
Вестник ВНИИЖТ. 2020. Т. 79. № 4. С. 224 – 229

© Вестник Научно-исследовательского института железнодорожного транспорта (Вестник ВНИИЖТ), 2020       ISSN 2223 – 9731224

УДК 629.463.63

E-mail: lazarenko_um@list.ru (Ю. М. Лазаренко)

DOI: http://dx.doi.org/10.21780/2223-9731-2020-79-4-224-229

О двухъярусной перевозке крупнотоннажных 
контейнеров: начало работ, приостановка 
программы, мероприятия по ее пролонгации 
Ю. М. ЛазаренкО, Д. н. аршинцев, в. в. СеМерханОв, е. а. Митина, е. в. капуСкина 

Акционерное общество «Научно-исследовательский институт железнодорожного транспорта» (АО «ВНИИЖТ»), 
Москва, 129626, Россия

аннотация. В начале XXI в. с целью повышения конкурен-
тоспособности контейнерных перевозок на железных дорогах 
России были проведены комплексные исследования по воз-
можности перевозки крупнотоннажных контейнеров, погру-
женных в два яруса. В отличие от мирового опыта в освоении 
такого способа перевозок, где они осуществляются на линиях с 
тепловозной тягой, возможность перевозки контейнеров, по-
груженных в два яруса, на электрифицированных отечествен-
ных магистралях определяется наличием контактного прово-
да, что создает дополнительное ограничение для увеличения 
высоты груза.

В статье рассматриваются результаты многолетних ком-
плексных исследований по созданию специализированной 
колодцевой платформы и разработке технологии перевозки 
в ней крупнотоннажных контейнеров с погрузкой в два яруса, 
выполненных ВНИИЖТ в начале 2000-х гг. Представлены осо-
бенности конструкции колодцевой платформы, схемы раз-
мещения в ней контейнеров, виды проведенных испытаний 
и данные об опытной перевозке платформы, груженной кон-
тейнерами в два яруса. Приведены сведения о приостановке 
работ по внедрению двухъярусной перевозки контейнеров и 
предложены мероприятия, которые необходимо выполнить в 
случае возобновления работ по внедрению на сети российских 
железных дорог такого способа перевозок.

Проведенные учеными и специалистами ВНИИЖТ исследо-
вания по внедрению перевозок крупнотоннажных контейнеров 
типа 1АА, 1А, 1СС и 1С с погрузкой в два яруса на колодцевой 
платформе показали высокую эффективность разработанной 
технологии перевозки. Она по-прежнему сохраняет свою ак-
туальность и может быть внедрена в настоящее время.  Пере-
численные в статье мероприятия, подлежащие реализации для 
возобновления работ по внедрению данной технологии, пред-
лагается включить в программу внедрения такого вида пере-
возок.

ключевые слова: крупнотоннажный контейнер; колод-
цевая платформа; двухъярусная перевозка; габариты погрузки; 
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Опыт применения двухъярусной перевозки крупно-
тоннажных контейнеров за рубежом, основания 

для начала работ. Положительный опыт зарубежных 
железных дорог США, Канады, Китая, Австралии, 
Индии и других стран по перевозке крупнотоннажных 
контейнеров, погруженных в два яруса, на линиях с 
тепловозной тягой, а также возросшая актуальность 
повышения конкурентоспособности железнодорож-

ных контейнерных перевозок активизировали в нача-
ле 2000-х гг. освоение такого способа перевозок и на 
железных дорогах России.  

Условия перевозок на российских железных до-
рогах существенно отличаются от действующих в 
указанных странах. Протяженность электрифици-
рованных линий составляет более 50 % общей экс-
плуатационной длины. Из-за наличия контактного 
провода имеется дополнительное ограничение для 
двухъярусной перевозки по высоте груза [1, 2, 3, 4, 5].

Тем не менее в 2001 г. ВНИИЖТ было поручено 
провести комплексные исследования по созданию спе-
циализированной платформы для перевозки крупно-
тоннажных контейнеров с погрузкой в два яруса. В ре-
зультате этих исследований учеными и специалистами 
института были разработаны технические требования к 
платформе, а в 2003 г. на Брянском машиностроитель-
ном заводе (ОАО «БМЗ-вагон») впервые в отечествен-
ной практике был создан опытный образец специали-
зированной колодцевой платформы (модель 13-3124) 
на типовых грузовых тележках модели 18-100 для двухъ-
ярусной перевозки крупнотоннажных контейнеров.

