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Аннотация. Рассмотрены основные технические харак-
теристики, показатели динамических качеств и параметры 
тормозной эффективности специального железнодорожного 
подвижного состава вагонов-контейнеров (транспортеров-
контейнеров), предназначенных для перевозки радиоак-
тивных материалов — отработавшего ядерного топлива. В 
соответствии с действующей нормативной документацией 
ОАО «РЖД» в настоящее время допускается формирование 
специальных поездов исключительно из транспортеров-
контейнеров какого-либо одного типа, что связано с осо-
бенностями технологии обращения и транспортировки от-
работавшего ядерного топлива, относящейся к компетенции 
государственной корпорации «Росатом». Однако при этом 
существенно увеличиваются сроки реализации отправок спе-
циальных поездов в связи с необходимостью ожидания го-
товности транспортеров, обусловленной неодновременно-
стью поставок какого-либо одного вида комплектов сборок 
с отработавшим ядерным топливом. Практика обращения 
показала, что перевозка некоторых видов отработавше-
го ядерного топлива может производиться с совмещением 
транспортной операции, предполагающей объединение 
различных типов транспортеров-контейнеров в одном эше-
лоне, но при этом требуется откорректировать отдельные 
нормативные документы ОАО «РЖД». С этой целью по об-
ращению корпорации «Росатом» проведен необходимый 
комплекс экспериментальных работ. Представлены резуль-
таты контрольных ходовых динамических, стационарных и 
ходовых тормозных испытаний транспортеров-контейнеров 
различных типов, следующих в составе одного эшелона, на 
инфраструктуре Экспериментального кольца АО «ВНИИЖТ», 
в том числе при движении по первому кольцевому пути и по 
различным сочетаниям стрелочных переводов по прямому 
(основному) и боковому направлениям. Эксперименталь-
но доказана возможность эксплуатации транспортеров-
контейнеров различных типов в составе одного эшелона с 
соблюдением условий обеспечения безопасности движения 
по нормативам динамических качеств и тормозной эффек-
тивности. По результатам испытаний разработан нормативный 
документ ОАО «РЖД» — Положение об условиях совместной 
эксплуатации специальных грузовых вагонов (транспорте-
ров) в составе одного эшелона, утвержденное распоряжени-
ем ОАО «РЖД» от 22 июля 2021 г. № 1591/р. 
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Введение. Одним из важных звеньев обращения с 
отработавшим ядерным топливом (ОЯТ) является 

безопасная перевозка с территории размещения реак-
торных установок на долговременное хранение или 
радиохимическую переработку на предприятиях госу-
дарственной корпорации (ГК) «Росатом». Перевозка 
ОЯТ — сложная транспортная и технологическая за-
дача, требующая использования специализированных 
транспортных средств — транспортеров-контейнеров 
(ТК), транспортных упаковочных комплектов (ТУК), 
подъемно-транспортного оборудования, а также спе-
циальной организации перевозки [1, 2]. Железнодо-
рожные перевозки ОЯТ, размещаемого в ТК, прак-
тически не имеют альтернативы. Выполнение этой 
задачи направлено на обеспечение необходимого 
уровня безопасности движения и проведения техниче-
ского обслуживания подвижного состава при следова-
нии по маршруту как в нормальных, так и в аварийных 
условиях [3]. Условия безопасности при перевозке 
ОЯТ должны обеспечиваться в соответствии с требо-
ваниями Правил безопасности при транспортирова-
нии радиоактивных материалов, утвержденных при-
казом Ростехнадзора от 15 сентября 2016 г. № 388 [4]. 

В соответствии с действующими нормативными 
документами ОАО «РЖД» поезда с ТК формируют-
ся отдельно по каждому из их типов, что обусловле-
но требованиями, предъявляемыми предприятиями 
ГК «Росатом» к реализации технологической цепоч-
ки по обеспечению транспортировки ОЯТ. Однако 
практика показала, что формирование поездов из ТК 
одного типа практически исключает оптимизацию ло-
гистических процедур по вывозу ОЯТ с предприятий 
ГК «Росатом» из-за несовпадения времени подготов-
ки ТУК к перевозкам. В связи с этим в ряде случаев 
производится формирование поездов с различными 
типами ТК в одной отправке, что не предусматрива-
ется действующими нормативами ОАО «РЖД» и тре-
бует оформления дополнительных разрешительных 
документов. 

