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Предполагаемое изобретение относится к
области транспорта, в частности к транспорт-
ным системам с путевой структурой, родствен-
ной путям подвесного типа. Оно может быть
использовано при создании скоростных дорог
для больших городов и междугородных сооб-
щений, в том числе при строительстве магист-
ралей в условиях сильно пересеченной местно-
сти, гор, пустынь, а также при построении меж-
цеховых транспортных структур рассредото-
ченных производственных предприятий или их
объединений - структур как многорельсовых,
так и типа «монорельс».

Известна рельсовая путевая структура, со-
держащая пару несущих рельсовых нитей для
подвижных единиц и тяговый орган в виде ка-
ната, связанного с подвижными единицами (па-
тент РФ № 94025209, кл. В 61В 12/02, 1996).
Указанная структура предназначена для назем-
ных канатных дорог, в частности, на участках с
переменным (криволинейным) профилем рель-
сового пути. В ней для удержания тягового ка-
ната в межрельсовом пространстве (с изгибами
его параллельно рельсам) предусмотрены за-
крепленные на рельсах криволинейного участка
пути листовые рессорные пластины с направ-
ляющими роликами на концах. Ролики своими
ребордами охватывают канат со всех сторон и,
будучи рассредоточены на поворотных участках
с некоторым шагом, обеспечивают криволиней-
ный профиль каната в плане при сохранении его
тяговой способности.

Путевая структура такого типа не может
быть использована в струнной транспортной
системе, которая предусматривает размещение
предварительно напряженного силового органа
(например, того же каната) внутри корпуса
рельсовой нити или под ее головкой.

Известна также рельсовая путевая струк-
тура транспортной системы (Юницкого) струн-
ного типа, которая содержит закрепленную на
основании на опорах одну или несколько свя-
занных между собой рельсовых нитей в виде
предварительно напряженного силового органа,
заключенного в полый корпус с сопряженной
поверхностью качения для подвижных единиц
(патент РФ № 2080268, кл. В 61В 5/02, 13/00,
1997) - прототип.

Наличие внутри корпуса рельсовой нити
силового органа, который должен натягиваться
со значительным усилием, требует поиска не-
традиционных решений вопроса обустройства
участков поворота, а также перегиба рельсовых
нитей транспортной системы.

Эти вопросы, однако, не решены в извест-
ной транспортной системе.

В основу изобретения положена задача
создания путевой структуры, обеспечивающей
возможность обхода препятствий при строи-
тельстве транспортной магистрали струнного
типа.

Решение поставленной задачи в рельсовой
путевой структуре, содержащей закрепленные
на основании на опорах одну или несколько
связанных в единую колею рельсовых нитей в
виде предварительно напряженного силового
органа, заключенного в корпус с сопряженной
поверхностью качения для подвижных единиц,
достигается тем, что корпус каждой рельсовой
нити в одном или нескольких пролетах между
смежными опорами выполнен в виде дуги, рас-
положенной в горизонтальной или/и в верти-
кальной плоскости, а заключенный внутри кор-
пуса силовой орган размещен по огибающей
дуги изгиба корпуса или/и по ломаной линии,
образуемой смежными пролетами, в каждом из
которых силовой орган ориентирован по хорде
дуги изгиба корпуса рельсовой нити.

Таким образом, результат достигается за
счет разделения функций корпуса и силового
органа.

Решение задачи обеспечивается и тем, что
рельсовые нити связаны между собой перемыч-
ками, ориентированными по протяженности
нитей зигзагообразно.

Таким расположением перемычек достига-
ется стабилизация радиуса изгиба рельсовых
нитей за счет повышения поперечной жесткости
путевой структуры.

Решение задачи обеспечивается также за-
полнением свободного объема изогнутого кор-
пуса рельсовой нити твердеющим материалом.

Тем самым достигается и фиксация напря-
женного состояния силового органа в корпусе
рельсовой нити, стабилизация радиуса ее пово-
рота, а также стабилизация положения силового
органа относительно стенок корпуса.

Решение поставленной задачи обеспечива-
ется также тем, что путевая структура оснащена
системой компенсационной разгрузки рельсо-
вых нитей в пролетах между смежными опора-
ми, включающей в себя натяжные органы, регу-
лировочные механизмы перемещения и базовые
перемычки, жестко связанные с изогнутыми
рельсовыми нитями, при этом базовые пере-
мычки кинематически связаны с регулировоч-
ными механизмами перемещения.

Наличием такой системы достигается рав-
новесное состояние рельсовой путевой структу-
ры, которая из-за изогнутости рельсовых нитей
стремится (под действием натяжения силового
органа) к распрямлению.

