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Аннотация  

Выполнен анализ особенностей обеспечения 
железнодорожных контейнерных перевозок длин-
нобазными вагонами-платформами в двухтысячных 
годах. Рассмотрен процесс постановки на произ-
водство  
80-футовых вагонов платформ. Обобщена инфор-
мация о вагоностроительных заводах, которые 
осуществляли (осуществляют) постройку вагонов-
платформ. Обоснованы предлагаемые пути реали-
зации скоростного движения контейнерных поез-
дов. Предложены наиболее эффективные организа-

ционно-технологические подходы для обеспечения 
безопасности движения скоростных контейнерных 
поездов. Особое внимание уделено вопросам вне-
сения конструкционных изменений в существую-
щий подвижной состав. Определены основные уз-
лы вагонов-платформ, которые подлежат совер-
шенствованию для реализации скоростного движе-
ния контейнерных поездов. 

Ключевые слова: вагон-платформа, кон-
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Abstract 

Features of providing railway container traffic 
with long-wheelbase flat cars in the 2000s are ana-
lyzed. Putting 80-foot flat cars into production is con-
sidered. The information about car-building plants that 
carried out (carry out) the construction of flat cars is 

summarized. The proposed ways of implementing 
high-speed movement of container trains are substanti-
ated. The most effective organizational and design ap-
proaches to ensure the safety of high-speed container 
trains are proposed. Special attention is paid to the is-
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sues of making structural changes to the existing roll-
ing stock. The main nodes of flat cars are identified, 
which are subject to improvement for implementing 
high-speed movement of container trains.  

Keywords: flat car, containers, speed of move-
ment, trains, electropneumatic brakes, shock absorbing 
devices.  
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Начатое в двухтысячных годах изме-

нение структуры грузооборота в части 
увеличения доли контейнерных перевозок 
привело к изменению структуры парка 
грузовых вагонов, что в свою очередь спо-
собствовало увеличению доли специали-
зированных вагонов-платформ, суще-
ственно отличающихся по параметрам и 
конструктивному исполнению от суще-
ствующих вагонов-платформ. В это же 
время происходило изменение параметров 
контейнеров, которые по требованиям 
морского регистра судоходства классифи-
цируются по длине в футах на 3 группы: 
20-футовые, 40-футовые и 45-футовые. 

На начальном этапе массовых кон-
тейнерных перевозок превалировала доля  
20-футовых контейнерных перевозок, что 
обусловило разработку специализирован-
ных вагонов-платформ с длинной погру-
зочной площадки 60 футов [1]. К указан-
ным вагонам-платформам относили сле-
дующие модели: 13-1223 (ОАО «Рузхим-
маш»), 23-469-07 (ОАО «Завод металло-
конструкций», г. Энгельс), 13-470 (ЧАО 
«Днепровагонмаш»), 13-2116 (-01,-02,-03) 
(ОАО «Алтайвагон»), 13-7024 (ПАО 
«Крюковский вагоностроительный за-
вод»), 13-9004 (-01,-02), 13-9007 (ОАО 
«Абаканвагонмаш»), 13-935А (ОАО «Ста-
хановский вагоностроительный завод»). 
Однако, в середине двухтысячных годов 
были установлены новые нормативы по 
массе брутто одного контейнера, что с 
учетом массы самого вагона-платформы 
превосходило массу брутто вагона-
платформы с тремя контейнерами и со-
ставляло 120 т, что уже не могло быть реа-
лизовано на вагонов-платформах длинной 
60 футов, так как грузоподъёмность в этих 
случаях могла быть более 91 т, что с уче-
том массы порожнего вагона-платформы 
значительно превышало допустимую ве-
личину осевой нагрузки. 

При выборе параметров для целей 
перевозки контейнеров рассматривались 
варианты 6-осных вагонов-платформ, од-
нако опыт создания ходовых частей для 6-
осных полувагонов на двух 3-осных те-
лежках не позволил рассматривать эту 
версию как перспективную. Увеличение 
доли 40-футовых контейнеров, масса кото-
рых была принята 30,48 т, позволил начать 
работу по проектированию и изготовле-
нию опытных образцов контейнерных ва-
гонов-платформ с длинной погрузочной 
площадки 80 футов (25 м и более). 

