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Традиционно для перевозки 
универсальных крупнотон-
нажных контейнеров дли-

ной 20, 30 и 40 футов на железных 
дорогах СССР, а затем России исполь-
зовались платформы длиной по осям 
сцепления 14,62 и 19,72 м (рис. 1). К их 
числу относятся универсальные плат-
формы, оборудованные фитинговы-
ми упорами, и специализированные 
платформы погрузочной длиной 40 и 
60 футов. 

Начиная с 2004 г. для удовлетворе-
ния возросших потребностей в пере-
возке универсальных контейнеров на 
вагоностроительных заводах России и 
Украины было создано целое семей-
ство специализированных платформ с 
погрузочной длиной 80 футов (рис. 2). 
Эти платформы позволяют перевозить 
одновременно два 40-футовых контей-
нера. Их конструкции имеют схожие 
параметры, но различаются между со-
бой по типу несущей рамы, а также по 
конструкциям несущих балок и узлов их 
соединения (табл. 1). 

За последние три года для эксплуа-
тации на железных дорогах Российской 
Федерации и стран СНГ и Балтии, вхо-
дящих в Совет по железнодорожному 
транспорту, был создан новый тип ва-
гонов-платформ для перевозки универ-
сальных контейнеров — сочлененного 
(секционного) типа с погрузочной дли-
ной 80 футов. К числу таких новых ваго-
нов относятся платформа производства 
АО «Tatravagonka a.s.» и ОАО «Азовмаш» 
(рис. 3). Аналоги этих вагонов успешно 
эксплуатируются в странах Западной 
Европы.

Сравнительная оценка 
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контейнерных платформ
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Сравнительная оценка различных типов платформ при перевозке  
20- и 40-футовых контейнеров позволила выявить преимущества 
новой конструкции: возможность эксплуатации на всей сети желез-
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Рис. 1. Общий вид контейнерной платформы 

погрузочной длиной 40 футов производства  

ОАО «Рузхиммаш», модель 13-5001

Рис. 2. Общий вид контейнерной платформы 

погрузочной длиной 80 футов: 

а — производства ПАО «Крюковский ВСЗ», модель 

13-7024; б — производства ОАО «Рузхиммаш», 

модель 13-1281
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Таблица 1. Основные характеристики контейнерных платформ погрузочной длиной 80 футов

Модель Завод-изготовитель Несущие
балки рамы

Длина по осям 
сцепления, м

Тара,
т

Грузо- 
подъемность, т

13-7024 КВСЗ Боковые 25,62 22,8 71,2

13-1796 КВСЗ Боковые 25,69 25,0 69,0

13-9834 ТВСЗ Хребтовая 25,62 24,5 69,5

13-1281 Рузхиммаш Хребтовая 25,72 26,0 68,0

13-2118 Алтайвагон Боковые 26,22 25,0 69,0

13-9751 Трансмаш Хребтовая 25,38 25,0 69,0

13-9781 Промтрактор-Вагон Хребтовая 25,70 25,0 69,0

23-469-07 ЗМК Хребтовая 25,22 25,0 69,0

13-3115-01 УК БМЗ Хребтовая 25,87 27,0 67,0

Конструкции новых платформ зна-
чительно отличаются от традиционно 
эксплуатирующихся в России контей-
нерных платформ погрузочной дли-
ной 80 футов. Новый вагон имеет три 
стандартные двухосные тележки: две 
концевые и одну среднюю. Рама со-
стоит из двух секций (полурам), ко-
торые соединены особым узлом для 
передачи продольной нагрузки. Этот 
узел опирается на среднюю тележку. 
По основным параметрам новые соч-
лененные платформы отличаются от 
традиционных вагонов (табл. 2). При 
этом набор устанавливаемых на плат-
форму контейнеров ограничен ввиду 
особенностей конструкции: погру-

Таблица 2. Основные характеристики сочлененных контейнерных платформ погрузочной длиной 80 футов

Модель Завод-изготовитель Несущие 
балки рамы

Длина по осям 
сцепления, м

Тара,
т

Грузо- 
подъемность, т

13-9851 Tatravagonka a.s. Боковые 29,57 32,9 106,0

13-1839 Азовмаш Боковые 29,16 30,7 109,5

Рис. 4. Общий вид вагонов-платформ с контейнерами: а — универсальный вагон-платформа длиной  

40 футов; б — вагон-платформа длиной 40 футов для контейнеров; в — вагон-платформа длиной 60 футов; 

г — вагон-платформа длиной 80 футов; д — вагон-платформа сочлененного типа

Рис. 3. Общий вид сочлененной контейнерной 

платформы: а — производства АО «Tatravagonka 

a.s.», модель 13-9851; б — производства  

ОАО «Азовмаш», модель 13-1839
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зочную длину 80 футов образуют две 
разделенные полурамы длиной по 40 
футов каждая.

Таким образом, на данный момент 
для перевозки крупнотоннажных кон-
тейнеров доступны пять типов плат-
форм: специализированная и уни-
версальная с погрузочной длиной 40 
футов, специализированные с погру-
зочной длиной 60 и 80 футов и сочле-
ненная с погрузочной длиной 80 футов 
(рис. 4). 