По обращению ГК «Росатом» в ОАО «РЖД» и 
АО «ВНИИЖТ» с целью оценки практической воз-
можности формирования специальных эшелонов, 
состоящих из ТК различных типов, и разработки про-
екта соответствующего нормативного документа 
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ОАО «РЖД» институт провел серию эксперименталь-
ных исследований и последующие расчеты примени-
тельно к эксплуатационному парку ТК, принадлежащих 
ФГУП «Горнохимический комбинат» (ФГУП «ГХК») 
(табл. 1). Решение поставленной задачи потребовало 
проведения экспериментальной оценки совместимо-
сти ТК различных типов как по уровням допускаемых 
скоростей движения в прямых, кривых участках пути 
и по стрелочным переводам, так и по условиям обес
печения требуемой тормозной эффективности специ-
ального поезда. 

Сравнение технических характеристик показа-
ло, что ТК эксплуатационного парка ФГУП «ГХК» 
имеют восьми- и двенадцатиосные ходовые части, 
сконструированные на базе серийных грузовых теле-
жек — двухосных (модель 18-100) и трехосных (мо-
дель 18-522А) с широким диапазоном статических 
осевых нагрузок брутто (от 18 до 23 тс). Все типы ТК, 
включенные в состав испытательного поезда, ранее 

подвергались комплексным ходовым динамическим 
и по воздействию на путь и стрелочные переводы ис-
пытаниям на полигонах АО «ВНИИЖТ» с опреде-
лением соответствия показателей взаимодействия 
железнодорожного экипажа и пути установленным 
требованиям [5, 6] и нормативам непогашенных 
ускорений в кривых участках пути [7]. Поэтому 
экспериментально определять показатели взаимо-
действия ТК различных типов и элементов верхне-
го строения пути при следовании в одном эшелоне 
было нецелесообразно. Методикой контрольных хо-
довых динамических испытаний предусматривалось 
применение в качестве показателей безопасности 
движения и качества хода ТК вертикальных и гори-
зонтальных поперечных ускорений кузовов ТК с за-
крепленными в них ТУК.

С учетом разнообразия конструкций и параметров 
ходовых частей уровни наибольших допускаемых 
скоростей движения ТК составляют от 80 до 100 км/ч, 

Параметр, 
размерность

Тип ТК

ТМ2-3 ТК-У ТК-10 ТК-ВГ-13 ТК-13М ТК-13Т ТК-13Т-2
Количество осей 8 12 12 12 12 8 8
Тип тележки, 
их количество, ед.

18-100, 
4

18-100, 
6

18-522А,
4

18-522А,
4

18-100,
6

18-100,
4

18-100,
4

Длина по осям автосцепок, мм 18 360 23 410 24 000 25 300 25 300 19 020 19 020
Габарит по ГОСТ 9238–2013 1Т 1Т 02ВМ 02ВМ 02ВМ 1Т 1Т
Высота от уровня верха головки 
рельса до верхней точки кузова 
в транспортном положении, мм

5 220 5 240 21 402 4 619 4 570 4 615 4 615

База транспортера, мм 9 000 11 000 10 450 11 010 13 450 9 040 9 040
Грузоподъемность, кг, не более 128 300 130 000 120 000 135 000 126 000 116 000 116 000
Масса тары, кг, не более 54 700 83 700 73 500 75 000 84 000 55 075 55 075
Масса брутто с порожними 
ТУК фактическая по результа-
там взвешивания на Экспери-
ментальном кольце, т

158,4 168,2 181,0 187,1 180,7 157,3 159,2

Тормоз:
а) основной 

б) вспомогательный

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483А-01 на 
каждой кон-
цевой балке.
Ручной (сто-
яночный) на 
каждой кон-
цевой балке