При выполнении указанных работ учитывались 
размерно-весовые параметры контейнеров четырех 
типов (табл. 1).

Типаж крупнотоннажных контейнеров:
40-футовые (длина 12 192 мм) — 1АА, 1А;
20-футовые (длина 6058 мм) — 1СС, 1С.
Характеристики колодцевой платформы модели 

13-3124 для двухъярусной перевозки крупнотоннажных 
контейнеров. Платформа конструируется без хребто-
вой балки. Рама вагона формируется из продольных 
боковых балок, которые образуют в межтележечном 
пространстве колодец для размещения контейнера. 
Продольные балки изготавливаются из двух профи-
лей: двутавра со срезами в консольных частях и при-
варенного к нему Z-образного профиля (рис. 1, 2). На 
нижние полки Z-образного профиля укладываются 
листы пола, стягивающие балки.

Платформа модели 13-3124 имеет следующие 
основные параметры:
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плекса было проведено натурное обследование факти-
ческих габаритов сооружений и устройств и прочности 
пути на маршруте Москва — Владимир — Чепца —   

Параметры 
контейнеров

Тип контейнеров
1АА 1А 1СС 1С 1ААА

Длина, фут
мм

40
12 192

40
12 192

20
6058

20
6058

40
12 192

Высота, мм 2591 2438 2591 2438 2896
Ширина, мм 2438 2438 2438 2438 2438
Масса брутто, т 30,48 30,48 24,0 24,0 30,48
Высота двух ярусов, мм 5182 4876 5182 4876 5792

Т а б л и ц а  1

Размерно-весовые параметры контейнеров
T a b l e  1

Dimensions and weight parameters of containers

Примечание. Контейнеры типа 1ААА были исключены из подготовки 
к двухъярусной перевозке, так как они использовались только в транзитных 
перевозках и возможность их перевозки в два яруса потребовала бы подъема 
контактной сети на высоту не менее 6400 мм, что сопряжено с ростом рас-
ходов на реконструкцию устройств подвески контактной сети и сделало бы 
двухъярусную перевозку экономически нецелесообразной.

Рис. 1. Колодцевая часть платформы: 
1 — двутавровый профиль; 2 — Z-образный профиль; 3 — ме-

таллическая стенка колодца; 4 — направляющий металлический 
элемент; УГР — уровень головки рельса; пунктирная 

линия — внешний контур контейнера
Fig. 1. Well part of the platform: 

1 — I-profile; 2 — Z-shaped profile; 3 — metal plate of the well; 
4 — guiding metal element; УГР — rail head level; dashed line — outer 

contour of the container

•	 грузоподъемность	 при	 применении	 тележки	 
модели 18-100 — 67 т;

•	масса	тары	—	27,6	т;
•	грузоподъемность	 при	 применении	 новых	 пер-

спективных тележек с нагрузкой на ось 25 т — 72 т;
•	нагрузка	на	ось	—	23,5	т	на	тележках	модели	18-100;
•	погонная	нагрузка	—	4,65	кН/м	для	тележек	мо-

дели	18-100,	4,95	кН/м	—	для	новых	тележек.
На колодцевую платформу в два яруса может быть 

погружено:
•	четыре	20-футовых	контейнера	типа	1С	(высота	

2438 мм) или 1СС (высота 2591 мм), имеющих загруз-
ку до 17 т каждый (среднесетевая загрузка — 14 – 15 т) 
(рис. 3);

•	два	 40-футовых	 контейнера	 типа	 1А	 (высота	
2438 мм) или 1АА (высота 2591 мм), имеющих полную 
загрузку и массу брутто каждого 30,48 т (рис. 4). 

Параллельно с разработкой конструкции и изготов-
лением опытного образца колодцевой платформы была 
проработана конструкция межъярусного крепления кон-
тейнеров. Все известные способы крепления для контей-
неров первого и второго ярусов были неприемлемы.