Для определения преимуществ и 
недостатков сочлененных конструкций 
в Инженерном центре вагоностроения 
была выполнена работа по сравнитель-
ной оценке различных типов платформ 
при перевозке 20- и 40-футовых кон-
тейнеров. Следует отметить, что в на-
стоящее время отсутствуют данные о 
надежности сочлененных платформ в 
эксплуатации и пока не создана специ-
ализированная инфраструктура, позво-
ляющая дать заключение о ремонто-
пригодности этих вагонов. Поэтому при 
сравнении оценивались общие техниче-
ские характеристики вагона, параметры 
габарита, ограничивающие регион кур-
сирования платформ на сети железных 
дорог, и экономические затраты, опре-
деляющие стоимость транспортировки 
грузов.

На основе данных, представлен-
ных в табл. 1 и 2, было установлено, 
что предназначенная для перевозки 

двух 40-футовых контейнеров соч-
лененная платформа отличается от 
традиционной 80-футовой большей 
(на 30–40 %) грузоподъемностью и 
большей (примерно на 10 %) длиной. 
Однако сегодня не существует уни-
версальных контейнеров, масса кото-
рых ограничивалась бы грузоподъем-
ностью 80-футовой платформы. При 
этом увеличенная длина поезда из 
сочлененных вагонов при перевозке 
одинакового количества контейнеров 
может существенно повлиять на вы-
бор типа платформы.

При сравнительной оценке региона 
курсирования были выполнены расче-
ты условного вертикального проектно-
го очертания габарита для центрально-
го сечения всех пяти типов платформ 
(рис. 5). Основным габаритным огра-
ничением для платформ, перевозящих 
контейнеры в один ярус, является ши-
рина. Это связано с тем, что при про- 
хождении кривых участков пути R 
средняя часть вагонов с большей дли-
ной значительно отклоняется от оси 
пути (рис. 6). 

В результате формируется переме-
щение средней части платформы, ко-
торое обусловливает меньшую ширину 
средней части проектного очертания 
габарита для центрального сечения ва-
гона. Величина перемещения средней 
части зависит от базы вагона — длины 
по осям шкворней тележек, поэтому 
прямое сравнение этой величины у раз-
ных вагонов затруднено. Самое широ-
кое очертание габарита — у 40-футовой 
платформы, а для остальных ширина 
сокращается: для сочлененного ваго-
на — примерно на 35 мм, для 60-футо-
вого — на 110 мм и для 80-футового — на 
250 мм (рис. 5).

Таким образом, было установлено, 
что 40-футовая и сочлененная платфор-
мы могут курсировать при всех установ-
ленных габаритах, в том числе габарите 
1-ВМ, а 80-футовая — только при габа-
рите 1-Т. Габарит 1-ВМ (0-Т) исполь-
зуется на сети железных дорог колеи 
1435 мм для вагонов, предназначенных 
для международного сообщения. Габа-
рит 1-Т применяется для подвижного 
состава, допускаемого к обращению по 
всем путям общей сети железных дорог 
колеи 1520 мм. 

При оценке затрат, определяющих 
стоимость транспортировки грузов, для 
каждого из вышеперечисленных типов 
платформ были сделаны расчеты следу-
ющих расходов:

•	на перевозку в контейнерах задан-
ного объема груза;

•	на текущие и плановые виды ре-
монта;

•	на приобретение вагонов для вы-
полнения заданного объема перевозок.

Расчеты выполнялись исходя из рав-
ных условиий для каждого типа плат-
формы, и на их основе производилась 
сравнительная оценка затрат.

В качестве исходных данных для  
определения провозной платы за же-
лезнодорожные грузовые (контейнер-
ные) перевозки для всех видов плат-
форм были приняты следующие усло-
вия:

•	вид контейнера: универсальный;
•	тип контейнера: крупнотоннаж-

ный;
•	форма собственности контейнера: 

частная;
•	форма собственности вагонов-

платформ: частная;
•	погрузка контейнеров на вагон: 

полными комплектами;

Рис. 5. Условные вертикальные проектные очерта-

ния габарита для центрального сечения различных 

вагонов

Рис. 6. Условное расположение в кривых различных вагонов

1, 2 — вагон-платформа длиной 40 футов 

3 — вагон-платформа длиной 60 футов

4 — вагон-платформа длиной 80 футов 

5 — вагон-платформа сочлененного типа

1 — ось пути 

2 — вагон-платформа сочлененного типа 

3 — вагон-платформа длиной 80 футов
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Таблица 3. Результаты сравнительной оценки эффективности различных типов платформ для перевозки крупнотоннажных контейнеров

Параметр
Тип

контейнера,
футов

Тип платформы

Универсальная Специализированная Сочлененная

40 футов 40 футов 60 футов 80 футов 80 футов

Грузоподъемность, т 70 64 60 70 96

Количество  
контейнеров, ед.