В частности, решение задачи достигается и
тем, что система компенсационной разгрузки
рельсовых нитей в пределах каждого пролета
между смежными опорами на поворотном уча-
стке пути дополнительно включает в себя пери-
ферийную анкерную опору, установленную с
внешней стороны горизонтально изогнутых
рельсовых нитей, при этом регулировочные ме-
ханизмы расположены на периферийной анкер-
ной опоре, и с базовыми перемычками связаны
посредством натяжных органов.
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При этом компенсация разгибающих рель-
совые нити усилий достигается за счет создания
в точках сочленения нитей с базовыми пере-
мычками усилий противоположной направлен-
ности.

Альтернативно решение задачи достигает-
ся и тем, что натяжные органы системы компен-
сационной разгрузки рельсовых нитей выполне-
ны в виде канатов, расположенных в промежут-
ке между изогнутыми рельсовыми нитями од-
ной колеи или в промежутке между спаренными
колеями изогнутых рельсовых нитей и закреп-
ленных своими концами на смежных опорах,
при этом в пролете между смежными опорами
каждый натяжной орган расположен по вогну-
той ломаной линии в плоскости рельсовой ко-
леи и в напряженном состоянии жестко соеди-
нен с базовыми перемычками между рельсовы-
ми нитями.

В отличие от предыдущего варианта, такое
решение задачи компенсацию разгибающих
усилий обеспечивает за счет использования же-
стких перемычек, связывающих между собой
рельсовые нити, в качестве опорной базы для
создания усилий противоположной направлен-
ности (усилий компенсационных).

Альтернативно решение задачи достигает-
ся также тем, что путевая структура оснащена
дополнительно ядрами жесткости в виде балок,
концы которых неподвижно закреплены на
смежных опорах, а промежуточная часть через
регулировочные механизмы перемещения ки-
нематически связана с базовыми перемычками,
рассредоточенными в пролете между смежными
опорами.

Решение задачи обеспечивается при рас-
положении ядер жесткости вне рельсовой колеи
как для одноколейного рельсового пути, так и
для двухколейного, при котором ядра жесткости
размещаются между спаренными колеями изо-
гнутых рельсовых нитей.

Компенсация разгибающих усилий в этом
случае достигается подобно тому, как это про-
исходит в варианте с периферийной анкерной
опорой, как бы скомбинированном с вариантом,
использующим в качестве опорной базы жест-
кие перемычки между рельсовыми нитями, с
той лишь разницей, что функции периферийной
анкерной опоры берет на себя ядро жесткости,
расположенное уже на линии путевой структу-
ры.

Во втором варианте рельсовой путевой
структуры, содержащей закрепленные на осно-
вании между смежными опорами одну или не-
сколько связанных между собой в единую ко-
лею рельсовых нитей в виде предварительно
напряженного силового органа, заключенного в
корпус с накладной головкой, закрепленной на
его верхней части, решение поставленной зада-
чи обеспечивается тем, что накладная головка
рельсовой нити в пролете между смежными
опорами выполнена в виде дуги, расположенной

в горизонтальной или/и в вертикальной плоско-
сти, а корпус с заключенным в нем силовым
органом ориентирован по хорде дуги изгиба
накладной головки.

Решение достигается также тем, что шири-
на накладной головки, изогнутой в плоскости
поворотного участка пути (например, в горизон-
тальной плоскости), превышает ширину соеди-
ненной с нею верхней части корпуса рельсовой
нити, при этом верхняя часть корпуса в преде-
лах ширины накладной головки ориентирована
по хорде ее дуги изгиба.

Возможность построения участков обхода
препятствий в горизонтальной плоскости при
сохранении напряженного состояния силового
органа внутри корпуса рельсовой нити обеспе-
чивается здесь за счет разделения функций кор-
пуса и головки рельсовой нити.

Такое решение позволяет выполнить уча-
сток поворота пути за счет незначительных от-
клонений положения головки рельсовой нити от
оси симметрии корпуса.

Решение поставленной задачи обеспечива-
ется также тем, что верхняя часть корпуса рель-
совой нити, соединенная с накладной головкой,
выполнена в виде переходной шейки.

Благодаря этому достигается компактность
конструкции рельсовой нити на поворотном
участке рельсовой колеи, а также повышается
устойчивость рельсовой нити при несиммет-
ричном приложении нагрузки от колес подвиж-
ных единиц.

Решение задачи достигается и тем, что на-
кладная головка, изогнутая в вертикальной
плоскости, выполнена с юбкой, а соединенная с
нею верхняя часть корпуса рельсовой нити рас-
положена по хорде дуги изгиба рабочей поверх-
ности накладной головки или параллельно этой
хорде в пределах высоты юбки.

