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2. ООО «СТЮ»: 
Комментарий к экспертным заключениям 

Московского государственного университета путей сообщения 

(МИИТ) относительно Струнного транспорта Юницкого (СТЮ) 
 

Общеизвестно, что любая сложная техническая система, в том числе 

транспортная, имеет оптимальные сочетания своих составных элементов, 

неоптимальные сочетания и такие, запредельные сочетания, когда система просто 

перестает работать. Опять же общеизвестно, что при объективной экспертизе 

системы анализируется оптимальный вариант, но когда хотят «убить» какую-либо 

новую технологию, то берется к рассмотрению заведомо неработоспособный вариант. 

Когда же проводят экспертизу конкретного варианта исполнения (конкретного 

изделия), в нем ничего не меняют, а анализируют то, что спроектировано. 

Рассматриваемый случай именно такой — ООО «СТЮ» спроектировало конкретный 

вариант макроСТЮ (колея 2,5 м) для участка городской трассы СТЮ в г. Хабаровске 

по заказу администрации города (скорость движения подвижного состава по 

криволинейной трассе, с частыми остановками, — до 60 км/час), в который и 

планировалось привлечь инвестиции Национальной Резервной Корпорации 

(г. Москва). Естественно, рабочая документация на этот проект находится у 

разработчика, который готов предоставить ее по первому требованию инвестора или 

эксперта. Но таких запросов до настоящего времени не поступило, поэтому 

экспертизе в МИИТе сознательно подвергались виртуальные технические решения, 

не имеющие никакого отношения к СТЮ и его Хабаровскому варианту. Цель этой 

«экспертизы» нам очевидна: при ее заказе эксперты были запрограммированы на 

отрицательный результат, чтобы ни в коем случае в Хабаровский проект СТЮ не 

пошли инвестиции. 

Конструкция рельсо-струнной путевой структуры СТЮ является 

разновидностью висячих и вантовых мостов с «провисающей» предварительно 

напряженной вантой, зашитой в балку жесткости, которая одновременно является 

рельсовым ездовым полотном для колесных транспортных средств. Поэтому при 

проектировании СТЮ необходимо руководствоваться не рассуждениями 

преподавателей-железнодорожников и методиками МИИТа, а мостовыми 

нормативами СНиП 2.05.03-84* «Мосты и трубы», которые распространяются на 

железнодорожные, автодорожные и пешеходные мосты, эстакады, путепроводы, 

виадуки, мосты для линий метрополитена и скоростного трамвая, а также на мосты, 

совмещенные под рельсовый и автомобильный транспорт. 

ООО «СТЮ» располагает высококвалифицированными, прошедшими 

соответствующую переподготовку, проектными и конструкторскими кадрами. Имеет 

также лицензию № ГС-1-99-02-26-0-7704533262-038379-1, выданную Госстроем 

России на «Проектирование зданий и сооружений I и II уровней ответственности в 

соответствии с государственным стандартом». В частности, мы имеем право 

проектировать объекты транспортного назначения и их комплексы, включая 

предприятия городского электрического транспорта (в том числе канатные дороги и 

высокоскоростные линии), мосты (малые, средние и большие), эстакады, 

путепроводы и галереи, пассажирский и грузовой транспорт (высокоскоростные 

линии и воздушно-канатные дороги) и др. [9]. 

Поскольку у МИИТа такой лицензии нет (да и не должно быть), поэтому и 

такая безграмотность у его преподавателей, пусть и докторов наук, которые, судя по 
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анализируемым материалам, вообще не знакомы с проектированием. Даже 

начинающий проектировщик мостов знает, что есть мосты, например, с пролетами 

500 м и 10 м, имеются мосты под расчетную нагрузку 10 тс и 1000 тс, есть балочные 

пролеты с высотой балки и 0,5 м и 5 м и т.п. Но это ведь не означает, что можно 

сложить мост следующей конструкции: высота балки 0,5 м, длина пролета 500 м, 

расчетная нагрузка 1000 тс. 

Действительно, в своих рекламных материалах мы даем данные о том, что 

длина пролета СТЮ может быть до 3 км, что расчетная нагрузка может быть до 100 

тс и более, что скорость движения юнибусов может быть до 500 км/час. Но это не 

означает, что спроектированное конкретное рельсо-струнное пролетное строение под 

нагрузку 6 тс, пролет 30 м и для скорости 60 км/час, можно примерять под любые 

другие нагрузки, пролеты и скорости движения, которые могут только взбрести 

«экспертам» в голову. Каждый мост, и это принято во всем мире, проектируется как 

новое строительное транспортное сооружение, которое имеет свои отличия от других 

мостов. СТЮ здесь не исключение. 

Чтобы не быть голословными, перейдем к анализу дополнительной экспертизы 

СТЮ, выполненной МИИТом [3]. Здесь и ниже цитаты из «экспертных» заключений 

(«Ответ …» [3] и «Отчет …» [1]) набраны курсивом, наши комментарии — обычным 

шрифтом, а выдержки из проектной документации ООО «СТЮ» — более мелким 

шрифтом. 

 

1. В своем «Ответе …» «эксперты» повторно отмечают, что «… достаточно 

эластичные (несмотря на огромное преднапряжение) струнные пролѐты опираются 

на жѐсткие опоры. В связи с этим движение экипажа по такому пути получается 

отнюдь не гладким, а сопровождается почти ударными воздействиями при 

прохождении опор. Уже при скорости 150 км/час это приводит к отрыву Юнибуса 

… от рельсов-струн, что соответствует гибели пассажиров и обслуживающего 

персонала …». 

Ровности пути в СТЮ уделяется особое внимание со стороны разработчика. 

Повторно отсылаем «экспертов» к «Материалам по обоснованию технических 

условий на струнную путевую структуру для условий Хабаровска (Том 1. 

Пояснительная записка)», которые были ранее направлены нами, по нашей же 

инициативе, в МИИТ, но были там проигнорированы (см. стр. 25—26 [5]): 
«… Общую деформативность рельса-струны под нагрузкой и, соответственно, жесткость и 

ровность струнной путевой структуры на пролете при движении подвижного состава определяет, в 

основном, усилие натяжения струн (при предварительном или температурном натяжении головки и 

корпуса рельса они также будут выполнять функции струн). Влияние изгибной жесткости корпуса 

рельса и находящегося в нем заполнителя на прогиб рельса-струны на пролете минимально (в 

зависимости от высоты рельса и длины пролета это влияние от 3% до 10%). Например, при Р = 6 тс (в 

центре пролета) максимальный прогиб пролетного строения при Т = –40,8 С, с учетом перекоса 

путевой структуры за счет воздействия бокового расчетного ветра, составит 66,6 мм, если учесть 

натяжение только струн (Nc = 288,9 тс). С учетом натяжения (предварительного и температурного) 

корпуса рельса (Np = 83,4 тс) прогиб уменьшится до 54,4 мм; с учетом жесткости стального корпуса 

рельса — до 51,3 мм, а с учетом жесткости заполнителя (в случае использования жесткого бетона) — 

до 49,5 мм. 

… Ровность головки рельса под колесом транспортного средства зависит от натяжения в 

рельсе-струне (определяет деформативность пути на пролете) и изгибной жесткости стального 

корпуса рельса и наполнителя (определяет радиус изгиба рельса-струны под колесом модуля). Без 

учета жесткости рельса, поскольку проволоки струны практически не имеют изгибной жесткости, 

радиус кривизны (изгиба) пути под колесом был бы равен радиусу колеса, т.е. Rизг. = 0,4 м, поэтому, 

например, при переезде через опору колесо испытывало бы сильный динамический удар. Однако, 
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благодаря изгибной жесткости рельса радиус его изгиба под колесом увеличивается примерно на три 

порядка, поэтому движение подвижного состава будет плавным (безударным) как в середине 

пролета, так и при переезде через опору. Например, при движении груженого модуля (Р = 6 тс) 

радиус изгиба рельса-струны высотой 15 см под колесом модуля будет равен в центре пролета 

540 м (вогнутая кривая), над опорой — 300 м (выпуклая кривая; для сравнения: СНиП 2.05.03-

94* «Мосты и трубы» допускает угол перелома в продольном профиле мостов на участках над 

опорами до 8‰ при скорости 100—150 км/час, что приводит к возникновению значительных 

ударных нагрузок на этих участках). 

При скорости движения 60 км/час (16,7 м/с) колесо модуля СТЮ будет испытывать 

вертикальные ускорения на указанных вертикальных кривых: в центре пролета — 0,52 м/с
2
, 

над опорой — 0,93 м/с
2
. Это настолько низкие ускорения для колеса (например, в поезде на 

магнитном подвесе «Трансрапид», Германия, даже в пассажирском салоне допустимы 

вертикальные ускорения до 3 м/с
2
), что по такому ровному пути юнибус сможет двигаться с 

отключенной подвеской, т.к. вертикальные ускорения для пассажиров в этом случае будут 

ниже допустимых. 

… Повысить плавность движения транспортных средств в СТЮ до более высоких 

требований, чем они предусмотрены СНиП 2.05.03-84* «Мосты и трубы» возможно путем создания 

строительного подъема в пролете. При дополнительном подъеме головки рельса (относительно 

струны) в центре пролета при Т = +20 С на 60 мм (или 1/500 от длины пролета), еще на стадии 

строительства путевой структуры, повысит ровность рельса и, соответственно, плавность движения 

подвижного состава во всем возможном диапазоне эксплутационных воздействий в течение 100 лет: 

1) Р = 3тс (порожний модуль): 

Т = +57,2 С, максимальный прогиб рельса под нагрузкой: –44,8 мм (см. табл. 4), 

максимальная неровность на пролете: 60 мм – 44,8 мм = +15,2 мм (или + 1/1970 относительно длины 

пролета); 

Т = –40,8 С, максимальный прогиб рельса под нагрузкой: –33,4 мм, максимальная 

неровность: 60 мм – 33,4 мм = +26,6 мм (или + 1/1130); 

2) Р = 6тс (груженый модуль): 

Т = +57,2 С, максимальный прогиб рельса под нагрузкой: –84,8 мм, максимальная 

неровность: 60 мм – 84,8 мм = –24,8 мм (или –1/1210); 

Т = –40,8 С, максимальный прогиб рельса: –66,6 мм, максимальная неровность: 60 мм – 66,6 

мм = –6,6 мм (или –1/4540). 

Таким образом, максимальная неровность пути при строительном подъеме +60 мм (или 

+1/500), будет иметь место для порожнего модуля при температуре –40,8 С и будет равна 

1/1130, что удовлетворяет требованиям СНиП 2.05.03-84* (для городских мостов допустимая 

ровность пути 1/400, см. п. 1.43). 

При нормальных условиях эксплуатации (температура от +30 С до –20 С) и загрузке 

модуля пассажирами на 40—60% (масса модуля 4—5 т), что составит 95—99% времени 

эксплуатации СТЮ, динамическая ровность пути будет в пределах 1/2000—1/3000 (например, 

динамическая ровность пути на мостах и путепроводах высокоскоростных железных дорог в 

Германии составляет 1/600). 

… В балочных мостах жесткость пролетного строения в целом (на пролете) и жесткость балки 

под колесом транспортного средства обеспечиваются за счет изгибной жесткости балки. В СТЮ эти 

функции разделены: жесткость на пролете путевой структуры обеспечивается за счет натяжения 

струны в рельсе, а жесткость рельса-струны под колесом транспортного средства обеспечивается за 

счет изгибной жесткости корпуса рельса и его заполнителя (например, бетона). Это позволило 

примерно в 10 раз снизить высоту рельса-струны по сравнению с балкой (на том же пролете и для 

этой же расчетной нагрузки высота уменьшается со 100—150 см до 10—15 см) и, соответственно, 

уменьшить во столько же раз материалоемкость и стоимость путевой структуры «второго уровня», 

например, в сравнении с монорельсовой дорогой. При этом напряжения в корпусе рельса не 

возросли, т.к. изгибающий момент в струнном пролете концентрируется только под колесом модуля, 

не распространяясь на весь пролет, и по абсолютному значению в 20—25 раз ниже изгибающего 

момента в аналогичном балочном пролете (от +0,7 т×м в центре пролета, до –1,1 т×м в узле над 

опорой в струнном пролете в сравнении с +20,2 т×м в балочном пролете при нахождении в центре 

пролета длиной 30 м модуля массой 6 т) …». 
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Поэтому нам совершенно непонятно, причем здесь, существующие только в 

умах «экспертов», ударное воздействие при прохождении опор, отрыв юнибусов от 

рельсов-струн и гибель пассажиров и обслуживающего персонала? Вся та «страшная» 

картина, нарисованная богатым воображением «экспертов» при описании «ужасного» 

СТЮ, существует, как и было подробно обосновано нами в заключении [2], лишь 

виртуально и никакого отношения к реальности и к СТЮ не имеет (поведение 

«экспертов» напоминает сюжет многих научно-фантастических произведений, в 

которых люди живут, работают и умирают, не подозревая о том, что все 

происходящее с ними виртуально, так как записано в компьютере, и никак не 

пересекается с реальным миром). 

Считаем целесообразным напомнить «экспертам», что еще более эластичным, 

чем рельс-струна в СТЮ, является железнодорожный рельс под расчетной колесной 

нагрузкой. Рельс так сильно проседает и изгибается под колесом, что требуется 

установка пружинных противоугонов чуть ли не на каждой шпале, чтобы рельсы не 

сдвигались относительно шпал при каждом проезде поезда. При этом радиус 

кривизны железнодорожного рельса под колесом даже меньше, чем в СТЮ при 

проезде юнибуса через опору, поэтому железную дорогу с большим основанием, чем 

СТЮ, можно сравнить с «трамплином» и «лежачим полицейским». Кроме того, 

рельсошпальная решетка на железной дороге лежит не на упругом основании, а на 

балластной призме из щебня, расположенной на песчаной подушке, лежащей на 

грунте. После вдавливания шпалы в балластную призму при каждом проезде 

колесной пары накапливаются пластические деформации (за год каждая шпала 

испытывает миллионы таких циклов), что со временем приводит к искривлению пути. 

Это с еще большим основанием позволяет отнести железную дорогу, пользуясь 

терминологией «экспертов», к «трамплинам» и «лежачим полицейским». В СТЮ же 

рельс-струна расположен не на псевдоопоре, каковой является шпала, а на настоящей 

опоре, фундамент которой не испытывает пластических деформаций, поэтому как 

опора, так и рельсо-струнное пролетное строение работают все время в упругой 

стадии, поэтому даже после миллионов проездов юнибусов путь в СТЮ будет иметь 

первоначальную ровность. 

