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Wady typu headcheck (nazywane rów-
nież rysami) są powszechnie znanym 
zjawiskiem zachodzącym w szynach 
nawierzchni kolejowej, lecz z uwagi na 
wiele trudności, jakie przysparza ich 
diagnostyka, a także zmienność czyn-
ników je wywołujących, dotychczas nie 
opisano w pełni genezy, która ułatwia-
łaby zapobieganie ich występowaniu.
 W artykule przedstawiono charak-
terystykę tego typu wad wzbogaconą 
o pomiary wykonane przez Autora na 
polskiej sieci kolejowej. Zaprezento-
wano również pierwsze wnioski z tych 
pomiarów i obserwacji.

Podstawowe cechy wad typu 
headcheck

Wady typu headcheck oprócz wybuk-
sowań oraz wad typu squat są obecnie 
najczęstszymi wadami kontaktowo-
-zmęczeniowymi na powierzchni tocz-
nej szyn [1, 2]. Przyjmuje się, że wady 
typu headcheck występują na łukach o 
promieniu poniżej 1500 m, przy czym 
im mniejszy promień łuku, tym proble-
my z tymi wadami są poważniejsze [2].
 W katalogu wad szyn zjawisko head 
checking opisane jest jako szczeliny 
lub łuski na wewnętrznej krawędzi 
główki (szyny toku zewnętrznego) i 
oznaczone symbolem 2223. Zgodnie 
z katalogiem przyjmuje się 3 postacie 

wad typu headcheck:
• Jednorodny i regularny headcheck 

(rys. 1);
• Headcheck z łuskami;
• Headcheck wyglądający jak dłu-

gie szczeliny kończące się na po-
wierzchni.

Zaobserwowano, że pęknięcie nastę-
puję pod kątem 20-25° wgłąb szyny. 
Na rysunku 1 przedstawiono zdjęcie 
wad na szynie, która przeniosła ok. 150 
Tg obciążenia brutto w okresie 13 lat. 
W obecnych warunkach eksploatacyj-
nych taka intensywność obciążenia 
jest typowa dla tzw. średnio obciążo-
nych linii. Wielkość (głębokość) wad 
na tym odcinku wynosiła ok. 2 mm, co 
oznaczało konieczność interwencji po-
przez profi lowanie szyn.
 Tempo narastania wad bywa jednak 
różne. Z obserwacji prowadzonych na 
liniach kolejowych w Polsce wynika, że 
jednym z podstawowych czynników 
eksploatacyjnych wpływających na 
tempo rozwijania się wad headcheck 
jest prowadzenie ruchu dwukierunko-
wego. W torach „średnio obciążonych”, 
gdzie choćby przez kilka tygodni pro-
wadzony był ruch dwukierunkowy, 
obserwuje się występowanie wad he-
adcheck, które powinny być usunięte 
(powyżej 1,5 mm) już po 3 latach eks-
ploatacji. W celu zapobiegania wad, 
przy profi lowaniu szyn na łukach dąży 

się do uzyskania profi li, których kształt 
pozwala na ograniczenie kontaktu 
obrzeża koła z tą powierzchnią krawę-
dzi szyny, gdzie dochodzi do rozwoju 
wad, a także stosuje się strategie szli-
fowania, które najczęściej przewidują 
profi lowanie szyn od początku eksplo-
atacji [3, 4, 6].

Metody wykrywania wad typu 
headcheck

Podstawową metodą wykrywania 
jest obserwacja. Choć nie opisano za-
leżności pomiędzy długością rys, a 
ich głębokością, to wprawne oko do-
świadczonego diagnosty jest w stanie 
oszacować głębokość wad z dokładno-
ścią do kilku dziesiątych milimetra.
W przypadku głębszych wad (rzędu 
kilku milimetrów) rysy są również wy-
krywane przez głowice ultradźwięko-
we [1, 5], jednakże wykrywanie wad 
wyłącznie o takiej wielkości cechuje 
niewielka wartość diagnostyczna. Mało 
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przydatne w tym zakresie okazały się 
też inne techniki stosowane do pomia-
ru powierzchni tocznej szyn [7]. Dla-
tego dominującą metodą w zakresie 
wykrywania wad typu headcheck jest 
metoda prądów wirowych [8].
 Instytut Kolejnictwa prowadzi ba-
dania dotyczące wad typu headcheck 
przy pomocy przyrządu wiroprądowe-
go GF04. Przyrząd umożliwia pomiar 
w sposób ciągły wad typu headcheck 
z określeniem ich ilości (na 1 mb) oraz 
głębokości (mm). Cztery sondy (z moż-
liwością regulacji ustawienia) urządze-
nia – działające na zasadzie prądu wiro-
wego – skanują powierzchnię badanej 
szyny. Ustawienie sond, które stosuje 
się najczęściej przedstawiono na ry-
sunku 2. Pierwszą sondę umieszcza się 
na stanowisku 7, drugą na stanowisku 
5, trzecią na stanowisku 3, a czwartą na 
stanowisku 1.
 Wyniki pomiarów są wyświetlane w 

sposób ciągły na komputerze urządze-
nia. Zmierzone dane są prezentowane 
w czasie rzeczywistym na wykresie w 
funkcji drogi. Podczas pomiarów ope-
rator może podpisać określone obsza-
ry w wynikach pomiarów za pomocą 
znaczników. Wady na wykresie są ozna-
czane w różnych kolorach w zależności 
od ich głębokości. Znaczenie kolorów 
jest następujące:
• zielony – głębokość 0÷0,5 mm,
• żółty – głębokość 0,5÷1,5 mm,
• pomarańczowy – głębokość 1,5÷2,7 

mm,
• czerwony – głębokość 2,7÷5 mm,
• brązowy – głębokość powyżej 5 mm.
Ze względu na ograniczenia metody, 
pomiary wad o głębokości powyżej 
3 mm są obarczone dużym błędem. 
Dlatego też często nie analizuje się 
szczegółowo tego typu wad, jedynie 
określając że są to wady o głębokości 
powyżej 3 mm.