Номинальное габаритное пространство инфра-
структуры характеризуется следующими нормативами:

•	 габарит	приближения	строений	С	(ГОСТ	9238–83	
«Габариты приближения строений и подвижного со-
става железных дорог колеи 1520 (1524) мм»);

•	 высота	подвески	контактного	провода	—	5750	мм.
Основные варианты размещения контейнеров в 

два яруса.
Первый вариант — размещение в пределах высоты, 

допускаемой габаритом погрузки (5300 мм).
Первый ярус: высота строго 2438 мм: один контей-

нер типа 1А или два типа 1С .
Второй ярус: а) высота 2438 мм — один контейнер 

типа 1А, при высоте 2591 мм — один контейнер типа 
1АА; б) высота 2438 мм — два контейнера типа 1С .

Общая высота 5130 или 5283 мм с учетом высоты 
площадки Z-образного профиля (254 мм). 

Второй вариант — размещение с превышением 
высоты, допускаемой габаритом погрузки.

Первый ярус: высота 2591 мм — один контейнер 
типа 1АА или два типа 1СС. 

Второй ярус: высота 2591 мм — один контейнер 
типа 1АА или два типа 1СС .

Общая высота составляет 5436 мм.
На железных дорогах еще имеются объекты ин-

фраструктуры, не отвечающие габариту приближения 
строений С и высоте подвески контактного провода 
(5750 мм). В связи с этим специалистами ВНИИЖТ и 
железных дорог были проведены обследования указан-
ных объектов и сделана оценка, приведенная ниже. 

Оценка технических возможностей железных дорог по 
пропуску вагонов с двухъярусной погрузкой контейнеров. 
В 2005 г. ВНИИЖТ с помощью диагностического ком-
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Называевская — Мариинск — Юрты — Петровский 
завод — Архара — Хабаровск — Находка — Москва.

Результаты обследования:
По первому варианту погрузки
Наличие ограничений:
•	 по	осевой	нагрузке	25	тс	—	нет;
•	 по	габаритам	сооружений	—	нет;
•	 по	контактному	проводу	—	нет.

Рис. 2. Продольный вид платформы: 
1 — первый ярус; 2 — второй ярус

Fig. 2. Longitudinal view of the platform: 
1 — first deck; 2 — second deck
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Рис. 3.  Двухъярусная погрузка четырех 20-футовых контейнеров 1С или 1СС  
на колодцевую платформу модели 13-3124 

 

 

Рис. 4. Двухъярусная погрузка двух 40-футовых контейнеров 1АА   
на колодцевую платформу модели 13-3124 

 

Номинальное габаритное пространство инфраструктуры 

характеризуется следующими нормативами: 

Рис. 3. Двухъярусная погрузка четырех 20-футовых контейнеров 
1С или 1СС на колодцевую платформу модели 13-3124

Fig. 3. Double-deck loading of four 20-foot containers 
1C or 1СС on a well platform model 13-3124
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Номинальное габаритное пространство инфраструктуры 

характеризуется следующими нормативами: 

Рис. 4. Двухъярусная погрузка двух 40-футовых контейнеров 
1А или 1АА на колодцевую платформу модели 13-3124

Fig. 4. Double-deck loading of two 40-foot containers 
1A or 1AA on a well platform model 13-3124

По второму варианту погрузки
Наличие ограничений:
•	 по	осевой	нагрузке	—	нет;
•	 по	 габаритам	 сооружений	 —	 в	 двух	 тоннелях	

верхний угол второго яруса будет задевать обделку: 
Керакский тоннель Забайкальской железной дороги 
(7344 км), Облученский тоннель Дальневосточной 
железной дороги (8193 км); 

•	 по	контактному	проводу	—	на	большинстве	мо-
стов, тоннелей, путепроводов высота контактного про-
вода менее 5750 мм. Ориентировочные расходы в ценах 
2005 г. на проведение работ по устранению ограниче-
ний по контактному проводу приведены в табл. 2.

Испытания платформы. Колодцевая четырехосная 
платформа модели 13-3124 успешно прошла прочност-
ные, тормозные и динамические испытания на Экс-
периментальном кольце ВНИИЖТ, после чего были 
проведены ее комплексные динамические ходовые и 
по воздействию на путь и стрелочные переводы испы-
тания на Скоростном испытательном полигоне (СП) 
ВНИИЖТ Белореченская — Майкоп.