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483А на каж-
дой конце-
вой балке.
Ручной (сто-
яночный) на 
каждой кон-
цевой балке

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483А-03 на 
каждой кон-
цевой балке. 
Ручной (сто-
яночный) на 
каждой кон-
цевой балке

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483А-03 на 
каждой кон-
цевой балке. 
Ручной (сто-
яночный) с 
приводом на 
три оси одной 
тележки

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483М на 
каждой кон-
цевой балке. 
Ручной (сто-
яночный) на 
каждой кон-
цевой балке

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483М на 
каждой кон-
цевой балке. 
Ручной (сто-
яночный) на 
каждой кон-
цевой балке

Автоматиче-
ский с воз-
духораспре-
д е л и т е л е м 
483М на 
каждой кон-
цевой балке. 
Ручной (сто-
яночный) на 
каждой кон-
цевой балке

Т а б л и ц а  1

Технические характеристики ТК эксплуатационного парка ФГУП «ГХК»
T a b l e  1

Technical characteristics of container transporters (TC) of the operational fleet of FGUP “GKhK”
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что также учитывалось методикой контрольных ходо-
вых динамических испытаний. 

Подтверждение безопасности совместной экс-
плуатации указанных ТК потребовало также проведе-
ния экспериментальной оценки показателей работы 
тормозного оборудования ТК различных типов, в том 
числе по условиям обеспечения требуемой тормозной 
эффективности. 

Испытания по оценке показателей динамических 
качеств и тормозной эффективности ТК проводились 
на измерительных участках пути Экспериментально-
го кольца — филиала АО «ВНИИЖТ», ст. Щербинка 
Московской железной дороги (далее — ЭК). Измери-
тельные участки полностью удовлетворяли требова-
ниям действующих стандартов [5, 8], предъявляемым 
к конструкции верхнего строения пути и фактиче-
ским параметрам отступлений рельсовых нитей по ге-
ометрии, что позволило распространить полученные 
результаты испытаний на сеть железных дорог. 

Формирование грузовых поездов на сети железных 
дорог производится без подборки вагонов по количе-
ству осей и массе [9]. С учетом этого был сформирован 
испытательный состав поезда (эшелон), включавший 
в себя все типы ТК, перечисленные в табл. 1, (рис. 1): 
ТК-ВГ-13, ТК-10, ТК-13М, ТК-13Т-2, ТК-13Т (на 
рисунке не показан), ТМ2-3, ТК-У. Кузова ТК были 
загружены порожними ТУК, не содержавшими радио-
активные сборки ОЯТ. Движение эшелона осущест-
влялось электровозом 2ЭВ120, в хвост поезда был по-
ставлен вагон-лаборатория АО «ВНИИЖТ». Общая 
масса поезда длиной 187,5 м составила 1252 т.

Оценка безопасности движения при проведении 
контрольных ходовых динамических испытаний про-
изводилась по вертикальным и горизонтальным уско-
рениям кузова, зарегистрированным в местах опира-
ния на концевые балки ТК. Реализации вертикальных 
и горизонтальных ускорений кузовов ТК анализиро-
вались в диапазоне частот 0–20,0 Гц с выборкой мак-
симальных наблюденных амплитуд для каждого уров-
ня скоростей движения с учетом квазистатических 
составляющих, обусловленных действием попереч-
ных непогашенных ускорений в кривых. Максималь-
ные наблюденные амплитуды ускорений сопоставля-
лись с соответствующими оценочными критериями, 
регламентированными ГОСТ 33211–2014 [8]. 