Обход препятствий обеспечивается в та-
ком решении наращиванием числа пролетов с
малыми отклонениями положения головки от
прямой линии корпуса нити. Таким образом,
становится достижимым поворот путевой
структуры практически на любой угол. При
этом корпус рельсовой нити в смежных проле-
тах обретает форму ломаной линии (с неболь-
шими углами излома).

В рельсовой путевой структуре транспорт-
ной системы Юницкого (третий вариант), со-
держащей закрепленные на основании между
смежными опорами одну или несколько пар
связанных между собой жесткими перемычками
рельсовых нитей в виде предварительно напря-
женного силового органа, заключенного в кор-
пус с сопряженной поверхностью качения для
подвижных единиц, решение поставленной за-
дачи обеспечивается тем, что хотя бы в одном
пролете между смежными опорами рельсовые
нити выполнены дугообразно изогнутыми в го-
ризонтальной или/и в вертикальной плоскости, а
каждая пара рельсовых нитей снабжена по
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меньшей мере одной дополнительной нитью в
виде заключенного в корпус предварительно
напряженного силового органа, расположенной
под ними, при этом образующие колею рельсо-
вые нити связаны между собой и с дополни-
тельной нитью перемычками, ориентированны-
ми по протяженности нитей зигзагообразно.

Таким выполнением путевой структуры
обеспечивается повышение жесткости и несу-
щей способности поворотных участков струн-
ной транспортной магистрали благодаря обра-
зованной при этом пространственной конструк-
ции криволинейной путевой структуры струн-
но-стержневого типа.

Решение задачи достигается независимо от
того, каким образом струнным рельсовым нитям
придается изогнутая форма - за счет ли изгиба
накладной головки, при сохранении корпуса
прямым, или за счет изгиба корпуса заодно с
головкой, при расположении силового органа по
огибающей дуги изгиба корпуса или/и по хорде
дуги его изгиба.

Выбор того или иного варианта выполне-
ния поворотного участка струнной рельсовой
магистрали определяется конкретными требо-
ваниями и условиями ее эксплуатации.

Сущность изобретения поясняется графи-
ческими материалами, где представлены:

фиг. 1 - схема нелинейного прохождения
трассы струнной путевой структуры над пре-
пятствием;

фиг. 2а - расположение силового органа в
корпусе рельсовой нити по огибающей дуги
изгиба корпуса (в вертикальной или/и в гори-
зонтальной плоскости);

фиг. 2б - расположение силового органа в
корпусе рельсовой нити по хорде дуги изгиба
корпуса в пролете между опорами, с образова-
нием ломаной линии со смежными пролетами
(схема в плане);

фиг. 2в - схема поворотного участка рель-
совой колеи (в плане) с зигзагообразно ориен-
тированными перемычками между рельсовыми
нитями;

фиг. 3а - фиксация силового органа в кор-
пусе рельсовой нити посредством твердеющего
заполнителя пустот;

фиг. 3б - возможный вариант фиксации
поперечного положения силового органа в кор-
пусе рельсовой нити дискретными упорными
элементами;

фиг. 4а - рельсовая путевая структура с вы-
носной системой компенсационной разгрузки
рельсовых нитей (схема в плане);

фиг. 4б - схематический вид сбоку на пе-
риферийную опору выносной системы компен-
сационной разгрузки рельсовых нитей;

фиг. 5а - рельсовая путевая структура (од-
ноколейный вариант в плане) с местной систе-
мой компенсационной разгрузки рельсовых ни-
тей;

фиг. 5б - один из возможных видов регу-
лировочного механизма системы компенсаци-
онной разгрузки рельсовых нитей;

фиг. 5в - то же, что и на фиг. 5а, но для
случая двухколейного пути;

фиг. 6а - рельсовая путевая структура с ме-
стной системой компенсационной разгрузки,
содержащей ядра жесткости (вид в плане для
случая одноколейного пути);

фиг. 6б - возможная схема связи базовых
перемычек с ядром жесткости;

фиг. 6в - то же, что и на фиг. 6а, но для
случая двухколейного пути;

фиг. 7а, 7б, 7в - возможные варианты кон-
струкции рельсовой нити с накладной головкой,
изогнутой в горизонтальной плоскости;

фиг. 7г - один из возможных вариантов
конструкции рельсовой нити с накладной го-
ловкой, изогнутой в вертикальной плоскости;

фиг. 8а - фрагмент пространственной путе-
вой структуры с рельсовыми нитями, связанны-
ми между собой зигзагообразно ориентирован-
ными перемычками;

фиг. 8б - схема пространственной путевой
структуры с двумя дополнительными нитями
(поперечное сечение).

