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АНАЛИЗ РАБОТЫ СРЕДСТВ АВТОМАТИЧЕСКОГО КОНТРОЛЯ ТЕХНИЧЕСКОГО 

СОСТОЯНИЯ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА НА ХОДУ ПОЕЗДА (КТСМ) ЗА 2021-2024 

ГГ. 

 
Аннотация. Для повышения безопасности железнодорожных перевозок на сети железных дорог 

применяются различные средства автоматического контроля технического состояния подвижного состава. 

Средства автоматического контроля технического состояния подвижного состава на ходу поезда в течении 

последних лет стали одним из главных составляющих в обеспечении безопасности движения поездов. В работе 

рассмотрен анализ работы средств автоматического контроля технического состояния подвижного состава на 

ходу поезда (КТСМ) за 2021-2024 гг. на Забайкальской железной дороге для оценки среднего уровня нагрева букс 

с различными типами подшипников для разных направлений движения. В результате, проведенного анализа 

определили, что величина нагрева буксовых узлов с различными типами подшипников имеет разные 

температурные значения, что определяется зависимостью участка пути с большими перепадами скорости и 

кривыми малого радиуса. 
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ANALYSIS OF THE OPERATION OF AUTOMATIC MONITORING EQUIPMENT FOR 

THE TECHNICAL CONDITION OF ROLLING STOCK ON THE MOVE (KTSM) FOR 2021-

2024 

 
Abstract. To improve the safety of rail transportation on the railway network, various means of automatic control 

of the technical condition of rolling stock are used. Means of automatic control of the technical condition of rolling stock 

on the move of the train have become one of the main components in ensuring the safety of train traffic in recent years. The 

paper examines the analysis of the operation of automatic monitoring equipment for the technical condition of rolling stock 

on the move (KTSM) for 2021-2024 on the Trans-Baikal Railway to assess the average heating level of axle boxes with 

different types of bearings for different directions of travel. As a result of the analysis, it was determined that the heating 

value of axle boxes with different types of bearings has different temperature values, which is determined by the dependence 

of the track section with large speed differences and small radius curves. 
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Введение 

Нынешняя макроэкономическая ситуация обуславливает переориентацию грузопотоков 

независимо от направлений и используемых видов транспорта. В связи с этим необходимо 

отметить приоритетность железнодорожного транспорта как самый массовый и устойчивый вид 

магистрального транспорта. Эксплуатационная нагрузка на подвижной состав 

железнодорожного транспорта многократно возросла, что требует особого внимания к оценке 

технического состояния всех узлов и агрегатов грузовых вагонов [1-3]. 

Поддержание технического состояния вагонов в текущих условиях эксплуатации 

является важнейшим направлением развития железнодорожной отрасли. Необходим учет 

динамических нагрузок при различных условиях движения поездов, в том числе с учетом кривых 

малого радиуса, различной жесткости пути и наличия протяженных горно-перевальных участков 

железнодорожного пути [4-6]. Наличие исследований в данной области необходимо дополнять 

оценкой работы автоматизированных систем контроля технического состояния подвижного 

состава. 
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Системы автоматизированного контроля буксовых узлов являются одним из важнейших 

инструментов контроля температурных параметров буксовых узлов. Основной задачей 

применения таких комплексов является обнаружение отказов подшипников колесных пар на 

раннем этапе появления неисправности [7-12]. 

В предлагаемой статье рассматриваются статические данные по работе КСТМ за 

длительный промежуток времени. 

 

Материалы и методы 

Средства автоматического контроля технического состояния подвижного состава на ходу 

поезда в течении последних лет стали одним из главных составляющих в обеспечении 

безопасности движения поездов. По состоянию на 1 июля 2024 года на Забайкальской железной 

дороге в эксплуатации находится 266 комплектов средств автоматического контроля 

технического состояния подвижного состава на ходу поезда. Из них КТСМ-02 – 216 единицы и 

КТСМ-03 – 10 единиц, что составляет, соответственно 81,2% и 18,8 % от их общего количества. 

