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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО КОНТРОЛЯ  

И ВЫЯВЛЕНИЯ КОНТРАФАКТНЫХ ДЕТАЛЕЙ И УЗЛОВ ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ 
 

Разработана технология защитного маркирования деталей и узлов подвижного состава с целью повышения уровня выявления 

контрафактных и фальсифицированных изделий как в эксплуатационных условиях, так и при ремонте. Предложены варианты 

размещения специальных датчиков на боковых рамах тележек, колесных парах и автосцепках, а также дооснащение 

существующих систем автоматического контроля подвижного состава устройствами для обработки информации от считывающих 

устройств скрытого защитного маркирования. 
      

ведение. Разработка мер защиты от контра-

фактных изделий при проектировании грузовых 

вагонов, непрерывный контроль их в эксплуатации – ак-

туальные задачи, стоящие сегодня перед специалис-

тами вагонного хозяйства. Значимость этих проблем 

обусловлена большим количеством эксплуатируемых 

контрафактных деталей от списанных и разукомплек-

тованных вагонов [1].  

В ситуации с хищением узлов и деталей вагонов, 

их разоборудованием на железных дорогах РФ от-

мечено, что в 2011 г. было допущено 153 случая 

хищения с ущербом 2,5 млн руб., а в 2012 году – 

99 случаев. В том же году на сети дорог РФ выявлено 

8,8 тыс. дефектных боковых рам тележек вагонов – в 

2,2 раза больше, чем годом ранее. В 2014 году списано 

46 тыс. грузовых вагонов, в 2015 году – 104 тыс., за 

9 месяцев 2016 года – 90 тыс. [2]. Разукомплектование 

или хищение деталей на вагонах железных дорог Украины 

(Укрзализныци – УЗ) начало возрастать в 2016–2017 гг. 

В 2019 году сумма ущерба, нанесенного УЗ в связи с 

разукомплектованием вагонов, составила более 76,8 млн 

грн. (2,815 тыс. дол. США в эквиваленте) [3]. 

Эксплуатация грузовых вагонов с контрафактными 

и фальсифицированными деталями и узлами обуслов-

лена следующими факторами: 

– отсутствие контроля за работой «частных» площадок 

массового списания грузовых вагонов и учета движения 

деталей (в первую очередь литых деталей тележки); 

– заинтересованность собственников в реализации всех 

полученных от разделки деталей вне зависимости от их 

ремонтопригодности. Следует учесть, что в РФ в частной 

собственности перевозчиков находится 85 % списочного 

состава грузовых вагонов; 

– установка под вагон «неизвестных деталей» при 

ремонте грузовых вагонов. 

Постановка задачи. Обнаружение необоснованно 

замененных на железных дорогах стран СНГ и Балтии 

колесных пар, боковых рам и надрессорных балок тележек 

осуществляется по клеймам, нанесенным на определенные 

места этих деталей. При поступлении вагонов в текущий 

отцепочный ремонт ТОР бригадир (мастер) проверяет 

вагоны, отремонтированные плановым ремонтом для 

выявления необоснованно замененных основных деталей 

вагонов (колесных пар, боковых рам и надрессорных 

балок тележек). 

В случае замены колесных пар за пределами дороги 

они должны иметь под левым болтом смотровой буксовой 

крышки бирку, на которой ремонтное предприятие ставит 

дату (месяц, год), присвоенное ремонтному предприятию 

клеймо и цифровой код железнодорожной администрации, 

производившей замену колесной пары. Номер клейма 

соответствует коду государства – собственника вагона, 

наносится в определенном для каждого государства СНГ 

месте и обводится белилами. 

Если при осмотре обнаруживаются вагоны с 

замененными основными деталями, то бригадир (мастер) 

записывает номер вагона, дату последнего капитального и 

деповского ремонта (и текущего, если есть), номер и год 

изготовления боковых рам и надрессорных балок тележек, 

номер колесной пары, клеймо полного освидетельство-

вания, клеймо государства и вагонного депо, выпол-

нившего замену детали. Указанные сведения, размещен-

ные на надрессорной балке после ремонта, приведены на 

рисунке 1. 
 