Опытные поездки эшелона осуществлялись на 
участках:

1) первый кольцевой путь ЭК (конструкция верх-
него строения типовая: рельсы Р65, шпалы железо-
бетонные с эпюрой 2000 шт. на 1 км, балласт щебе-
ночный, радиус круговой кривой 956 м, возвышение 
наружного рельса 130–140 мм), включая стрелочный 
съезд № 108/109 (тип Р65, стрелки с гибкими остря-
ками, сборными крестовинами марки 1/11, проект 

№ 2851) по прямому (основному) направлению со 
скоростями от 40 до 100 км/ч с диапазоном непога-
шенных ускорений от –0,66 до 0,01 м/с2; 

2) стрелочные съезды № 104/105, 106/107, 108/109 
и одиночный стрелочный перевод № 103 (все типа 
Р65, стрелки с гибкими остряками, сборными кресто-
винами марки 1/11, проект № 2851) по ответвленному 
направлению со скоростями до 25 км/ч; 

3) одиночный стрелочный перевод № 137 (ком-
бинированный типа Р65, стрелка с гибкими остряка-
ми и приварными рельсовыми окончаниями, проект 
№ 2956, с крестовиной с непрерывной поверхностью 
катания с усиленным поворотным сердечником по 
проекту № 2561) по ответвленному направлению со 
скоростями до 40 км/ч. 

Экспериментальные зависимости ускорений, за-
регистрированных при опытных заездах эшелона ТК 
со скоростями до 100 км/ч по первому кольцевому 
пути ЭК и по ответвленному направлению стрелоч-
ных переводов со скоростями до 40 км/ч, представ-
лены на рис. 2 и 3. Анализ зависимостей показал, что 
при скорости движения эшелона по первому коль-
цевому пути 80 км/ч по транспортерам типа ТК-10 и 
ТК-13М уровни ускорений кузова оказались близки к 
нормативным значениям, но не превышали их: ТК-10 
по вертикальным ускорениям и ТК-13М — по гори-
зонтальным ускорениям.

При скоростях движения свыше 80 км/ч норма-
тивные уровни ускорений были превышены по транс-
портерам типа ТК-13М — по горизонтальным ускоре-
ниям, а также ТК-ВГ-13 и ТК-10 — по вертикальным 
ускорениям. Превышения были зарегистрированы при 
движении по первому кольцевому пути со скоростями 

Рис. 1. Вид опытного поезда: 
1 — ТК-ВГ-13; 2 — ТК-10; 3 — ТК-13М; 4 — ТК-13Т-2; 

5 — ТМ2-3; 6 — ТК-У; 7 — вагон-лаборатория
Fig. 1. View of the experimental train:

1 — TC-VG-13; 2 — TC-10; 3 — TC-13M; 4 — TC-13T-2; 
5 — TM2-3; 6 — TC-U; 7 — laboratory car

7 6 5 4 3 12
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90 и 100 км/ч, близкими к «равновесной» скорости 
движения, т. е. к скорости, при реализации которой в 
кривой с параметрами устройства, соответствующими 
первому кольцевому пути, на неподрессоренные части 
железнодорожного экипажа практически не действуют 
центробежные и центростремительные силы (непога-
шенное поперечное ускорение равно нулю). Следо-
вательно, исходя из полученных результатов скорости 
движения эшелона с ТК различных типов требуется 
ограничивать до 80 км/ч. При этом допускаемые ско-
рости движения в кривых следует ограничивать также с 
учетом обеспечения нормы непогашенного ускорения 
в круговых кривых, равной нулю. 

Из экспериментальных данных следует также, 
что при движении эшелона с ТК на боковое направ-
ление стрелочных переводов с крестовиной марки 
1/11, находящихся в технически исправном состоя-
нии, превышение нормативного уровня горизон-

тальных ускорений зарегистрировано при скорости 
движения 25 км/ч (по ТК-ВГ-13 и ТК-13М). В свя-
зи с этим, а также исходя из нормы непогашенного 
ускорения в круговых кривых, равной нулю, опреде-
ленной по результатам контрольных испытаний, до-
пускаемые скорости движения эшелона на боковое 
направление стрелочных переводов следует уста-
навливать: для стрелочных переводов с крестовиной 
марки 1/9 — 10 км/ч, 1/11 — 15 км/ч, 1/18 — 25 км/ч, 
1/22 — 35 км/ч. 

