
На позициях 1–5 контроллера машиниста 
заметна менее качественная аппроксимация, 
чем на позициях 6–8. Влияние выбросов и 
их конкретные причины можно установить 
после статистического анализа и проведения 
эксперимента.

В работе описана методика аппроксима-
ции получаемых с бортовой системы АПК 
«Борт» данных изменения тока тягового гене-
ратора в режиме разгона тепловоза. Методика 
распространена на линейные и нелинейные 
аппроксимирующие функции. Полученные 
результаты свидетельствуют о приемлемой 
погрешности аппроксимации и возможности 
использования их для контроля технического 
состояния локомотивов.
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Перевод экономики на рыночные отношения сформировал новые условия хозяйствования, 
которым должен удовлетворять и железнодорожный транспорт. Концепция грузовых вагонов, 
сформулированная в 20-х гг. ХХ в. и с тех пор не изменявшаяся, устарела, в связи с чем в статье 
поставлен вопрос о необходимости создания новой концепции. Показана целесообразность ис-
пользования специализированных контейнеров, созданных на базе универсальных крупнотон-
нажных ISO контейнеров. Перевозку грузов в контейнерах предложено организовать в грузовых 
нерасцепляемых поездах, курсирующих по определенным направлениям и по расписанию, по-
добно пассажирским. В качестве перспективного грузового вагона предложена платформа для 
специализированных контейнеров.

товарные вагоны, перспективы развития, контейнеры, железнодорожный транспорт.

Введение

В 1991 г. наша страна – социалистическое 
общенародное государство трудящихся всех 

наций и народностей СССР – была преоб-
разована в Российскую Федерацию – фе-
деративное государство с республиканской 
формой правления. В результате изменилось 
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все, начиная с государственного устройства 
и формы собственности и заканчивая всеми 
институциями страны. Эти изменения кос-
нулись и железнодорожного транспорта. Его 
задачи в новых условиях были сформулиро-
ваны в Транспортной стратегии РФ на пери-
од до 2020 г. и в Стратегии развития желез-
нодорожного транспорта в Российской Фе-
дерации до 2030 г. Грузовое вагоностроение 
в стране предполагается развивать на основе 
Федеральной Программы «Разработка и про-
изводство в России грузового подвижного 
состава нового поколения». С формальной 
точки зрения все хорошо. Однако в основе 
разработок указанных программ есть прин-
ципиальные особенности, которые превра-
щают их ранг перманентных. Это заключа-
ется в выборе старых, не соответствующих 
современному состоянию целей.

1	 Железная дорога и общество

С известной долей упрощения можно 
допустить, что появление железных дорог 
вызвано капиталистическим способом про-
изводства, который в большей степени, чем 
феодальный, нуждался сначала в обмене, а 
потом и в торговле товарами. Характерной 
особенностью первоначальных перевозок 
было то, что в перевозочном процессе пре-
обладали сырьевые грузы. Они, как правило, 
носили массовый характер, не нуждались в 
особенных условиях перевозок, поэтому в 
этих условиях хорошо себя зарекомендовали 
универсальные вагоны.

Универсальные вагоны, в которых пере-
возилась большая номенклатура грузов, 
почти постоянно находились в груженом 
состоянии, независимо от того, в каком на-
правлении происходило их движение. Это 
уменьшало коэффициент порожнего пробега, 
улучшало экономику использования желез-
нодорожных вагонов, но при этом страдало 
качество перевозок, в особенности – готовых 
изделий.

Универсальные вагоны были существен-
но дешевле специализированных. При не-

хватке вагонов и при отсутствии конкурен-
ции между перевозчиками ими было легче 
удовлетворить грузоотправителей, поэтому 
в парке грузовых вагонов они преоблада-
ли. Так, структура грузового парка позднего 
СССР состояла из крытых вагонов – 11 %, 
платформ – 10 %, полувагонов – 33 %, ци-
стерн – 23 % и прочих вагонов – 23 %; для 
сравнения в США в то же время было: кры-
тых вагонов – 10,7 %, платформ – 11,4 %, 
полувагонов – 15,3 %, цистерн – 18,7 %, 
прочих вагонов – 43,9 %.

В связи с переходом на товарно-денеж-
ные отношения, а также глобализацией и 
формированием у населения товарной зави-
симости поток перевозимого сырья должен 
был значительно уменьшиться, а перевозка 
готовых изделий – увеличиться. Ведущие 
капиталистические страны отреагировали 
на эти изменения созданием конкурентной 
транспортной среды, специализированных 
вагонов и контейнеризацией перевозок.