 

2. Как и многие другие противники СТЮ, «эксперты» МИИТа не понимают 

главного, что обеспечивает комфортность движения подвижного состава, независимо 

от типа путевой структуры. Во всех их многостраничных «трактатах», написанных в 

качестве «доказательств» «неработоспособности» СТЮ и «убогости» его 

генерального конструктора г-на Юницкого А.Э., об этом не сказано ни слова. 

Это — радиус кривизны траектории движения даже не колес, а салона 

транспортного средства, в котором находятся пассажиры. Радиусы кривизны рельса-

струны, кстати, не только в вертикальной, но и в горизонтальной плоскостях, зависят 

не только от натяжения струн, но и от изгибной жесткости рельса-струны, нагрузки 

на колесо, погонной массы рельса-струны, величины и характера строительного  

подъема на пролете, расстояния между колесами, скорости движения модуля и 

многих других факторов. Поскольку, в частности, изгибающие моменты в середине 

рельсо-струнного пролета и на опоре, как и в любом другом мостовом переходе, 

существенно различаются, то рельс-струна над опорой (в любом проекте, который 

выполняет ООО «СТЮ») усиливается накладками, косынками и внутренним 

армированием обычной (ненапряженной) арматурой. Это существенно увеличивает 

изгибную жесткость рельса-струны над опорой, его радиус кривизны под нагрузкой 
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и, соответственно, в разы повышает плавность движения подвижного состава при 

переходе через опору (этот фактор, как и многие другие, вообще не принимается в 

расчет МИИТом). 

Поэтому в любой трассе СТЮ, спроектированной ООО «СТЮ» (а не 

МИИТом), при движении подвижного состава радиусы кривизны пути (на всем его 

протяжении) под колесом модуля будут равны: для 100 км/час — не менее 400 м, для 

200 км/час — не менее 1500 м, для 300 км/час — не менее 3000 м, для 400 км/час — 

не менее 6000 м, для 500 км/час — не менее 10.000 м. Это обеспечит требуемую 

комфортность в салоне модуля, где ускорения, в отличие от РЖД, на всем пути 

движения будут в пределах 1 м/с
2
 (на колесе модуля ускорения будут до 2—2,5 м/с

2
). 

Мы знаем как это обеспечить и советы «специалистов» МИИТа, ничего не 

смыслящих в проектировании таких сложных систем, как СТЮ, ничего общего не 

имеющих с железной дорогой, нам не нужны. 

 

3. Мы в своем заключении [2] подробно показали, что «эксперты» МИИТа 

примерно в 10 раз (!) ухудшили нагружение рельса-струны, который был 

спроектирован нами для городской трассы СТЮ в г. Хабаровске, имеющей 

следующие параметры: пролет 30 м (МИИТ увеличил пролет до 40 м, т.е. в 1,33 раза), 

полезная нагрузка 6 тонн (МИИТ увеличил ее до 20 тонн, т.е. в 3,33 раза), скорость 

движения 60 км/час (МИИТ увеличил ее до 150 км/час, т.е. в 2,5 раза). Упоминаемая 

нами в хабаровских рекламных материалах скорость 105 км/час относится к 

конструкционным возможностям юнибуса, а не к скорости движения по путевой 

структуре (например, если в легковом автомобиле предельная скорость на шкале 

спидометра составляет 250 км/час, это ведь не означает, что с этой скоростью можно 

носиться по городским улицам). Упоминаемая нами в рекламных материалах 

максимальная вместимость макро-юнибуса Ю-362, равная 90 пассажиров, относится к 

конструкционной характеристике (под эту нагрузку был рассчитан несущий каркас 

модуля), а не к эксплуатационной — на Хабаровской трассе макроСТЮ будет 

введено ограничение по вместимости до 40 пассажиров, как это рекомендуют 

нормативы ООН для комфортного размещения пассажиров (не более 2-х пассажиров 

на 1 м
2
 пола). 

Мы также подробно объяснили, что недопустим анализ абстрактной 

конструкции, собранной искусственно экспертами (а не реальной конструкции, 

спроектированной разработчиком). В качестве примера предложили 

проанализировать железную дорогу, проделав с ней те же манипуляции, которые 

МИИТ проделал с СТЮ: количество шпал уменьшить в 1,33 раза (т.е. 1380 шт./км 

вместо 1840 шт./км и, соответственно, в 1,33 раза больший пролет для рельса), 

нагрузку на ось колесной пары увеличить в 3,33 раза (83 тонны вместо 25 тонн), а 

скорость — в 2,5 раза (250 км/час вместо 100 км/час). Без всяких расчетов видно, что 

такая транспортная система просто развалится и, соответственно, не может 

эксплуатироваться. Но ведь никто не делает выводы о том, что железная дорога (как 

вид транспорта) не рекомендуется к реализации. Однако по точно таким же 

надуманным мотивам МИИТ пытается с упорством, достойным другого применения, 

запретить использование СТЮ на рынке транспортных услуг. 

 

4. Странно, что докторам технических наук недоступно понимание причин 

удара колеса на так называемом «лежачем полицейском» (эта аналогия так 
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полюбилась «экспертам», что они аж 7 раз упоминают его в своем псевдонаучном 

«заключении» [1]). 

Этот удар обусловлен целым рядом причин, которые отсутствуют в СТЮ, а 

именно: 1) наличие излома в траектории движения колеса (где радиус кривой вообще 

равен нулю) в точках сопряжения «полицейского» с полотном дороги; 2) наличие 

уступа в точках сопряжения «полицейского» с полотном дороги; 3) чрезвычайно 

малый радиус кривизны (в направлении движения) поверхности «полицейского» 

(порядка 1 м). Очевидно, что даже на скорости 60 км/час (16,7 м/с) вертикальные 

ускорения на кривой радиуса 1 м составили бы: a= V
2
/R = (16,7 м/с)

2
/1 м = 279 м/с

2
 ≈ 

28g (автомобиль просто взлетит). Но какое отношение этот автодорожный «лежащий 

полицейский» имеет отношение к СТЮ, в спроектированном варианте которого, 

имеющемся в распоряжении МИИТа, вертикальные ускорения колеса на опоре при 

расчетной скорости движения составят лишь 0,93 м/с
2
 (см. выше п. 1)? И это для 

варианта, в котором не будет строительного выгиба вверх рельса на пролете. При его 

строительном подъеме на 60 мм (в центре пролета), ровность пути и, соответственно, 

радиусы кривизны и вертикальные ускорения колеса над опорой улучшатся примерно 

в 2 раза (т.е. вертикальные ускорения колеса будут в пределах 0,5 м/с
2
. Кто хоть раз 

ездил по российским железным дорогам, тот знает, что ускорения в пассажирском 

вагоне (а не на колесе) там в разы выше, но ведь никто же не сравнивает РЖД с 

«лежачим полицейским» и не прогнозирует неизбежную гибель пассажиров и 

обслуживающего персонала, при переезде колесной пары через шпалу, которая также 

является опорой для рельса. 

Видимо, приведенный выше в п. 3 пример о недопустимости подобных 

манипуляций с исходными данными слишком сложен для понимания академиками 

МИИТа, поэтому приведем и другие, более доступные примеры. 

Предположим, что у Создателя при «проектировании» человека оказались в 

помощниках «эксперты» МИИТа. Поэтому они предложили бы массу своего тела 

увеличить в 3,33 раза (до 250—300 кг), сечение костей скелета уменьшить в 1,33 раза, 

а расчетную скорость бега этого «существа» увеличить с 36 км/час до 90 км/час, т.е. в 

2,5 раза. На вопрос Создателя, почему у человека должны быть такие параметры, он 

получит «убедительные» аргументы: да ведь у других млекопитающих имеется и 

масса тела около 300 кг, и тонкие кости, и скорость бега более 90 км/час, поэтому все 

это можно собрать в одном млекопитающем, под названием: академик, доктор 

технических наук, профессор МИИТа. 

Было бы интересно посмотреть, как это «существо» (человеком его назвать 

нельзя, хотя подобную операцию «эксперты» проделали с СТЮ, не взяв его в 

кавычки), с весом бегемота, которое даже стоять не способно, на своих слабых 

ножках развило бы скорость, недоступную более совершенным (с точки зрения 

биомеханики) млекопитающим. (Не стоит обижаться на эту невинную шутку, ведь 

подобная же шутка со стороны «экспертов» относительно ООО «СТЮ» и его 

генерального конструктора, снова привела к их подобным же повторным шуткам в 

ответ «… на злобную критику г-на Юницкого А.Э. …», если, конечно, при 

«конструировании» подобного «существа» Создатель заодно не уменьшил в 1,33, 2,5 

или 3,33 раза объем его головного мозга.) 

А еще можно «проанализировать» авиацию: взять, например, самолет ТУ-204-

300 (взлетный вес 107,5 тс), увеличить его массу до массы Боинга-747 (вес 358 тс), 

уменьшить площадь крыльев в 1,33 раза (с 184,2 м
2
 до 138,5 м

2
) и попробовать 

разогнать это сооружение до скорости 2125 км/час (скорость увеличена в 2,5 раза). 
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После этого можно смело сделать вывод о том, что авиация нежизнеспособна и 

самолеты как таковые нельзя рекомендовать к реализации. (Правда, подобную 

конструкцию самолетом нельзя будет назвать, но какое дело до этого МИИТу, ведь 

они все равно самолеты проектировать не могут). 

Также на легковой автомобиль «Волга» можно дать нагрузку от грузового 

ЗИЛа, уменьшив при этом мощность двигателя в 1,33 раза, и попытаться разогнать 

его до скорости 400 км/час. «Экспертам» МИИТа сразу станет понятно, что 

автомобиль как таковой не имеет права на жизнь и у мирового автопрома нет 

будущего. 

Приносим свои извинения за столь подробное объяснение очевидных даже для 

ученика старших классов средней школы вещей, т.к. в своем повторном заключении 

[3], названном очень ѐмко и лаконично «Ответ …», «эксперты» опять сообщают (стр. 

1—2): «… каких-либо определенных указаний, касающихся нагрузок, скоростей 

движения и т.п., дано не было … Работа экспертов была выполнена и принята 

заказчиком в намеченный срок … Использованные исходные данные далеки от 

максимальных значений, которые дают разработчики СТЮ в своих публикациях … 

Нами не ставилась задача проверки какой-либо конкретной конструкции. Ставилась 

задача обнаружения тех слабых мест, которые может иметь рассматриваемая 

транспортная система … Для заказчика, исходя из его интересов, было важно 

получить ответ в кратчайший срок (2 недели) …» 

Совершенно очевидно, что эксперты получили заказ и попытались выполнить 

роль научного «киллера» для конкурирующей прорывной транспортной технологии, 

взяв за это немалые деньги, но исполнив этот заказ очень непрофессионально. 

 

5. «Эксперты» также говорят об огромном преднапряжении струнных пролетов 

и, несмотря на это, их «высокой эластичности», а также отмечают, что «… 

оборванный хлыст длиной 1500-2000 м и натянутый с усилием почти 300 т 

разрушит не только промежуточные опоры, но и многое, живое и неживое, что 

будет находиться поблизости от трассы (см. рис. 3 приложения …». 

Как и все другие утверждения «экспертов» о неработоспособности СТЮ в 

обоих «экспертных» заключениях, данные мнения основаны на слабом знании 

техники, сопромата и строительной механики (см. также наше заключение [2]). 

По поводу «эластичности» струнного пролетного строения отметим 

следующее. Как известно, нет ни одной абсолютно жесткой строительной 

конструкции. Поэтому в городских мостах, например, нормативными документами 

определена относительная жесткость пролетных строений, равная 1/400 (см. выше 

п. 1). В то же время в городском СТЮ, спроектированном для Хабаровска, 

наибольшие относительные неровности пролетного строения, обусловленные его 

деформативностью под нагрузкой, равны 1/1130 (см. выше п. 1). Поэтому вопрос к 

«экспертам»: что эластичнее — спроектированный рельсо-струнный путь для 

макроСТЮ в Хабаровске (заметьте, спроектированный разработчиком, а не 

придуманный «экспертами»), или мосты и путепроводы в той же Москве, по которым 

ежедневно проезжают миллионы москвичей? 

По поводу «огромного преднапряжения» можно отметить следующее. 

Необходимо помнить, что струнный путь в Хабаровске рассчитан на аварийную 

нагрузку от двух юнибусов в сцепке, общим весом 12 тс. Чтобы рельсо-струнное 

пролетное строение СТЮ удовлетворяло всем российским и международным 

требованиям по надежности, долговечности, прочности, жесткости и ровности пути, 
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достаточно усилия натяжения около 300 тс на один рельс-струну, при этом масса 

пролетного строения (одного пути, состоящего из двух рельсов-струн) составит всего 

112,6 кг/м, из которых расход стали составит 83,6 кг/м (обращаем внимание на то, что 

вся дорога «второго уровня» потребует на свое строительство столько же стали, 

сколько весит всего один железнодорожный рельс Р-75 такой же протяженности, с 

учетом веса болтов, подкладок и др.). 

Рассмотрим традиционное железобетонное пролетное строение для такой же 

сосредоточенной нагрузки (12 тс) для пролета, который приняли в своих расчетах в 

МИИТе (длина пролета 40 м). Изгибающий момент в середине балки, опертой 

концами на опоры, будет равен: Ми = ql
2
/8 + Ql/4 = 5 тс/м × (40 м)

2
/8 + 12 тс × 40 м/4 = 

1000 + 120 = 1120 тс×м (где q = 5 тс/м — минимальный погонный вес 

железобетонного пролетного строения длиной 40 м, с путевой структурой для 

колесного подвижного состава; Q = 12 тс — сосредоточенная сила, приложенная в 

середине пролета). Если между сжатой и растянутой зонами в балке, работающей на 

изгиб, будет расстояние в 1 м (плечо 1 м), то общее усилие растяжения в арматуре 

(снизу балки) и общее усилие сжатия бетона (вверху балки) составят по 1120 тс×м/1 м 

= 1120 тс, а суммарно усилия в несущих элементах балки (что заменяет в СТЮ 

усилие преднапряжения струн) составит 2240 тс. Это в 2240 тс/2×292 тс = 3,8 раза 

выше, чем усилия в несущих элементах двурельсового СТЮ, спроектированного под 

ту же полезную нагрузку 12 тс. Видимо, как полагают «эксперты», при разрушении 

балочного пролетного строения (которых миллионы на планете), напряженного до 

усилий 2240 тс, совершенно безопасно, а вот разрушение в 3,8 раза менее 

напряженного СТЮ будет, по мнению «экспертов», аналогично взрыву атомной 

бомбы, т.к. это «… разрушит не только промежуточные опоры, но и многое живое и 

неживое, что будет находиться поблизости от трассы …». 

