Analiza wystepowania wad typu headcheck w szynach
Analysis of the occurrence of headchecks in rails
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Streszczenie: Artykut dotyczy problematyki wad typu headcheck, wystepujacych w tokach zewnetrznych tukéw toréw. Przedstawiono
podstawowe cechy tych wad, a takze zaprezentowano metody wykrywania i diagnozowania. Na podstawie pomiardow wykonanych przez
autora sformutowano wnioski dotyczace mozliwych przyczyn wystepowania wad.

Stowa kluczowe: \Wady w szynach kolejowych; Headcheck

Abstract: The article concerns the problems of the headcheck defects occurring in the outer rail on curves. Basic features of these defects
are presented, as well as detection and diagnosis methods. Based on the measurements made by the author, conclusions regarding the
possible causes of defects have been formulated.

Keywords: Defects in railway rails; Headcheck

Wady typu headcheck (nazywane row-
niez rysami) sg powszechnie znanym
zjawiskiem zachodzacym w szynach
nawierzchni kolejowej, lecz z uwagi na
wiele trudnosci, jakie przysparza ich
diagnostyka, a takze zmienno$¢ czyn-
nikéw je wywotujacych, dotychczas nie
opisano w petni genezy, ktéra ufatwia-
taby zapobieganie ich wystepowaniu.

W artykule przedstawiono charak-
terystyke tego typu wad wzbogacong
0 pomiary wykonane przez Autora na
polskiej sieci kolejowej. Zaprezento-
wano réwniez pierwsze wnioski z tych
pomiaréw i obserwacji.

Podstawowe cechy wad typu
headcheck

Wady typu headcheck oprécz wybuk-
sowan oraz wad typu squat sg obecnie
najczestszymi  wadami  kontaktowo-
-zmeczeniowymi na powierzchni tocz-
nej szyn [1, 2]. Przyjmuje sie, ze wady
typu headcheck wystepuja na tukach o
promieniu ponizej 1500 m, przy czym
im mniejszy promien tuku, tym proble-
my z tymi wadami sg powazniejsze [2].

W katalogu wad szyn zjawisko head
checking opisane jest jako szczeliny
lub tuski na wewnetrznej krawedzi
gtowki (szyny toku zewnetrznego) i
oznaczone symbolem 2223. Zgodnie
z katalogiem przyjmuje sie 3 postacie
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wad typu headcheck:
- Jednorodny i regularny headcheck
(rys. 1);
Headcheck z tuskami;
Headcheck wygladajacy jak dtu-
gie szczeliny konczace sie na po-
wierzchni.
Zaobserwowano, ze pekniecie naste-
puje pod katem 20-25° wglab szyny.
Na rysunku 1 przedstawiono zdjecie
wad na szynie, ktdéra przeniosta ok. 150
Tg obcigzenia brutto w okresie 13 lat.
W obecnych warunkach eksploatacyj-
nych taka intensywnos¢ obcigzenia
jest typowa dla tzw. srednio obcigzo-
nych linii. Wielkos¢ (gtebokos¢) wad
na tym odcinku wynosita ok. 2 mm, co
oznaczato koniecznos¢ interwencji po-
przez profilowanie szyn.

Tempo narastania wad bywa jednak
rozne. Z obserwacji prowadzonych na
liniach kolejowych w Polsce wynika, ze
jednym z podstawowych czynnikdw
eksploatacyjnych  wptywajacych na
tempo rozwijania sie wad headcheck
jest prowadzenie ruchu dwukierunko-
wego. W torach ,$rednio obcigzonych’,
gdzie chocby przez kilka tygodni pro-
wadzony byt ruch dwukierunkowy,
obserwuje sie wystepowanie wad he-
adcheck, ktore powinny by¢ usuniete
(powyzej 1,5 mm) juz po 3 latach eks-
ploatacji. W celu zapobiegania wad,
przy profilowaniu szyn na tukach dazy

sie do uzyskania profili, ktérych ksztatt
pozwala na ograniczenie kontaktu
obrzeza kota z tg powierzchnig krawe-
dzi szyny, gdzie dochodzi do rozwoju
wad, a takze stosuje sie strategie szli-
fowania, ktére najczesciej przewiduja
profilowanie szyn od poczatku eksplo-
atadji [3, 4, 6].

