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Тепловые датчики не дают возможности контролировать зарожда-
ющиеся дефекты буксовых узлов грузовых вагонов. Тенденции их 
развития и включаются в диагностику отказов на последней стадии 
развития дефектов. Новая система, построенная на датчиках 
ускорения, сможет дать более достоверный прогноз по безопасному 
пробегу вагона. Возможности системы в перспективе могут быть 
расширены дополнительными функциями: контролем поверхности 
катания колеса и контролем рыскания тележек.

Алгоритмы идентификации 
сигналов дефектного буксового  
узла постовой системы  
ранней диагностики 

Алгоритм получения  
вибрационного сигнала буксы  
при измерениях на рельсовом пути

Предположим, что измерительный уча-
сток включает рельсовый путь с равномер-
но установленными датчиками ускорений 
В1–Вn и многоканальную систему измере-
ний. По измерительному участку проходит 
состав с буксами Б1–Бn.

На рис. 1 представлены предполагае-
мые временные диаграммы прямых, пре-
образованные в непрерывные реализации 
ускорения для каждой буксы. Количество 
таких реализаций соответствует числу букс 
проходящего состава. Каждая колесная пара 
проходит один и тот же участок пути, по-
этому полученные реализации ускорений 
должны быть коррелированы между собой 

с временным сдвигом, соответствующим 
расстоянию между датчиками. Это вытекает 
из предположения, что места, где установ-
лены датчики, при прохождении колесных 
пар имеют примерно одинаковые реакции, 
а в разностной части и будет находиться 
интересующая нас диагностическая ин-
формация. На практике эти реакции мо-
гут существенно отличаться в силу разных 
причин. Главными из них следует считать 
состояние колесных пар, состояние тележки 
с элементами сухого трения, тип и загрузку 
вагона, влияющие на динамику тележки, 
влияние внешних факторов, например 
акустического шума, и т. д.

Если по измерениям информации ди-
спетчерской службы или других источников 
провести идентификацию проходящего 
состава вплоть до букс по конструктивным, 
технологическим, динамическим параме-
трам и внешним факторам, результатом 
которой станет объединение временных 
реализаций ускорений в группу, то, проведя 
взаимный корреляционный анализ, можно 
вычленить из реализаций, изображенных 
на рис. 2, коррелированные составляющие 
спектра, а по оставшейся части сигнала 
провести диагностику подшипниковых 
узлов букс.

Очевидно, что чем полнее будет 
проведена идентификация проходяще-
го состава и внешних влияющих фак-
торов, тем точнее будет диагностика 
буксовых узлов. Для выделения из ре-
зультата измерения выборок ускорений, 
соответствующих прохождению данной 
колесной пары, используются сигналы 
педальных датчиков, срабатывающих при
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Рис. 1. Временные диаграммы предполагаемых измерений ускорений на рельсе



№ 5 (78) 2018     «Транспорт Российской Федерации»   |   59

Транспортное машиностроение



60 | «Транспорт Российской Федерации»     № 5 (78) 2018

Транспортное машиностроение



№ 5 (78) 2018     «Транспорт Российской Федерации»   |   61

Транспортное машиностроение



62 | «Транспорт Российской Федерации»     № 5 (78) 2018

Транспортное машиностроение

На основании полученного спектра можно получить оценку 
дефекта формы тела качения подшипника буксы.

Таким образом, из рассмотренных вариантов построения 
системы оперативной диагностики буксовых узлов колесных 
пар при прохождении состава в случае измерений на рельсе сле-

дует, что постовая служба контроля должна располагать двумя 
измерительными участками рельсового пути, один из которых 
должен иметь стыки. На стационарном измерительном участке 
диагностирование подшипниковых узлов ведется на частотах  
FC, FТК, FFI, FB по датчикам ускорений, установленных на рель-
совом пути. В результате промышленной эксплуатации пяти 
постов акустического контроля (ст. Ижоры Октябрьской желез-
ной дороги, ст. Лоста — Северной; ст. Миасс — Южно-Уральской; 
ст. Инская — Западно-Сибирской; ст. Батайск Северо-Кавказ-
ской железной дороги), основанной на описанных в статье 
алгоритмах, установлена 98-процентная подтверждаемость 
показаний по выбраковке подшипников буксовых узлов.
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