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ючение. На основе результатов проведённыхвычислительных экспериментов установлено,

результирующейсилы относительно продольной оси вагона и про.

ние эквивалентной жёсткости креплений увеличивается по нели-

Закл
что с увеличением угла наклона
дольной динамики вагона значе

нейному закону. “
Практическоеприложение результатов. Результаты исследовании могут быть использованы

при разработке нормативных документов для грузов, непредусмотренных в ТУ.
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ции‚ Германии, Испании, Италии, США, Норвегии, Швеции и ряда других госу-
не предусматриваеюя

возможностьведения боевых деиствиина своеи территории. Во—вторых,
дарстВ ший свойственных воинским транспортнымформированиям, возлагается на государствен-
часть

фуггосуд’арственные коммерческие организации. При этом основными задачами, решаемыми

№2611;:ртными формироваНиИЯМш
являются: перевозка войск и

воинеких грузов в районы вооружен-

ных конфликтов; подвоз
воискам всех видов материальных средств, техническое прикрытие транс-

по [х коммуникации; обслуживание железных и автомобильныхдорог, лсдведомстверных воен-

ному ведомству в мирное время, ликвидация последствиикатастроф и стихииных бедствии.

Воинские транспортнгле формирования или их аналоги имеются в вооруженных силах более

чем двух десятков европеиских государств, а также США и Канады и, как правило, входят в состав

инженерных войск. В Россилскои Федерадии они представлены железнодорожнымивоисками, яв-

ляющимися самостоятельном федеральном структурои, а также дорожными и автомобильными со-

единениями и воинскими частями, входящими в состав тыла вооруженных сил. В Украине врин-
ские транспортные формирования имеют аналогичную структуру, но железнодорожные воиска,

являются составной частью министерства путеи сообщения. Основными военно-транспортными
формированиямиСША являются железнодорожная, дорожная и транспортнгъя бритады, подчинен-
ные транспортному командованию сухопутных воиск нг театре военных деиствии. Пр0должается
реформирование воинских транспортных формировании в Румынии и Словакии. Отдельные экс—

плуатационные и восстановительные транспортные подразделения имеются в вооруженных силах
Турции, Индии, Пакистана, Кореи, Бразилии и Филиппин. Норвегия содержит восстановительные
транспортныеподразделения в системе гражданской обороны.

Особенностью организации транспортного обеспечения вооруженныхсил зарубежных государств явля-
ется привлечениек перевозке войск и воинских грузов прежде всего государственных и неюсударствешжых
коммерческих оргаъшзаций. Основной целью такой политики является сокращение финансовых затрат на

транспортные операции за счет уменьшения стоимости перевозок. В настоящее время именно на граждан-
ский сектор экономики опирается министерство обороны СЦ1А, чтобы удовлетворить 85 % своих потребно-
стей в перевозках войск и грузов в мирное и военное время. Вооруженные силы ряда европейских госу-
дарств, таких, как Фшшяндия, Австрия и Греция решение проблем транспортногообеспечения вооружен-
ных сил полностью возлагают на государственные и негосударсгвенныекоммерческие оргаъшзации.

Особый интерес для военных специалистовРеспублики Беларусь может представлять организа-
ция транспортного обеспечения в вооруженных силах США, НАТО и Российской Федерации,
имеющих опыт его организации в условиях ведения современныхбоевых действий (Ирак, Югосла—
вия‚ Афганистан) и антитеррористических операций (Чеченская Республика, Дагестан).

Ввиду особенностей географического положения США и глобальной зоны их национальных инте-
ресов особое внимание командование вооруженных сил США вынуждено уделять вопросам перебро—
ски войск и перевозки грузов. Существующая система транспортного обеспечения вооруженных сил
США наиболее ярко проявила свою эффективность в ходе подготовки и ведения военных действий в
Ираке. Так‚ например, только для первой войны с Ираком в зону Персидского залива было доставлено
3,8 млн тонн грузов и 503 тыс. человек. При этом почти 95 % грузов было доставлено морем. Заблаго-
Временно созданные запасы были рассчитаны на 30-суточную потребность создаваемой группировки
ВОИСК- В дальнейшемматериально-техническиесредства для войск подавались с континентальнойчас—
ти США, а также ‹: баз и складов на территорияхдругих государств. Для этих целей использовались во—
енные и авиационные базы на территорииСаудовской Аравии, Кении, Омана, Сомали и Египта.

В ХОде боевых действий в пустынных районах Ирака проявились наиболее сильные стороны
Системы управлениятылом армии США — гибкость и оперативность,которые достигались высокой

2231532136
автоматизации. В войсках была создана и в реальных условиях уепешно применялась
Рная система управлениятыловым обеспечением.Использованиеэтои системы позволило

2135516153322?
планы по переброскевойск и грузов из США и Европы в район ПерСИдСКОГО залива

Операция :аса
вместо четырех суток, требуемых ранее для аналогичлого планирования.