Специализированные вагоны предназна-
чались только для перевозок определенных 
грузов. Такие вагоны часто доставлялись по-
рожними до места погрузки, из-за этого уве-
личивался коэффициент порожнего побега, 
ухудшалась экономика железнодорожного 
транспорта, но возрастало качество пере-
возок.

Перевод экономики на рыночные, товар
но-денежные отношения сформировал но-
вые условия хозяйствования, которым дол-
жен удовлетворять и железнодорожный 
транспорт. Эти условия таковы [1]:

1. Должны уйти в прошлое массовые 
перевозки грузов, характерные для обще-
народного социалистического государства.

2. Будут сокращаться перевозки необра-
ботанного сырья, уступая место полуфабри-
катам и готовым продуктам.

3. Увеличивается число мелких и сред-
них продуцентов с мелкими или малотон-
нажными отправками грузов без промежу-
точных перегрузок по схеме «от двери до 
двери».

4. Увеличиваются требования грузоот-
правителя к качеству и срокам доставки 
грузов.
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5. Разрушается единая транспортная си-
стема и становится реальностью конкурент-
ная борьба за клиента железной дороги с 
другими видами транспорта.

6. Появились операторские компании, 
мелкие собственники подвижного состава.

7. Намечаются серьезные противоречия 
между грузоотправителями по качеству и 
срокам доставки грузов с возможностями 
операторских компаний.

Этим изменениям не соответствуют со-
временные вагоны, поэтому нужны новые 
перевозочные средства железнодорожного 
транспорта – подвижной состав нового по-
коления.

Каков должен быть типаж вагонов и како-
ва должна быть структура грузового вагон-
ного парка? Можно ли заимствовать отече-
ственный и зарубежный опыт для создания 
подвижного состава, отвечающего новым 
условиям хозяйствования в России?

Опыт выработки концепции грузовых 
вагонов в нашей стране в начале ХХ в. по-
казал, что для получения правильного ре-
шения нужно иметь ответы на следующие 
проблемные вопросы:

– каков выбранный способ производства 
в РФ и на какую перспективу он рассчитан;

– каково место и ориентация РФ в миро-
вом разделении труда;

– каковы экономическая география стра-
ны, величины и направления грузовых по-
токов;

– какова глубина переработки сырья в 
РФ;

– есть ли конкурентные виды транспорта 
и какие они;

– каковы платежеспособный уровень на-
селения и перспектива его изменения;

– какова перспективная структура про-
мышленности и сельского хозяйства;

– каков уровень специализации железно-
дорожного подвижного состава;

– каков уровень самообеспеченности ре-
гионов;

– каковы общенациональные приоритеты 
развития РФ и др.

Эти вопросы вскрывают большой пласт 
разносторонних работ по различным направ-

лениям НИР, НИИОКР (социологическим, 
экономическим, техническим, прогностиче-
ским и др.), а в целом это – длительный и тру-
доемкий путь, на проведение которого исто-
рия нам не оставила много времени. В связи 
с этим, как нам представляется, должны при-
ветствоваться любые предложения по ускоре-
нию указанных процессов и новые решения 
по организации перспективных грузовых 
перевозок на железнодорожном транспорте.

Предлагаем свой путь решения указанной 
проблемы. Он основан на возврате к суще-
ствовавшим положениям, но в новом прочте-
нии, создании системы из хорошо зарекомен-
довавших элементов других систем, отказе 
от устоявшихся принципов и приоритетов, 
выработанных в условиях директивной эко-
номики, а также переходе на принципы эко-
номической выгодности и целесообразности.

2	 Требования к грузовым вагонам 
	 нового поколения

Практически весь предыдущий опыт экс-
плуатации железных дорог в РФ исходил из 
главенствующего положения железной доро-
ги по отношению к грузоотправителю. Это 
находило и находит сейчас свое отражение 
в Законе РФ о железнодорожном транспор-
те, в Уставе железнодорожного транспорта 
и в том монопольном положении железно-
дорожного транспорта, которое он сегодня 
занимает на рынке транспортных услуг РФ.

Во-первых, в новых условиях капитали-
стического хозяйствования главным стано-
вится часто декларируемый у нас, но не ра-
ботающий пока на практике принцип и его 
следствия типа: «грузоотправитель всегда 
прав», «вагон предназначен для перевозок 
грузов, а не самого себя как конструкции».