Повторно обращаем внимание «экспертов» на то, что струны — это не 

арматура, связанная с бетоном, а пучок проволок, находящихся в канале. В случае 

обрыва проволок они сокращают свою длину в канале, не передавая усилия на 

промежуточные опоры и корпус рельса (аналогично обрыву подвижного троса внутри 

гибкой трубки; такая конструкция широко используется в технике). Поэтому это 

совершенно безопасно, особенно в сравнении с крушением традиционного тяжелого 

балочного моста. При этом повторно отмечаем тот факт, что запас прочности 

традиционных балочных мостов составляет всего 2—3 раза, поэтому их легко 

разрушить, в то время как запас прочности струнного пролетного строения по 

подвижной нагрузке на два порядка выше [5, стр. 24—25]: 
«… 1. Основным несущим элементом в путевой структуре СТЮ является струна (пучок из 

параллельных и предварительно напряженных высокопрочных проволок), поэтому надежность и 

долговечность струны будет определять и срок службы всей струнной транспортной системы. Запас 

прочности струны в штатном режиме эксплуатации (при воздействии подвижной нагрузки массой 

6тс), при котором система за срок службы испытает десятки миллионов циклов нагружения, 

составит: 

- относительно нормативного сопротивления растяжению струны: 

К1 = (1490 МПа – 1156,26 МПа)/(1,097 МПа – 0,244 МПа) = 390; 

- относительно предела прочности струны: 

К2 = (1895 МПа – 1156,26 МПа)/(1,097 МПа – 0,244 МПа) = 870. 

Запас прочности струны при аварийном воздействии (при воздействии на струнный пролет 

сцепки из двух груженых модулей, один из которых осуществляет аварийную эвакуацию другого 

модуля), которое транспортная система за весь срок службы испытает в единичных случаях (к тому 

же при Т = –40,8 С и шквальном боковом ветре), составит: 

- относительно нормативного сопротивления растяжению струны: 

К1 = (1490 МПа – 1157,43 МПа)/(2,554 МПа – 0,244 МПа) = 140; 
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- относительно предела прочности струны: 

К2 = (1895 МПа – 1157,43 МПа)/(2,554 МПа – 0,244 МПа) = 320. 

Таким образом, струна в СТЮ имеет чрезвычайно высокий запас прочности, который 

является избыточным, т.к. нигде в современной технике подобный запас прочности не используется, 

в том числе в традиционных мостах. Поэтому при создании серийных трасс СТЮ целесообразно 

увеличить расчетные напряжения (по сравнению с требованиями к мостам согласно СНиП 2.05.03-

84*), например, для высокопрочной гладкой проволоки В-II диаметром 3 мм до 1350—1400 МПа (в 

мостах допустимое значение — 1180 МПа), что, тем не менее, обеспечит запас прочности в 50—100 

раз. Это позволит уменьшить расход высокопрочной проволоки на 14—18% и, соответственно, 

снизит стоимость путевой структуры СТЮ. Даже при таких увеличенных, в сравнении с 

традиционными мостами, напряжениями в высокопрочной проволоке (струне), срок службы струны 

составит не менее 100 лет. 

2. Долговечность любой конструкции при циклическом воздействии нагрузок определяется 

максимальным размахом напряжений, возникающим в каждом цикле. Для мостов он должен быть не 

более 160 МПа, что обеспечивает требуемую долговечность мостовых сооружений (50—100 лет) из 

условий усталостного разрушения конструкции. 

В струне путевой структуры СТЮ максимальный размах напряжений в штатном режиме 

эксплуатации (движение модуля массой 6 т) составляет 0,853 МПа, что ниже допустимых значений 

почти в 200 раз и, соответственно, обеспечит срок службы струны более 100 лет. 

В корпусе рельса максимальный размах напряжений возникает в узле над опорами при Т = 

+57,2 С и для штатного режима равен: в головке рельса Δ в = 92 МПа, на нижней грани корпуса — 

Δ н = 153 МПа. Причем эти напряжения уже на расстоянии 0,5 м от опоры снижаются примерно 

вдвое, поэтому усиление корпуса рельса (на протяжении 1—1,5 м в узле над опорой) снизит 

указанный размах напряжений в 2—3 раза. Таким образом, корпус рельса удовлетворяет требованиям 

к долговечности и обеспечит срок службы не менее 100 лет. 

3. Максимальные напряжения растяжения возникают в головке рельса в узле на опоре при Т = 

–40,8 С и движении двух модулей в сцепке ( в = +390,07 МПа). Усиление корпуса рельса над 

опорой (на протяжении 1—1,5 м) позволит снизить максимальные напряжения в головке рельса до 

300 МПа, а выполнение в каждом пролете строительного подъема (на стадии строительства корпус 

рельса выгибается вверх по синусоидальной линии в каждом пролете, что создает в корпусе 

предварительный изгибающий момент, противоположный штатному изгибающему моменту), еще 

снизит напряжения (до 250 МПа). Поэтому головка рельса может быть выполнена из 

низколегированных, традиционных марок сталей, используемых в традиционном мостостроении, а 

также для изготовления железнодорожных рельсов. 

4. Максимальные напряжения растяжения возникают при Т = –40,8 С на нижней грани 

корпуса рельса в центре пролета при движении сцепки из двух модулей ( н = +324,07 МПа). При 

выполнении в каждом пролете строительного подъема (предварительном выгибе корпуса рельса 

вверх) эти напряжения могут быть снижены до 300 МПа, а при снижении усилий предварительного 

натяжения корпуса рельса при Т = +20 С с +98,07 МПа до +48 МПа — максимальные напряжения 

могут быть снижены до 250 МПа. Поэтому для изготовления корпуса рельса-струны пригодны 

традиционные низколегированные марки сталей, используемые в традиционном мостостроении …». 

Приносим свои извинения за длинные выдержки из проектных документов по 

СТЮ, находящихся в распоряжении «экспертов», т.к. «специалисты» МИИТа 

предпочитают жить в собственном виртуальном мире, сконструированном ими же в 

своих коллективных мозгах. 

Видимо, «эксперты» спутали СТЮ с канатной дорогой, где напряженный до 

100 тонн витой канат, в случае своего обрыва, сокращает свою длину со скоростью 

свыше 100 м/с. При этом оборванные концы, не защищенные оболочкой и не 

находящиеся в канале, в свободном полете в воздухе «распушиваются» и 

представляют реальную угрозу жизням близко находящихся людей. Кроме того, все 

пассажирские кабинки, подвешенные к канату, в которых к моменту его обрыва 

могут находиться сотни людей, падают на землю с высоты в несколько десятков 

метров. Можно предположить, что, если бы сотню лет назад первые канатные дороги 
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проходили свою экспертизу в МИИТе, не было бы сегодня на планете канатных 

дорог.  

По своей безопасности СТЮ существенно отличается, в лучшую сторону, и от 

канатных дорог. Во-первых, струны в рельсе СТЮ защищены от агрессивной 

внешней среды и от механических повреждений бронекорпусом и наполнителем. Во-

вторых, в случае обрыва отдельных проволок в витом канате канатной дороги 

остальные проволоки воспринимают их усилия натяжения, что приводит к обрыву 

каната в целом (опасен обрыв даже 3—5% проволок). В СТЮ проволоки струны 

параллельны друг к другу и находятся в канале, поэтому в случае обрыва отдельной 

проволоки она сокращает свою длину в канале, не меняя напряжения в других 

проволоках, находящихся в том же канале. Поэтому даже обрыв 50% (!) проволок, не 

приведет к разрушению СТЮ (в отличие от других известных преднапряженных 

конструкций, в том числе и канатных дорог) и транспортную систему можно будет 

даже эксплуатировать на пониженных в 2 раза скоростях (несущая способность 

путевой структуры практически не пострадает, учитывая более чем стократный запас 

прочности, увеличится лишь на 60—80% деформативность пути). В-третьих, рельс-

струна спроектированы таким образом, что в случае обрыва всех проволок струны (!), 

систему можно будет эксплуатировать на низких скоростях, т.к. функцию струны в 

этих случаях возьмут на себя предварительно напряженные корпус и головка рельса. 

Необходимо отметить, что железнодорожные рельсы в бесстыковом пути 

также испытывают значительные продольные усилия, обусловленные 

температурными напряжениями. Например, при перепаде температур 50 °С рельс     

Р-75, имеющий большую площадь поперечного сечения, будет испытывать усилие в 

120 тс, что соизмеримо с усилием преднапряжения в рельсе-струне миниСТЮ (в 

микроСТЮ усилия будут даже ниже). При этом железнодорожный рельс, 

получаемый прокатом, являющийся моноконструкцией, достаточно легко может быть 

разрушен из-за заводских дефектов, усталостных и коррозионных явлений, 

механических повреждений от воздействия колес, изгибных и температурных 

напряжений. В то же время в рельсе-струне СТЮ усилия преднапряжения создаются 

в бездефектных высокопрочных проволоках, полученных протяжкой через фильеры 

(при этом происходит улучшение структуры металла), защищенных от агрессивного 

воздействия окружающей среды и от механических повреждений, испытывающих на 

два порядка меньшие напряжения изгиба, имеющие в два раза более высокую 

прочность стали, чем в железнодорожном рельсе, с менее высоким уровнем 

температурных напряжений при аналогичном перепаде температур (например, при 

перепаде температур 100 °С температурные изменения напряжений в струне составят 

всего около 10% от предела ее прочности). Поэтому многоэлементную 

(многослойную) конструкцию рельса-струны, к тому же имеющего более чем 

стократный запас прочности, значительно сложнее разрушить, чем железнодорожный 

рельс. 

 

6. В виртуальной транспортной системе «второго уровня», смоделированной в 

МИИТе, «… сжимающие напряжения в бетоне рельса-струны в несколько раз 

превышают расчетные напряжения бетона даже самых высоких классов, а 

растягивающие напряжения в бетоне в десятки раз превышают расчетные 

напряжения …» (см. стр. 5 [3]). 

«Экспертам» даже невдомек, что в рельсе-струне реальной СТЮ бетон вообще 

выключен из работы (он выполняет лишь функцию наполнителя, а не несущего 
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конструктивного элемента), т.к. струны напряжены не на бетон, как это делается в 

традиционных предварительно напряженных железобетонных конструкциях, а на 

анкерные опоры. Вертикальные нагрузки от корпуса рельса на струны (например, от 

воздействия подвижной нагрузки) также передаются не через бетон, а через стальные 

фиксаторы струны (см., например, рис. 5 в приложении «Ответа …» [3], поэтому 

«экспертам» это известно). 

Еще раз обращаем внимание «экспертов» на то, что запасы прочности рельсо-

струнной путевой структуры в 140—870 раз (!) (см. выше п. 5) относятся к 

ослабленной и полуразрушенной (то ли самими экспертами МИИТа, то ли 

направленными ими в заключении [1] наркоманами, алкоголиками и террористами, 

что не столь уж важно) конструкции [5, стр. 17]: 
«… В расчетах рассмотрен вариант ослабленного (аварийного) состояния рельса-струны, 

когда корпус рельса не участвует в создании продольных усилий (предварительных и 

температурных) и не работает в качестве элемента струны, а заполнитель не учитывается в 

продольной и изгибной жесткости рельса (он только передает вертикальную нагрузку от головки 

рельса на струну, при этом несущая способность его незначительна, в пределах 1 МПа). Такое 

состояние рельса-струны возможно, например, при разрушении корпуса рельса и заполнителя 

(например, в результате террористического акта, механического или коррозионного разрушения) или 

при использовании вместо бетона слабопрочных или низкомодульных материалов и связующих — 

эпоксидной смолы, битума и др. и может наступить в конце срока эксплуатации СТЮ (через 100 лет) 

…». 

Поэтому, по большому счету, бетон и не нужен в рельсе-струне. Вместо него, 

например, можно насыпать песок или залить битум (чтобы полый рельс не «звенел»). 

Напряжения же в бетоне, если он все-таки будет находиться внутри корпуса рельса-

струны, определяется не примитивной расчетной схемой, использованной 

«экспертами», не их виртуальными исходными данными, а — законом Гука, который 

определяет связь между напряжениями в материале, его модулем упругости и его 

относительной деформацией (это известно даже первокурснику технического ВУЗа). 

Чтобы не делать сложные вычисления, которые не могут быть восприняты 

«экспертами» (об этом говорит вся их «экспертиза»), определим эти напряжения 

через напряжения в корпусе рельса. Например, максимальные сжимающие 

напряжения (растягивающие напряжения не рассматриваются, т.к. они, как и в любой 

другой железобетонной конструкции, воспринимаются стальными элементами, а не 

бетоном) в корпусе рельса возникают при аварийном режиме (сцепка из 2-х модулей) 

на нижней его грани над промежуточной опорой при температуре +57,2 °С 

(максимальная расчетная температура для Хабаровска за период 100 лет) и равны       

–281,93 МПа (или –2.874 кгс/см
2
) [5]. Бетон прилегает к стальному корпусу, поэтому 

его деформация и деформация корпуса при изгибе будут одинаковыми, но 

напряжения в бетоне будут тем ниже, чем меньше будет его модуль упругости. Мы 

используем в рельсе-струне специальный цементобетон, модифицированный 

пластификатором, замедлителем твердения и др. добавками, снижающими модуль 

упругости бетона (без снижения его прочности) до значений около 50.000 кгс/см
2
 (у 

стали Е = 2.100.000 кгс/см
2
). Таким образом, у бетона максимальные напряжения 

сжатия (за столетний период эксплуатации трассы СТЮ в г. Хабаровске) будут 

иногда (может быть, один раз за 10—20 лет) достигать значений σбет. max = 2874 кгс/см
2
 

× (50.000 кгс/см
2
 / 2.100.000 кгс/см

2
) = 68 кгс/см

2
. 

