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Zużycie boczne iglic jest znanym zja-
wiskiem występującym w rozjazdach 
kolejowych. Ze względu na geometrię 
rozjazdów naturalnym miejscem wy-
stępowania zużycia bocznego są iglice 
łukowe, choć z różnych przyczyn (np. 
zwężenie toru zasadniczego) zjawisko 
to może również występować w igli-
cach prostych. W rozjazdach o mniej-
szych promieniach (190 lub 300 m) zu-
życie boczne iglic łukowych rozwija się 
znacznie szybciej z uwagi na większy 
kąt nabiegania kół pojazdów.

Czynniki sprzyjające zużyciu 
bocznemu iglic

Naturalnym jest, że rozjazdy bardziej 
obciążone ruchem pojazdów będą in-
tuicyjnie wskazywane jako mocniej za-
grożone nadmiernym zużyciem iglic. W 
tak ogólnie postawionej tezie kryje się 
jednak wiele pułapek. Przede wszyst-
kim niełatwo jest zdefi niować i określić 
wskaźnik obciążenia ruchem. W więk-
szości analiz posługujemy się wartością 
skumulowanego obciążenia wyrażone-
go w Tg. Pomijając trudności, czy czaso-
chłonność przy precyzyjnym określaniu 

takiego wskaźnika dla toru zwrotnego 
w danym rozjeździe, należy mieć rów-
nież świadomość, że np. w kontekście 
diagnozowania przyczyn nadmiernego 
zużycia bocznego iglic sama wartość 
obciążenia wyrażona w Tg nie stanowi 
kompletnego opisu obciążenia ruchem 
pojazdów, bowiem ta sama wartość 
20 Tg wynikająca z ruchu pojazdów o 
sprężystym (podatnym) zawieszeniu 
będzie skutkować innymi zjawiskami 
w nawierzchni niż 20 Tg przeniesione 
w wyniku ruchu pojazdów o sztywnym 
zawieszeniu. Poza tym w składzie po-
ciągów towarowych coraz częściej wy-
stępują 2 lokomotywy, więc ich udział 
w przeniesionym obciążeniu jest więk-
szy niż kiedyś.
 Wśród czynników sprzyjających 
występowaniu opisanego w artyku-
le zjawiska zużycia bocznego można 
wyróżnić zarówno te, dotyczące sa-
mego rozjazdu, jak i te, dotyczące po-
jazdów, które poruszają się po danym 
rozjeździe. Ze względu na złożoność i 
trudności w sparametryzowaniu tych 
czynników, dyskusje na temat przyczyn 
zużycia szyn i kół pojazdów potrafi ą 
budzić duże emocje i są przedmiotem 

wielu sporów [1]. Czynniki dotyczące 
pojazdów zazwyczaj nie sposób jest 
przypisać zużyciu na konkretnym roz-
jeździe (chyba że rozpatrujemy przy-
padek infrastruktury wydzielonej, takiej 
jak metro), dlatego w artykule skupiono 
się na czynnikach dotyczących samych 
rozjazdów, jednak trzeba zaznaczyć, że 
obie grupy czynników mogą w dużym 
stopniu decydować o wielkości zużycia 
bocznego iglic i szyn.
 Czynnikami mającymi swoje źródło 
w pojazdach, które sprzyjają zużyciu 
iglic, są szeroko rozumiane niedoskona-
łości układów jezdnych, wśród których 
należy wymienić nadmierną sztywność 
zawieszenia, niedoskonałości geome-
tryczne profi li kół oraz zestawów ko-
łowych, jak również inne usterki, które 
często wykrywane są dopiero po wy-
stąpieniu zdarzenia, np. niewłaściwie 
utrzymane czopy skrętu w wagonach 
towarowych.
 W rozjazdach możemy wyróżnić sze-
reg parametrów geometrycznych, na 
podstawie których można stwierdzać 
występowanie okoliczności sprzyja-
jących zużyciu bocznemu. Są to m.in. 
szerokość toru, gradient, przechyłka, 
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wichrowatość. Ze względu na ograni-
czone możliwości sprzętowe i kadrowe 
wymienione parametry niezbyt często 
są rejestrowane przy pomocy toro-
mierzy samorejestrujących umożliwia-
jących pomiar co 0,5 m lub z jeszcze 
częstszym próbkowaniem. Z wykresów 
wykonanych na podstawie takich po-
miarów można wyciągać dużo więcej 
wniosków niż w przypadku pomiarów 
wykonanych przy pomocy tradycyj-
nych toromierzy ręcznych.
 Na rysunku 1 przedstawiono nałożo-
ne na siebie wykresy z pomiarów toru 
prostego w rozjeździe, wykonanych po 
zabudowie oraz po 10 i 20 Tg. Widoczne 
jest wyraźne zwężenie toru na początku 
eksploatacji (o wartości ponad 8 mm), 
które może wpłynąć na nadmierne 
zużycie boczne iglic. W przypadku po-
miarów tradycyjnym toromierzem tego 
typu usterka może zostać przeoczona. 
Zwężenie o takiej wartości może wy-
nikać z niedokładności przy montażu 
rozjazdu przed zabudową (co występu-
je również na podrozjazdnicach struno-