Во-вторых, на железной дороге должен 
действовать Закон РФ о защите прав потре-
бителя. Требования железной дороги, в том 
числе и Устав железнодорожного транспорта 
РФ, должны рассматриваться в таких случа-
ях как основание для заключения договора 
между грузоотправителем и перевозчиком, 

50� Современные технологии – транспорту

2014/1� Proceedings of Petersburg Transport University



условия которого должны выполняться же-
лезной дорогой.

Таким образом, в соответствии с новыми 
условиями железнодорожный грузовой ва-
гон должен обеспечивать не скорость движе-
ния и безопасность перевозок (они должны, 
безусловно, выполнятся безо всяких упоми-
наний о них), а:

1. Доставку упакованного груза в соот-
ветствии с договором на перевозку по сто-
имости, определяемой грузоотправителем 
по состоянию конкурентной среды.

2. Предмет договора на перевозку должен 
отражать соглашение перевозчика с требова-
ниями грузоотправителя и выражаться в ку-
пле-продаже оговоренного в Договоре «гру-
зо-места» в поезде по маршруту перевозки.

3. Технические условия, определяющие 
состояние вагона, не касаются грузоотпра-
вителя; они должны обеспечивать выполне-
ние п. 1 настоящих требований.

4.  Все отклонения в процессе перевозки, 
повлиявшие на выполнения п.1 настоящих 
требований, должны удовлетворяться в со-
ответствии с договором на перевозку или в 
судебном порядке.

Таким образом, все требования к вагонам 
должны исходить из выполнения экономиче-
ских, а не технических условий и их осно-
вополагающих принципов: «вагон для груза, 
а не груз для вагона» и «железная дорога – 
для клиента, а не клиент – для железной до
роги».

При перевозках в универсальных вагонах 
примерно три четверти времени оборота ва-
гона уходит на ожидание, выполнение ма-
невровых и погрузо-разгрузочных работ на 
станциях и только четверть – на движение. 
Поэтому в вагонах нового поколения долж-
ны быть максимально ограничены время на 
ожидание перевозки, выполнение маневро-
вых и погрузо-разгрузочных работ и потерю 
грузов. Минимизация этих работ позволила 
бы почти в три раза ускорить оборот вагонов.

С использованием традиционных уни-
версальных вагонов обозначенное выше 
пожелание не выполнимо, так как исклю-
чить погрузо-разгрузочные, транспортные, 
складские, перестановочные и другие опе-

рации с ними невозможно. Они составляют 
сейчас основу коммерческой работы желез-
ной дороги и определяют технологический 
процесс работы станций. Поэтому универ-
сальные вагоны не могут в будущем стать 
основой для создания грузовых вагонов но-
вого поколения.

Огромная и все возрастающая номенкла-
тура производимых на предприятиях нашей 
страны готовых изделий, нуждающихся в 
перевозках железнодорожным транспор-
том, требует все большего количества раз-
нообразных типов специализированных ва-
гонов. Решение этой проблемы может пре-
вратиться либо в дорогостоящую и неподъ-
емную для нашей экономики задачу, либо 
стать невозможным в принципе. Поэтому и 
традиционные специализированные вагоны 
также не могут послужить основой для соз-
дания грузовых вагонов нового поколения.

Так какими же должны быть грузовые 
вагоны нового поколения?

Для этого вначале по-новому определим 
назначение и составные части вагонов.

3	 Составные части вагона как 
	 коммерческой и физической 
	 единицы подвижного состава

Традиционно вагон представляют состоя-
щим из четырех (кузов, ходовые части, удар-
но-тяговые и тормозные устройства) или из 
пяти (рама, кузов, ходовые части, ударно-тя-
говые и тормозные устройства) частей. Мы 
же видим, что вагон состоит из двух частей: 
коммерческой и физической.

Коммерческую составляющую определя-
ет кузов вагона, он предназначен для разме-
щения груза. Кузов рассматриваем как мно-
горазовую упаковку, которая позволяет более 
полно использовать отводимый габаритом 
объем вагона под груз, сохранять его в ком-
пактном, удобном для перевозки состоянии 
и обеспечивать при этом заданное качество 
перевозки.