Основанием для проведения испытаний платфор-
мы являлось указание МПС России от 16.10.2003 г. 
№ П-107у. Испытания проводились со скоростями до 
135	км/ч	в	прямых	участках	пути,	до	120	км/ч	—	в	кривой	
радиусом	650	м,	до	80	км/ч	—	в	кривой	радиусом	350	м	и	
до	50	км/ч	—	на	боковое	направление	стрелочных	пере-
водов	марки	1/11.	При	движении	по	кривым	участкам	
пути реализовывались положительные  поперечные не-
погашенные	ускорения	величиной	до	0,7	–	0,8	м/с2.

В качестве ходовых частей платформы использова-
ны две двухосные тележки модели 18-100. Конструкция 
верхнего строения пути на опытных участках СП: рель-
сы типа Р65, сваренные в плети, шпалы железобетонные 
количеством 1840 – 2000 шт. на 1 км, балласт щебеноч-
ный. Фактическое состояние рельсовой колеи в период 
проведения испытаний определялось по данным прохо-
да путеизмерительного вагона № 247 от 11.11.2003 г. На 
всех опытных участках отступлений в содержании рель-
совой колеи выше 2-й степени обнаружено не было. В 
прямом участке преобладали отступления по уровню 
величиной от 9 до 12 мм и длиной от 2 до 17 м. 

По результатам испытаний были рекомендованы 
следующие допускаемые в эксплуатации скорости дви-
жения:	в	прямых	—	до	90	км/ч,	в	кривых	—	скорости	
при	непревышении	непогашенного	ускорения	0,3	м/с2. 

Важным этапом в создании новой специализи-
рованной платформы и перспективной технологии 
двухъярусной перевозки крупнотоннажных контей-
неров стало проведение эксплуатационных испыта-
ний — опытной перевозки погруженных в два яруса 
20- и 40-футовых контейнеров с реальным грузом.

Московская, Юго-Восточная и Приволжская же-
лезные дороги для проведения эксплуатационных испы-
таний подготовили маршрут Лесок — Рязань — Ряжск — 
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Кочетовка — Анисовка — Саратов — Астрахань — Ку-
тум. Ученые и специалисты ВНИИЖТ и ВНИИАС 
провели эксплуатационные испытания платформы 
модели 13-3124 с двухъярусной погрузкой контейне-
ров типов 1АА и 1СС. Результаты — положительные.

Успешная опытная перевозка контейнеров типа 
1АА и 1СС, погруженных в два яруса, по маршруту 
протяженностью около 3000 км и относительно невы-
сокие расходы на устранение ограничений по контакт-
ному проводу (1,25 млрд руб.) свидетельствовали о том, 
что разработанная новая технология двухъярусной пе-
ревозки может быть рекомендована для сетевого вне-
дрения. Целесообразность такого решения подтверж-
далась высокой экономической эффективностью 
двухъярусной перевозки, полученной в выполненных 
ВНИИЖТ расчетах и характеризуемой следующими 
данными по сравнению с одноярусной:

•	 производительность	выше	на	30	%;
•	 себестоимость	 перевозок	 контейнеров	 ниже	 на	

24 %;
•	 среднегодовой	 дисконтированный	 доход	 на		

одну платформу — 211,3 тыс. руб.;
•	 повышение	 веса	 поезда	 на	 800	–	1000	т	 в	 преде-

лах существующих длин станционных путей.
Вместе с тем в 2006 г. при рассмотрении итогов опыт-

ной перевозки на одном из совещаний в ОАО «РЖД», 
несмотря на положительные результаты исследова-
ний и перспективность внедрения новой двухъярус-
ной технологии перевозок контейнеров, работы по 
проекту были приостановлены, так как двухъярусная 
перевозка не учитывала контейнеры типа 1ААА. 

Перспективы внедрения технологии перевозок кон-
тейнеров с двухъярусной погрузкой, отмеченные в 2006 г. 
В связи с возникшей проблемой учета 40-футовых 
контейнеров типа 1ААА для двухъярусной перевозки 
и решением совещания у первого вице-президента 
ОАО «РЖД» В. Н. Морозова от 29.09.2006 г. протокол 
№ВМ-98 «О целесообразности завершения разработ-
ки и внедрения в эксплуатацию специализированной 
платформы модели 13-3124 с двухъярусной погрузкой 
контейнеров» ОАО «Трансконтейнер» определило 
следующие направления для организации перевозок 
контейнеров типа 1С, 1СС, 1А и 1АА с погрузкой в два 
яруса на платформу модели 13-3124 [6, 7]: 

•	Москва	—	Екатеринбург	—	Новосибирск	и	обратно;
•	Койты	—	Низовка	—	Исакогорка	—	Архангельск-	

город — Санкт-Петербург-Варшавский — Автово —
Новый порт. 

