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(57) Залізничний універсальний піввагон, констру-
кція якого складається з модуля екіпажної частини, 
що містить два двовісних візки, модуля автозчіпно-
го пристрою, модуля гальмівного обладнання, мо-
дуля рами з вузлом хребтової балки, до якого при-
кріплені державки петель кришок 
розвантажувальних люків, і модуля кузова, який 
містить дві бокові стіни, що мають обшивку і кар-
кас, який складається із вертикальних стійок і вер-
хнього нижнього обв'язування, та дві торцеві стіни, 
що мають обшивку і каркас, який складається з 
поясів, стійок і верхнього і нижнього обв'язування, 
який відрізняється тим, що вузол хребтової балки 
виконаний із суцільного профілю, що відповідає за 
конфігурацією перерізу двом з'єднаним зетовим 
профілям, до якого приварений двотавровий про-
філь з привареними державками петель кришок 
розвантажувальних люків, а вертикальні стійки 
каркаса бокових стін модуля кузова виконані з 
профілю, геометричні характеристики якого змен-
шуються від низу до верху за висотою стійок. 

 
 

 
 

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-
1580, див.: Грузовые вагоны: Учеб. пособие: В 2ч. 
Ч.1: Полувагоны и крытые вагоны / М.И. Харито-
нов, В.Н. Панкин. - Хабаровск: Изд-во ДВГУПС, 
2004. - с.25-27], конструкція якого складається з 
модуля екіпажної частини, що містить два двовіс-
них візка, модуля автозчепного пристрою, модуля 
гальмівного обладнання, модуля рами з вузлом 
хребтової балки і модуля кузова, який складається 
з двох торцевих стін і двох бокових стін, що міс-
тять каркас і обшиву. 

Недоліки даного пристрою полягають у насту-
пному: піввагони даної конструкції не мають роз-

вантажувальних люків, внаслідок чого їх розван-
тажування можливе лише в умовах спеціальних 
комплексів, устаткованих вагоноперекидачами, що 
визначає високу собівартість вантажоперевезень і 
зменшення рентабельності роботи та конкуренто-
спроможності залізничного транспорту. 

Найбільш близьким до об'єкта, що заявляєть-
ся є залізничний універсальний піввагон [піввагон 
чотиривісний моделі 12-9745 за ТУ У 35.2.-
01124454-032-2004], конструкція якого складаєть-
ся з модуля екіпажної частини, що містить два 
двовісних візка, модуля автозчепного пристрою, 
модуля гальмівного обладнання, модуля рами з 
вузлом хребтової балки, до якого прикріплені дер-
жавки петель кришок розвантажувальних люків і 
модуля кузова, який містить дві бокові стіни, що 
мають обшиву і каркас, який складається із верти-
кальних стійок і верхнього і нижнього обв’язування 
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та дві торцеві стіни, що мають обшиву і каркас, 
який складається з поясів, стійок і верхнього і ниж-
нього обв’язування. 

Причини, що перешкоджають одержанню не-
обхідного технічного результату полягають у на-
ступному: вузол хребтової балки виконується з 
двох зварених між собою зетових профілів, до 
яких приварюється двотавровий профіль, що ви-
значає високу трудомісткість при його виготовлен-
ні та ремонтах; кріплення державок петель кришок 
розвантажувальних люків до двотаврового профі-
лю, який входить до вузла хребтової балки, вико-
нується за допомогою заклепкового з'єднання, що 
обумовлює збільшення витрат коштів на виготов-
лення та ремонт залізничного універсального пів-
вагону; виготовлення вертикальних стійок каркасу 
бокової стіни з профілю, що має постійні геомет-
ричні характеристики перерізу за висотою стійок 
від низу до верху, визначає збільшену масу тари і 
відповідно зменшену вантажопідйомність універ-
сального піввагону. 

В основу винаходу поставлено задачу зни-
ження трудомісткості виготовлення та ремонту, а 
також зниження матеріаломісткості і відповідне 
збільшення вантажопідйомності залізничного уні-
версального піввагону за рахунок удосконалення 
конструкції основних елементів модулів рами та 
кузова при виконанні умов міцності та експлуата-
ційної надійності. 