Metody wykrywania wad typu
headcheck

Podstawowa metoda  wykrywania
jest obserwacja. Cho¢ nie opisano za-
leznosci pomiedzy dtugoscig rys, a
ich gtebokoscig, to wprawne oko do-
$wiadczonego diagnosty jest w stanie
oszacowac gtebokos¢ wad z doktadno-
$cig do kilku dziesigtych milimetra.

W przypadku gtebszych wad (rzedu
kilku milimetrow) rysy sa rowniez wy-
krywane przez gfowice ultradzwieko-
we [1, 5], jednakze wykrywanie wad
wytacznie o takiej wielkosci cechuje
niewielka wartos¢ diagnostyczna. Mato

1. Przykiad wady typu headcheck
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2. Ustawienie sond przy pomiarze przyrzqdem GF04

przydatne w tym zakresie okazaty sie
tez inne techniki stosowane do pomia-
ru powierzchni tocznej szyn [7]. Dla-
tego dominujacg metodg w zakresie
wykrywania wad typu headcheck jest
metoda praddw wirowych [8].

Instytut Kolejnictwa prowadzi ba-
dania dotyczace wad typu headcheck
przy pomocy przyrzadu wiropragdowe-
go GFO4. Przyrzad umozliwia pomiar
w sposob ciagty wad typu headcheck
z okre$leniem ich ilosci (na 1 mb) oraz
gtebokosci (mm). Cztery sondy (z moz-
liwoscig regulacji ustawienia) urzadze-
nia — dziatajgce na zasadzie pradu wiro-
wego - skanujg powierzchnie badanej
szyny. Ustawienie sond, ktére stosuje
sie najczesciej przedstawiono na ry-
sunku 2. Pierwszg sonde umieszcza sie
na stanowisku 7, druga na stanowisku
5, trzecig na stanowisku 3, a czwarta na
stanowisku 1.

Wyniki pomiaréw sg wyswietlane w
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sposob ciggty na komputerze urzadze-
nia. Zmierzone dane sg prezentowane
W czasie rzeczywistym na wykresie w
funkcji drogi. Podczas pomiaréw ope-
rator moze podpisac okreslone obsza-
ry w wynikach pomiaréw za pomoca
znacznikéw. Wady na wykresie sg ozna-
czane w réznych kolorach w zaleznosci
od ich gtebokosci. Znaczenie kolorow
jest nastepujgce:
.- Zielony - gtebokos¢ 0+0,5 mm,

70ty — gtebokos¢ 0,5+1,5 mm,

pomaranczowy — gtebokos¢ 1,5+2,7

mm,

czerwony - gteboko$¢ 2,7+5 mm,
« brazowy - gtebokos¢ powyzej 5 mm.
Ze wzgledu na ograniczenia metody,
pomiary wad o gtebokosci powyzej
3 mm s3 obarczone duzym btedem.
Dlatego tez czesto nie analizuje sie
szczegotowo tego typu wad, jedynie
okreslajac ze sg to wady o gtebokosci
powyzej 3 mm.

4. Wady typu headcheck na odcinku T (R~800 m, 30 Tg)

5. Wady typu headcheck na odcinku 2 (R~800 m, 40 Tg)
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3. Przyrzqd wiroprogdowy GF04