Физическую и техническую составляю-
щие определяет вагон как конструкция. Она 
объединяет раму, ходовые части, ударно-

Современные технологии – транспорту� 51

ISSN 1815-588Х. Известия ПГУПС� 2014/1



тяговое и тормозное оборудования, т. е. это 
ни что иное, как ходовая платформа. На нее 
устанавливается кузов, и происходит пере-
мещение всего вагона по рельсовой колее. 
Ходовая платформа за счет рессорного под-
вешивания обеспечивает необходимую плав-
ность хода, воспринимает все действующие 
на вагон нагрузки, позволяет объединять 
вагоны в составы и поезда и осуществляет 
при необходимости их торможение. Это сво-
его рода транспортная тележка, на которую 
можно поместить любой груз. Принципи-
ально ходовая платформа не отличается от 
существующих сегодня железнодорожных 
платформ.

Если рассматривать железнодорожный 
транспорт как систему [2], то кузов вагона 
можно отнести к субсистеме «груз», а ходо-
вую платформу – к субсистеме «подвижной 
состав – вагон».

Вначале так и было, груз распределяли и 
закрепляли на ходовой платформе. Требова-
ния к упаковке груза были минимальными, 
поэтому вагон начали обустраивать под раз-
мещение груза, устраивать на платформе не-
что подобное грузовому помещению, внутрь 
которого укладывали груз. Затем кузов ваго-
на стали превращать в несущую конструк-
цию и совмещать с другими его частями.

С этих пор кузов и ходовая платформа 
были объединены в единую конструкцию. 
При этом кузов постепенно стал определя-
ющей частью вагона. По типу кузова начали 
называть вагоны, а ходовая платформа из 
основной конструкции превратилась в ря-
довую часть.

Для погрузки вагон стали подавать к гру-
зу по специально проложенным железнодо-
рожным путям. При этом процесс укладки 
груза в вагон, как в многоразовую упаковку, 
и все связанные с этим действия возложили 
на железную дорогу.

Таким образом, железная дорога стала не 
только перевозить груз, но и осуществлять 
с ним различные так называемые грузовые 
операции, заниматься сохранностью (в ши-
роком смысле), погрузкой и выгрузкой, за-
креплением и размещением грузов. Груз 
стал привязываться к вагону, а маршрут 

движения вагона все более соответствовать 
месту назначения перевозимого груза. Же-
лезные дороги стали все больше прибли-
жаться к потенциальному грузоотправителю 
или получателю. При этом расширялась сеть 
железных дорог. Все это требовало огром-
ных капитальных затрат и приводило к уве-
личению себестоимости перевозок грузов.

В социалистическое время, когда госу-
дарство рассматривалось как хозяйствен-
ный единый механизм, а цена товара – как 
выражение социальной обязанности госу-
дарства перед обществом, такое дополни-
тельное увеличение не играло существен-
ной роли. Другое дело сейчас, когда страна 
встала на путь товарно-денежных отноше-
ний и цена стала выражать отношение каж-
дого отдельного грузоотправителя к пере-
возочному процессу.

  Поэтому дальнейшее развитие и экс-
плуатация железных дорог видится в воз-
вращении ей основной, исходной цели – 
осуществление только перевозочного про-
цесса. Все остальные операции, связанные 
с грузами, предлагается возложить на гру-
зоотправителя. Такое разделение позволит 
разрешить проблемы ускорения перевозок 
и обеспечения физической и коммерческой 
сохранности грузов.

Указанное разрешение возможно, если 
перевозить железнодорожным транспортом 
все грузы в специальной таре – контейне-
рах, используя идеи, предложенные и осу-
ществленные в 1956–1958 гг. американцем 
М. Макклейном, по перевозке грузов в мор-
ских судах.

4	 Контейнеры как способ ускорение 
	 перевозок, обеспечения физической 
	 и коммерческой сохранности грузов 
	 и специализации кузовов вагонов

Впервые в мире контейнеры были при-
менены в России в 1889 г. В 1918 г. инженер 
С. Г. Алексеев провел первые эксперименты 
по внедрению съемного кузова размером в 
половину объема нормального крытого ва-
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гона, но этот опыт не получил распростра-
нения. Практическое развитие контейнери-
зации в стране было осуществлено только в 
1934 г. В 70-х гг. ХХ в. началась эра широ-
кого использования контейнеров. В СССР к 
этому времени в них уже перевозилось около 
80 % всех мелких отправок. К настоящему 
времени контейнер прочно занял свое место 
в общей организации транспортного обслу-
живания практически всех стран мира.