Предлагаемая рельсовая путевая структура
(фиг. 1) содержит закрепленные на основании 1
на анкерных опорах 2 и промежуточных опорах
3 одну или несколько рельсовых нитей 4 в виде
предварительно напряженного силового органа
4.1 (фиг. 2а, 2б), заключенного в корпус 4.2.
Хотя бы в одном пролете l0 между смежными
опорами корпус каждой из рельсовых нитей,
образующих колею, выполнен в виде дуги, рас-
положенной в вертикальной плоскости (фиг. 1,
2а) либо в горизонтальной плоскости (фиг. 2а,
2б). При этом, независимо от ориентации плос-
кости изгиба корпуса, силовой орган внутри
него может быть расположен либо по огибаю-
щей дуги изгиба корпуса, как это показано на
фиг. 2а, либо по хорде дуги изгиба корпуса
рельсовой нити (фиг. 2б). Расположение силово-
го органа по огибающей может включать в себя
как участки полного прилегания силового орга-
на к выпуклой (изнутри) стенке изогнутого кор-
пуса, так и участки ориентации его по хорде
дуги изгиба корпуса (т.е. вогнутой стенки кор-
пуса), так как последняя знак кривизны может
изменять и многократно.

Связь между рельсовыми нитями 4, в зави-
симости от степени натяжения их силовых ор-
ганов, может осуществляться либо исключи-
тельно через опоры (анкерные 2 или/и промежу-
точные 3), на которых они закреплены, либо -
дополнительно - через жесткие перемычки 5
(фиг. 2в). Последние могут быть ориентированы
к рельсовым нитям 4 как наклонно (раскосы
5.1), так и по нормали. При отсутствии каких-
либо вспомогательных средств стабилизации
радиуса кривизны нитей на поворотном участке
зигзагообразное расположение перемычек (рас-
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косов) 5.1 является предпочтительным и может
использоваться в комбинации с нормально ори-
ентированными перемычками 5, как показано на
фиг. 2в.

Для фиксации положения силового органа
внутри корпуса может использоваться либо
твердеющий заполнитель 4.3 (фиг. 3а) - цемент-
ные смеси, полимерные составы, композиты и
т.п., - либо дискретно устанавливаемые в корпу-
се упорные элементы 4.4 (фиг. 3б). Для облег-
чения установки этих элементов и обеспечения
возможности изменения положения силового
органа в корпусе они могут быть выполнены
сборными (состоящими из отдельных деталей),
как показано на фиг. 3б.

Кроме этого, рельсовая путевая структура
оснащена системой компенсационной разгрузки
изогнутых рельсовых нитей на поворотных уча-
стках пути, предназначенной для уравновеши-
вания сил, стремящихся разогнуть рельсовые
нити. Основными функциональными элемента-
ми, входящими в эту систему, являются регули-
ровочные механизмы перемещения 6, натяжные
органы 7 и базовые перемычки 8 (фиг. 4а, 4б,
фиг. 5а, 5б, 5в, фиг. 6а, 6б, 6в). Нормально ори-
ентированные к нитям 4 перемычки 5 (фиг. 4а)
могут использоваться вперемежку с базовыми
перемычками 8 либо могут быть полностью за-
мещены последними.

В одном случае (фиг. 4а, 4б) система ком-
пенсационной разгрузки содержит дополни-
тельно периферийные анкерные опоры 9, каж-
дая из которых установлена с внешней стороны
изогнутых рельсовых нитей, в интервале между
смежными опорами, при этом регулировочные
механизмы перемещения 6 (показанные услов-
но) закреплены на опорах 9 и посредством на-
тяжных органов 7 кинематически связаны с ба-
зовыми перемычками 8. В отличие от перемы-
чек 5, выполняющих функции дистанциирую-
щих элементов, базовые перемычки 8 кроме
этого являются как бы вынесенной частью регу-
лировочного механизма перемещения.

В другом случае выполнения системы
компенсационной разгрузки рельсовых нитей
(фиг. 5а, 5в) натяжные органы 7 в каждом про-
лете закреплены своими концами на смежных
опорах, а средней частью, имеющей форму ло-
маной линии, расположенной в плоскости пути,
зафиксированы в напряженном состоянии на
базовых перемычках 8 при помощи захватов 10
(фиг. 5а, показано условно) регулировочных
механизмов перемещения. Такими механизмами
могут служить, в частности, механизмы 11 типа
«винт-гайка» (фиг. 5б). Механизм такого вида
может использоваться как приставной (наклад-
ной) винт, закрепляемый на базовой перемычке,
так и как винт, служащий одновременно в каче-
стве базовой перемычки. Представленный на
фиг. 5б регулировочный механизм перемещения
11 содержит захват 10 в виде крюка, подвижную

гайку 12 и выполняющую роль направляющей
штангу 13, снабженную винтовой нарезкой.