Тормозные испытания ТК проводились с целью 
оценки показателей функционирования автотормоз-
ных приборов при торможении и отпуске в движении 
поезда, оценки тормозной эффективности поезда и 
для  определения возможности безопасной совмест-
ной эксплуатации ТК различных моделей. Грузо-
вые воздухораспределители (типа 483) всех ТК были 
включены на средний и равнинный режимы тормо-

а)

а)

б)

б)

Рис. 2. Вертикальные (а) и горизонтальные (б) ускорения кузова ТК в долях g (9,81 м/с2) при движении по первому кольцевому пути ЭК: 
1 — ТК-ВГ-13; 2 — ТК-13М; 3 — ТК-У; 4 — ТК-10; 5 — ТМ2-3; 6 — нормативное значение. (Достоверные данные по ТК-13Т 

получить не удалось)
Fig. 2. Vertical (а) and horizontal (б) accelerations of the TC body in fractions of g (9.81 m/s2) when running along the first ring track of the Test Loop:
1 — TC-VG-13; 2 — TC-13M; 3 — TC-U; 4 — TC-10; 5 — TM2-3; 6 — normative value. (It was not possible to obtain reliable data on TC-13T)

Рис. 3. Вертикальные (а) и горизонтальные (б) ускорения кузова ТК в долях g (9,81 м/с2) 
при движении по ответвленному направлению стрелочных переводов с крестовиной марки 1/11:

1 — ТК-ВГ-13; 2 — ТК-13М; 3 — ТК-У; 4 — ТК-10; 5 — ТМ2-3; 6 — нормативное значение. (Достоверные данные по ТК-13Т 
получить не удалось)

Fig. 3. Vertical (а) and horizontal (б) accelerations of the TC body in fractions of g (9.81 m/s2) 
when running in the branched direction of turnouts with 1/11 cross frog:

1 — TC-VG-13; 2 — TC-13M; 3 — TC-U; 4 — TC-10; 5 — TM2-3; 6 — normative value. (It was not possible to obtain reliable data on TC-13T)
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жения. ТК были оборудованы композиционными 
тормозными колодками, локомотив — чугунными 
тормозными колодками. Проводилась регистрация 
давления сжатого воздуха в тормозной магистрали в 
голове и хвосте поезда, во всех тормозных цилиндрах 
и запасных резервуарах ТК, измерялась скорость дви-
жения и пройденный при торможении путь, что по-
зволило оценить параметры движения поезда и пока-
затели работы тормозной системы.

На первом этапе тормозных испытаний проверялась 
работа тормозных устройств ТК в режиме стацио-
нарных испытаний с определением показателей на 
соответствие требованиям методик [10, 11]. Заряд-
ное давление в тормозной магистрали поезда было 
установлено равным 0,51 МПа [12]. Выполнялись 
служебные торможения (СТ) с разрядкой уравнитель-
ного резервуара крана машиниста последовательно 
на 0,03–0,05 МПа, 0,06–0,08 МПа и 0,09–0,11 МПа, 
полные служебные торможения (ПСТ) и экстрен-
ные торможения (ЭТ). Результаты стационарных 
испытаний показали, что максимальное давление в 
тормозных цилиндрах ТК в составе поезда соответ-
ствует применяемым ступеням и видам торможения, 
остаточное давление в запасных резервуарах после 
выполнения всех видов торможений обеспечивает 
требуемое давление в тормозных цилиндрах для вы-
полнения последующих торможений [13], процессы 
наполнения тормозных цилиндров при торможении 
и выпуска воздуха из тормозных цилиндров при отпу-
ске, протекающие в рабочих полостях приборов пнев-
матического тормоза ТК в составе поезда, обеспечи-
вают требуемый уровень управляемости тормозной 
системы.

На втором этапе тормозных испытаний в режи-
ме ходовых испытаний для каждой скорости начала 
торможения (40, 60, 80, 90 км/ч) выполнялись СТ с 
разрядкой уравнительного резервуара крана машини-
ста электровоза последовательно на 0,03–0,05 МПа, 
0,06–0,08 МПа и 0,09–0,11 МПа, ПСТ и ЭТ. 