Если такие сжимающие напряжения в бетоне «… в несколько раз превышают 

расчетные напряжения бетона даже самых высоких классов …», как считают 

«эксперты», то должны тут же рухнуть все железобетонные здания и сооружения на 
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всей планете, т.к. в бетоне их железобетонных конструкций напряжения значительно 

превышают 68 кгс/см
2
. 

Это еще раз подтверждает безграмотность и непрофессионализм «экспертов». 

 

7. «Эксперты» также сообщают, что «… Юницкий А.Э. считает возможным 

обеспечить устойчивость вертикального положения рельса-струны за счет реборд 

колес, опираясь при этом, по-видимому только на свою интуицию. Особенно остро 

эти вопросы могут возникнуть при наличии гололеда на рельсе-струне. Странно, 

что г-н Юницкий А.Э. считает возможным использовать Юнибус еще и для очистки 

рельса-струны от гололеда …». 

То, что «эксперты» не способны ни видеть, ни слышать что-либо 

положительное относительно СТЮ, т.к. живут в созданном ими же Зазеркалье, мы 

это уже поняли. Поэтому повторим еще раз. Общеизвестно, что резиновые колеса 

уплотняют снег и лед, т.к. давление шин на полотно дороги около 5 кгс/см
2
, что ниже 

прочности льда, поэтому лед и нарастает на проезжей части автодорог зимой. Также 

общеизвестно, что контактные напряжения в паре «стальное колесо — стальной 

рельс» (трамвай, железная дорога, монорельс на стальных колесах и др.) достигают 

10.000 кгс/см
2
 и более, что превышает прочность льда на раздавливание в несколько 

сот раз. Поэтому лед на головке рельса железнодорожному транспорту не опасен, т.к. 

он раздавливается стальным колесом до контакта «сталь — сталь» и с силой 

выбрасывается в стороны движущимися колесами. Железнодорожному транспорту 

опасен глубокий снег, т.к. состав садится «на брюхо» и не может дальше двигаться 

(СТЮ не опасны и снежные заносы высотой до 5—6 м, т.к. путь в нем поднят высоко 

над землей). Странно, что остепененным железнодорожникам непонятны 

элементарные вещи, известные любому обывателю, в той же Москве наблюдающему 

зимой, как страдают от гололеда автомобилисты, и как гололед не оказывает никакого 

влияния на работу трамваев. СТЮ здесь не исключение. Правда, в СТЮ контактные 

напряжения ниже (3000—4000 кгс/см
2
, что, впрочем, повысит долговечность головки 

рельса и колес), но это не меняет картины — образовавшийся ранее лед 

раздавливается первым же колесом и далее не успевает образоваться на головке, 

учитывая высокую частоту следования юнибусов (не более 5 мин.). И интуиция здесь 

ни при чем. Хотя у нормальных людей интуиция основана на знаниях, поэтому 

интуиция лучше развита у тех, у кого выше уровень знаний и интеллекта. 

Наши утверждения относительно того, что гололед в СТЮ не представляет 

никакой опасности, относятся не только к теории СТЮ, но и подтверждены 

многочисленными экспериментами. На полигоне СТЮ в г. Озеры многократно 

исследовалась проблема гололеда. Один раз, в течение 2 недель, искусственно 

наморозили, поливая водой, около 50 мм  льда на головке рельса, а затем, 

дождавшись, когда на льду образовалась «шапка» снега высотой около 100 мм (трасса 

из-за этого не эксплуатировалась около 3 недель), пустили рельсовый автомобиль. Он 

прошел всю трассу, причем на подъем с уклоном 1:10, без проскальзывания колес и 

остановок. Куски льда при этом летели в стороны на 5—10 м, что соответствует 

нашему утверждению: использование юнибуса для очистки рельса-струны от 

гололеда. 

Что же касается устойчивости вертикального положения рельса-струны, то как 

можно объяснить это «специалистам», которые, видимо, ни разу в своей жизни не 

держали в руках гаечный ключ. Гайка следует за ключом, т.к. ее плоские грани 

«зажаты» между двумя поверхностями. Поэтому повторно объясняем, что плоские 
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поверхности рельса моноСТЮ (рабочая поверхность головки сверху рельса и рабочая 

поверхность низа рельса) контактируют, соответственно, с поверхностью опорных 

колес (сверху) и противосходных роликов (снизу). Поэтому рельс, «зажатый» между 

ними, просто не может повернуться относительно опорной поверхности колеса, 

которое, в свою очередь, стабилизируется весом многотонного подвесного модуля, 

центр тяжести которого размещен примерно на 2 м ниже колес. При этом повторно 

обращаем внимание «экспертов» на то, что реборды колеса не участвуют в 

стабилизации положения рельса! (Предвзятость экспертов, граничащая с глупостью, 

просто поразительна.) 

 

8. Кроме того, «эксперты» обращают наше внимание на то, что «… следует 

заметить, что г-н Юницкий А.Э. при рассмотрении движения экипажа по 

монорельсу использует ту же самую модель, что и в двухрельсовом случае, забывая, 

что экипаж движется не по прямолинейному горизонтальному, а по криволинейному 

пути, причем стрела провиса этого пути достигает многих десятков метров …». 

Какая короткая память у «экспертов». Быстро они забыли ту чушь, которую 

несли в своем псевдонаучном заключении [1]. О том, что уклон пути в моноСТЮ 

равен 0,255 (вместо 0,14 для уникального двухкилометрового пролета, не имеющего 

аналогов в мире; при пролетах менее 1 км уклон будет менее 0,09), о том, что «… 

необходимо будет еще и покидать экипаж, двигаясь по наклонному полу …» 

(«эксперты» предложили выполнить пол на станции с уклоном 0,25, т.е. 1:4), о том, 

что «… экипаж трогается с места и начинает … скользить … по струнорельсу, 

набирая скорость …, а … коэффициент трения по контактной поверхности между 

Юнибусом и струнорельсом меняется с 0,8 до 0,0025 …» (и это для моделирования 

движения приводного колесного транспортного средства, в котором коэффициент 

сопротивления качению стальных колес по стальному же рельсу неизменен и равен 

0,002), о неких стержневых санях, с помощью которых в МИИТе смоделировали 

скоростной приводной колесный транспортный модуль, о том, что «… пассажиры 

при этом будут стукаться головой об потолок, причем стадия парения в воздухе 

будет сменяться двухкратными перегрузками …» и т.д. и т.п. 

Ну что ж, спасибо за то, что «эксперты» открыли разработчику еще одну 

«тайну» СТЮ. Оказывается, что спроектированный нами рельсо-струнный путь со 

стрелой провиса многие десятки метров является криволинейным (кстати, с радиусом 

кривизны 5—7 км и более), а не прямолинейным горизонтальным.  

«Экспертам» даже невдомек, что криволинейный, с большим провисом (строго 

заданным, а не случайным, как думают «эксперты») рельсо-струнный путь является 

не недостатком, а главным достоинством большепролетного (пролет до 2 км и более) 

монорельсового варианта СТЮ. Именно заданный провис путевой структуры на 

пролете позволяет для разгона городского подвесного пассажирского транспортного 

средства (моно-юнибуса) на участке между остановками использовать не мощный 

двигатель (в автобусах и троллейбусах — 200—300 лошадиных сил и более), а 

гравитацию, а для торможения — не тормоза, а опять же гравитацию. При этом в 

транспортном городском цикле, между соседними остановками, происходит 

стопроцентная рекуперация потенциальной энергии достаточно массивного 

транспортного средства в кинетическую энергию на первой половине пути (на 

участке разгона), а затем, на второй половине пути, опять же стопроцентная 

рекуперация полученной кинетической энергии в потенциальную (на участке 

торможения). Здесь работает физика, а не техника. Невозможно создать накопители 



 19 

энергии и рекуператоры с КПД 100%, поэтому и в будущем техническими средствами 

это не может быть достигнуто. Если бы на планете не было атмосферы, а вместо 

стального колеса с КПД 99,8% использовался другой подвес с КПД 100% (например, 

подвес на постоянных магнитах), то на такой транспортной системе без всякого 

двигателя (и расхода энергии) можно было бы проехать тысячи километров со 

средней скоростью в сотню километров в час! Но увы, есть аэродинамическое 

сопротивление (нам удалось улучшить аэродинамику скоростного юнибуса, 

например, в сравнении с лучшими спортивными автомобилями примерно в 4,5 раза, 

снизив коэффициент аэродинамического сопротивления Сх с 0,3—0,4 до 0,075—0,08; 

причем, заметим, это не просто интуиция г-на Юницкого А.Э., о чем постоянно 

твердят «эксперты», а экспериментальные данные, полученные в результате десятков 

продувок в большой аэродинамической трубе) и есть еще сопротивление качению 

стальных колес (нами намечены меры по снижению этого сопротивления до 0,001, 

т.е. до КПД колеса 99,9%). Поэтому для движения со скоростью до 100 км/час 

спроектированному сорокаместному моно-юнибусу необходим двигатель мощностью 

всего 3—5 кВт, со скоростью 120—140 км/час — 10—15 кВт. В будущем эта 

мощность может быть снижена на 20—30% и более (нами намечены эти меры). Это 

будет самая экономичная городская транспортная система в мире. А теперь сравните 

это с современным городским транспортом. Разница получается огромная. Не только 

с позиций затрат энергии (топлива), экологии, но и средней скорости движения (с 

учетом остановок). Она будет выше чем у современного уличного городского 

транспорта в 3—4 раза, метро — в 2—2,5 раза. Но «экспертам» до этих преимуществ 

моноСТЮ дела нет, т.к. в созданном ими Зазеркалье они наблюдают совсем другую 

картину: наклонный путь, наклонный пол, катание неких стержневых салазок с 

точками вместо колес между двумя холмами, пока эти сани через сколько-то минут не 

остановятся, и т.п. «исследования» любознательного первокурсника МИИТа, а не 

ученого-транспортника, озабоченного проблемами улучшения характеристик 

транспортной отрасли. 

 

9. «Эксперты» также утверждают, что «…трасса испытательного полигона по 

сути ничего общего не имеет с предложениями ООО «СТЮ». Вместо рельса-струны 

…используется какая-то безраскосная ферма …две такие фермы связаны между 

собой поперечными связями и подкреплены в промежутке между опорами 

вертикальными и наклонными связями, которых в струнной трассе быть на должно 

… И тот факт, что на опытном участке в г. Озеры вместо рельса-струны была 

установлена безраскосная ферма, по-видимому, свидетельствует о том, что сами 

разработчики сомневаются в работоспособности своего струнного транспорта…» 

Что должно быть в СТЮ решают не преподаватели железнодорожного 

университета, знающие только ту железнодорожную технику, которая 

эксплуатируется, а не разрабатывается (кстати, все железнодорожники живут 

прошлым, так как устаревшие стандарты, принятые на железной дороге чуть ли не 

два столетия назад, не могут быть изменены; СТЮ же начинает с «чистого листа», 

поэтому должны быть исследованы разные стандарты, направленные не в прошлое, а 

в будущее), а — разработчик принципиально новой транспортной технологии. 

Отсылаем «экспертов» к евразийским патентам на СТЮ № 006111 и № 006359, а 

также к патентам РФ № 2223357, № 2224064 и № 2220249 под общим названием 

«Транспортная система Юницкого (варианты) и способ построения транспортной 
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системы». Там описаны те варианты СТЮ, которые реализованы в г. Озеры на 

испытательном полигоне.  

О том, что «эксперты» плохо знают (правильнее было бы сказать, что совсем не 

знают) сопромат и строительную механику, свидетельствуют их псевдозаключения — 

см, например, п. 3.3.3 нашего заключения [2], где подробно разъясняется, что такое 

балка (эксперты спутали рельс-струну СТЮ с балочным пролетом). Теперь 

«экспертам» необходимо объяснить, что такое стержневая ферма. Пространственная 

рельсо-струнная конструкция, описанная в упомянутых выше патентах и 

реализованная на полигоне, никак не может быть отнесена к ферме. Во-первых, 

жесткость безраскосной фермы основана на изгибной жесткости нижнего и верхнего 

поясов, стоек, а также, что особенно важно, — жесткости узлов сопряжения стоек с 

поясами. В описываемой рельсо-струнной пространственной конструкции рельс-

струна и стойки имеют малое поперечное сечение и, соответственно, жесткость (на 

пролете 48 м: рельс — это труба диаметром 10,2 см, стойка — труба диаметром 6 см); 

нижний пояс — это канат с провисом (т.е. часть струны, вынесенная из рельса 

наружу), который не имеет никакой изгибной жесткости; стойка установлена на 

канате шарнирно. Более того, вся эта конструкция на опоре опирается не на стойку 

(под каждым рельсом стойки размещены по обе стороны опоры, примерно на 

расстоянии 1 м от нее), а на упомянутый канат, для которого на каждой опоре 

выполнено седло. Такая геометрически изменяемая пространственная конструкция 

никак не может быть названа фермой. Эта конструкция является вариантом СТЮ 

(описание упомянутых патентов это полностью объясняет). Мы действительно 

сомневаемся, но не в СТЮ, в том числе в тех его вариантах, которые реализованы на 

полигоне, а — в компетентности и профессионализме «экспертов», т.к. их ученые 

звания, степени и заслуги перед РЖД для нас не являются авторитетом, хотя, по-

видимому, «эксперты» считают, что все должно быть наоборот. 

Полигон СТЮ в г. Озеры Московской области был построен таким образом, 

чтобы на нем было испытано максимально большое количество вариантов 

выполнения отдельных узлов и элементов, в том числе разные типы пролетов. Рельсо-

струнная пространственная конструкция (в 4-х вариантах исполнения), 

предназначенная для перекрытия больших пролетов, также была испытана на 

полигоне. Эта струнная конструкция содержит как рельс-струну (на полигоне – 

девять арматурных канатов К-7 натянуты в каждом трубчатом рельсе диаметром 

10,2 см до суммарного усилия 126 тонн), так и струны, часть из которых (3 каната) 

вынесены за пределы рельса. Но поскольку «эксперты» о новой системе судят не по 

технической документации, а по случайно попавшим к ним фотографиям, то нашей 

вины нет в том, что к «экспертам» не попала и фотография еще одного пролета, где 

вынесенная часть струны идет параллельно рельсу в непосредственной близости от 

него.   