Дополнительно были указаны также направления 
для организации кольцевых маршрутов:

•	Санкт-Петербург-Варшавский	—	Сегежа	—	 
Санкт-Петербург-Варшавский;

•	Санкт-Петербург-Варшавский	—	Автово	—	Новый	
порт — Соликамск — Санкт-Петербург-Варшавский;

•	Соликамск	—	Новороссийск	—	Соликамск.

ВНИИЖТ совместно с ЦЭ ОАО «РЖД» провел 
анализ габаритных характеристик сооружений и вы-
соты подвески контактного провода на указанных на-
правлениях и установил, что для отработки практики 
эксплуатации платформы 13-3124 при перевозке кон-
тейнеров в два яруса из всех указанных маршрутов 
целесообразно принять два маршрута:

первый: Койты — Микунь — Низовка — Коноша —  
Вологда-2 — Кошта — Волховстрой-2 — Мга — Обу-
хово — Автово — Новый порт — Санкт-Петербург-
Варшавский;

второй: Архангельск-город — Исакогорка — Коно-
ша — Вологда-2 — далее по первому маршруту.

Наиболее подготовленным был первый маршрут, 
на котором находились шесть сооружений, где вы-
сота подвески контактного провода ниже норм на 
40 – 75 мм (эти отклонения могли быть устранены 
регулировкой подвески контактного провода в не-
большие сроки при стоимости работ ориентировоч-
но 12 млн руб.). При этом для первого маршрута было 
учтено, что по еще имеющемуся на нем одному пре-
пятствию (негабаритный мост на участке Мга — Обу-
хово) Октябрьская железная дорога уже ведет строи-
тельные работы, и оно будет устранено.

По второму рекомендуемому маршруту дополни-
тельно к указанным работам необходимо было произ-
вести регулировку подвески контактного провода на 
двух мостах Северной железной дороги (866 и 856 км), 
где ее высота ниже нормы на 75 мм (ориентировоч-
ная стоимость работ 5 млн руб.), и заменить пролетное 
строение на мосту через реку Недзюга — 848 км участка  

Железная  дорога Расходы, млн руб.
Октябрьская 210
Московская 108
Горьковская 39
Северная 20
Юго-Восточная 30
Приволжская 80
Свердловская 15
Западно-Сибирская 24
Красноярская 30
Восточно-Сибирская 50
Забайкальская 259
Дальневосточная 385

Всего: 1250

Т а б л и ц а  2  

Ориентировочные расходы на проведение работ по устранению 
ограничений по контактному проводу для пропуска двухъярусной 

погрузки с контейнерами 1АА и 1СС
T a b l e  2  

Estimated costs of work to eliminate restrictions 
on the overhead wire for passing double-decker loading with containers 

1AA and 1СС
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Лельма — Шалакуша Северной железной дороги  
(ориентировочная стоимость 30 млн руб.).

Опытный образец платформы 13-3124 в то время 
должен был пройти на Экспериментальном кольце 
ВНИИЖТ ресурсные испытания. К сожалению, после 
пробега 2000 км ресурсные испытания были прекра-
щены из-за разрушения сварных швов в скругляемых 
местах перехода консольных площадок к несущей раме 
колодца.  

Мероприятия, подлежащие реализации для во зоб-
новления работ по внедрению технологии перевозки 
крупнотоннажных контейнеров типа 1А, 1С, 1АА и 1СС, 
погруженных в два яруса  

1. Разработка проекта модернизации колодцевой 
платформы модели 13-3124 с целью улучшения сопря-
жения консольной части платформы и боковых стен ее 
колодца и устранения других недостатков  конструкции.

2. Актуализация данных по габаритной характери-
стике сооружений и высоте подвески контактного про-
вода на всех железных дорогах. Разработка программы 
подготовки сети железных дорог к эксплуатации мо-
дернизированной колодцевой платформы, загружен-
ной в два яруса контейнерами типа 1А, 1С, 1АА и 1СС.