Натяжной канат 7, сцепленный с несколь-
кими такими захватами 10, при закручивании
гаек 12 оттягивается ими, подобно тетиве лука
(см. фиг. 5а, 5в), и фиксируется контргайками
(на рисунке не показаны).

При двухколейном пути (фиг. 5в) натяж-
ные органы 7, закрепленные своими концами на
смежных опорах, располагаются в промежутке
между двумя колеями, которые жестко связаны
между собой штангами 13 с винтовой нарезкой.

В третьем случае возможного выполнения
система компенсационной разгрузки изогнутых
рельсовых нитей (фиг. 6а, 6б) дополнительно
включает в себя ядра жесткости в виде балок 14,
закрепленных концами на смежных опорах, вне
рельсовой колеи. Предпочтительно используют-
ся облегченные балки, например форменные
балки 14.1. Посредством регулировочных меха-
низмов перемещения 11.1 (фиг. 6а, 6б), подоб-
ных описанному (фиг. 5б), с промежуточной
частью балок 14 (14.1) кинематически связаны
базовые перемычки 8 между рельсовыми нитя-
ми 4, образующими одну колею (фиг. 6а), или/и
перемычки между спаренными рельсовыми ни-
тями (фиг. 6в). В простейшем исполнении такой
механизм может представлять собой связанную
с базовой перемычкой винтовую шпильку, про-
пущенную сквозь балку 14 (14.1) или сквозь
элемент ее конструкции и подтянутую с проти-
воположной стороны гайкой (на фиг. 6а, 6б не
показано). Для случая двухколейного пути (фиг.
6в) шпилька «трансформируется» в винтовую
штангу 13, связывающую между собой распо-
ложенные на одной линии базовые перемычки 8
рельсовых нитей (фиг. 6в).

Второй вариант рельсовой путевой струк-
туры основан на использовании рельсовых ни-
тей с накладной (закрепляемой на корпусе нити)
головкой (фиг. 7а, 7б, 7в, 7г). Наличие такой
головки позволяет при достаточно большом
радиусе поворота или перегиба пути выполнить
участок поворота (перегиба) рельсового пути за
счет изгиба головки, сохраняя корпус рельсовой
нити прямолинейным в пределах пролета между
смежными опорами. Изготовленная таким обра-
зом рельсовая нить содержит силовой орган 4.1,
заключенный в корпус 4.2 с накладной головкой
4.5. Пустоты внутри корпуса заполнены твер-
деющим материалом 4.3.

Для реализации поворота рельсового пути
(т.е. изменения направления в горизонтальной
плоскости) головка смещена от оси симметрии
корпуса в плоскости поворота на величину ∆
(фиг. 7а, 7б, 7в), постепенно возрастающую к
середине пролета между смежными опорами. На
повороте с большим радиусом кривизны (на-
пример, радиусом более 1 км) эта величина со-
ставит не более 10 мм в каждом пролете длиной
20-50 м.
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Возможность поперечного смещения го-
ловки относительно корпуса обеспечивается за
счет того, что ширина головки 4.5 превышает
ширину сочленяемой с нею верхней части кор-
пуса 4.2. При этом, в зависимости от требований
проекта, могут использоваться рельсовые нити с
широкой головкой (фиг. 7а) или с узкой голов-
кой 4.5 (фиг. 7б, 7в). Изготовление узкой голов-
ки обеспечивается выполнением корпуса 4.2 с
переходной шейкой 4.6, которая может быть как
явно выраженной (фиг. 7б), так и определяемой
самой формой корпуса рельсовой нити, напри-
мер трапецеидальной (фиг. 7в). Соединена го-
ловка 4.5 с корпусом 4.2 при помощи сварки.

Для реализации изгиба рельсового пути в
вертикальной плоскости головка 4.5 смещается
относительно корпуса 4.2 (фиг. 7г) по вертикали
на величину δ, возрастающую к середине про-
лета между смежными опорами (при положи-
тельной кривизне дуги головки) или убываю-
щую (при отрицательной кривизне дуги голов-
ки). Для обеспечения возможности такого сме-
щения головка выполнена с удлиненной юбкой
4.7. После закрепления головки 4.5 образовав-
шиеся между нею и корпусом 4.2 пустоты за-
полняются твердеющим материалом.