При создании полигона разработчиком не ставилась задача построить будущую 

серийную трассу СТЮ. Во-первых, потому, что систему необходимо оптимизировать, 

изучив работу многочисленных узлов и элементов. Во-вторых, возможны сотни 

конкретных вариантов исполнения рельса-струны, струнных пролетов, опор, 

фундаментов опор, анкерных креплений, струн и т.д. (также, как и в мостах) и 

проверять все возможные варианты реализации просто нецелесообразно. В-третьих, 

на полномасштабный полигон СТЮ просто нет денег. Государство не вложило в 

СТЮ ни рубля, т.к. больше всего бюджетных средств расходуется на 

железнодорожный транспорт. В общей сложности на железнодорожный транспорт, в 
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том числе на высокоскоростной (включая строительство дорог), за последние 90 лет 

потрачено сотни миллиардов долларов (не так давно только на создание очередного 

асинхронного электродвигателя для очередного электровоза было выделено около 

100 млн. USD бюджетных средств). Но что странно: высокоскоростные дороги в 

России так и не появились, а средняя скорость движения поездов по сравнению с 

Царской Россией даже упала. При этом до революции по поездам можно было 

сверять часы, а сейчас опоздание на 10—20 минут и более — чуть ли не норма. 

Поэтому поучения «специалистов» МИИТа относительно того, какие испытания и 

исследования нам необходимо провести и каким должен быть испытательный 

полигон СТЮ, по меньшей мере, не уместны. Лучше разберитесь с РЖД, а мы как-

нибудь сами справимся. 

 

10. «Эксперты» также с удивлением отмечают, что на полигоне «… вместо Т-

образных опор под 2 колеи используются П-образные опоры под каждую колею…». 

Дополнительно сообщаем «экспертам», что есть еще Г-образные, V-образные и        

Λ-образные опоры, которые широко используются в строительстве, в том числе в 

мостах, путепроводах и эстакадах для транспорта «второго уровня». «Эксперты» с 

детской наивностью полагают, что любой вариант воплощения новой транспортной 

системы должен быть только таким, каким они впервые увидели его на случайно 

попавшей к ним фотографии, а не таким, каким его спроектировал разработчик (очень 

напоминает поведение только что вылупившегося утенка, который искренне считает, 

что первый встретившийся в его жизни движущийся предмет и является его мамой; 

это его первое впечатление оказывается настолько сильным, что и в будущем его 

бесполезно в этом переубеждать). Сообщаем «экспертам», что мы не испытываем 

никаких затруднений при проектировании опор СТЮ любой сложной конфигурации. 

При этом опоры будут удовлетворять самым высоким международным требованиям 

по прочности, жесткости и долговечности для любых типов СТЮ, в том числе 

высокоскоростных, где определяющей характеристикой является обеспечение 

требуемой ровности пути под нагрузкой, в том числе при прохождении подвижного 

состава над опорами. 

 

11. Необходимо также отметить, что мы сейчас предлагаем к реализации третье 

поколение рельсо-струнной путевой структуры и юнибусов. И игнорирование этого 

факта вызывает наше, мягко говоря, удивление, какое вызвало бы, например, у 

фирмы «Боинг» попытка экспертов анализировать не предлагаемый фирмой 

цельнометаллический самолет, а — тот деревянный самолетик, на котором 

совершили свой первый полет братья Райт. Так же, как и самолет братьев Райт, 

полигон СТЮ в г. Озеры выполнил свою роль и является сегодня лишь историческим 

экспонатом под открытым небом. Мы не собираемся его тиражировать, т.к. ушли 

далеко вперед. 

 

12. В заключение необходимо отметить, что «экспертные заключения» МИИТа 

не такие невинные и безобидные, как они это себе представляют. Они нанесли и 

будут дальше наносить существенный экономический ущерб не только уже 

родившейся прорывной транспортной технологии, но и экономике страны, а также 

содержат прямые оскорбления в адрес разработчика (ООО «СТЮ») и автора и 

генерального конструктора СТЮ, и наносят непоправимый ущерб их имиджу. 
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Мы не намерены вести бесконечную переписку с МИИТом, выясняя, кто из нас 

прав. Если МИИТ не принесет свои извинения разработчику и не пересмотрит свое 

заключение, выполнив его профессионально, как это и подобает уровню академиков, 

докторов технических наук и профессоров, следующим нашим шагом будет исковое 

заявление в суд. Нас интересует не только профессиональная сторона дела, но и на 

каком основании этот заказ на дискредитацию новой транспортной технологии 

оформлен как научно-исследовательская работа. Почему за эту псевдонаучную 

работу заказчик заплатил такие большие деньги и заплатили ли исполнители налоги 

за полученные ими за эту халтуру деньги? 

В качестве примера того, что и среди ученых-железнодорожников есть 

грамотные специалисты-транспортники, можно привести протокол заседания 

комиссии Ученого Совета такого же, как и МИИТ, университета, только из г. Санкт-

Петербурга (положительную экспертизу СТЮ около 10 лет назад осуществили 7 

докторов и 10 кандидатов технических наук, а также приглашенные ими ведущие 

специалисты Конструкторского бюро специального машиностроения). В частности, в 

этом протоколе отмечена актуальность, оригинальность и практическая 

целесообразность реализации проекта СТЮ непосредственно в сложных 

географических и климатических условиях северо-запада России, а также технико-

экономическая эффективность реализации проекта, в основе которого находится 

переход от плоской системы железной дороги в пространственную систему (протокол 

прилагается). 
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Реферат 
 

Заключение содержит 22 страницы, 2 рисунка. 

 

НЕПРОФЕССИОНАЛИЗМ ЭКСПЕРТОВ МИИТ, МАТЕРИАЛЬНЫЙ 

УЩЕРБ, РАСЧЕТНАЯ СХЕМА, РОССИЙСКАЯ РАЗРАБОТКА, СТРУННЫЙ 

ТРАНСПОРТ ЮНИЦКОГО, ЭФФЕКТИВНОСТЬ СТЮ 

 

В заключении осуществлен анализ аргументации, использованной в так 

называемой «научно-исследовательской работе», выполненной в Московском 

государственном университете путей сообщения (МИИТ). Исследованы 

научно-технические аспекты этой работы с точки зрения физики, строительной 

механики, сопротивления материалов. Проведен анализ методики 

экономической эффективности СТЮ, использованной экспертами МИИТа. 

Получен неутешительный вывод о безграмотности и 

непрофессионализме так называемых «экспертов», выполнивших научно-

исследовательскую работу на основе рекламных материалов, фотографий и 

мультфильмов. 

От экспертов, проводивших такую предвзятую работу, приведшую к 

потере инвестиций, требуется возмещение морального ущерба, а в случае его 

отсутствия — материального ущерба, который нанесен разработчику СТЮ. 
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1. Введение 
 

Неприятие нового в транспорте российскими специалистами-

транспортниками хорошо известно. Еще в 19-м веке именно Минтранс России 

был противником строительства Царскосельской железной дороги, затем 

железной дороги «С.-Петербург — Москва» и транссибирской магистрали. 

Взамен предлагалось развивать гужевой транспорт в Европейской части 

России, как более перспективное направление в развитии транспорта. 

На анализируемый отчет [1] МИИТа можно было бы не обращать 

внимания, как в свое время было проигнорировано мнение российских 

специалистов-транспортников о прорывных транспортных технологиях. Но 

данный отчет нанес ООО «Струнный транспорт Юницкого», разработчику 

струнного транспорта Юницкого (СТЮ), не только моральный, но и 

материальный ущерб. Национальная Резервная Корпорация, после получения 

этого отчета, расторгла генеральное соглашение с ООО «СТЮ», в результате 

чего разработчик лишился инвестиций в объеме 5—6 млн. USD. 

Анализируемая работа, почему-то названная научно-исследовательской, 

является верхом безграмотности, предвзятости и непрофессионализма, как по 

форме, так и по содержанию. При этом ссылка экспертов на стр. 5 отчета на то, 

что «… Условием договора было выполнение работы в крайне сжатые сроки, 

так как заказчику необходимо принять решение об инвестициях в СТЮ», не 

снимает ответственности с подписавших отчет четырех докторов и двух 

кандидатов наук, трех профессоров, двух доцентов и двух академиков. Более 

того, эксперты МИИТа осознанно шли на нанесение материального ущерба 

разработчику, так как весь отчет, от первой до последней страницы, пронизан 

ненавистью к СТЮ и было сделано все, чтобы в СТЮ не пошли инвестиции. 

Чтобы не быть голословными, рассмотрим вначале форму отчета. Здесь 

и ниже цитаты из отчета (с орфографией оригинала) набраны курсивом, а наши 

комментарии — обычным шрифтом. 

 

2. Анализ аргументации, использованной в отчете МИИТа 
 

В тексте отчета [1] выявлены более 100 орфографических и 

грамматических ошибок (и это на 35 стр. текстовой части отчета, примерно 

половину которой занимают рисунки и таблицы). 

В качестве аргументации о неработоспособности СТЮ 7 раз 

использовался термин лежачий полицейский и 2 раза трамплин. Дважды 

эксперты обращали свое внимание на то, что стадия парения в воздухе 

(пассажиров в юнибусе) будет сменяться двухкратными перегрузками. 

Многократно отмечено, что очевидная без всяких расчетов ошибка проекта 

СТЮ заключается в том, что …. (далее упоминалась то опора, то юнибус, то 

рельс-струна, то просто струна). Более десяти раз эксперты утверждают, что все 

элементы СТЮ не выдерживают критики, либо эти дефекты являются не 

устранимыми, либо это относится к области фантазии. В качестве 
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доказательств при этом приводятся «убедительные» аргументы, такие, 

например, как Единственно. (вот так, в виде отдельного предложения, на стр. 7 

отчета), или весьма экзотические допущения (стр. 9): Допустим абстрактно, 

что он будет каким либо образом и висеть над рекой тяжелой головкой 
вверх. Далее: Вообще говоря, устойчивость вертикального равновесного 

положения рельса является сомнительной, или рельс будет иметь 

тенденцию заваливаться на бок (стр. 10), либо при значительном боковом 

ветре рельс ляжет плашмя (стр. 11). Для этого предлагается: Решим 

методами сопротивления с определенными упрощениями (стр. 9) (видимо, 

имеется ввиду железнодорожное сопротивление всему новому, правда не были 

уточнены экспертами упоминаемые ими упрощения этого сопротивления). 

Далее эксперты признаются, что Эти данные (имеются ввиду данные, 

полученные в МИИТе) являются весьма грубыми, и по этой причине 

использовать их следует с большой осторожностью, поскольку расчетная 
схема недостаточно подробна (стр. 33), однако это не помешало им в 

реферате отчета (стр. 3) однозначно заявить: Рассмотренные системы не 

рекомендованы к реализации.  

Эксперты очень остро переживают за пассажиров СТЮ: Стоять в 

таком транспортном средстве будет невозможно … Не появится ли у 

него морская болезнь … Ощущение в начале пути будет такое же как у 

лыжника, стартующего с достаточно крутой горы … Похоже на 

скоростной спуск горнолыжника. Готовы ли к этому, например, пожилые 

люди с ослабленным здоровьем. Перепад атмосферного давления также 

будет значительным … Напомним, что речь идет не о добровольно 

аттракционе, а о необходимом элементе городской транспортной 

системы (стр. 9). Все это, может быть, подходит для развлекательного 

аттракциона для молодых здоровых людей, но комфортными, и даже 

просто безопасными, такие условия перевозки пассажиров признать 
невозможно (стр. 33). 

Кроме того, эксперты МИИТа, помимо технических знаний, явно 

обладают экстрасенсорными способностями, так как всю недостающую 

информацию об СТЮ они снимают с фотографий, мониторов компьютера и 

мультфильмов:  

 При рассмотрении этой фотографии возникает большое 

количество вопросов … Эта фотография очень отчетливо 

демонстрирует те трудности, с которыми столкнется каждый, 
кто попытается реализовать эту идею на практике (стр. 8) — 

имеется ввиду фотография, на которой показан полигон СТЮ в 

подмосковных Озерах (см. рис. 1). Кстати, насчет трудностей. Мы 

попробовали и оказалось, что не трудно: спроектировали и построили 

полигон СТЮ с трассой длиной 150 м и уклоном 0,1, с анкерной опорой 

высотой 15 м, поставленной в болоте, с натяжением струн до 500 тонн и 

подвижной нагрузкой массой до 15 тонн. Все работы были нами 

выполнены за 7 месяцев, в период апрель—октябрь 2001 г. Пусть 
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МИИТ приведет хотя бы один пример создания (в мирное время) 

капитального железнодорожного моста длиной 150 м за 7 месяцев и за 

250 тыс. USD, от проектно-изыскательских работ, до ввода в 

эксплуатацию. 

 

 

 
 

Рис. 1. Презентация полигона СТЮ губернатору Московской области Громову Б.В., 

г. Озѐры Московской области, октябрь 2001 г. 

 

 

Далее, анализируя эту же фотографию, эксперты восклицают: 

Непонятно, как можно было разрешить людям находится рядом с 
такой неустойчивой системой (стр. 8) (эти люди, которых упоминают 

эксперты, — губернатор Московской области Б.В. Громов, министры 

правительства Московской области, в том числе министр транспорта, 

первый заместитель министра транспорта РФ А.П. Насонов и др. Один 

из них — председатель Госстроя России Н.П. Кошман, который, 

проехав на ЗИЛ-131 по полигону, отметил, что эта машина идет по 

рельсу-струне гораздо лучше, чем по асфальту. Н.П. Кошман, имеющий 

богатый опыт строительства железных дорог и мостов, в настоящее 

время возглавляет Ассоциацию строителей России и является 

партнером ООО «СТЮ» по продвижению струнных технологий в 

пассажирские и грузовые перевозки, т.к. убежден, что за СТЮ — 

будущее. После презентации, показанной на фотографии, в апреле 

2002 г. в г. Озеры было проведено выездное совместное заседание 

Научно-технического совета Минтранса России, научно-технического 

совета МПС России и межведомственной рабочей группы по проблемам 

скоростного внеуличного транспорта. В протоколе этого заседания, 

подписанного первыми заместителями министров Минтранса и МПС 

России, сказано: «… струнную транспортную систему можно отнести к 
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одному из новых перспективных нетрадиционных видов наземного 

транспорта…» [3, стр. 58]); 

 При внимательном рассмотрении мультфильма движения 

можно видеть состояние колес близкое к отрыву, что, очевидно, 
соответствует тому, что принято называть сходом с рельсов (стр. 

