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(57) Залізничний піввагон, конструкція якого скла-
дається з модуля екіпажної частини, що містить 

два двовісних візки, автозчіпного модуля, модуля 
гальмового обладнання, модуля рами з хребтовою 
балкою і модуля кузова, який містить дві бокові 
стіни, що мають обшивку і каркас з верхньою об-
в'язкою, і дві торцеві стіни, що мають обшивку і 
каркас, який складається з верхньої обв'язки, вер-
тикальних бокових стійок, поясів і стійок, який від-
різняється тим, що хребтова балка рами викона-
на з двох швелерів, зварених з горизонтальною 
стальною накладкою, яка зварена із двотавровою 
балкою, верхня обв'язка двох бокових і двох тор-
цевих стін виконується з труби квадратного пере-
різу, пояси каркасів торцевих стін виконані із зва-
рених з накладками швелерів і з'єднуються V-
подібно, стійки торцевих стін виконані із зварених 
з накладками швелерів, а драбини, що розташо-
вані із зовнішньої сторони торцевих стін, викону-
ються із стальних прутків, які приварюються до 
обшивки. 

 

 
Винахід відноситься до вагонобудування та 

може бути використаний для здійснення залізнич-
них перевезень насипних та навалочних вантажів, 
що не потребують захисту від атмосферних опа-
дів. 

Відомий залізничний піввагон [модель 12-119 
за Грузовые вагоны: Учеб. пособие: В 2 ч. 4.1: По-
лувагоны и крытые вагоны / М.И. Харитонов, В.Н. 
Панкин. - Хабаровск: Изд-во ДВГУПС, 2004 г. (с. 
21-25)], конструкція якого складається з модуля 
екіпажної частини, що містить два двовісних візка, 
автозчепного модуля, модуля гальмового облад-
нання, модуля рами з хребтовою балкою і модуля 
кузова, який містить дві бокові стіни, що мають 
обшиву і каркас з верхньою обв'язкою і дві торцеві 
стіни, що мають обшиву і каркас, який складається 
з верхньої обв'язки, вертикальних бокових стійок, 
поясів і вертикальних стійок. 

Недоліки даного пристрою полягають у насту-
пному: піввагони даної моделі характеризуються 

недостатньою вантажопідйомністю, що обумовлює 
при їх експлуатації на мережах залізниць збіль-
шення собівартості вантажоперевезень і змен-
шення рентабельності роботи та конкурентоспро-
можності залізничного транспорту. 

Найбільш близьким до об'єкта, що заявляєть-
ся є залізничний піввагон [за Напіввагон чотириві-
сний моделі 12-9745 Технічні умови ТУ У 35.2-
01124454-032-2004], конструкція якого складаєть-
ся з модуля екіпажної частини, що містить два 
двовісних візка, автозчепного модуля, модуля га-
льмового обладнання, модуля рами з хребтовою 
балкою і модуля кузова, який містить дві бокові 
стіни, що мають обшиву і каркас з верхньою обв'я-
зкою і дві торцеві стіни, що мають обшиву і каркас, 
який складається з верхньої обв'язки, вертикаль-
них бокових стійок, поясів і стійок, хребтова балка 
модуля рами якого виконана із двох Z-подібних 
профілів, зварених між собою і двотавровою бал-
кою, верхня обв'язка каркасів бокових стін викона-
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на з двох зварених між собою кутників, а каркаси 
торцевих стін, на яких з зовнішньої сторони закрі-
плена виконана з двох кутників і сталевих прутків 
драбина, складаються з виконаної з двох зварених 
між собою кутників верхньої обв'язки, нижньої об-
в'язки, бокових стійок, двох горизонтально розта-
шованих поясів, виконаних з двох зварених між 
собою швелерів і двох вертикально розташованих 
стійок, виконаних з двох зварених між собою шве-
лерів, які також зварюються з нижнім горизонталь-
но розташованим поясом. 

Причини, що перешкоджають одержанню не-
обхідного технічного результату полягають у на-
ступному: підвищення вантажопідйомності даного 
піввагону за рахунок застосування при виготов-
ленні елементів конструкції кузову з прокату із збі-
льшеними геометричними характеристиками пе-
рерізів приводить до збільшення його 
матеріаломісткості, маси тари і відповідного зрос-
тання собівартості самого піввагону. Окрім того 
висока маса піввагону обумовлює підвищені ви-
трати паливно-енергетичних ресурсів тягового 
рухомого складу на переміщення вантажних поїз-
дів. 

В основу винаходу поставлено задачу зни-
ження матеріаломісткості піввагону і маси його 
тари за рахунок удосконалення конструкції основ-
них елементів модулів рами та кузова при вико-
нанні умов міцності та експлуатаційної надійності. 