Przykłady pomiarów wykonanych 
na odcinkach występowania wad 
typu headcheck

Na rysunkach 4 i 5 przedstawiono wy-
niki pomiarów wykonanych na odcin-
kach torów, gdzie 3 lata wcześniej zo-
stały wymienione szyny (60E1 R350HT) 
w tokach zewnętrznych. Odcinki znaj-
dują się na sąsiadujących torach, więc 
struktura ruchu jest zbliżona, przy czym 
na odcinku 2 obciążenie przewozami 
jest ok. 30% większe. Każdy z wykresów 
przedstawia występowanie wad typu 
headcheck na odcinku 100 m. Wykre-
sy słupkowe nad osią X przedstawiają 
liczbę zarejestrowanych wad o określo-
nej wielkości (defi niowanej kolorem) 
w poszczególnych metrach odcinka, 
natomiast wykresy pod osią informu-
ją o maksymalnej wartości głębokości 
wady w danym metrze szyny. Wykresy 
w widoczny sposób obrazują różnice 

 

2. Ustawienie sond przy pomiarze przyrządem GF04 3. Przyrząd wiroproądowy GF04

 

 

4. Wady typu headcheck na odcinku 1 (R~800 m, 30 Tg)
 

 

5. Wady typu headcheck na odcinku 2 (R~800 m, 40 Tg)
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w rozwoju wad w bardzo podobnych 
warunkach eksploatacyjnych. Na od-
cinku 1 występuje zaledwie kilkanaście 
pęknięć na 1 mb, a ich głębokość w 
dominującej większości nie przekracza 
0,5 mm. Tymczasem w sąsiednim torze 
w niemalże każdym metrze szyny za-
rejestrowano ponad 100 wad, z czego 
prawie połowa sięga ok. 1 mm w głąb 

szyny. Maksymalna głębokość wad w 
poszczególnych metrach szyny sięga 3 
mm, więc stan szyny skłania do prze-
prowadzenia profi lowania w trybie na-
prawczym. Na wykresach z odcinków 6 
i 7 można również zaobserwować dużą 
różnicę w rozwoju wad na szynach o 
podobnym obciążeniu eksploatacyj-
nym. Są to jednak odcinki z różnych 

linii, więc w tym przypadku struktura 
ruchu jest inna. Przypadki odcinków 
1-2 oraz 3-4 łączy fakt, że na odcinkach, 
gdzie rozwój wad jest dużo większy 
prowadzony był ruch dwukierunkowy.
 Na wykresach z odcinków 6 i 7 wy-
raźnie widać również, że występowa-
nie pęknięć ma charakter falowy, tj. co 
ok. 10 metrów zarówno liczba wad, jak 

 

 

6. Wady typu headcheck na odcinku 3 (R~500 m, 40 Tg) 

 

7. Wady typu headcheck na odcinku 4 (R~600 m, 45 Tg)

8. Wady typu headcheck na odcinku 5 (krzywa przejściowa do łuku R~800 m, 150 Tg)
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i ich wielkość jest zauważalnie większa. 
Jak widać zjawisko to mam miejsce w 
każdej fazie rozwoju wad. Rysunek 8 
przedstawia wyniki pomiarów wad he-
adcheck oraz wyniki pomiarów prze-
chyłki na odcinku krzywej przejściowej 
z rampą przechyłkową, które łączą pro-
stą z łukiem o promieniu 800 m z prze-
chyłką o wartości 80 mm. Rozwój wad 
można zauważyć już po kilku metrach 
od początku krzywej przejściowej, co 
oznacza, że w przypadku profi lowa-
nia na odcinkach torów położonych 
w łuku należy zawsze uwzględnić ko-
nieczność wykonania prac również na 
szynach znajdujących się na odcinkach 
toru w krzywych przejściowych.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania wskazują, 
że rozwój wad typu headcheck nie 
zależą wyłącznie od czynników kon-
strukcyjnych i geometrycznych, ale w 
dużej mierze od czynników eksploata-
cyjnych. W efekcie na odcinkach, które 

są podobne pod względem promienia 
łuku, gatunku szyny, struktury ruchu 
oraz wielkości przewozów rozwój wad 
przebiega w zupełnie innym tempie.
 Pomimo coraz większej dostępności 
przyrządów wiroprądowych, w diagno-
styce wad typu headcheck w dalszym 
ciągu należy w dużej mierze polegać 
na obserwacjach i wiedzy osób na co 
dzień zajmujących się utrzymaniem 
nawierzchni kolejowej.  
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