21). Сложно сразу понять даже смысл этой фразы, но экспертами тут же 

делается «очень важный» вывод: О какой комфортности движения 

здесь можно говорить? Пассажиры, которые будут стоять в 

вагоне, будут то парить в воздухе, то испытывать более чем 

двухкратную перегрузку (стр. 21) (речь идет о компьютерной 

мультипликации СТЮ, которую готовил художник-аниматор ООО 

«СТЮ», даже не подозревавший, что по его графике доктора наук будут 

изучать динамику движения колес; хорошо еще, что по журналу 

«Мурзилка» специалисты МИИТа не изучают динамику нарисованных 

там самолетиков; правда, ранее, на стр. 6 отчета, СТЮ поставлен еще 

более страшный диагноз: Пассажиры при этом будут стукаться 

головой об потолок, причем стадия парения в воздухе будет 

сменяться двухкратными перегрузками. 

 Теперь можно перейти к анализу результатов. Прежде всего, 

заметим, что движение системы можно непосредственно 

наблюдать на экране монитора, естественно в сильном замедлении, 

так как компьютер отстает от реального масштаба времени. При 

рассмотрении движущейся системы можно менять масштаб, 

выделять отдельные фрагменты системы, выводить на экран 
значения усилий в отдельных элементах системы (стр. 32) (жаль, что 

мы не нашли в приложении к отчету [1] экран монитора с компьютером 

в придачу, чтобы вместе с экспертами порадоваться тому, как по экрану, 

естественно, в сильном замедлении, скачет некая тара весом 10 тонн, 

составленная из стержней 610-604 и 613-608, несущих пассажиров 

весом 10 тонн (видимо, 130 пассажиров облепили эти стержни), и 

поставленных на некие точки, имитирующие колеса, причем вес 

точек, имитирующих колеса, был принят 100 килограмм на 
расчетную плоскость (стр. 19). При этом Экипаж трогается с места 

и начинает… скользить… по струнорельсу, набирая скорость, а 

коэффициент трения по контактной поверхности между 

Юнибусом и струнорельсом меняется с 0,8 до 0,0025 (стр. 31) 

(видимо, чтобы точка весом 100 килограмм на расчетную плоскость, 

имитирующая катящиеся (а не скользящие) колеса юнибуса, более 

адекватно скользила и, соответственно, моделировала вращающееся 

колесо, в своем начале рельсовый путь, не имеющий ничего общего с 

реальным (а не моделируемым экспертами МИИТа) СТЮ, был тайно, 

чтобы не узнал случайно разработчик, посыпан экспертами песком, 

чтобы коэффициент трения скольжения был равен 0,8, а в конце — 

натерт салом, как это делали в старину при спуске судов на воду, чтобы 
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снизить коэффициент трения скольжения до 0,0025; более подробный 

анализ сказанного — см. ниже в главе 3). 

При этом эксперты честно предупреждают всех, что: Трудно себе 

представить транспортную систему, более уязвимую по отношению к 
различного вида внешним воздействиям, чем рассматриваемая (стр. 12) и, 

на этой же странице: обе предлагаемые системы, и в особенности наземная, 

по уровню незащищенности от внешних воздействий должны быть 

поставлены на первое место среди всех известных транспортных систем, 

а затем пугают тем, что пассажиры находятся (страшно даже подумать об 

этом!) на высоте 6 метров от уровня земли (стр. 12) и предрекают их 

неминуемую гибель от случайного столкновения с другим видом 

транспорта, или, на этой же странице, как неизбежное: столкновение с 

транспортной системой другого типа (видимо, эксперты спутали юнибус с 

родным железнодорожным составом, таранящим застрявший на переезде 

автобус с детьми; впрочем, эксперты знают о чем говорят: у них летают не 

только самолеты, но и целые транспортные системы, причем другого типа, 

иначе как эти системы столкнутся с юнибусом?). При этом СТЮ должен быть 

обязательно разрушен в результате падения дерева на трассу, поломки 

Юнибуса, теракта (стр. 12) (видимо, опять эксперты путают юнибус с 

самолетом или вертолетом, поломка которых, например, из-за попадания птицы 

в турбину двигателя, обязательно приводит к их разрушению и гибели людей; в 

той же авиации даже не нужны террористы, чтобы привести к трагедии и 

гибели людей — достаточно одного лишь страха перед грозой у экипажа 

самолета, что говорит о чрезмерной уязвимости авиационной транспортной 

системы, чтобы самолет упал с высоты 12 км — о чем свидетельствует, 

например, недавняя катастрофа самолета ТУ под Донецком). Причем, 

террорист может не использовать взрывчатку. Достаточно закрепить на 

струне перед опорой любой массивный предмет (стр. 12) (а эксперты не 

пробовали закрепить массивный предмет не на струне, а на железнодорожном 

рельсе? Особенно эффектно это было бы на высокоскоростной железной 

дороге. И лезть на высоту по пожарной лестнице (видимо, достав ее из 

широких экспертных штанин), рискуя сломать ноги или позвоночник, не 

нужно, так как железнодорожные рельсы доступны любому злоумышленнику. 

Что и делали, например, белорусские партизаны в Великую Отечественную 

войну, кладя на рельсы перед немецкими паровозами даже не тяжелый предмет, 

а железнодорожный костыль). Эксперты также считают очевидным, что к 

первой трассе СТЮ сразу же со всего мира сбегутся все наркоманы, алкоголики 

и другие лица с неустойчивой психикой и обязательно разрушат СТЮ, т.к. 

Перечисленные действия могут быть связаны с неосознанными 

действиями людей, находящихся под воздействием наркотиков, в 

состоянии опьянения, неосознанными действиями несовершеннолетних, и 

т.п. (стр. 12) (странно, что все эти асоциальные лица не концентрируются в 

настоящее время у более доступных и более уязвимых к аварийным ситуациям 

железных дорог, чтобы потренироваться к массовым выступлениям в будущем 
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против СТЮ; это, видимо, недоработка МИИТа). Причем Случайный подмыв 

или обводнение основания одной из опор может привести к недопустимой 
ее деформации (стр. 12) (в то время как, наоборот, общеизвестно, как легко 

подмыть шпалу на железной дороге (кстати, лежащую на поверхности, а не на 

глубине несколько метров), которая также является опорой для 

железнодорожного рельса, что очень часто приводит к железнодорожным 

катастрофам. И как тяжело подмыть, например, сваю, забитую на глубину 10 

метров, которая и будет фундаментом опоры СТЮ). 

В качестве аргументации эксперты МИИТа забыли, к сожалению, 

привести и другие, не менее «убийственные» доводы (выдвигавшиеся в 19-ом 

веке против новых для того времени железных дорог): куры перестанут нести 

яйца, а коровы — давать молоко, если будет построена эта ужасная струнная 

дорога.  

На стр. 10 отчета экспертиза открывает страшную тайну: оказывается, 

если в середине пролета моноСТЮ протяженностью 1500 м приложить 

крутящий момент в 50 килограмм-метров, то угол поворота получился около 

30 градусов, так как будет приложен такой крутящий момент, который 

вполне может создать человек, находящийся в середине пролета (скорее 

всего, экспертам так и видится, как темной ночью, чтобы никто не увидел, по 

рельсу-струне ползет 750 метров агент 007, до середины пролета, где он 

обнаружит необычную картину: Допустим абстрактно, что он будет каким 

либо образом и висеть над рекой тяжелой головкой вверх (стр. 9), чтобы 

(видимо, от неожиданности, так как, вместо того, чтобы стоять, он висит 

тяжелой головкой вверх) тут же повиснуть на рельсе-струне на вытянутых 

вперед руках (только так один человек весом 80 кгс с длиной рук 62,5 см может 

создать крутящий момент в 50 кг×м; такое под силу только агенту 007, т.к. 

даже олимпийский чемпион по гимнастике на это не способен), дожидаясь 

проезда моно-юнибуса. Вот тогда, видимо, и сбудется мрачный прогноз 

экспертизы: произойдет заклинивание (видимо, из-за того, что в колесах 

юнибуса застрянут пальцы агента 007), непредсказуемое торможение (стр. 

11). 

В конце отчета [1] эксперты дают волю своей богатой фантазии 

(стр. 33): Полученная величина наклона экипажа (имеется ввиду уклон 0,25) 

делает не реальным и перевозку пассажиров на сидениях, пусть даже при 
использовании пристяжных ремней (мало того, что эксперты в 2 раза 

завысили уклон пути, они отождествляют уклон пути и наклон пола подвесного 

модуля; видимо они ни разу в своей жизни не катались на подвесных дорогах и 

фуникулерах, где при уклоне пути в 30° и более пол в подвесных кабинах 

горизонтален). И, далее: … через минуту на правой станции наклон 

изменится на противоположный. Затем, видимо, исходя из своего 

жизненного опыта (кто знает, может быть они это испытывают каждый день, 

например, при выходе из лифта на площадку своего этажа в многоэтажном 

доме): необходимо будет еще и покидать экипаж, двигаясь по наклонному 

полу (эксперты предлагают выполнить пол на станции с уклоном 0,25, т.е. 1:4). 
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Результатом этой фантазии, возникшей в воспаленных коллективных мозгах 

экспертов, явился безотлагательный вывод: Все это, может быть, подходит 

для развлекательного аттракциона для молодых здоровых людей, но 

комфортными, и даже просто безопасными, такие условия перевозки 
пассажиров признать невозможно (стр. 33). 

При этом экспертиза все время к кому-то обращается (видимо, к 

высшему разуму): 

 Готовы ли к этому, например, пожилые люди с ослабленным 
здоровьем? (стр. 9); 

 Как будут эвакуироваться пассажиры в случае выхода из строя 
двигателя? (стр. 9); 

 Где должен сидеть водитель? (стр. 9); 

 Если его место в начале Юнибуса при движении направо, он 

окажется в конце Юнибуса спиной вперед при движении налево? 
(стр. 9); 

 Не появится ли у него морская болезнь? (стр. 9); 

 Будет ли реальный элемент занимать такое фиксированное 

положение? (стр. 9); 

 Непонятно как можно будет спасти людей (стр. 11); 

 Вообще говоря, о ремонте рельса струны говорить сложно, если 

учесть, что совершенно не понятно как можно осуществить его 

первоначальный монтаж (стр. 13); 

 Говорить об экономической эффективности проекта, который 

технически не реализуем, вообще говоря, не имеет смысла (стр. 

13); 

 Поскольку проекта, как такового, в распоряжении заказчиков и 

экспертов не имеется, приходится сформулировать замечания на 

базе доклада А.Э. Юницкого (стр. 13; экспертиза имеет ввиду 

оказавшийся в ее распоряжении CD-диск; видимо, в дополнение к 

упоминавшимся выше мультфильмам, фотографиям и мониторам, 

анализу подвергалась и звуковая информация: интонация и тембр 

голоса докладчика, т.к. технические детали в докладе, достаточные и 

необходимые для анализа проекта, а тем более ноу-хау, не 

приводились); 

 Для обеспечения отсутствия просадок придется использовать, 

скорее всего, свайное основание (стр. 14); 

 А как будет выглядеть эксплуатация лифтов в часы пик? (стр. 

15); 

 Непонятно, как с таким потоком справится Юнибус? (стр. 15); 

 О какой комфортности движения здесь можно говорить? (стр. 

21); 

 Точно подсчитать их невозможно, поскольку нам не известна 
технология изготовления и преднапряжения рельса струны (стр. 

26); 
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 А ведь в сечении имеется сварной шов, который, как нам 

кажется (здесь нужно перекреститься), придется выполнять на 

месте (стр. 26); 

 Крайне сжатые сроки работы привели к необходимости 

обследовать лишь одну расчетную схему. Мы ограничились 

плоской расчетной схемой. Составление более подробной 

расчетной схемы потребовало бы значительно большего времени 

и наличия полной технической документации по проекту (стр. 27; 

действительно, чтобы сделать халтуру, за которую, возможно, еще и 

заплатили, много времени не нужно); 

 Не вникая в соотношения между размерами Юнибуса и его 

грузоподъемностью, нами к расчету было принято что, вес тары 

… составляет 6 тонн и 6 тонн составляет вес пассажиров (60 

человек) (стр. 28; и это при том, что в нашем проекте вес груженого 

моно-юнибуса составляет 5 тонн, т.е. в 2,4 раза ниже); 

 Не имея характеристик зданий, мы определяли параметры для 
заменяющих стержней (так как башни моделировались 

стержневым набором), весьма приближенно, исходя из того, что 

здание монолитное железобетонное с толщинами стен 1 метр и 

толщиной пола 0,5 м … Высота условного этажа 10 м (стр. 30; 

необходимо отметить, что у экспертов весьма странные 

представления о высотных зданиях; тем не менее, это их не пугает); 

 Никакая сила тяги не вводилась в расчет (стр. 31; так экспертиза 

анализирует движение самоходного, имеющего 4 или 8 мотор-колес, 

моно-юнибуса); 

 Эти данные (т.е полученные экспертизой) являются весьма 

грубыми, и по этой причине использовать их следует с большой 

осторожностью, поскольку расчетная схема недостаточна 
подробна (стр. 33; эксперты не следуют своим же советам и 

используют ошибочные, с ошибкой в порядок, данные, чтобы 

очернить СТЮ в глазах заказчика отчета — более подробно об этом 

см. ниже главу 3). 

Экспертиза напоминает Абрама из известного анекдота, который 50 лет 

ходил в синагогу и все это время молил бога дать ему крупный выигрыш в 

лотерею. Наконец, он услышал голос свыше: «Абрам, я бы рад помочь тебе, но 

ты бы хоть купил лотерейный билет!». Поэтому хотелось бы спросить 

экспертов: прежде, чем задавать вопросы в никуда и жаловаться на недостаток 

информации, вы не пробовали обратиться к разработчику? Или в вашем 

представлении разработчик — это малограмотный и недалекий изобретатель 

А.Э. Юницкий, обращаться к которому ниже своего достоинства? Но ведь есть 

еще ООО «СТЮ», имеющее свои проектные и конструкторские бюро и 

высококвалифицированных специалистов, знающих в деталях не только 

струнную транспортную систему, но и русский язык? Тем более, что реквизиты 

ООО «СТЮ» имеются и на сайте, и на CD-диске, которые упоминаются в 
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отчете [1]. В этой связи вызывают недоумение следующие философские 

рассуждения экспертизы (стр. 11 отчета): 

 Обсуждения этих вопросов мы не нашли у разработчиков СТЮ 

(имеются ввиду рекламные материалы по СТЮ); 

 Вообще ни о каких трудностях в материалах по СТЮ не 

говорится, и это настораживает (настораживает как раз обратное, 

т.к. эксперты не понимают очевидного: в рекламных материалах 

никогда ни о каких трудностях ни один разработчик не сообщает). 