При проведении опытных торможений по мето-
дике [11] экспериментально определялись скорость в 
момент начала снижения давления в тормозной маги-
страли, давление в тормозных цилиндрах вагонов для 
соответствующей ступени торможения, время напол-
нения тормозных цилиндров вагонов до 95 % от мак-
симального давления при СТ, ПСТ и ЭТ, тормозной 
путь от момента начала снижения давления в тормозной 
магистрали до остановки состава, время отпуска после 
СТ и ПСТ, среднее замедление, температура нагрева от-
дельных колес и колодок ТК.

Анализ результатов испытаний показал, что дав-
ление в тормозных цилиндрах ТК после ПСТ (рис. 4) 
практически соответствует нормативному значе-
нию, а время отпуска тормозов после ПСТ (рис. 5) 

не превысило нормативного значения [14]. Расчетом 
определялись показатели тормозной эффективности 
поезда в целом при ЭТ: тормозной путь, среднее за-
медление и тормозной коэффициент. 

Результаты расчетов по данным ходовых тормоз-
ных испытаний представлены на рис. 6, расчетный 
тормозной коэффициент приведен в пересчете на 
чугунные колодки. Полученные при испытаниях зна-
чения тормозных путей для скоростей 80 и 90 км/ч, 
характеризующие тормозную эффективность поез-
да, пересчитаны на спуски крутизной 6 и 10 ‰ [9]. 
Результаты пересчета приведены в табл. 2, где также 

Рис. 4. Среднее давление (P) в тормозных цилиндрах ТК 
для соответствующего торможения: 

1 — ступень 0,03–0,05 МПа; 2 — ступень 0,06–0,08 МПа; 
3 — ступень 0,09–0,11 МПа; 4 — ПСТ; 5 — ЭТ; 
6 — нормативное значение давления при ПСТ
Fig. 4. Average pressure (P) in the brake cylinders 

of the TC for the corresponding braking:
1 — step 0.03–0.05 MPa; 2 — step 0.06–0.08 MPa; 

3 — step 0.09–0.11 MPa; 4 — full service braking (FSB); 5 — emergency 
braking (EB); 6 — standard value of pressure at FSB

Рис. 5. Время наполнения тормозных цилиндров ТК до 95 % 
от максимального давления и отпуска до давления 0,04 МПа: 
1 — время наполнения тормозных цилиндров для различных 
режимов торможения; 2 — время отпуска; 3 — нормативное 

значение времени отпуска после ПСТ
Fig. 5. Time of filling the brake cylinders TC to 95 % 

of the maximum pressure and release to a pressure of 0.04 MPa:
1 — time of filling the brake cylinders for different modes of braking; 
2 — vacation time; 3 — standard value of the vacation time after FSB
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Начальная 
скорость 

торможения, км/ч

Максимальное 
опытное значение 
тормозного пути 

на площадке, 
м

Опытное значение 
тормозного пути, м, 
в пересчете на спуск 

6 ‰/10 ‰

Значение норма-
тивного тормоз-
ного пути, м, на 

спуске 6 ‰/10 ‰, 
не более

Максимальное 
значение расчетного 

тормозного коэффици-
ента по результатам 

испытаний

Нормативное 
значение расчетного

тормозного 
коэффициента 

80 604 680/737 1000/1200 0,464 не менее 0,33
90 757 854/928 1300/1500 0,471

Т а б л и ц а  2 

Опытные и нормируемые значения тормозных путей и расчетного тормозного коэффициента поезда

T a b l e  2 

Experienced and standardized values of braking distances and the calculated braking coefficient of the train

Выводы. Результаты контрольных ходовых ди-
намических и тормозных испытаний ТК различных 
типов при формировании их в одном эшелоне позво-
лили экспериментально обосновать условия безопас-
ности движения ТК в диапазоне скоростей движения 
до 80 км/ч включительно по прямым, криволинейным 
участкам пути и по основному направлению стре-
лочных переводов. Условия управления тормозами 
поезда принимаются в соответствии с действующей 
нормативной документацией и не требуют ее коррек-
тировки. 