Международный стандарт ISO опреде-
ляет контейнер как несущую стандартную 
многоразовую упаковку, предназначенную 
для перевозок грузов на подвижном составе 
различных видов транспорта, защищающую 
его от погодных условий, потерь и повреж-
дений, приспособленную для производства 
погрузо-разгрузочных и транспортных опе-
раций.

Использование контейнеров сокращает 
время доставки грузов, позволяет отказать-
ся от использования складов, значительно 
упрощает делопроизводство, уменьшает 
штаты материально-ответственных работни-
ков и снижает непроизводительные расходы. 
При контейнерном способе перевозок резко 
сокращается стоимость перегрузочных опе-
раций.

Физическая и коммерческая сохранность 
грузов достигается организацией перевозок 
по принципу «от двери до двери» без пере-
грузок, сортировок, проверок и вскрытий 
контейнеров на всем пути следования от 
грузоотправителя до грузополучателя.

Использование контейнерных перевозок 
дает возможность перейти от специализации 
вагона к специализации контейнера, т. е. ва-
гон в отношении контейнера будет специаль-
ным, а контейнер в отношении груза может 
быть специальным или универсальным.

При этом отпадает необходимость в на-
личии огромного парка специализирован-
ных вагонов (в современном понимании). 
Он будет сводиться к одному типу вагонов – 
вагону-платформе.

Большинство грузов, предлагаемых к пе-
ревозкам на железнодорожном транспорте, 
могут быть упакованы в индивидуальные 
вставленные емкости, составляющие одно 

целое с каркасом стандартных контейнеров. 
Те грузы, для которых невозможно исполь-
зование таких контейнеров, могут прини-
маться к перевозкам прежним способом. 
Как показали наши и зарубежные иссле-
дования [3], доля таких грузов невелика и 
вряд ли составит более 5–6 %.

Номенклатура всех производимых и экс-
плуатируемых контейнеров вне зависимости 
от перевозимых грузов должна учитывать 
стандартизацию и унификацию их габарит-
ных размеров, расположение и конструкцию 
фитингов, а также использовать в качестве 
несущего унифицированный стержневой 
каркас прямоугольной формы, внутри ко-
торого размещается специализированная, 
индивидуальная емкость заданной формы 
для перевозимого груза.

В основе всей системы контейнерных пе-
ревозок должны быть контейнеры междуна-
родного образца, разработанные и утверж-
денные 104-м Техническим комитетом ISO.

При таком подходе резко возрастает про-
изводство различных контейнеров, пред-
назначенных для разовых и многоразовых 
перевозок специальных грузов в штучной 
форме исполнения. Это будет способство-
вать возникновению новой самостоятельной 
области транспортного машиностроения, 
рассчитанной на массовое поточное произ-
водство всей необходимой для грузоотпра-
вителей номенклатуры контейнеров – кон-
тейнеростроение. Она же, в свою очередь, 
будет определять специфические требования 
к смежным отраслям промышленности: ме-
таллургической, химической, деревообраба-
тывающей и др.

Поскольку контейнер – это тара, упаков-
ка, его целесообразнее всего не отделять 
от груза. Перевозочный процесс железно-
дорожным транспортом будет значительно 
упрощен и ускорен, если технологический 
процесс изготовления продукции будет 
включать в себя работы, связанные с ее до-
ставкой потенциальному покупателю, т. е. с 
превращением готового изделия в товар. Для 
этого продуцент готовых изделий проектиру-
ет не только его индивидуальную упаковку, 
но и специальную емкость, размещаемую 
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в каркасе стандартного крупнотоннажного 
контейнера ISO.

Было бы логичнее, если бы такой специ-
ализированный контейнер и груз имели од-
ного владельца – продуцента груза, как это 
происходит с индивидуальной транспорт-
ной упаковкой готовых изделий. Загрузку 
в такой специализированный контейнер в 
соответствии с международными нормами 
и доставку его на железнодорожную стан-
цию рациональнее также производить гру-
зоотправителю.

При этом железную дорогу из владель-
цев сети контейнеров целесообразнее ис-
ключить, в таком случае все существующие 
на сегодня погрузо-разгрузочные работы, 
осуществляемые железной дорогой, сведут-
ся только к погрузке-выгрузке контейнеров 
и к доставке их на площадку кратковремен-
ного хранения грузового вокзала.