Далее идут поучения: Ведь идеология конструктора всегда должна 

заключаться в том, что бы искать слабые места в системе, а не скрывать 

их. Далее сама жизнь найдет еще много дефектов, о которых разработчик 

и не подозревал. Оказывается, этих философских рассуждений достаточно, 

чтобы тут же сделать вывод (безграмотный как по сути, так и по изложению): 

Положительно оценить конструкцию, обладающими столь очевидными 

недостатками нельзя. 

 

3. Научно-технические аспекты отчета МИИТа 
 

Все исходные данные реальных (подчеркиваем: реальных, а не 

абстрактных, придуманных в МИИТе) конструкций как двурельсового, так и 

однорельсового СТЮ, искажены (иногда с ошибкой в 10 раз и более). Затем эти 

исходные данные включены в расчетные схемы, опять же не имеющие ничего 

общего с реальными решениями, предлагаемыми разработчиком (ООО «СТЮ») 

заказчикам. Поэтому анализ отчета [1] вынужденно носит не научный характер 

(о какой науке может идти речь?), а является рассмотрением работы 

студенческого уровня, причем выполненной недобросовестно. 

 

3.1. Двурельсовый СТЮ 
 

Экспертиза использовала, ссылаясь на рекламную информацию об 

СТЮ, следующие исходные данные двурельсового СТЮ (стр. 19 отчета [1]): 

пролет 40 м; натяжение в струне 292 тонны; погонный вес рельса-струны 56,1 

кг/м; вес порожнего модуля 10 тс, вес пассажиров 10 тс (т.е. более 130 

пассажиров); итого вес груженого юнибуса — 20 тс. 

Действительно, указанные параметры СТЮ укладываются в диапазоны 

цифр, приводимых нами в рекламных материалах. Но эти цифры относятся 

совершенно к разным вариантам выполнения СТЮ как по колее (микро-,  

мини-, макро-), так и по грузоподъемности (от 1 тс до 10 тс и более), для 

пролетов 10—60 м, для различных географических и климатических условий и 

т.д. Объединять эти данные в одном варианте исполнения нельзя. 

Для реализации в г. Хабаровске нами предложен городской вариант 

макроСТЮ, имеющий следующие характеристики: пролет 30 м; ширина колеи 

2,5 м; натяжение в рельсе-струне (т.е. в корпусе рельса с головкой рельса и в 

струне) равно 35,5 тс + 256,7 тс = 291,5 тс (при +20 °С); погонный вес рельса-
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струны — 56,1 кгс/м; высота рельса-струны 150 мм [4, 5, 6]; вес порожнего 

модуля (юнибуса Ю-362 [7]) составляет 3 тс; вес груженого модуля с 

комфортной вместимостью 40 пассажиров (вес пассажиров 3 тс) — 6 тс. 

Казалось бы, исходные данные почти одинаковые, но по условиям 

нагружения конструкции они отличаются друг от друга почти в 10 раз. 

Поясним это на более простых конструкциях — балочных. Например, на 

московском монорельсе, или железнодорожном рельсе. Из сопротивления 

материалов известно, что деформативность балочного пролета 

(деформативность абсолютная, а не относительная) пропорциональна длине 

пролета в четвертой степени (для равномерно распределенной нагрузки), или в 

третьей степени (для сосредоточенной нагрузки) и обратно пропорциональна 

кубу высоты балки (поэтому балка монорельсового пролета имеет высоту около 

1,5 м при длине пролета 30 м). Поскольку в любом пролете путевой структуры 

второго уровня присутствует и распределенная нагрузка (вес балки) и 

сосредоточенная (подвижная нагрузка), то общая деформативность пролета при 

увеличении его длины с 30 м до 40 м увеличивается примерно в 
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а в целом ухудшение нагружения пролета нагрузкой, завышенной в 
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составит: 
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О недопустимости подобного манипулирования исходными данными, 

которые продемонстрировала экспертиза, свидетельствует обратный прием, 

который мы сейчас продемонстрируем. Поменяемся ролями и сделаем 

экспертизу железной дороги, используя тот же прием, который применил 

МИИТ по отношению к СТЮ. Исследуем работоспособность балочной 

конструкции в виде рельса Р-65, уложенного на опоры (шпалы) не в количестве 

1840 шт./км, как сегодня на магистральных дорогах, а на 1840 / 1,33 = 1380 

шпал (т.е. с увеличением длины пролета в 40 / 30 = 1,33 раза) и пустим по этим 

рельсам поезд с нагрузкой на ось не 25 тонн, а в 3,33 раза большей: 

25 тс × 3,33 ≈ 83 тс. Очевидно, что железнодорожный путь будет разрушен при 

самой малой скорости движения поезда, т.к. рельсы не имеют девятикратного 

запаса надежности. 



      Заключение на отчет МИИТа                         ООО «Струнный транспорт Юницкого»                      www.unitsky.ru 
 

 62 

Что интересно, струнный путь в расчетах МИИТа, с ухудшенным в 9 

раз нагружением, не разрушается при скорости движения 100 и даже 150 км/час 

(это говорит о его более высокой надежности в сравнении с железнодорожной 

рельсовой путевой структурой, что косвенно подтвердила экспертиза). Путь 

будет иметь в этом случае лишь повышенную деформативность. 

Можно было бы не исследовать дальше расчеты МИИТа, но нельзя не 

отметить неприемлемость их расчетной схемы, примененной к СТЮ. Юнибус 

смоделирован стержневой фермой, колеса — точками массой 100 кг, а подвеска 

колес — упругими стержнями, моделирующими амортизаторы модуля. Такая 

конструкция очень далека от реальной и неизбежно будет скользить и скакать 

по неровностям пути, наращивая амплитуду колебаний, т.к. в схему не введен 

демпфер, который имеется в подвеске любого колесного транспортного 

средства, и исключено из нее колесо, которое не скользит, а катится (может 

быть, эти расчетные схемы, на которые ссылается один из авторов отчета, 

полученные им же в годы аспирантской молодости, и интересны ему же с точки 

зрения чистой науки, но причем здесь СТЮ?) 

Необходимо отметить, что статика и динамика струнного пути 

подробнейшим образом исследована нами в монографии [2]. Эти исследования 

выполнены совместно с Белорусским государственным университетом 

(кафедра теоретической механики), Воронежским политехническим 

институтом и учеными Академии наук Белоруссии (под руководством 

генерального конструктора МАЗа, вице-президента АН Белоруссии академика 

М.С. Высоцкого). Для исследований нами была использована совершенно 

другая расчетная схема [2, с. 69]: транспортный модуль представляет собой 

тележку, имеющую платформу массой 2m1 и четыре равномерно нагруженные в 

состоянии покоя колеса массой m2 каждое. Амортизатор (подвеска колеса) 

моделируется пружиной с жесткостью с и параллельно включенным 

демпфером, рабочее усилие которого пропорционально коэффициенту νa 

скорости изменения длины пружины. Расстояние между осями передних и 

задних колес тележки, когда она находится на горизонтальной поверхности, 

равно l1 (см. рис. 2). 

 

 

 

 

 

 
Рис. 2. Расчетные схемы СТЮ: 

а) рельса-струны; б) движения юнибуса по струнной путевой структуре; 

в), г) путевой структуры 

а) б) 

в) 

г) 
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Были исследованы различные варианты выполнения рельса-струны (в 

том числе с разрезным и неразрезным корпусом по длине пути), различные 

длины пролетов, усилия натяжения струн, жесткости корпуса рельса, скорости 

движения, режимы движения для одиночного модуля и для их потока и т.д. 

Имея результаты этих фундаментальных исследований разработчику не 

составляет особого труда спроектировать любую трассу СТЮ со скоростями 

движения до 500 км/час. При этом движение будет безрезонансным во всем 

диапазоне расчетных скоростей с вертикальными и горизонтальными 

ускорениями в салоне юнибуса до 0,5 м/с
2
 (как отмечает экспертиза, 

допустимые ускорения в пассажирских вагонах железной дороги составляют 

1,5—2 м/с
2
, т.е. в 3—4 раза выше). 

Для практической реализации системы (а не для защиты очередной 

диссертации) все эти научные изыски на самом деле не нужны. Из практики, 

которая затем перешла в нормативы, известно, что для нормального движения 

подвижного состава по мостовому сооружению (напоминаем, что струнная 

путевая структура — разновидность висячего моста, с несущим невитым 

канатом, зашитым в балку жесткости, т.е. в корпус рельса-струны), 

относительная неровность пролетного строения (отнесенная к длине пролета) 

под воздействием расчетной подвижной нагрузки должна быть не более 1/800 

(для капитального моста). Необходимо отметить, что в ряде стран считают эти 

нормативы слишком жесткими и пытаются увеличить это значение для висячих 

мостов до 1/250. Например, мосты и путепроводы на высокоскоростных 

железных дорогах в ФРГ (скорость до 300 км/час) имеют относительную 

неровность под расчетной подвижной нагрузкой 1/600. 

В спроектированном для г. Хабаровска СТЮ наихудшая относительная 

неровность струнной путевой структуры при движении груженого юнибуса 

(масса 6 т) со скоростью 100 км/час будет 1/1210 при температуре +57,2 °С [5, 

стр. 26]. Наилучшая неровность — 1/4540 (при –40,8 °С). Для порожнего 

юнибуса (масса 3 т) относительная неровность, например, при –40,8 °С будет 

1/1130, причем эта неровность в середине пролета будет иметь 

противоположный знак (она будет выпуклой), поэтому никак не смогут сбыться 

прогнозы экспертов МИИТа относительно того, что при движении юнибуса на 

большой скорости на опоре будет удар. Скорее должно наступить облегчение, 

причем незначительное, т.к. вертикальное ускорение, как и отмечалось выше, 

будет не более 0,5 м/с
2
 (на высокоскоростном поезде на магнитном подвесе 

«Трансрапид», Германия, который многие почему-то считают верхом 

совершенства, допускаются вертикальные ускорения в салоне вагона до 3 м/с
2
). 

Ровность пути, как и скоростные режимы движения подвижного состава 

в СТЮ, задаются на стадии строительства и будут удовлетворять самым 

жестким мировым требованиям без существенного удорожания путевой 

структуры, которая, например, по сравнению с ближайшем аналогом — 

монорельсовой дорогой — будет примерно в 10 раз дешевле. Более того, имея 

ноу-хау (их более 100), мы утверждаем, что скоростные трассы СТЮ (300 

км/час и более) могут быть даже более дешевыми, чем низкоскоростные. 
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Например, известно, что вода не имеет несущей способности, но, тем не менее, 

при определенной скорости можно по ее поверхности двигаться на водных 

лыжах. В монографии [2] определена скорость распространения волны 

деформаций в струнной путевой структуре, которая может быть задана еще при 

строительстве СТЮ (она зависит от усилий натяжения рельса-струны, его 

погонной массы и др. факторов). Поэтому возможны такие режимы 

эксплуатации (так называемые «сверхзвуковые», которые, при такой 

необходимости, могут наблюдаться уже при скорости 300 км/час), когда колесо 

юнибуса катится по абсолютно ровному пролету. Все деформации возникают за 

колесом (у водного лыжника — за лыжей) и гаснут в течение 0,5—1 сек. 

Поэтому следующий модуль, даже если интервал движения будет всего 

несколько секунд, будет также двигаться по невозмущенному и абсолютно 

ровному полотну. 

В этой связи ссылка экспертов на компьютеры и мониторы, по которым 

с замедлением скачет некая ферма по сооружению, отдаленно напоминающему 

СТЮ, убеждает нас в обратном — в МИИТе не умеют считать такие сложные 

конструкции, как СТЮ. Например, более 100 лет назад, с помощью 

логарифмической линейки, были спроектированы Эйфелева башня и 

Бруклинский мост, которые стоят до сих пор. Поэтому логарифмическая 

линейка в руках специалиста может быть более точным инструментом, чем 

компьютер в руках дилетанта. 

 
3.2. Однорельсовый СТЮ (моноСТЮ) 
 
Экспертиза опять использовала рекламные материалы для получения 

исходных данных для расчета конкретного варианта моноСТЮ, 

рекомендуемого разработчиком к внедрению [1, стр. 28]: При создании 

компьютерной модели Юнибуса был использован чертеж из материалов 

Юницкого А.Э. Не вникая в соотношения между размерами Юнибуса и его 

грузоподъемностью, нами к расчету было принято что, вес тары 

транспортного средства составляет 6 тонн и 6 тонн составляет вес 

пассажиров (60 человек), итого вес груженого модуля составляет 12 тс. Далее  

(стр. 29 отчета): Характеристики нити обладающей изгибной жесткостью 

взяты такими же, как в схеме двухпутного варианта СТЮ, 

рассмотренного в главе (глава не указана). 

Для практической реализации моноСТЮ (для пролета 2 км) нами 

предложен вариант [8], имеющий характеристики: пролет 2000 м, натяжение в 

рельсе-струне (т.е. в корпусе рельса с головкой рельса и в струне): 

13,1 тс + 192,8 тс = 205,9 тс (при +20 ºС), погонный вес рельса-струны — 23,2 

кг/м, высота рельса-струны — 58 мм. Вес груженого модуля — 5тс 

(вместимость модуля 40 пассажиров общим весом 3 тс). 

Таким образом, эксперты МИИТа ухудшили, видимо, сознательно, 

характеристики моноСТЮ: 

 вес подвижной нагрузки: в 12/5 = 2,4 раза; 
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 вес путевой структуры: в 56,1/23,2 = 2,4 раза; 

 высоту рельса-струны (увеличили его парусность): в 150/58 = 2,6 

раза. 

