezbedne jest okre-
slenie, czy konieczna jest naprawa/wymiana cze¢sci drogi kolejowe;j, kiedy to nale-
zy zrobi¢ i w jakim zakresie. Diagnostyke stosuje si¢ rowniez w modernizacji przy
ocenie trwato$ci urzadzen i obiektow znajdujacych si¢ na modernizowanej linii. Na
podstawie jej wynikow podejmowane sa odpowiednie w tej kwestii decyzje.
Niezwykle waznym czynnikiem w omawianym obszarze jest czynnik ludzki.
Kluczowa sprawa jest wiedza osob zajmujacych sie diagnostyka. Musza si¢ one wy-
kazywa¢ zaro6wno doktadng znajomoscig badanego/obserwowanego obiektu (np.
toru), jak i zna¢ rozne techniki, metody takich pomiarow oraz przyrzady wykorzy-
stywane do tego celu. Nastepnie wszystkie zebrane dane nalezy umiejetnie przetwo-
rzy¢, by uzyska¢ wyniki pomiarow i obserwacji i odpowiednio je zinterpretowac.

5. PODSUMOWANIE

Zdarzenia spowodowane zlym stanem nawierzchni kolejowej to ok. kilkadziesiat
przypadkow w ciagu kazdego roku. Stanowig one 45-50% ogotu wszystkich wypad-
kow i az 60% — 70% (w zaleznosci od roku) wypadkéw z przyczyn technicznych.

Zagrozenia zwigzane z droga kolejowa moga wywotywac katastrofalne skutki,
o czym $wiadcza liczne przyktady wypadkoéw kolejowych. Jako przyktad mozna tu
poda¢ podrozujacy z predkoscig 296 km/h pociagg TGV, ktory wypadt z szyn na
skutek obsunigcia si¢ toréw w rozpadling. Dzigki sztywnos$ci sktadu wynikajacej
z konstrukcji umiejscowienia wozkow wykoleity si¢ jedynie ostatnie 4 wagony.

Istotng sprawa jest zatem identyfikacja zagrozen, ktdére moga by¢ generowane
przez poszczegodlne elementy nawierzchni kolejowej oraz analiza i wycena poten-
cjalnych ryzyk, ich uszeregowanie pod wzgledem wagi niebezpiecznych skutkow,
jakie moga wywota¢. Ma to stuzy¢ efektywnemu ich przeciwdziataniu.

Kluczowe znaczenie ma tutaj stan nawierzchni, wlasciwa jej konstrukcja, wy-
miana i utrzymanie. Czynnosci te powinny by¢ wykonywane przez odpowiednio
wykwalifikowana kadr¢. Coraz nowsze technologie beda si¢ wprawdzie przyczy-
nia¢ do niwelowania problemow, jednak catkowita eliminacja wypadkow jest nie-
mozliwa.
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HAZARD ASSOCIATED WITH RAILWAY SUPERSTRUCTURE

Summary

In recent years, in the rail industry, the implementation of the Safety Management Systems
has begun to speak professionally about risk management and hence on the identification of
hazards. The article discusses the problem of the hazards associated with the railway pavement.
The pavement components and their importance for rail traffic safety and interference in this
traffic are presented. Particular attention has been paid to the multidisciplinary nature of the
hazards associated with the railway pavement and to the importance of properly performing
diagnostics for hazard identification. The work listed in detail the hazards in the various areas
and pointed to the human factor and its key role in both diagnostic and hazard identification.

Keywords: railway superstructure, hazard, risk.
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