 
 

Рисунок 1 – Места маркировки надрессорной балки 

тележки после ремонта 
 

Мастер текущего отцепочного ремонта ТОР или 

мастер пункта технического осмотра ПТО при поступ-

лении вагона в ремонт проводит проверку документации 

на него. Проверяется наличие копии телеграфного 

извещения о замене детали, приложенного к перевозоч-

ным документам. Если извещение есть, и замена детали  

обоснованная и равноценная – проверка прекращается. Ес-

ли извещения нет, проводится дальнейшее разбира-

тельство. 

Существующая система клеймения продукции пред-

приятий железнодорожного машиностроения не позво-

ляет полноценно производить сбор и учет информации. 

В частности, это обусловлено несовершенством спра-

вочника «Условные коды предприятий» С ЖА 1001. 

В 
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Не решают проблему и работы специалистов ВНИИЖТа 

по устранению недостатков документа и формированию 

справочника «Условные коды предприятий, осущест-

вляющих изготовление, техническое обслуживание, 

ремонт подвижного состава и его составных частей» 

С ЖА 1015 [4]. 

Рассмотренные мероприятия не обеспечивают гаран-

тийного непрерывного отслеживания комплектации ва-

гона во время эксплуатации, а следовательно, не устра-

няют возможности хищения технически исправных 

элементов ходовых частей путем их подмены конт-

рафактными или ранее отбракованными. Это объясняется 

тем, что эксплуатация вагона осуществляется без постоян-

ного контроля комплектации вагона непосредственно его 

владельцем и допускает применение обезличенного 

метода ремонта. Отсутствие непрерывного контроля 

обусловливает сложность определения географических 

координат мест хищений [5]. 

Основная часть. Для снижения случаев хищения 

необходимо создание комплексной системы защиты 

комплектации вагонов, установленной производителем 

или ремонтным предприятием, и недопущение исполь-

зования в комплектации вагона контрафактных и ранее 

отбракованных (неисправных) деталей. Это может быть 

достигнуто за счет комплекса взаимосвязанных мер, 

реализующих: единую систему нумерации однородных 

деталей для возможности распознавания детали; 

применение комбинированной маркировки, включающей 

рабочую маркировку, обеспечивающую визуальное вос-

приятие информации, и защитную маркировку, позволяю-

щую считывать информацию с применением специальных 

устройств; организацию непрерывного постоянного (авто-

матического) контроля комплектации вагона в процессе 

эксплуатации и регистрацию факта её нарушения с 

указанием географических координат места хищения 

деталей. 

Для непрерывного контроля деталей вагонов на 

подлинность как при движении поезда, так и при ремонте 

авторами предложено использовать технологию 

радиочастотной идентификации объектов контроля 

RFID (Radio Frequency IDentification). RFID – это способ 

хранения и передачи информации от объекта контроля 

получателю информации с помощью удобного носи-

теля – RFID-метки и специальных считывающих устройств 

(ридеров). Назначение RFID-системы на транспорте 

заключается в обеспечении непрерывного контроля и 

выявления контрафактных деталей вагонных тележек и 

других не менее важных деталей подвижного состава. 

Приемник, передатчик, антенна и блок памяти –

основные части RFID-метки. Всё кроме антенны 

помещается в корпус маленькой микросхемы – чипа. 

Таким образом, RFID-метка состоит из многовитковой 

антенны и чипа [6].  

Принимаемая антенной RFID-метки от антенны 

считывающего устройства электромагнитная волна 

активизирует ее, и становится возможным считывание 

данных с метки. Антенна считывающего устройства 

служит, таким образом, многофункциональным каналом 

связи между приемопередатчиком и RFID-меткой, 

полностью обеспечивающим процессы передачи и 

получения данных. 

Приемопередатчики RFID-системы (рисунок 2) могут 

встраиваться в сканеры, габаритные ворота, турникеты 

для работы с RFID-метками с целью обеспечения 

считывания информации, хранящейся в метках деталей и 

узлов вагонов, перемещаемых через зону действия 

антенны сканера. Приемопередатчик может непрерывно 

считывать информацию с RFID-меток для передачи через 

стандартный интерфейс на компьютер оператора для 

дальнейшей обработки полученных данных. 