Таким образом, реальное моноСТЮ имеет совсем иные характеристики, 

чем те, которые описаны в отчете [1]. Уникальный переход одним пролетом, 

например, через реку шириной 2 км (в настоящее время в мире нет ни одного 

моста с таким пролетом), будет иметь максимальный провес при температуре 

+59,4 ºС и нахождении груженного моно-юнибуса в середине пролета, равный 

всего 68 м. Этот оптимизированный размер провеса дает все основные технико-

экономические преимущества моноСТЮ перед другими транспортными 

системами: на спуске сила тяжести разгоняет модуль до скорости 126,6 км/час 

(для данного примера в центре пролета), а затем, на участке подъема, сила 

тяжести тормозит модуль, осуществляя рекуперацию кинетической энергии (то, 

о чем мечтают все городские транспортники). Максимальная мощность 

аэродинамических потерь и потерь на сопротивление качению колес юнибуса в 

сумме составят в середине пролета 27 кВт, а в среднем по пролету — около 17 

кВт (при встречном ветре, имеющем скорость 54 км/час). Именно эта мощность 

и будет подводиться к колесам во время движения (с учетом других помех: 

более сильного встречного ветра и др., которые учитываются автоматически), 

поэтому моно-юнибус прибудет на следующую станцию со скоростью 1 м/с и 

остановится у посадочной платформы, имеющей горизонтальную поверхность 

(пусть измышления экспертов относительно того, что модуль придется 

покидать по наклонному полу, имеющему уклон 1:4, останутся на их совести). 

В пределах посадочной площадки на станции путевая структура моноСТЮ 

будет также горизонтальна. 

Пассажиры не будут летать по салону модуля и стукаться головой в 

потолок, как это мерещится экспертам, т.к. вертикальные ускорения (плавные, 

без скачков, что отличает моноСТЮ от железной дороги) будут меняться в 

пределах от 0 до 1,4 м/с², т.к. максимальный угол наклона рельса-струны, у 

станций, составит 7,78º (максимальный уклон 0,14). Еще раз обращаем 

внимание на то, что речь идет об уникальном пролете длиной 2 км. Для 

меньших пролетов максимальный уклон пути будет менее 0,1. 

На малых пролетах, когда максимальный уклон пути будет менее 0,1, 

нецелесообразно позиционировать модуль на трассе относительно 

горизонтальной плоскости, как это и не делается в существующем городском 

общественном транспорте. При больших уклонах пути пол моно-юнибуса будет 

все время горизонтальным, что предусмотрено его конструкцией. 

Мнение экспертов относительно опасности перепада высоты в 68 м в 

течение 85 секунд движения, не имеет под собой медицинских оснований, т.к. 

средняя скорость вертикального движения составит примерно 1,6 м/с, в то 

время как в скоростных лифтах эта скорость достигает 10 м/с и более и никто 

не делает из этого трагедию. Что же касается перепада давления воздуха из-за 

перепада высот, то он ничтожен и не представляет никакой опасности. 

Например, в воде, плотность которой примерно в 800 раз выше плотности 
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воздуха, такой же перепад давлений будет при изменении глубины в 

68 м / 800 = 0,085 м = 8,5 см. Поэтому любой плавающий в воде человек 

ежесекундно (а не в течение минуты) испытывает многократно более высокие 

перепады давлений, которые не только не вредны, но даже и полезны для 

здоровья. Если проводить эту аналогию дальше, то скорость эквивалентного 

погружения человека в воду (а затем подъема) составила бы: 

2 × 8,5 см / 85 с = 0,2 см/с = 2 мм/с. Очевидно, что при обычном нырянии 

человек испытывает в сотни раз более высокие перегрузки от перепада 

давлений, которые, опять же, не вредны. 

Очень много места в отчете [1, стр. 28—33] уделено анализу движения 

(вернее скольжения с коэффициентом трения скольжения, меняющимся 

почему-то с 0,8 до 0,0025), без введения какой-либо силы тяги, с перепадом 

высот в 80 м, неких странных, набранных из стержней, саней. Эксперты целых 

130 секунд наблюдают на мониторе (видимо, затем сгорел компьютер, либо 

монитор), как эти сани бегают, с затуханием движения, между двумя холмами. 

Мы не увлекаемся таким странным санным спортом, поэтому нам это не 

интересно, тем более, что это не имеет никакого отношения к СТЮ. 

 

3.3. Анализ дополнительных аргументов против СТЮ 
 

Все прочие доводы и выводы относительно неработоспособности СТЮ, 

приведенные в отчете МИИТа, ошибочны. 

Рассмотрим основные из них. 

1. На стр. 11 экспертиза сообщает, что произойдет заклинивание и 

непредсказуемое торможение юнибуса из-за поворота рельса-струны 

относительно опорной поверхности колеса. При этом приведена схема колеса, 

не имеющая ничего общего с колесом юнибуса. На самом деле головка рельса-

струны, имеющая скругленные кромки (радиус 10 мм), и реборды колеса моно-

юнибуса, выполненные по типу железнодорожных (с углом наклона 

относительно вертикальной оси около 30° и не имеющие прямолинейных 

обводов), при ширине опорной цилиндрической поверхности колеса, 

превышающей ширину плоской поверхности головки, в принципе исключают 

заклинивание между собой. 

2. В отчете эксперты многократно подчеркивают вывод о поперечной 

неустойчивости рельса-струны, особенно в моноСТЮ. Он то «завалится 

набок», то «ляжет плашмя», причем с задачей потери устойчивости рельса-

струны справится даже один человек, повисший на рельсе. 

Расчеты показывают, что если приложить поперечное усилие величиной 

1000 кгс к поверхности головки рельса-струны в центре пролета длиной 30 м 

(макроСТЮ в Хабаровске), то рельс мог бы повернуться на 0,5°. Но рельс не 

повернется, т.к. опорная цилиндрическая часть колеса создает, в совокупности 

с плоской поверхностью головки рельса, восстанавливающий крутящий 

момент, значительно большей величины. 
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Что же касается моноСТЮ в Ставрополе [8], то колеса моно-юнибуса 

создают восстанавливающий крутящий момент, обусловленный только весом 

моно-юнибуса (5 тонн), равный 150—200 килограмм-метров. Ходовая часть 

моно-юнибуса имеет также противосходный упорный ролик, размещенный под 

рельсом-струной. Поэтому даже рельс, имеющий по какой-либо причине 

начальный поворот, будет принудительно возвращен в проектное положение. 

Но в этом не будет необходимости, т.к. внешние силы не создают 

дестабилизирующий вращающий момент. Даже ветер будет стабилизировать 

вертикальное положение рельса, т.к. высота рельса-струны моноСТЮ во всех 

вариантах исполнения на 10—50% меньше его ширины. Кроме этого, в рельсе-

струне на стадии строительства создается внутренняя пара сил, которая будет 

возвращать рельс, подобно детской игрушке «Ванька—Встанька», в 

вертикальное положение. Эта пара сил создается благодаря тому, что верхние 

ряды высокопрочных проволок-струн в рельсе-струне натягиваются сильнее, 

чем нижние (это решение запатентовано; всего по СТЮ создано более 50 

изобретений). 

3. На стр. 7 отчета эксперты продемонстрировали очередные «знания» 

сопромата: Что может принести положительный результат, это 

усиление струны и тогда естественным путем осуществится переход к 

балочной эстакаде. Но пока мы обсуждаем струнный транспорт. 
То, что считают естественным доктора наук, опровергнет любой 

студент, знающий, что такое балка. Для балки важно соотношение длины и 

высоты, а не что-либо иное. Чем соотношение меньше, тем лучше для балки. 

Поэтому и высота балки в московском монорельсе около 1,5 м, чтобы 

указанное соотношение уложилось в значение 20—30. При соотношении 

L/h > 50 балка практически перестает работать. В СТЮ соотношение L/h ≥ 200, 

т.е. в четыре раза больше того соотношения, когда балка перестает работать, 

т.к. ее деформативность под воздействием распределенной нагрузки возрастает 

относительно этой границы в (200 / 50)
4
 = 256 раз. Таким образом, как ни 

натягивай струну в СТЮ, рельс-струна в балку не превратится. Он так и 

останется: ни балкой, ни нитью, а — жесткой нитью, т.е. рельсом-струной. 

4. На стр. 15 отчета [1] экспертиза отмечает: А.Э. Юницкий очень 

много говорит об экономичности движения Юнибуса по монорельсу и 

совершенно обходит необходимый этап движения, который заключается в 

подъеме каждого пассажира на 100 м и последующее его опускание … По 

мнению авторов СТЮ, всѐ это должно делаться бесплатно. 
Действительно, для подъема пассажира на лифте на высоту 100 м 

необходимо затрать энергию, равную  

 

k × m × g × H = 2 × 75 кг/пасс. × 9,81 м/с
2
 × 100 м = 147150 Дж/пасс., 

где: 

k = 2 — коэффициент перерасхода энергии, 

m = 75 кг/пасс. — средняя масса пассажира. 
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Рассмотрим проезд пассажира на расстояние 10 км на моноСТЮ с 

пролетами по 2 км каждый и на городском троллейбусе. 

Средняя мощность, развиваемая приводом моно-юнибуса на пролете, 

составляет 17 кВт (скорость движения до 126,6 км/час), или на одного 

пассажира: 17000 Вт / 40 пасс. = 425 Вт/пасс. Тогда затраты энергии на проезд 

пассажира на расстояние 10 км (или 5 пролетов моноСТЮ) составит: 

 

ЭСТЮ = 147.150 Дж/пасс. + 5 × 425 Вт/пасс. × 85 сек = 327.775 Дж/пасс., 

где: 

85 сек — время движения моно-юнибуса по пролету длиной 2 км. 

 

Затраты энергии на опускание пассажира с высоты 100 м не 

учитываются, т.к., наоборот, эта энергия легко может быть использована для 

подъема другого пассажира. 

Затраты энергии на проезд в троллейбусе при средней мощности 

привода 1000 Вт/пасс. (на самом деле эта цифра должна быть значительно 

больше) и средней скорости перевозки 15 км/час, составит: 

 

Этролл. = 1000 Вт/пасс. × (10 км / 15 км/час) × 3600 сек/час = 2.400.000 Дж/пасс. 

 

Таким образом, моноСТЮ экономичнее троллейбуса в 

2.400.000 / 327.775 ≈ 7,3 раза. На самом деле он будет экономичнее примерно в 

10 раз, т.к. пролет 2 км является неоптимальным из-за высокой скорости 

движения моно-юнибуса (около 130 км/час). При уменьшении длины пролета 

до 1 км и, соответственно, уменьшении скорости движения до 70—80 км/час, 

затраты энергии на перевозку снижаются примерно в 2 раза. 

Хотя в больших пролетах (2 км) моноСТЮ есть свои преимущества — 

скорость. Например, в приведенном примере пассажир проедет на моноСТЮ 10 

км за 85 сек × 5 + 30 сек × 4 = 545 сек ≈ 9 мин (где 30 сек — время стоянки 

моно-юнибуса на остановке), на троллейбусе — за 40 мин. Если перемножить 

эффективность по затратам энергии на эффективность по затратам времени на 

перевозку, то моноСТЮ будет эффективнее троллейбуса примерно в 40 раз. 

 

4. Экономические аспекты отчета МИИТа 
 
Необходимо отметить, что эксперты МИИТа столь же «глубоко» знают 

экономику, как, например, и сопромат, или строительную механику. 

На стр. 15—17 отчета [1] они подробнейшим образом рассказывают, что 

такое себестоимость поездки и что она никак не может быть равной 1 руб. 30 

коп. на двурельсовом СТЮ, а на монорельсовом СТЮ — 1 руб. 70 коп. Затем, 

со ссылкой на CD-диск с докладом А.Э. Юницкого мэру г. Хабаровска, в 

котором, естественно, не описываются детали ТЭО «Создание в г. Хабаровске 

участка СТЮ», делаются «детальные» выкладки о том, что СТЮ никак не 

может быть рентабельным, если обслужит 700 пасс. в сутки, т.к. содержать 
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СТЮ за (1,7 руб./пасс + 1,3 руб./пасс) × 700 пасс/сутки = 2100 руб./сутки ну 

никак нельзя. 

Направляем экспертов к ТЭО [9], где подробнейшим образом учтены 

все составляющие себестоимости перевозок, в том числе и такие, как 

амортизационные отчисления, стоимость топлива и смазочных материалов, 

стоимость электроэнергии, затраты на содержание и обслуживание путевой 

структуры и подвижного состава, на маркетинг, роялти и др., в том числе и 

заработная плата (а не только заработная плата, через  которую эксперты 

хотели показать в своих расчетах «глупость» разработчика). 

Упоминавшаяся экспертами себестоимость перевозок относится к 

расчетному пассажиропотоку (для двух трасс, суммарно в двух направлениях, 

для 2009 г.), равному 16 млн. пасс./год, или 43800 пасс./сутки. 

Общеизвестно (но не экспертам МИИТа), что с уменьшением объема 

перевозок себестоимость перевозок начинает расти, пока не сравняется с 

выручкой (ценой билета). Тогда и наступает точка безубыточности (далее 

эксплуатация системы нерентабельна). Поэтому выручка в рассматриваемом 

случае будет не 2100 руб./сутки, как подсчитали эксперты, а (15 руб./пасс. + 20 

руб./пасс.) × 700 пасс./сутки = 24500 руб./сутки, или 735 тыс. руб./месяц (где 15 

и 20 руб./пасс. — предполагаемая цена билета в 2009 г. на макро- и моноСТЮ, 

соответственно). Содержать за эти деньги трассу СТЮ общей протяженностью 

4,5 км, сведя к минимуму затраты (в том числе сократив штат и уменьшив 

зарплату персонала) вполне возможно, т.к. выручка будет в 11,7 раза выше той, 

которую «прописали» нам эксперты МИИТа. Впрочем, ошибиться для них раз 

в 10 — обычное дело.  

С таким же «умным» видом эксперты рассуждают о том, как дорого 

будут стоить опоры, высотные здания, юнибус. Уважаемые эксперты, если 

хотите это узнать, а не гадать об этом, приходите к нам. Мы вам все объясним и 

вы убедитесь в том, что СТЮ — самая экономичная, безопасная и экологичная 

транспортная система «второго уровня». И, чем необходимо гордиться, — это 

полностью российская разработка. Это произошло впервые в истории развития 

транспорта. В России всегда брали чужое, а свое, как могли, топили. Что мы и 

можем наблюдать на примере МИИТа. 
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