По окончании доставки груза грузопо-
лучателю, со специализированным контей-
нером могут производиться все возможные 
действия в соответствии с владетельными 
правами на него.

5	 Специализированный вагон 
	 для контейнеров

Как уже указывалось выше, используя 
возможность широкого применения кон-
тейнеров для грузовых перевозок, можно 
решить проблему перспективных перевозок 
любых готовых изделий железнодорожным 
транспортом.

Для этого специализированный подвиж-
ной состав взаимно увязывается по пара-
метрам и размерам с соответствующими 
параметрами и размерами контейнеров. На 
вагоны устанавливаются передвижные сто-
порные устройства для крепления контейне-
ров. Контейнеры, по возможности, загружа-
ются на вагоны в той последовательности, 
которая используется в настоящее время при 
формировании составов, т. е. в последова-
тельности прохождения станций назначения 
по маршруту движения поезда и в соответ-
ствии с размерами грузовых вокзалов.

Для облегчения погрузки и разгрузки 
контейнеры целесообразно располагать на 
платформах в один этаж. Это позволит ис-
пользовать существующие фронтальные 
стреловые и боковые вилочные автопогруз-
чики большой грузоподъемности (20–30 т) 
на промежуточных станциях и козловые 
краны (грузоподъемностью на спредере от 
20 до 40 т и с пролетами от 10 до 63 м) на 
контейнерных станциях даже на электрифи-
цированных участках пути.

Для удешевления конструкции новых 
вагонов платформы для крупнотоннажных 
контейнеров могут создаваться на базе су-
ществующих рам рефрижераторных или 
пассажирских вагонов с хребтовой балкой 
или без нее, удлиненных при необходимо-
сти для размещения на них целого числа 
стандартных большегрузных контейнеров. 
Эти рамы могут быть оборудованы техноло-
гическими трапами без сплошного настила 
пола.

Учитывая деликатный характер груза (го-
товые изделия) и необходимость смягчения 
продольных нагрузок, предлагается сохра-
нить в таких вагонах существующие ударно-
тяговые устройства пассажирских вагонов с 
буферами.

Для обеспечения безопасной перевозки 
готовых изделий в таких вагонах необходи-
мая плавность хода будет достигнута, если 
статический прогиб рессорного подвешива-
ния составит не менее 90 мм. Этого можно 
достигнуть, используя для новых вагонов 
тележки КВЗ-И2 или КВЗ-5. Они, кроме 
обеспечения необходимой плавности хода, 
дадут возможность для существенного по-
вышения скоростей перевозок грузов на же-
лезных дорогах.

Предлагаемая организация перевозок 
грузов предполагает, что загрузка контей-
неров не будет полностью использовать их 
допустимую грузоподъемность (этим объ-
ясняется также и отмеченное выше введе-
ние тарифа не за перевезенные «т-км», а за 
«грузоместо»). Появляющуюся в этом слу-
чае вертикальную несоосность сцепления 
можно устранить, создавая горизонтальную 
погрузочную поверхность в поезде при по-
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мощи применения специального подвеши-
вания.

Кроме того, возможное недоиспользова-
ние допускаемой погонной нагрузки на путь 
и колесную пару из-за возможной недогрузки 
контейнеров можно частично устранить, если 
использовать нерасцепляемые составы из ва-
гонов, изготовленных по сочленной схеме.

До насыщения вагонного парка необходи-
мым количеством предлагаемых новых ва-
гонов на железных дорогах как временную 
меру можно использовать существующие 
удлиненные платформы, рассчитанные на 
перевозку крупнотоннажных контейнеров.

Заключение

1. Концепция современных грузовых ва-
гонов была сформулирована в 20-х гг. ХХ в. 
с учетом всех особенностей состояния стра-
ны того времени. Сейчас необходима новая 
концепция.

2. При расширении товарно-денежных от-
ношений в стране ожидается лавинообразное 
увеличение номенклатуры грузов в виде го-

товых изделий из небольших партий. Решить 
эту проблему на железнодорожном транспор-
те можно только используя специализирован-
ные контейнеры, созданные на базе универ-
сальных крупнотоннажных контейнеров ISO.

3. Перевозку грузов в контейнерах целе-
сообразно организовать в грузовых нерас-
цепляемых поездах, курсирующих, подобно 
пассажирским, по определенным направ-
лениям и по расписанию. В качестве пер-
спективного грузового вагона предлагается 
платформа для специализированных кон-
тейнеров.
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