Проблем в тыл
руппировки вооруженных сил США и НАТО в бывшеи Югославии выявила ряд

фОРМационнойовом
и транспортном обеспечении. Для их решения использовалисьтекнологии ин-

называемый «неинтеГРЗЦі/Ъи.
В Боснии и Герцеговине, где зона проводимых операции носила так

ционными систелинеиныи»
характер для передачи:! данных тылового обеспечения между информа-

сто курьеров с
Мами управления сухопутных воиск США, складов и баз снабжения впервые вме-

персоналу ТЫЛО‚гискетами
использовались электронная почта и сеть «Интернет». Предоставление

матери…]…ыхс
ого Обеспечения доступа в сеть «Интернет» помогло уменьшить время перевозки

редств в Европу в большинстве случаев с 4-6 недель до нескольких днеи.

ми доктринаМИ Фран
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ганизации транспортного обеспечения в вооруженных силах
иЁостранных государств

что данный вид тылового обеспечения в условиях современнои вооруженном б°РЬбыпоказывает
оставаться одним из основных видов обеспечения воиск. Транспорт имел и имеет ог-лжаетпродо

ромное военное значениево все времена, во всех странах.

Анализ ор
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ВОЗДЕЙСТВИЕ СИЛЫАЭРОДИНАМИЧЕСКОГОСОПРОТИВЛЕНИЯ
НА ВАГОН ПРИ ЕГО СКАТЫВАНИИС ГОРКИ

Х Т. ТУРАНОВ, А. В. МЯГКОВА
Урачьский государственныйуниверситет путей сообщения (УрГУПС),

г. Екатеринбург, Российская Федерация

Н. У. ЮНУСОВ, Д. Б. БУ? УНОВ
Ташкентский институт инженеров железнодорожного транспорта (ТашИИТ)

Актуальностьтемы. Анализ литературных источников [1, 2] показывает, что расчётная ско-

рость роспуска вагона с горки найдена по формуле Галилея, как свободно падающего тела или со-
гласно закону сохранения энергии (потенциальная энергия вагона переходит в кинетическую), что
не соответствуетфизическому смыслу решаемой задачи, поскольку она должна быть определена в

результате решения дифференциального уравнения движения вагона. Сопротивления движению
при скатываниивагона с горки в виде удельных сип сопротивлении в кгс/тс (как внесистемныееди-
ницы измерения сил) представленыэмпирическими формулами.

В полученных формулах для определения времени и пройденного пути при скатываниис горки
на скоростном участке (и не только на этом участке) вовсе не учтены движения вагона по профилю
горки при чистом качении или при сочетании качения со с

В соответствии с этим разработка основ теории расчёта скатывания вагона с сортировочной
горки созданием, например, расчётной модели горки на скоростном участке остаётся всё ещё акгу-альнои прикладной задачей железнодорожноготранспортаи транспортной науки.

Формулировка задачи. Требуется определитьзависимости продольнойсоставляющей проекцииотносительнойскорости воздушного потока от скорости ветра по отношению к земле (абсолютная
скорость частиц воздуха) и скорости вагона (переносная скорость) при его скатывании с горки ПРИ
встречном и попутном ветре.

Методы решения. Воспользуемся классическими понятиями и положениями теОРетическоймеханики, например, такими, как теорема о сложениискоростей при сложном движении [3].
Ус:товия задачи и принятые предпосылки. Рассмотрим общий случаи. когда вагон с СОРТИРО'вочнои горки скатывается поступательнос заданной начальной скоростью УО (обычно 4—5 км/Ч ИЛИ

1,1—1‚38 м/с). При скатывании одиночного вагона (или отцепа) с горки вагон будет испытывать воз-
действие в основном внешних сил в виде сил тяжести вагона с грузом или без груза _ д и силы
аэродинамическогосопротивления воздуха— РВ (где Ё .; 17"

135;
)_Ш"

Сила аэр0динамическогосопротивлениявоздуха Ё относится к классу реактивной силы, ЗаВИ'
сит от относительной скорости и действует на объект, движущийся в такой, например, среде, как
воздух. Сила аэродинамическогосопротивлениявоздуха — это результат учёта отбрасываемой сре-ды. Как и другая реакция, она препятствуег движению в данном случае относительно скоростидвижения ВОЗДУШНОГО потока (ВСТРСЧНЫЙ ветер) 5,5 . Вместе с тем она может быть отнесена к Числу
активных сил, поскольку, начав действовать на объект, может привести его в движение, если На’

правление_скор0сти воздуха (попутныйветер) совпадаетс направлениемскорости вагона-Силу Рв ‚ кН определяют по аэродинамическойформуле [3]
Рв =0,5.10_3СБ рн 149,1, (1)
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