Грузоподъёмность таких вагонов-
платформ была принята равной 60…70 т. 
Некоторые из проектов предполагали уни-
версализацию таких вагонов-платформ с 
размещением на них контейнеров, труб 
большого диаметра, штрипсов (длинно-
мерный стальной лист), лесоматериалов и 
других подобных грузов. Для предотвра-
щения грузов, погруженных на таких ваго-
нов-платформах, от продольных смещений 
разрабатывались специальные устройства, 
включая торцевые шиты, боковые несъем-
ные стойки и специальные натягивающие 
устройства с помощью тросов (рис. 1).  
При таких вариантах конструкции ваго-
нов-платформ обеспечивалось минималь-
ное время и трудоемкость погрузки и 
крепления грузов. 

Одновременно с насыщением парка 
вагонов-платформ операторами железно-
дорожного подвижного состава выдвига-
лись новые требования по повышению 
скорости до 140 км/ч, при длине поезда на 
специализированных маршрутах до 1 км. 

Такие требования могли быть реали-
зованы лишь при разработке новых ходо-
вых частей с учетом изменений характери-
стик пути в части применения рельсов тя-
желого типа, а также путем применения 
железобетонных шпал, что неминуемо 
привело бы к увеличению массы пути, 
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взаимодействующей с необрессоренной 
массой ходовых частей. Для реализации 
скоростного движения вагонов- платформ 
рассматривались варианты применения 
полых осей (ДИИТ), применение надбук-

сового подвешивания (ОАО «НПК «Урал-
вагонзавод»-МИИТ) и рессорного подве-
шивания с увеличенным статическим про-
гибом до 90 мм (МИИТ-ЦКБ ТМ,  
ОАО «Алтайвагон», АО «ПО «Севмаш»). 

 

 
Рис.1. Вагон-платформа для перевозки труб большого диаметра модель 13-1163 

Fig.1. Platform wagon for transporting large diameter pipes model 13-1163 
 

Реализация высокоскоростного дви-
жения вагонов-платформ для перевозки 
крупнотоннажных контейнеров могла 
быть осуществлена при наличии грузовых 
электровозов, имеющих соответствующую 
конструкционную скорость (140 км/ч) и 
необходимые тяговые характеристики, но 
в тот период отечественная промышлен-
ность не выпускала нужные локомотивы. 
Одновременно необходимо было иметь 
параметры пути, позволяющие реализовать 
движение с высокими скоростями. Попыт-
ка обеспечить скоростное движение свыше 
140 км/ч на путях общего пользования 
привела к увеличению высоты наружного 
рельса по отношению к внутреннему до 
150 мм [2], что в свою очередь ухудшило 
обеспечение безопасности движения гру-
зовых поездов. В этом случае центростре-
мительная сила, действующая на центр 
кривой, существенно выше центробежной 
силы, действующей наружу, что приводит 
к обезгруживанию колес, движущихся по 
наружному рельсу в кривой [3]. В работах 
М.Ф. Вериго и А.Я. Когана приведены 
формулы для определения минимально 
допустимых скоростей движения в кривых 
с большими возвышениями рельса, что 
практически не может быть реализовано в 
поездах общесетевого назначения, при 

условии необходимости их остановки на 
любом участке пути. 

Применительно к вагонам-
платформам для перевозки контейнеров 
при движении в кривых с малыми скоро-
стями это приводит к перераспределению 
вертикальных нагрузок между боковыми 
балками рамы с обезгруживанием одной из 
них и двукратной перегрузкой другой. Та-
кой режим должен учитываться при проч-
ностных расчетах рамы, а также при про-
ведении прочностных и сертификацион-
ных испытаниях рамы. Однако, в действу-
ющих до настоящего времени норматив-
ных документах [4] такие расчетные ре-
жимы с обезгруживанием колес не преду-
смотрены. В работах, выполненных науч-
но-педагогическими сотрудниками РУТ 
(МИИТ), на основании статистических 
данных полученных в Гидрометцентре 
Российской Федерации установлено, что 
для расчета устойчивости контейнера в 
порожнем или груженом состоянии необ-
ходимо существенно менять расчетную 
величину ветровой нагрузки [5]. Это об-
стоятельство, в свою очередь, требует из-
менение узла крепления фитингового упо-
ра (плиты) к раме, что позволит отказаться 
от закрепления контейнеров тарной прово-
локой. 
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Ранее разработанные вагоны-
платформы в основном имели две версии 
компоновки рамы: 

‒ без хребтовой балки, с несущими 
боковыми балками. 