3. Изготовление двух опытных образцов модерни-
зированной колодцевой платформы, межъярусных 
замков. Проведение комплекса необходимых испыта-
ний и сертификации платформы.

4. Разработка технических требований к испытаниям.
5. Изготовление партии (сто единиц) модернизи-

рованных колодцевых платформ и поставка их в вы-
бранные вагонные депо.

6. Разработка технологической инструкции по 
двухъярусной погрузке и выгрузке крупнотоннажных 
контейнеров и технических условий размещения и 
крепления контейнеров 1А, 1С, 1АА и 1СС в два яруса 
на модернизированной колодцевой платформе.

Приведенные мероприятия предусматривают ре-
шение технических вопросов, но в них не учтен еще 
один важнейший аспект: необходимо положительное 
отношение к двухъярусной перевозке крупных кон-
тейнерных операторов, транспортно-логистических 
компаний, для которых важно обеспечить перевозку 
контейнеров всех типов. Как было сказано выше, не-
возможность применения данной технологии пере-
возки к контейнеру типа 1ААА стала одной из причин 
отказа от ее внедрения. Другая причина заключается, 
видимо, в том, что технология двухъярусной перевозки 
более сложная по сравнению с одноярусной. Однако 
с учетом высокой эффективности двухъярусной пере-
возки этот вопрос может найти решение при возобнов-
лении программы внедрения перевозок такого вида.

Авторы данной статьи стремятся еще раз обратить 
внимание на существование полностью разработан-
ной, но не внедренной высокоэффективной техно-
логии перевозок, которая и в настоящее время могла 

бы стать одним из важнейших направлений техни-
ческого прогресса на железнодорожном транспорте. 
Это следует из того, что более половины перевозок 
крупнотоннажных контейнеров включают перевозку 
контейнеров типа 1А, 1С, 1АА и 1СС, возможность 
двухъярусной перевозки которых уже доказана.

Заключение. Проведенные учеными и специалиста-
ми ВНИИЖТ исследования по внедрению перевозок 
крупнотоннажных контейнеров типа 1АА, 1А, 1СС и 1С 
с погрузкой в два яруса на колодцевой платформе по-
зволяют сделать вывод, что для железных дорог Россий-
ской Федерации создана высокоэффективная техно-
логия перевозки крупнотоннажных контейнеров. Она 
по-прежнему сохраняет свою актуальность и может 
быть внедрена в настоящее время. Перечисленные в 
статье мероприятия, подлежащие реализации для во-
зобновления работ по внедрению данной технологии, 
предлагается включить в программу внедрения такого 
вида перевозок.
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On the double-deck transportation of large-tonnage containers: start of work, suspension 
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Abstract. At the beginning of the XXI century in order to in-
crease the competitiveness of container transportation on the 
railways of Russia, comprehensive studies were carried out on the 
possibility of transporting large-capacity containers loaded in two 
decks. In contrast to the world experience in the development of 
this method of transportation, where they are carried out on lines 
with diesel traction, the possibility of transporting containers loaded 
in two decks on electrified domestic mainlines is determined by the 
presence of an overhead wire, which creates an additional restric-
tion for increasing the height of the freight.

The article discusses the results of many years of comprehen-
sive research on the creation of a specialized well platform and 
the development of a technology for transporting large-capacity 
containers in it with loading in two decks, carried out by the 
VNIIZhT in the early 2000s. The article provides the features of 
the structure of the well platform, the layout of containers in it, 
the types of tests carried out and data on the experimental trans-
portation of the platform loaded with containers in two decks. 
Information on the suspension of work on the introduction of 
double-deck container transportation is provided and measures 
are proposed that must be performed in case of resumption of 
work on the introduction of this method of transportation on the 
Russian railways network.

Research carried out by scientists and specialists of the VNIIZhT 
on the implementation of transportation of large-capacity containers 
of the 1AA, 1A, 1CC and 1C types with loading in two decks on 
a well platform have shown the high efficiency of the developed 
transportation technology. It still retains its relevance and can be 
implemented at the present time. The measures listed in the article 
to be implemented to resume work on the implementation of this 
technology are proposed to be included in the program for the in-
troduction of this type of transportation.

Keywords: large-capacity container; well platform; double-
deck transportation; loading dimensions; transportation technology
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