20 2 2 3 4 4

40 1 1 1 2 2

Масса груза, т
20 48 48 60 70 96

40 30,5 30,5 30,5 61 61

Потребный парк, ед.
20 1067 1067 854 732 534

40 1680 1680 1680 840 840

Тариф  
транспортировки
груза руб./т

20 989 989 1212 1410 989

40 1653 1653 1653 1545 1545

Стоимость ремонта 
парка (деп. + тек.),
млн руб./год

20 20,6 20,6 16,4 14,1 15,4

40 32,4 32,4 32,4 16,3 24,4

Общие затраты  
для заданного объема 
груза, млн руб./год

20 2175,7 2175,7 2666,0 3103,1 2175,7

40 3635,8 3635,8 3635,8 3399,6 3399,6

•	объем грузоперевозок: 2 млн т в 
год;

•	маршрутное расстояние перевоз-
ок: 5 тыс. км;

•	масса груза, загруженного в ком-
плект контейнеров, равна суммарной 
грузоподъемности контейнеров, но не 
превышает грузоподъемность вагона; 

•	оборот вагона (включая время в 
пути, погрузку и выгрузку): 8,5 сут.;

•	коэффициент, учитывающий коли-
чество вагонов, находящихся в ремонте: 
1,1 (10 % от потребного парка).

Количество ремонтов в год при рас-
чете принималось как среднее значение 
данного показателя по сети железных 
дорог для вагонов-платформ, а стои-
мость различных видов ремонта четы-
рехосных платформ — как среднее зна-
чение по ремонтным предприятиям за 
последний год. Стоимость ремонта соч-
лененной платформы рассчитывалась 
на основе четырехосной платформы с 
погрузочной длиной 80 футов в соотно-
шении 3×2 (кратно количеству тележек 
на один вагон). Аналогично рассчиты-
валась стоимость приобретения новой 
сочлененной платформы — с учетом 
увеличения на стоимость третьей те-
лежки, узла сочленения и усложнения 
конструкции автотормозов.

При сравнительных расчетах были 
рассмотрены два варианта загрузки 
каждого типа платформ: первый — 
20-футовыми контейнерами, вто-
рой — 40-футовыми, при этом прини-
малось, что платформы с погрузочной 
длиной 60 футов загружаются одним 
40-футовым контейнером. В резуль-

тате расчетных исследований была 
сделана сравнительная оценка эф-
фективности применения платформ 
традиционной конструкции и сочле-
ненной (табл. 3). 

Расчет стоимости перевозки 1 т гру-
за и сокращения расходов на перевозку 
заданного объема груза в контейнерах 
для сочлененной платформы и вагонов-
аналогов, расчет стоимости приобрете-
ния потребного парка вагонов, а также 
расчет расходов на текущие и плановые 
виды ремонта вагонов в эксплуатации 
производились для заданного объема 
груза. Суммарные затраты на транспор-
тировку были получены по следующей 
зависимости:

 
где Ц1т — удельная стоимость перевозки 1 т груза, 

руб.;

Цпарк — стоимость потребного парка вагонов для 

перевозки заданного объема груза, руб.;

Цремонт — стоимость деповского и капитального 

ремонта потребного парка вагонов за весь срок 

службы, руб.;

Цтариф — затраты на оплату порожнего и груженого 

тарифа на потребный парк вагонов за весь срок 

службы, руб.;

n — назначенный срок службы вагонов, лет;

i — количество оборотов вагона за один год, ед.;

Pрасч — расчетная по удельной плотности груза 

грузоподъемность вагона, т;

m — потребный парк вагонов, ед.

На основе сравнения данных табл.  3 
было установлено, что при перевозке 
20-футовых контейнеров минималь-

ные общие затраты достигаются при 
использовании 40-футовых и сочленен-
ных платформ. При транспортировке 
40-футовых контейнеров с использова-
нием 80-футовых и сочлененных ваго-
нов общие затраты одинаковы.

Таким образом, в результате срав-
нения эффективности сочлененных 
контейнерных платформ было уста-
новлено, что основным преимуще-
ством их конструкции по сравнению 
с традиционной 80-футовой платфор-
мой является возможность эксплу-
атации по всей сети железных дорог 
без ограничения габарита, включая 
международный габарит 1-ВМ (0-Т). 
Кроме того, сочлененная платфор-
ма позволяет с меньшими затратами 
перевозить 20-футовые контейнеры. 
Затраты на транспортировку 40-фу-
товых контейнеров с использова-
нием традиционных 80-футовых и 
сочлененных платформ равны. Пре-
имуществом сочлененной платформы 
является возможность увеличения в 
перспективе массы универсальных 
контейнеров, а недостатком — боль-
шая по сравнению с традиционной 
конструкцией длина.

В настоящее время в эксплуатацию 
поступила первая партия сочлененных 
вагонов-платформ производства АО 
«Tatravagonka a.s.». По мере накопле-
ния данных по результатам эксплуата-
ции этих вагонов можно будет сделать 
более детальную оценку эффектив-
ности их конструкции в сравнении с 
традиционными 80-футовыми плат-
формами.

Подвижной состав