‒ с несущей хребтовой балкой и бо-
ковыми балками, при этом были конструк-
ции с оригинальной формой хребтовой 
балки (например, Стахановский вагоно-
строительный завод), а в некоторые заводы 
использовали высокопрочные стали 

При этом следует учитывать, что 
контейнеры опираются, как правило, в 4-х 
точках на поперечные балки или вблизи 
боковых рам. Хребтовая балка в этом слу-
чае не воспринимает вертикальных нагру-
зок и в этом случае предпочтительнее вы-
глядит вариант рамы без хребтовой балки. 
При изготовлении вагонов-платформ с 
хребтовой балкой коробчатого сечения 
были реализованы две версии:  

‒ хребтовая балка с открытыми про-
филями; 

‒ хребтовая балка замкнутого короб-
чатого сечения (такая конструкция не поз-
волила обеспечить контроль её пригодно-
сти при изготовлении). 

Допущенные конструкционные и 
технологические просчеты привели к мас-
совому излому хребтовых балок замкнуто-
го коробчатого сечения. 

В связи с тем, что продольные балки 
рамы длиннобазных вагонов-платформ из-
готавливаются из двух продольных эле-
ментов, свариваемых в стык, целесообраз-
но иметь косой стык с обязательным раз-
мещением таких стыковых швов в разбеж-
ку. В связи с тем, что стандартная длинна 
металлопроката не превышает 14 м, то при 
изготовлении рамы возникает необходи-
мость стыковать отдельные элементы 
между собой. Это решение должно в пол-
ной мере относиться и к стыковым швам 
верхнего и нижнего сварного двутавра. 

При изготовлении сварных двутавров 
для рам длиннобазных вагонов-платформ 
одним из изготовителей разрабатывалась 
технология сварки на Новокузнецком за-
воде мостовых конструкций, при котором 
создавался предварительный изгиб верти-
кальной стенки сварного двутавра при 
приварке к нему верхней и нижней полок 
двутавра, что обеспечивало минимизацию 
остаточных напряжений при сварке. Один 
из заводов-изготовителей рам допускал 

разную толщину верхних и нижних полок 
сварного двутавра по толщине до 2 мм, что 
приводило к образованию концентратора 
напряжений и последующему излому рам 
в этом сечении. 

При разработке новых видов ваго-
нов-платформ используются наиболее от-
работанные узлы и элементы, которые 
раннее использовались в конструкциях. 

Это в полной мере относится к ходо-
вым частям, автосцепке и тормозной си-
стеме. Все основные типы длиннобазных 
вагонов-платформ выпускались на типо-
вых 2-осных тележках модели 18–100, 
имеющей статический прогиб 46–50 мм. 
Однако, указанная тележка не может быть 
использована для вагонов с конструктив-
ными скоростями движения свыше 120 
км/ч. В связи с этим необходимо интенси-
фицировать работы по созданию двухос-
ной тележки с увеличенным статическим 
прогибом до 85–90 мм и раздельным га-
шением вертикальных и горизонтальных 
колебаний. Однако, различные перевозоч-
ные компании, осуществляющие контей-
нерный перевозки, порой выдвигают тре-
бования к ходовым частям с учетом усло-
вий ограничения расчетных осевых нагру-
зок не более 20 тонн на ось. Реализовать 
такие идеи возможно лишь при условии 
увеличении числа осей до шести, что при-
водит к возврату необходимости создания   
нового поколения 3-осных тележек, с при-
сущими им недостатками, выявленными 
еще в 60-х годах прошлого века. 

