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Розміщення України на стику транспортних коридорів між Європою та Азією 

забезпечує її участь у міжнародних перевезеннях. У відповідності до 
Національної транспортної стратегії України на період до 2030 року (від 
30 травня 2018 р. № 430-р)для підвищення ефективності перевізного процесу у 
міжнародному сполученні необхідним є  впровадження в експлуатацію 
високоефективного інтероперабельного рухомого складу з покращеними техніко-
економічними, експлуатаційними та екологічними характеристиками [1–3].  

Найбільш поширеним типом рухомого складу при інтероперабельних 
перевезеннях є вагони-платформи. Важливо зазначити, що їх універсальність 
зумовлює різну навантаженість несучої конструкції у експлуатації в залежності 
від типу перевозимого вантажу.  

Нормативна база у відповідності з якою здійснюється проектування вагонів-
платформ не відображає у повній мірі особливостей навантаження несучих 
конструкцій при інтероперабельних перевезеннях, що зумовлює необхідність її  
уточнення та доповнення для створення високоефективного рухомого складу. 

Для зменшення динамічної навантаженості вагона-платформи з 
контейнерами-цистернами при маневровому співударянні, запропоновано 
постановку у фітинги контейнера-цистерни пружних, в’язких, а також пружно-
в’язких елементів [4]. 

З метою визначення прискорень, які діють на вагон-платформу з 
урахуванням запропонованої схеми взаємодії фітингових упорів та фітингів 
проведено математичне моделювання динамічної навантаженості. 
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Встановлено, що пружний зв'язок між фітингами та фітинговими упорами 
при даній розрахунковій схемі не компенсує у повній мірі величину динамічної 
навантаженості вагона-платформи, оскільки перевищує нормативне значення 
прискорень у відповідності до [5, 6] на 20%. 

При в’язкому опорі переміщенню контейнера-цистерниприскорення, які 
діють на вагон-платформу складають 40 м/с2 (4g) та не перевищують 
нормативних значень. При пружно-в’язкому опорі прискорення, які діють на 
вагон-платформу склали 38 м/с2 (4g), отже, не перевищують допустимі.  

Отримані величини прискорень враховано при визначенні міцності 
фітингових упорів вагона-платформи з контейнерами-цистернами при 
маневровому співударянні. Розрахунок проведений за методом скінчених 
елементів, який реалізований в середовищі програмного забезпечення 
CosmosWorks.  

Встановлено, що при в’язкій взаємодії фітингів з фітинговими упорами 
максимальні еквівалентні напруження складають близько 270 МПа та 
зосереджені в зоні взаємодії хребтової балки зі шворневою. Напруження, які 
зафіксовані у фітингових упорах склали 164 МПа, тобто знаходяться в межах 
допустимих. Максимальні переміщення виникають у середніх частинах 
основних повздовжніх балок рами вагона-платформи та складають 12,1 мм. 

При пружно-в’язкій взаємодії фітингів з фітинговими упорами максимальні 
еквівалентні напруження в несучій конструкції вагона-платформи складають 
близько 260 МПа, а в фітингових упорах – 155 МПа. Максимальні переміщення 
дорівнюють 11,8 мм. 

Запропоновані рішення щодо удосконалення схеми взаємодії вагона-
платформи з контейнерами-цистернами дозволяють знизити максимальні 
еквівалентні напруження, які діють у фітингових упорах майже у три рази, а у 
фітингах контейнера-цистерни – майже у сім.  

Проведені дослідження сприятимуть підвищенню ефективності експлуатації 
інтероперабельнихперевезень та створенню рекомендацій щодо проектування 
сучасних конструкцій рухомого складу. 
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