В третьем варианте рельсовая путевая
структура в дополнение к каждой паре изогну-
тых по дуге рельсовых нитей 4 (фиг. 8а), свя-
занных между собой перемычками (раскосами)
5.1, включает в себя по меньшей мере одну до-
полнительную нить 15, расположенную под
двумя первыми нитями и жестко соединенную с
ними зигзагообразно ориентированными пере-
мычками 16. Возможный вариант использова-
ния двух дополнительных нитей 15 представлен
на фиг. 8б.

Как и рельсовые нити 4, дополнительная
нить 15 выполнена в виде предварительно на-
пряженного силового органа 15.1, заключенного
в корпус 15.2, с той лишь разницей, что на ней
не предусмотрена поверхность качения. Сило-
вые органы всех трех нитей (или четырех) после
натяжения зафиксированы на анкерных и про-
межуточных опорах (на фиг. 8а и 8б не показа-
но). Кроме этого каждый силовой орган зафик-
сирован относительно корпуса нити посредст-
вом твердеющего заполнителя 4.3 (верхние ни-
ти), 15.3 (нижняя нить), превращающего нить в
«монолитную» конструкцию.

Связанные таким образом в единую путе-
вую структуру рельсовые нити 4 образуют с
дополнительной нитью 15 (или с двумя допол-
нительными нитями 15, фиг. 8б) криволиней-
ную струнно-стержневую ферму, в которой
нижняя нить 15 может быть либо оставлена
прямолинейной (в пролете между опорами),
либо выполнена изогнутой, как и рельсовые
нити 4. В этом случае дополнительная нить (или
пара таких нитей) 15 с перемычками 5.1 на по-
воротных участках как бы берет на себя функ-
ции, подобные функциям ядер жесткости, пред-

ставленных ранее на фиг. 6а, 6б, 6в. При этом
взаимное расположение нитей и изогнутая
(предварительно) форма их корпусов фиксиру-
ются перемычками 5.1 на стадии сборки, а после
натяжения силовых органов нитей на стадии
монтажа заполнением пустот твердеющим ма-
териалом дополнительно обеспечивается совме-
стная фиксация (соединение в единый массив)
силового органа и корпуса каждой нити.

Особенность такой путевой структуры со-
стоит в том, что, несмотря на то, что сердцеви-
ной струнно-стержневой фермы в каждом «поя-
се» (т.е. в каждой нити) фермы является натяну-
тый со значительным усилием силовой орган,
она своими рельсовыми нитями образует уча-
сток поворота рельсовой колеи (в горизонталь-
ной плоскости) или участок перегиба рельсовой
колеи (в вертикальной плоскости). В одном слу-
чае это достигается за счет выполнения рельсо-
вой нити с плавно смещенной (в поперечном
направлении) относительно корпуса 4.2 наклад-
ной головкой 4.5, как это представлено на фиг.
7а, 7б, 7в, 7г, при сохранении корпуса каждой
нити прямолинейным в пределах пролета между
смежными опорами, а в другом, как показано на
фиг. 2а, - за счет незначительного изгиба самого
корпуса 4.2 (с головкой или без нее) при распо-
ложении силового органа 4.1 внутри изогнутого
корпуса по огибающей.

В первом случае сама пространственная
путевая структура (фиг. 8а) в пределах одного
пролета сохраняется прямолинейной за счет
несимметричного (со смещением ∆) расположе-
ния головки 4.5 (фиг.7а, 7б, 7в) относительно
корпуса 4.2 (для участков поворота рельсовой
колеи), или за счет изменения высоты δ ее по-
садки на корпусе 4.2 (фиг. 7г) - для участков
перегиба рельсовой колеи (в вертикальной
плоскости). При этом на нескольких пролетах
между смежными опорами корпуса нитей 4 и 15
пространственной путевой структуры (фиг. 8а)
образуют ломаную линию (на фрагменте не по-
казано).

Во втором случае реализации пространст-
венной путевой структуры (при выполнении
корпусов рельсовых нитей изогнутыми по дуге)
силовые органы внутри корпусов рельсовых
нитей 4 располагаются, как и в ранее описанной
структуре (см. фиг. 2а, 2б) по огибающей или/и
по хорде дуги изгиба корпуса.

Работа каждого из описанных вариантов
рельсовой путевой структуры происходит ана-
логичным образом, практически, независимо от
их конструктивных отличий между собой. Рас-
смотрим этот процесс на примере фиг. 8.