betonowych [3]) albo spowodowane 
jest odkształceniem iglic np. w wyniku 
niewłaściwie ustawionych rolek podi-
glicowych.
Kolejnym parametrem mogącym mieć 
wpływ na nadmierne zużycie są zwięk-
szone wartości przechyłki i wichrowa-
tości, w wyniku których może wystę-
pować nierównomierne obciążenie 
toków szynowych, w tym dociążenie 
toku zewnętrznego mające wpływ na 
zwiększone zużycie iglic i szyn. Podob-
nie jak w przypadku parametru szero-
kości toru, również pomiar wichrowato-
ści i przechyłki zaleca się przeprowadzić 
toromierzem samorejestrującym.

Badania zużycia bocznego iglic

Zużycie boczne iglic można zmierzyć 
suwmiarką rozjazdową (rysunek 3) lub 
profi lomierzem elektronicznym (rysu-
nek 4).
 Pomiary wykonuje się zazwyczaj w 
kilku wybranych przekrojach na długo-
ści iglicy, np. co 2 m. Wielkość zużycia 

bocznego iglicy można określić z więk-
szą dokładnością jeżeli były wykonane 
pomiary przed rozpoczęciem eksplo-
atacji, zazwyczaj jednak takie pomiary 
nie są dostępne, więc wynik pomiaru 
profi lu zużytego należy odnieść do teo-
retycznego kształtu nominalnego iglicy 
w danym przekroju.
 Przy określaniu przyczyn nadmier-
nego zużycia iglic oprócz wykonania 
pomiarów wartości zużycia bocznego 
i parametrów geometrycznych rozjaz-
du, należy również sprawdzić twardość 
stali, z której wykonano kształtowniki. 
Pomiar ten wykonuje się przyrządami 
przenośnymi, których dokładność wy-
nosi zazwyczaj ±10%. Nie można zatem 
na podstawie takich pomiarów oceniać 
zgodności iglic z wymaganiami normy, 
ale są one pomocne w wyznaczaniu 
możliwych przyczyn nadmiernego zu-
życia.

Przykład określania przyczyn 
nadmiernego zużycia bocznego

Badania dotyczące przyczyn zużycia 
iglic na jednej ze stacji przeprowadzo-
no w rozjazdach o promieniu 500 m, w 
których zastosowano iglice ze stali ga-