После получения внешнего сигнала от приемо-пе-

редатчика, RFID-метка отвечает собственным сигналом, 

в котором содержится определенная идентификацион-

ная информация (рисунок 3). Таким образом, RFID-

метки – это своего рода запоминающие устройства с 

возможностью принимать и передавать информацию [6]. 

На RFID-метку информация может быть записана 

разными способами в зависимости от конструкции мет-

ки. Для маркирования деталей вагонов могут приме-

няться RFID-метки следующих типов: R/O – метки 

только для считывания (Read Only), когда данные 

заносятся на стадии изготовления детали; R/W – метки 

для многократной записи и считывания информации 

(Read/Write). 
 

 
Рисунок 2 – Функциональная схема взаимодействия 

приемопередатчика с RFID-метками 
  

Система учёта и регистрации грузовых вагонов при 

помощи RFID-меток позволяет автоматически назначать 

вагонам различные статусы, гибко меняя разрешение на 

промежуточный контроль или поступление в ремонт, 

учитывать и отслеживать перемещение подвижного 

состава по стыкам железных дорог и оперировать данной 

информацией в автоматическом режиме, в том числе 

oнлайн.  

Основными деталями вагонов, на которых авторами 

предложено установить радиочастотные идентифика-

торы, являются колесные пары, боковые рамы тележки и 

автосцепки. Эти детали наиболее часто подвергаются 

замене на контрафактные. Замена новых деталей на 

старые, использованные (изношенные) детали, либо 

применение ранее использованных изделий влечет за 

собой сход подвижного состава с серьёзными и необ-

ратимыми последствиями для населения и окружающей 

среды, где произойдет авария [7]. 

На боковой раме вагонной тележки варианты  

размещения контрольных меток определены в силу 

доступности для считывания и контроля на под-

линность деталей подвижного состава (таблица 1), а 

также обработки данных о наличии RFID-меток на раме 

в указанном месте и передачи информации оператору 

ПТО. Для надежного определения подлинности детали 

предусмотрено размещение на ней не менее трех датчи-

ков (варианты их размещения обозначены цифрами 1, 2, 

3 и 4, 5, 6 в таблице 1). 
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Таблица 1 – Схемы размещения контрольных RFID-меток 

на деталях ходовой части вагонов 
 

Схемы установки 

RFID-меток 
Детали вагона для размещения RFID-меток 

На боковой 

раме вагонной 

тележки 

 

На колесной 

паре вагона 

 

На боковой 

стороне корпуса 

автосцепки 

 
 

Для контроля колесных пар (таблица 1) целесо-

образно разместить датчики треугольником, прибли-

зительно под углом в 120 градусов. Такое размещение 

позволит считывающему устройству при движении 

поезда обнаружить датчики и удостовериться в 

подлинности детали или узла вагона. Для надежной 

идентификации объекта контроля необходимо не ме-

нее трех датчиков на колесной паре (варианты раз-

мещения датчиков обозначены цифрами 1, 2, 3 и 4, 5, 6 в 

таблице 1). Размещение датчиков для контроля колесных 

пар можно осуществлять как с наружной, так и с внут-

ренней стороны колеса. В этом случае существенно 

повышается уровень маскировки датчиков. Для считы-

вания информации с таких датчиков необходима 

дополнительная напольная камера.  

Для контроля автосцепки сверху целесообразно 

использовать существующую систему автоматического 

контроля механизма автосцепки САКМА.  

Надежного контроля автосцепки при применении 

RFID-меток можно достичь, если устанавливать не 

менее двух датчиков на одну сторону автосцепки; 

осуществлять контроль автосцепного устройства в двух 

положениях (варианты размещения датчиков обозна-

чены цифрами 1, 2, 3 и 4, 5, 6 в таблице 1). Установка 

датчиков с четырех сторон автосцепки обеспечит 

максимальную надежность контроля. 

Установку RFID-меток осуществляет завод-изго-

товитель данной детали. Работа заводской специализи-

рованной бригады будет заключаться в следующем : 

установка RFID-меток на контролируемой детали; 

маскировка и защита датчиков от внешних воздей-

ствий; ведение строгой учетной записи по количеству и 

нумерации установленных датчиков на детали; пере-

дача учетной записи в места, где будут осуществляться 

технический осмотр, деповской ремонт и капитальный 

ремонт вагонов. 