Przyktady pomiaréw wykonanych
na odcinkach wystepowania wad
typu headcheck

Na rysunkach 4 i 5 przedstawiono wy-
niki pomiaréow wykonanych na odcin-
kach toréw, gdzie 3 lata wczesniej zo-
staty wymienione szyny (60E1 R350HT)
w tokach zewnetrznych. Odcinki znaj-
duja sie na sgsiadujgcych torach, wiec
struktura ruchu jest zblizona, przy czym
na odcinku 2 obcigzenie przewozami
jest ok. 30% wieksze. Kazdy z wykresow
przedstawia wystepowanie wad typu
headcheck na odcinku 100 m. Wykre-
sy stupkowe nad osig X przedstawiaja
liczbe zarejestrowanych wad o okreslo-
nej wielkosci (definiowanej kolorem)
w poszczegdlnych metrach odcinka,
natomiast wykresy pod osig informu-
ja 0 maksymalnej wartosci gtebokosci
wady w danym metrze szyny. Wykresy
w widoczny sposéb obrazujg rdznice
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w rozwoju wad w bardzo podobnych
warunkach eksploatacyjnych. Na od-
cinku 1T wystepuje zaledwie kilkanascie
peknie¢ na 1 mb, a ich gtebokos¢ w
dominujacej wiekszosci nie przekracza
0,5 mm. Tymczasem w sgsiednim torze
w niemalze kazdym metrze szyny za-
rejestrowano ponad 100 wad, z czego
prawie potowa siega ok. T mm w gfab
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szyny. Maksymalna gtebokos¢ wad w
poszczegdlnych metrach szyny siega 3
mm, wiec stan szyny skfania do prze-
prowadzenia profilowania w trybie na-
prawczym. Na wykresach z odcinkow 6
i 7 mozna rowniez zaobserwowac duzg
réznice w rozwoju wad na szynach o
podobnym obcigzeniu eksploatacyj-
nym. S3 to jednak odcinki z réznych
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linii, wiec w tym przypadku struktura
ruchu jest inna. Przypadki odcinkéw
1-2 oraz 3-4 taczy fakt, ze na odcinkach,
gdzie rozwdj wad jest duzo wiekszy
prowadzony byt ruch dwukierunkowy.

Na wykresach z odcinkéw 6 i 7 wy-
raznie widac¢ rowniez, ze wystepowa-
nie peknie¢ ma charakter falowy, tj. co
ok. 10 metréw zaréwno liczba wad, jak

6. Wady typu headcheck na odcinku 3 (R~500 m, 40 Tg)
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7. Wady typu headcheck na odcinku 4 (R~600 m, 45 1g)
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8. Wady typu headcheck na odcinku 5 (krzywa przejsciowa do tuku R~800 m, 150 Tg)
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i ich wielkos¢ jest zauwazalnie wieksza.
Jak widac¢ zjawisko to mam miejsce w
kazdej fazie rozwoju wad. Rysunek 8
przedstawia wyniki pomiaréw wad he-
adcheck oraz wyniki pomiaréw prze-
chytki na odcinku krzywej przejsciowej
7 rampg przechytkowa, ktére tacza pro-
stg z tukiem o promieniu 800 m z prze-
chytka o wartosci 80 mm. Rozwdj wad
mozna zauwazyc¢ juz po kilku metrach
od poczatku krzywej przejsciowej, co
oznacza, ze w przypadku profilowa-
nia na odcinkach toréw potozonych
w tuku nalezy zawsze uwzglednic¢ ko-
niecznos¢ wykonania prac réwniez na
szynach znajdujacych sie na odcinkach
toru w krzywych przejsciowych.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania wskazuja,
ze rozwoj wad typu headcheck nie
zalezg wylacznie od czynnikow kon-
strukcyjnych i geometrycznych, ale w
duzej mierze od czynnikdéw eksploata-
cyjnych. W efekcie na odcinkach, ktére

s3 podobne pod wzgledem promienia
tuku, gatunku szyny, struktury ruchu
oraz wielkosci przewozdw rozwoj wad
przebiega w zupetnie innym tempie.

Pomimo coraz wiekszej dostepnosci
przyrzadow wiropradowych, w diagno-
styce wad typu headcheck w dalszym
ciggu nalezy w duzej mierze polegac
na obserwacjach i wiedzy osdb na co
dziert zajmujacych sie utrzymaniem
nawierzchni kolejowej. <
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