 
Таблица 1  

Оснащённость дороги средствами технического состояния подвижного состава  

на ходу поезда по состоянию на 01.07.2024 года 

Тип аппаратуры Подразделение 

Итого В ВЧДЭ - 3 ВЧДЭ - 6 ВЧДЭ - 7 ВЧДЭ - 13 

КТСМ - 02 216 50 73 67 26 

КТСМ - 03 10 9 1 0 0 

ПКЛ 40 6 18 10 6 

Всего 266 65 92 77 32 

 

Для основные показателей работы КТСМ используется система СКАТ ОАО «РЖД». 

Программное обеспечение «СКАТ» предназначено для приёма, обработки и отображения 

информации в реальном масштабе времени от аппаратуры контроля технического состояния 

подвижного состава в пути следования. 

По данным СКАТ ОАО «РЖД» за 12 месяцев 2024 года аппаратурой КТСМ 

проконтролировано 1464715 поездов, остановлено 288 поездов по неисправности буксового 

узла, 69 поездов по заторможенности колесных пар, подтверждена правильность показаний 357 

случаях, подтверждаемость показаний средств контроля составила 98,4%. В сравнении с 

аналогичным периодом 2023 года подтверждаемость снизилась на 1,6%. За аналогичный период 

2023 года аппаратурой КТСМ проконтролировано 1509018 поездов, остановлено 472 поезда по 

неисправности буксового узла, 78 поездов по заторможенности колесных пар, подтверждена 

правильность показаний в 550 случаях, подтверждаемость показаний средств контроля 

составила 100 %. 

 
Таблица 2 

Показатель роста оснащённости средствами контроля КТСМ за период с 2021 по 2024 год 
 

 

Тип 

аппаратуры 

2021 год 2022 год 2023 год 2024 год  

к
о

м
п

л
е
к
то

в
 

% 

 

к
о

м
п

л
е
к
то

в
 

% 

 

к
о

м
п

л
е
к
то

в
 

% 

 

к
о

м
п

л
е
к
то

в
 

% 

КТСМ 192 84,9 197 87,6 201 88,9 226 100 

 



3 

 

 
Рис. 1. Количество остановленных поездов по показаниям средств  

контроля КТСМ за период с 2021-2024 года 

 

На основе анализа работы КТСМ по данным система СКАТ ОАО «РЖД», в соответствии 

рис.1, в период с 2023 по 2024 год средствами контроля ежегодно регистрируется свыше 357 

показаний, из них на нагрев буксовых узлов приходится 2/3 от общей численности и 

соответственно 1/3 показаний средств контроля приходится на заторможенность колесных пар 

и другие случаи. 

 

Результаты исследований 

Моделирование работы буксового узла производилось на лабораторном стенде для 

исследования нагруженности буксового узла, который находится на базе Забайкальского 

института железнодорожного транспорта. Сравнение диаграмм параметров при имитации 

работы буксового узла цилиндрических и конических подшипников проводилось 

моделирование [13] скорости движения на исследуемом участке согласно единой режимной 

карты участка Уруша-Могоча Забайкальской железной, в четном и нечетном направлениях 

Забайкальской железной дороги. 

Анализ приведенных результатов показывает, что средний уровень нагрева букс с 

коническими подшипниками выше, чем буксовых узлов с цилиндрическими подшипниками. На 

диаграммах (рис. 2-4) в начале движения поезда наблюдается интенсивное нарастание 

температуры (подъем кривых) контролируемых поверхностей, а также имеются участки 

относительно постоянной температуры с последующим выходом на стационарный режим 

теплового состояния буксового узла (квазистационарный режим). На диаграммах выберем три 

участка для сравнения температуры подшипников с характерными режимами, на которых 

происходят перепады и возрастание температуры: 

- изменение температуры за один час движения (первый участок); 

- движение в кривых (второй участок); 

- выход на стационарный режим (третий участок). 