При наезде подвижной единицы на пово-
ротный участок рельсовой путевой структуры
нагрузка от ее колес через головку 4.5 рельсо-
вой нити передается на корпус 4.2 нити 4 и, да-
лее, через отвердевший заполнитель 4.3 - на
натянутый между смежными опорами силовой
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орган 4.1. Если в путевой структуре использо-
вана только пара рельсовых нитей 4 (без допол-
нительных нитей 15), то всю нагрузку несут
силовые органы этих нитей. При наличии же
дополнительных нитей 15 (одной или двух)
часть нагрузки через наклонные перемычки 16,
связывающие верхние (рельсовые) нити 4 с
нижними нитями 15, воспринимается этими
нитями. Ими же создается противодействие мо-
ментам изгиба и кручения каждой изогнутой
нити, возникающим из-за отклонения рельсовых
нитей (их корпусов или накладной головки) от
прямолинейности. При отсутствии дополни-
тельных нитей, делающих структуру простран-
ственной, моменты изгиба и кручения воспри-
нимаются перемычками 5 и 5.1 между рельсо-
выми нитями (фиг. 4а, 5а, 5б, 5в, 6а, 6б, 6в, в
том числе и базовыми перемычками 8), а также
элементами системы компенсационной разгруз-
ки изогнутых рельсовых нитей, связанными с
базовыми перемычками (штангами 13, ядрами
жесткости 14, 14.1).

В случае появления центробежной силы от
движения подвижной единицы по кривой на
участке поворота, оснащенном периферийными
анкерными опорами 9 (фиг. 4а, 4б), радиус из-
гиба рельсовых нитей 4 остается неизменным,
так как направление центробежной силы совпа-
дает с направлением компенсационных сил,
приложенных к рельсовым нитям со стороны
натяжных органов 7. То же наблюдается и на
участке поворота с натяжными органами (кана-
тами) 7, расположенными по ломаной линии в
плоскости пути (фиг. 5а, 5в), а также на участке
поворота, оборудованном ядрами жесткости 14
или/и 14.1 (фиг. 6а, 6б, 6в).

Описанная путевая структура может найти
применение в транспортных системах струнного
типа, например, в условиях гористой местности,
когда на пути прокладки магистрали имеются
трудно устранимые препятствия.

ФОРМУЛА ИЗОБРЕТЕНИЯ

1. Рельсовая путевая структура транспорт-
ной системы Юницкого, содержащая закреп-
ленные на основании на опорах одну или не-
сколько связанных между собой в единую ко-
лею рельсовых нитей в виде предварительно
напряженного силового органа, заключенного в
корпус с сопряженной поверхностью качения
для подвижных единиц, отличающаяся тем, что
корпус каждой рельсовой нити в одном или не-
скольких пролетах между смежными опорами
выполнен в виде дуги, изогнутой в горизонталь-
ной или/и в вертикальной плоскости, а заклю-
ченный внутри корпуса силовой орган располо-
жен по огибающей дуги изгиба корпуса или/и
по ломаной линии, образуемой смежными про-
летами, в каждом из которых силовой орган
ориентирован по хорде дуги изгиба корпуса
рельсовой нити.

2. Рельсовая путевая структура по п.1, от-
личающаяся тем, что рельсовые нити связаны
между собой перемычками, ориентированными
по протяженности нитей зигзагообразно.

3. Рельсовая путевая структура по любому
из пп.1, 2, отличающаяся тем, что свободный
объем изогнутого корпуса каждой рельсовой
нити заполнен твердеющим материалом.

4. Рельсовая путевая структура по любому
из пп.1-3, отличающаяся тем, что она оснащена
системой компенсационной разгрузки рельсо-
вых нитей в пролетах между смежными опора-
ми, включающей в себя натяжные органы, регу-
лировочные механизмы перемещения и базовые
перемычки, жестко связанные с изогнутыми
рельсовыми нитями, при этом базовые пере-
мычки кинематически связаны с регулировоч-
ными механизмами перемещения.

5. Рельсовая путевая структура по п.4, от-
личающаяся тем, что система компенсационной
разгрузки рельсовых нитей в пределах каждого
пролета между смежными опорами на поворот-
ном участке пути дополнительно включает в
себя периферийную анкерную опору, установ-
ленную с внешней стороны горизонтально изо-
гнутых рельсовых нитей, при этом регулиро-
вочные механизмы расположены на периферий-
ной анкерной опоре и с базовыми перемычками
связаны посредством натяжных органов.