Поставлена задача вирішується тим, що в за-
лізничному піввагоні, конструкція якого складаєть-
ся з модуля екіпажної частини, що містить два 
двовісних візка, автозчепного модуля, модуля га-
льмового обладнання, модуля рами з хребтовою 
балкою і модуля кузова, який містить дві бокові 
стіни, що мають обшиву і каркас з верхньою обв'я-
зкою і дві торцеві стіни, що мають обшиву і каркас, 
який складається з верхньої обв'язки, вертикаль-
них бокових стійок, поясів і стійок, хребтова балка 
рами виконана з двох швелерів, зварених з гори-
зонтальною стальною накладкою, яка зварена із 
двотавровою балкою, верхня обв'язка двох боко-
вих і двох торцевих стін виконується з труби квад-
ратного перерізу, пояси каркасів торцевих стін 
виконані із зварених з накладками швелерів і з'єд-
нуються V-подібно, стійки торцевих стін виконані із 
зварених з накладками швелерів, а драбини, що 
розташовані із зовнішньої сторони торцевих стін 
виконуються із гнутих стальних прутків, які прива-
рюються до обшиви. 

Введення нових ознак при взаємодії з відоми-
ми забезпечують зниження матеріаломісткості, 
тари як глуходонного так і люкового виконань пів-
вагону та відповідне можливе підвищення ванта-
жопідйомності, повного (навантажувального) об'є-
му кузову при забезпеченні умов міцності та 
експлуатаційної надійності основних елементів 
конструкції модулів рами та кузову. 

На фігурі 1 показаний загальний вид запропо-
нованого піввагону; на фігурі 2 - переріз А-А з фі-
гури 1, що відповідає запропонованій формі пере-
різу хребтової балки рами піввагону; на фігурі 3 - 
переріз Б-Б з фігури 1, що відповідає запропоно-
ваній формі перерізу верхньої обв'язки бокових 
стін; на фігурі 4 - вид В з фігури 1, на якому пока-
зана нова конфігурація каркасу торцевих стін з 
драбиною запропонованої конструкції, на фігурі 5 - 
перерізи Г-Г, Д-Д, Е-Е з фігури 4, які характеризу-
ють відповідно форми перерізів верхньої обв'язки, 
поясів і стійок торцевої стіни піввагону. 

Запропонований залізничний піввагон (фігура 
1) складається з модуля екіпажної частини 1, що 
містить два двовісних візка, автозчепного модуля 
2, модуля гальмового обладнання 3, модуля рами 
4 з хребтовою балкою, виконаної із двох швелерів, 
зварених з горизонтальною стальною накладкою, 
яка зварена із двотавровою балкою (переріз А-А 
на фігурі 2), і модуля кузова 5, який містить дві 
бокові стіни з верхньою обв'язкою, виконаною з 
труби квадратного перерізу (переріз Б-Б на фігурі 
3), і дві торцеві стіни (вид піввагону В на фігурі 4), 
кожна з яких має обшиву, до якої з зовнішньої сто-
рони закріплена виконана із сталевих прутків дра-
бина і каркас, який складається з виконаної з тру-
би квадратного перерізу верхньої обв'язки, 
нижньої обв'язки, бокових стійок, двох з'єднаних V-
подібно поясів, виконаних із зварених з накладка-
ми швелерів і двох вертикально розташованих 
стійок, виконаних із зварених з накладками шве-
лерів (відповідно перерізи Г-Г, Д-Д, Е-Е на фігурі 
5), які також зварюються з поясами. 

Запропонований залізничний піввагон працює 
таким чином. Для формування вантажного заліз-
ничного потягу піввагон з'єднується з заднім ваго-
ном і переднім вагоном (або локомотивом) через 
модуль автозчепного обладнання 2, та з гальмо-
вою магістраллю потягу через модуль гальмового 
обладнання 3 (фігура 1). Внаслідок завантаження 
кузова 5 насипним або навалочним вантажем від-
повідні навантаження через модуль рами з хреб-
товою балкою 4 передаються на осі колісних пар 
двох двовісних візків модуля екіпажної частини 1. 
При цьому насипний вантаж також розподілено діє 
через обшиву на каркаси бокових і торцевих стін. 
В процесі руху вантажного потягу найбільші нава-
нтаження на елементи конструкції піввагону вини-
кають в екстремальних ситуаціях. Наприклад, сут-
тєві інерційні навантаження при екстреному 
гальмуванні, що діють на обшиву та каркас перед-
ньої за рухом торцевої стіни, а також на хребтову 
балку модуля рами. При вивантаженні піввагону, 
що найчастіше здійснюється з використанням ва-
гоноперекидача, суттєві навантаження сприйма-
ються верхньою обв'язкою бокових і торцевих стін 
модуля кузова. 
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