Для считывания информации с приемно-пере-

дающих устройств RFID-системы возможно использо-

вание многофункциональных комплексов технических 

средств КТСМ, систем автоматической идентификации 

инвентарных номеров подвижного состава САИПС, а 

также переносных считывающих терминалов. 

Аппаратура КТСМ-02 комплектуется напольными 

камерами КНМ-05 с креплением на рельс. Конструкция 

этой камеры обеспечивает измерение величины 

инфракрасного излучения (ИК) при «осмотре» нижней 

и частично задней стенок корпуса буксового узла. 

В программном обеспечении КТСМ-02 предусмотрено 

подключение до 15 дополнительных измерительных 

систем, в том числе и подсоединение RFID-системы [8]. 

Информация о результатах контроля передаётся опера-

тору пункта технического осмотра ПТО. 

Для считывания RFID-меток приемопередающее 

устройство RFID-системы устанавливается на корпусе 

напольной камеры. При проходе поезда напольные 

камеры и контролируемые буксовые узлы перемещаются в 

одной системе координат, поэтому RFID-метки, как и  

буксовые узлы, обязательно попадают в зону осмотра 

приемопередающего устройства RFID-системы и прием-

ника ИК излучения. Примеры ориентации считывающих 

устройств с использованием напольных камер КНМ-90 

комплексов КТСМ-02 приведены в таблице 2. 
 

Таблица 2 – Ориентация считывающих устройств 
 

Схемы ориентации 

считывающих 

устройств КТСМ 

Детали вагонов для идентификации 

На RFID-метки 

вагонной тележки  

18-100 

 
На RFID-метки 

колесной пары 

 

 

На автосцепки при 

считывании сбоку 

 

 
 

Для считывания инвентарных номеров вагонов на сети 

железных дорог СНГ применяются системы автома-

тической идентификации подвижного состава САИПС-В. 

Дополнение системы САИПС устройствами RFID 

технически решается просто, так как ориентация приемо-

считывающей антенны аппаратуры САИПС и приемо-

передающих устройств RFID-системы совпадает, а прог-

раммное обеспечение САИПС для обработки инфор-

мации от RFID-системы требует незначительной модер-

низации. 
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Заключение. Для практической реализации защищен-

ных систем RFID-контроля рекомендованы технические 

предложения, приведенные в таблице 2. Показаны зоны 

контроля боковой рамы вагонной тележки 18-100 с 

RFID-метками при установке считывающих устройств на 

корпусе напольной камеры КТСМ-02. В таблице 2 также 

показаны зоны контроля колесной пары с RFID-метками 

и зоны контроля автосцепного устройства с RFID-

метками. 

Использование переносных терминалов сбора дан-

ных с RFID-меток для выявления контрафактных 

деталей непосредственно в цехах ремонтного депо 

позволяет в режиме реального времени следить за соб-

людением технологической дисциплины ремонта и 

восстановления деталей и перевести на более высокий 

качественный уровень весь процесс составления спис-

ков контрафактных или фальсифицированных деталей и 

их изъятие [5]. 

Выводы. Дополнение существующих систем конт-

роля подвижного состава доступными и защищенными 

устройствами идентификации подлинности ответствен-

ных деталей и узлов грузовых вагонов позволит 

существенно уменьшить применение контрафактных 

деталей в подвижном составе. В первую очередь это 

относится к периоду эксплуатации и ремонта грузовых 

вагонов, особенно при перемещении подвижного состава 

с одной железной дороги на другую. 
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V. V. Burchenkov, V. D. Shantour. Improvement of technical control and detection of counterfeit parts and units 

of freight cars. 
The technology of protective marking of parts and units of rolling stock has been developed in order to increase the level of detection 

of counterfeit and falsified products both in operational conditions and during repair. Variants of placement of special sensors on the side 

frames of bogies, wheelsets and automatic couplings, as well as retrofitting of existing automatic control systems of rolling stock with 

devices for processing information from reading devices of hidden protective marking are proposed.  

 