Поставлена задача вирішується тим, що в за-
лізничному універсальному піввагоні, конструкція 
якого складається з модуля екіпажної частини, що 
містить два двовісних візка, модуля автозчепного 
пристрою, модуля гальмівного обладнання, моду-
ля рами з вузлом хребтової балки, до якого прик-
ріплені державки петель кришок розвантажуваль-
них люків і модуля кузова, який містить дві бокові 
стіни, що мають обшиву і каркас, який складається 
із вертикальних стійок і верхнього і нижнього 
обв’язування та дві торцеві стіни, що мають обши-
ву і каркас, який складається з поясів, стійок і вер-
хнього і нижнього обв’язування, вузол хребтової 
балки виконується із суцільного профілю, що від-
повідає за конфігурацію перерізу двом з'єднаним 
зетовим профілям, до якого приварюється двотав-
ровий профіль з привареним державками петель 
кришок розвантажувальних люків, а вертикальні 
стійки каркасу бокових стін модуля кузову викону-
ються з профілю, геометричні характеристики яко-
го зменшуються від низу до верху за висотою сті-
йок. 

Введення нових ознак при взаємодії з відоми-
ми забезпечують зниження витрат коштів на виго-
товлення та ремонт залізничного універсального 
піввагону, а також зменшення маси тари і відпові-
дне збільшення вантажопідйомності універсально-
го піввагону при забезпеченні умов його міцності 
та експлуатаційної надійності. 

На Фіг.1 показаний загальний вид запропоно-
ваного залізничного універсального піввагону; на 
Фіг.2 - переріз А-А з Фіг.1 вузла хребтової балки; 
на Фіг.3 - фрагмент вузла хребтової балки з при-
вареними до двотаврового профілю державками 
петель кришок розвантажувальних люків; на Фіг.4 - 

перерізи Б-Б і В-В з Фіг.1, на яких показана конфі-
гурація перерізів вертикальної стійки бокової стіни, 
що виконана з профілю, геометричні характерис-
тики якого зменшуються від низу до верху за висо-
тою стійок. 

Запропонований залізничний універсальний 
піввагон (Фіг.1) складається з модуля екіпажної 
частини 1, що містить два двовісних візка, модуля 
автозчепного пристрою 2, модуля гальмівного об-
ладнання 3, модуля рами 4 з вузлом хребтової 
балки, який виконується, із суцільного профілю, 
що відповідає за конфігурацію перерізу двом з'єд-
наним зетовим профілям, до якого приварюється 
двотавровий профіль з привареним державками 
петель кришок розвантажувальних люків (Фіг.2, 3), 
і модуля кузова 5 (Фіг.1), який містить дві бокові 
стіни, що мають обшиву і каркас, який складається 
із вертикальних стійок, що виконані з профілю, 
геометричні характеристики якого зменшуються 
від низу до верху за висотою стійок (Фіг.4), і верх-
нього і нижнього обв’язування та дві торцеві стіни, 
що мають обшиву і каркас, який складається з 
поясів, стійок і верхнього і нижнього обв’язування. 

Запропонований залізничний універсальний 
піввагон працює таким чином. Для формування 
вантажного залізничного потягу піввагон з'єдну-
ється з заднім вагоном і переднім вагоном (або 
локомотивом) через модуль автозчепного при-
строю 2, та з гальмівною магістраллю потягу через 
модуль гальмівного обладнання 3 (Фіг.1). Внаслі-
док завантаження кузова 5 насипним або навало-
чним вантажем, відповідні навантаження через 
кришки люків, які встановлюються в державках, 
закріплених на вузлі хребтової балки, через мо-
дуль рами 4 передаються на осі колісних пар двох 
двовісних візків модуля екіпажної частини 1. При 
цьому насипний вантаж також розподілено діє че-
рез обшиву на каркас бокових стін, вертикальні 
стійки якого виконано з профілю, геометричні ха-
рактеристики якого зменшуються від низу до верху 
за висотою стійок, і каркас торцевих стін. В процесі 
руху вантажного потягу найбільші навантаження 
на елементи конструкції універсального піввагону 
виникають в екстремальних ситуаціях. Наприклад, 
суттєві інерційні навантаження при екстреному 
гальмуванні, що діють на обшиву та каркас перед-
ньої за рухом торцевої стіни, а також на хребтову 
балку модуля рами. Вивантаження піввагону здій-
снюється при відкритті розвантажувальних люків. 

Використання вертикальних стійок каркасу бо-
кових стін модуля кузову, які виконуються з профі-
лю, геометричні характеристики якого зменшують-
ся від низу до верху за висотою стійок, дає 
можливість зменшити масу тари і відповідно збі-
льшити вантажопідйомність універсального півва-
гону при забезпеченні умов його міцності та екс-
плуатаційної надійності. Виконання вузла 
хребтової балки із суцільного профілю, що відпо-
відає за конфігурацію перерізу двом з'єднаним 
зетовим профілям, до якого приварюється двотав-
ровий профіль з привареним державками петель 
кришок розвантажувальних люків, забезпечує сут-
тєве зниження витрат коштів на виготовлення та 
ремонт залізничного універсального піввагону. 
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