6. Рельсовая путевая структура по п.4, от-
личающаяся тем, что натяжные органы системы
компенсационной разгрузки рельсовых нитей
выполнены в виде канатов, расположенных в
промежутке между изогнутыми рельсовыми
нитями одной колеи или в промежутке между
спаренными колеями изогнутых рельсовых ни-
тей и закрепленных своими концами на смеж-
ных опорах, при этом в пролете между смеж-
ными опорами каждый натяжной орган распо-
ложен по вогнутой ломаной линии в плоскости
рельсовой колеи и в напряженном состоянии
жестко соединен с базовыми перемычками ме-
жду рельсовыми нитями.

7. Рельсовая путевая структура по п.4, от-
личающаяся тем, что она оснащена дополни-
тельно ядрами жесткости в виде балок, концы
которых неподвижно закреплены на смежных
опорах, а промежуточная часть через регулиро-
вочные механизмы перемещения кинематически
связана с базовыми перемычками, рассредото-
ченными в пролете между смежными опорами.

8. Рельсовая путевая структура по п.7, от-
личающаяся тем, что ядра жесткости располо-
жены вне рельсовой колеи, с выпуклой стороны
рельсовых нитей одной колеи или в промежутке
между спаренными колеями изогнутых рельсо-
вых нитей.

9. Рельсовая путевая структура транспорт-
ной системы Юницкого, содержащая закреп-
ленные на основании между смежными опорами
одну или несколько связанных между собой в
единую колею рельсовых нитей в виде предва-
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рительно напряженного силового органа, за-
ключенного в корпус с накладной головкой,
закрепленной на его верхней части, отличаю-
щаяся тем, что накладная головка рельсовой
нити в пролете между смежными опорами вы-
полнена в виде дуги, расположенной в горизон-
тальной или/и в вертикальной плоскости, а кор-
пус с заключенным в нем силовым органом
ориентирован по хорде дуги изгиба накладной
головки.

10. Рельсовая путевая структура по п.9, от-
личающаяся тем, что ширина накладной голов-
ки, изогнутой в горизонтальной плоскости, пре-
вышает ширину соединенной с нею верхней
части корпуса рельсовой нити, при этом верхняя
часть корпуса в пределах ширины накладной
головки ориентирована по хорде ее внешней
дуги изгиба.

11. Рельсовая путевая структура по любо-
му из пп.9, 10, отличающаяся тем, что верхняя
часть корпуса рельсовой нити, соединенная с
накладной головкой, выполнена в виде пере-
ходной шейки.

12. Рельсовая путевая структура по п.9, от-
личающаяся тем, что накладная головка, изо-
гнутая в вертикальной плоскости, выполнена с
юбкой, а соединенная с нею верхняя часть кор-
пуса рельсовой нити расположена по хорде дуги
изгиба рабочей поверхности накладной головки
или параллельно этой хорде в пределах высоты
юбки.

13. Рельсовая путевая структура транс-
портной системы Юницкого, содержащая за-
крепленные на основании между смежными
опорами одну или несколько пар связанных ме-
жду собой жесткими перемычками рельсовых

нитей в виде предварительно напряженного си-
лового органа, заключенного в корпус с сопря-
женной поверхностью качения для подвижных
единиц, отличающаяся тем, что хотя бы в одном
пролете между смежными опорами рельсовые
нити выполнены дугообразно изогнутыми в го-
ризонтальной или/и в вертикальной плоскости, а
каждая пара рельсовых нитей снабжена по
меньшей мере одной дополнительной нитью в
виде заключенного в корпус предварительно
напряженного силового органа, расположенной
под ними, при этом образующие колею рельсо-
вые нити связаны между собой и с дополни-
тельной нитью перемычками, ориентированны-
ми по протяженности нитей зигзагообразно.

14. Рельсовая путевая структура по п.13, от-
личающаяся тем, что сопряженная с корпусом
поверхность качения каждой рельсовой нити об-
разована накладной головкой, жестко соединен-
ной с корпусом нити, при этом изогнутой в гори-
зонтальной плоскости выполнена накладная го-
ловка каждой рельсовой нити, а корпус нити ори-
ентирован по хорде дуги изгиба головки.

15. Рельсовая путевая структура по п.13,
отличающаяся тем, что изогнутым в горизон-
тальной плоскости выполнен корпус каждой
нити, при этом предварительно напряженный
силовой орган внутри корпуса расположен по
огибающей дуги изгиба его или/и по ломаной
линии, образуемой со смежными пролетами, в
каждом из которых силовой орган ориентирован
по хорде дуги изгиба корпуса рельсовой нити.

16. Рельсовая путевая структура по любо-
му из пп.13-15, отличающаяся тем, что корпус
каждой нити заполнен твердеющим материа-
лом.
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