1. Wykruszenie zużytej iglicy

 
2. Wykres szerokości toru prostego w rozjeździe

3. Pomiar iglicy suwmiarką rozjazdową
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tunku R260. Pomiar zużycia bocznego 
wykonano co 2 m. Największe wartości 
zużycia odnotowano w przekrojach 
znajdujących się 2 oraz 4 m od ostrza 
iglic. Rozjazd, w którym zanotowano 
największe zużycie boczne w iglicach 
łukowych (3,4 mm) był rozjazdem za-
budowanym w torze głównym zasad-
niczym (rysunek 5). Na kierunku zwrot-
nym rozjazdu odbywał się cały ruch 
pociągów towarowych na stacji, gdyż 
prowadził on na grupę torów towaro-
wych. Oszacowano, że przeniesione 
obciążenie skumulowane na kierunku 
zwrotnym tego rozjazdu wyniosło ok. 
20 Tg. Doświadczenie z innych pomia-
rów wskazuje, że przy tej wartości ob-
ciążenia, zużycie boczne iglic łukowych 
(ze stali gatunku R260) rzędu 4 mm nie 
jest anomalią. Przy zużyciu o takiej war-
tości w iglicach często występują wy-
szczerbienia (rysunek 1). W rozjeździe 
wykonano również pomiar twardości 
iglicy łukowej; wartości wynosiły ponad 
260 HB.
 Wykonano również badania zużycia 
bocznego iglic w trzech parach rozjaz-
dów znajdujących się w połączeniach 
torów głównych zasadniczych (na po-
trzeby artykułu przyjmijmy numerację 
rozjazdów: 1 i 2, 3 i 4 oraz 5 i 6. Stwier-
dzono zależność pomiędzy twardością 
iglic a zużyciem bocznym przy porów-
naniu poszczególnych par rozjazdów: 
- w rozjeździe nr 1 w iglicy łukowej (2. 

m) stwierdzono zużycie 1,64 mm i 
twardość 234 HB, natomiast w roz-
jeździe nr 2 stwierdzono zużycie 1,1 
mm i twardość 268 HB,

- w rozjeździe nr 3 w iglicy łukowej (2. 
m) stwierdzono zużycie 2,25 mm i 
twardość 216 HB, natomiast w roz-
jeździe nr 4 stwierdzono zużycie 
0,86 mm i twardość 247 HB,

- w rozjeździe nr 5 w iglicy łukowej (2. 
m) stwierdzono zużycie 1,61 mm i 
twardość 232 HB, natomiast w roz-
jeździe nr 6 stwierdzono zużycie 
0,21 mm i twardość 281 HB.

Taka zależność została już zauważona 
przy pomiarach wykonanych kilka lat 
wcześniej na innej stacji, gdzie w po-
łączeniu torów w jednym z rozjazdów 
zastosowano iglice ze stali R260, a w 
drugim – ze stali R350HT. Zużycie iglic 
twardszych było o połowę mniejsze [2].

Podsumowanie

W trakcie modernizacji linii kolejowych, 
z uwagi na prowadzenie ruchu po jed-
nym torze, rozjazdy często są eksplo-

atowane na kierunkach zwrotnych. W 
wyniku takiej eksploatacji powstają zu-
życia boczne elementów stalowych o 
wartościach większych niż oczekiwane 
przez zarządcę infrastruktury. Najbar-
dziej narażone na zużycia i uszkodzenia 
są iglice łukowe.
 Przeprowadzone badania wykaza-
ły wyraźną zależność pomiędzy wiel-
kością zużycia bocznego a wartością 
twardości iglic. Stosowanie iglic ze stali 
utwardzonej należy zatem uznać za 
wysoce uzasadnione.
 Celem złagodzenia skutków zjawiska 
zużycia wymagane jest również szlifo-
wanie rozjazdów zarówno w trybie po-
czątkowym, dzięki któremu ogranicza 
się występowanie wad [1], jak również 
w trybie prewencyjnym w celu usuwa-
nia powstających spływów.
 W ostatnich latach na polskiej sieci 
kolejowej wprowadzono wiele rozwią-
zań, które sprzyjają ograniczeniu wystę-
powania zużycia bocznego iglic. Można 
do nich zaliczyć powszechne stoso-
wanie smarownic torowych, a także 
zwiększenie liczby rozjazdów z iglicami 
wykonanymi ze stali utwardzonej, czy 
też polepszanie jakości geometrycznej 
rozjazdów poprzez dostawy w blokach. 
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