Определены диапазоны допускаемых скоростей 
движения эшелона по ответвленному направлению 
стрелочных переводов различных типов с крестови-
ной марки 1/11. 

На основе выполненных испытаний разработан 
нормативный документ ОАО «РЖД» — Положение 
об условиях совместной эксплуатации специальных 
грузовых вагонов (транспортеров) в составе одного 
эшелона (ПУСЭ-ГХК-1-21), введенное в действие 
распоряжением ОАО   «РЖД» от 22 июля 2021 г. 
№ 1591/р.
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Рис. 6. Показатели тормозной эффективности поезда: 
1 — длина тормозного пути поезда в зависимости от скорости 

торможения; 2 — замедление поезда в зависимости от скорости 
торможения; 3 — расчетный тормозной коэффициент поезда; 

4 — нормативное значение расчетного тормозного коэффициента 
Fig. 6. Indicators of the braking efficiency of the train:

1 — length of the braking distance of the train depending on the braking 
speed; 2 — train deceleration depending on the braking speed; 

3 — calculated braking coefficient of the train; 4 — standard value 
of the calculated braking coefficient
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показаны значения нормативных тормозных путей на 
указанных уклонах. 

Данные, полученные при тормозных испыта-
ниях поезда и в результате выполненных расчетов, 
показывают следующее:

1. Время наполнения и величина давления в тормоз-
ных цилиндрах при торможении, время выпуска воздуха 
из тормозных цилиндров при отпуске тормозов поезда 
достаточны для обеспечения функционирования тор-
мозов ТК и их управляемости при движении поезда.

2. Тормозные пути поезда, а также условия управ-
ления тормозами и тормозная эффективность состава 
поезда соответствуют требованиям, регламентиро-
ванным нормативными документами железных дорог 
Российской Федерации для скоростей движения гру-
зовых поездов до 90 км/ч включительно.
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Operating conditions of container cars in railway trains of special formation

A. M. BRZHEZOVSKIY, N. M. VOLUYSKIY

Joint Stock Company Railway Research Institute (JSC “VNIIZHT”), Moscow, 129626, Russia

Abstract. The article considers main technical characteristics, 
indicators of dynamic qualities and parameters of braking efficiency 
of special railway rolling stock of container cars (container transpor
ters) intended for the transportation of radioactive materials — spent 
nuclear fuel. In accordance with the current regulatory documents 
of JSC Russian Railways, it is currently allowed forming special trains 
exclusively from container transporters of any one type, which is as-
sociated with the peculiarities of the technology for handling and 
transporting spent nuclear fuel, which is within the competence of 
the state corporation Rosatom. However, this significantly increases 
the timing of the delivery of special trains due to the need to wait 
for the readiness of transporters, due to the non-simultaneous de-
livery of any one type of assembly kits with spent nuclear fuel. The 
practice of handling has shown that the transportation of some 
types of spent nuclear fuel can be carried out with a combination 
of the transport operation, which implies the combination of various 
types of container transporters in one echelon, but at the same 
time it is necessary to correct certain regulatory documents of Rus-
sian Railways. For this purpose, at the request of the Rosatom cor-
poration, a necessary set of experimental works was carried out.  
Authors presented results of control running dynamic, stationary 

and running braking tests of container transporters of various 
types, following as part of the same echelon, on the infrastructure 
of the Test Loop of JSC “VNIIZHT”, including when running along 
the first ring track and along various combinations of turnouts along 
a tangent line (main) and lateral directions. It has been experimen-
tally proved that it is possible to operate container transporters of 
various types as part of the same echelon in compliance with the 
conditions for ensuring traffic safety in accordance with the stan
dards of dynamic qualities and braking efficiency. Based on the 
test results, a regulatory document of JSC Russian Railways was de-
veloped — the Regulation on the conditions for joint operation of 
special freight cars (transporters) as part of one echelon, approved 
by the order of JSC Russian Railways dated July 22, 2021 No. 1591/r.
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