Проанализировав диаграммы (рис. 2-4) параметров для буксовых узлов с 

цилиндрическими и коническими подшипниками кассетного типа, для четного пути при 

действии радиальной нагрузки равной 98 кН (рис. 3-4). 
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Рис. 2. График изменения температуры конических подшипников 
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Рис. 3. График изменения температуры цилиндрических подшипников для чётного пути 
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Рис. 4 График изменения температуры цилиндрических подшипников для нечётного пути 

 

Результаты исследований приведены в таблицах 3-6. 

 
Таблица 3 

Изменение температуры за один час с начала движения 
 

 

Направление пути 

Первый участок 

Цилиндрический подшипник Конический 

подшипник 

Т,°С Время, 

ч.м. 

Км. Т,°С Время, 

ч.м. 

 

Км. 

Четный с 6904-6978 км. 17,3 1:00 74 20,3 1:00 74 

Нечетный с 7209-7134 км. 14, 1:00 75 16,2 1:00 75 

 

В таблице 3 видно, что возрастание температуры у буксовых узлов с разными типами 

подшипников происходит по-разному в течении одного и того же времени. У буксовых узлов с 

коническими подшипниками температура выше на 2-3 °С, чем у цилиндрических, что 

соответствует разным типам конструкции подшипников. При сравнении цилиндрических 

подшипников в четном направлении наблюдается больший нагрев буксы в следствии 

приложении радиальной нагрузки равной 98кН (10 т на один буксовый узел, т.к. для четного 

направления характерны перевозки груза одним подвижным составом более 7000 т). 

 
Таблица 4 

Участок пути с большими перепадами скорости и кривыми малого радиуса 
Направление пути,                                               второй участок 

Цилиндрический подшипник Конический подшипник 

Т, °С Время ,ч.м. км Т, °С Время ,ч.м. км. 

Четный с 7037-7068 км 17,3-18,7 0:27 31 23,3-25,5 0:27 31 

Нечетный с 7068-7037 км 19-20,4 0:22 31 21,8-22,6 0:27 31 

                                                                                                                                                                            

На втором участке четного направления таблица 4 наблюдаются перепады температуры. 

У цилиндрических подшипников это связано с большим радиусом кривых и изменением 

скорости: 
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- чем кривых на участке больше, тем больше возрастает температура и на оборот, 

температура понижается или остается неизменной на прямых участках; 

- при уменьшении скорости, происходит понижение температуры, а при повышении 

температура возрастает. У конических подшипниках температурный режим происходит также, 

как и у цилиндрических только перепады температуры менее заметны, так как конструктивные 

особенности кассетного подшипника обеспечивают нормальное восприятие осевых нагрузок 

осевая.  

Колебания температуры были замечены при резком повышении или понижении 

скорости: 

-при резком повышении скорости, температура падает; 

-при резком понижении скорости, температура возрастает. 

Выходы на постоянный стационарный режим температуры у цилиндрического и 

конического подшипника, приведенные в таблицах 5, 6, отличаются. У цилиндрического 

подшипника более ранний выход на стационарный режим, чем у конического подшипника. 

 
Таблица 5 

Выход на постоянный стационарный режим температуры цилиндрического подшипника 
Направление пути Цилиндрический подшипник 

Т,°С Время, ч. м. Км 

Чётный с 7112 - 7209 км 24,3 - 28,5 1:20 97 

Нечётный с 7184 - 6904 км 23,6 - 24,9 1:32 112 

 
Таблица 6 

Выход на постоянный стационарный режим температуры конического подшипника  
Направление пути Конический подшипник 

Т,°С Время, ч. м. Км 

Чётный с 7173 - 7209 км 29,2 - 30,5 0:29 36 

Нечётный с 6950 - 6904 км 25,9 - 27,4 0:39 56 

 

Заключение.  

Исследовав диаграммы параметров моделирования работы буксового узла с коническими 

и цилиндрическими подшипниками по чётному участку пути Уруша-Могоча, при помощи 

лабораторного стенда можно сделать вывод, что у цилиндрического подшипника температура 

зависит больше от скорости, чем от прохождение кривых малого радиуса и имеет постоянную 

тенденцию к возрастанию температуры, что обусловлено особенностями конструкции 

подшипника. 
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