Одной из проблем движения грузов 
поездов с высокими скоростями являются 
задачи обеспечения таких вагонов-
платформ эффективными тормозами с обя-
зательным обеспечением снижения износа 
поверхностей катания колес [6]. Одним из 
путей решения таких задач является при-
менение дисковых тормозов и использова-
нием электропневматического тормоза. 
Дисковые тормоза грузовых вагонов при-
меняются на железных дорогах колеи 1435 
мм (рис. 2). Применение электропневмати-
ческих тормозов на отечественных дорогах 
было реализовано только на пассажирских 
вагонах локомотивной тяги и вагонах 
электропоездов, при этом ограничивались 
длиной поезда до 500–550 м. Это в свою 
очередь потребует переработки (разработ-
ки) крана машиниста с источником пита-
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ния для управления электропневматиче-
скими тормозами в грузовых поездах дли-
ной до 1000 м. Для обеспечения высокой 
эффективности поглощающих аппаратов 
необходимо было увеличивать их энерго-
емкость за счет увеличения коэффициента 
полноты диаграммы при ограничении ве-

личины рабочего хода аппарата. Это тре-
бование было обусловлено тем, что основ-
ное внимание должно было быть уделено 
режимам динамического взаимодействия 
грузовых вагонов в груженом режиме 
между собой. 

 

 
Рис.2. Тележка типа Y37/VR 

Fig.2. Y37/VR type trolley 
 

В настоящее время электропневмати-
ческие тормоза контейнерных поездов, ко-
торые включают скоростные вагоны-
платформы, рассматривается как основной 
для скоростного движения (пневматиче-
ский ‒ резервный и тормоз безопасности) и 
играет ключевую роль в повышении без-
опасности движения, а также в обеспече-
нии контроля продольных сил в поезде. 
Это связано с тем, что его использование 
позволяет полностью избавиться от зави-
симости продольных реакций в поезде от 
скорости тормозной волны и снизить не-
равномерность удельных тормозных сил 
скоростных вагонов-платформ как по ве-
личине, так и по времени действия. 

Преимущества электропневматиче-
ских тормозов широко известны и в пол-
ной мере относятся к поездам, сформиро-
ванным из скоростных вагонов-платформ. 
Особо необходимо выделить следующие: 

‒ высокая управляемость в регулиро-
вании скорости движения поезда при по-
мощи синхронно действующего ступенча-
того торможения и ступенчатого отпуска; 

‒ значительное снижение уровня 
продольных сил в поезде в результате со-
кращения времени процессов торможения 
и отпуска. 

Взаимодействию порожних или ма-
лозагруженных вагонов не уделялось 

должного внимания. Вместе с тем, при 
разработке поглощающих аппаратов для 
грузовых вагонов практически не учиты-
валось требование одного из важных до-
кументов [7], в котором определена вели-
чина продольного ускорения, действую-
щая на груз в контейнере. При транспор-
тировке грузов в контейнерах, работаю-
щих на железных дорогах России и зару-
бежья, эта величина продольного ускоре-
ния не только регламентируется междуна-
родными документами, но и может изме-
ряться специальными приборами на всем 
маршруте следования [8]. Реализация пре-
дельной величины продольного ускорения 
может быть обеспечена только лишь за 
счет применения ударно-поглощающих 
устройств с увеличенным ходом от 250 до 
600 мм. Это может быть реализовано за 
счет применения плавающей хребтовой 
балки (рис.3) или путем установки после-
довательно расположенных (сдвоенных) 
поглощающих аппаратов [9]. При этом 
необходимо переработать конструкцию 
автосцепки с целью увеличения длины 
хвостовика на 200…250 мм. Применение 
двух последовательно расположенных 
(сдвоенных) поглощающих аппаратов поз-
воляет сделать ударно-поглощающее 
устройство двухрежимным, обеспечиваю-
щим минимизацию продольных сил при 
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соударении. Увеличение хода ударно-
поглощающего устройства может быть ре-
ализовано при условии увеличения угла 
отклонения автосцепки в горизонтальной 
плоскости и применением подпружинен-

ной балочки с введением в конструкцию 
ограничителей саморасцепа автосцепок и 
применение направляющих устройств для 
обеспечения сцепляемости в кривых рас-
четного радиуса до 80 м [11, 12]. 

 

 
Рис. 3. Хребтовая балка с гидравлическим демпфером в центральной части [10] 

Fig. 3. A ridge beam with a hydraulic damper in the central part [10] 
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