
 
   

 

ПРЕДСЕДАТЕЛЬСТВОВАЛ 

председатель Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»  

д.э.н., профессор Лапидус Б.М. 

Присутствовали: 

Члены Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»:  

первый заместитель председателя Объединенного ученого совета, д.э.н., 
профессор 

Мачерет Д.А. 

заместитель председателя Объединенного ученого совета по вопросам 
техники и технологии, первый заместитель генерального директора 
АО «Научно-исследовательский институт железнодорожного 
транспорта», д.т.н., профессор 

Косарев А.Б. 

заместитель председателя Объединенного ученого совета  

по вопросам научного развития и взаимодействия, д.т.н., профессор 
Осьминин А.Т. 

заместитель председателя – ученый секретарь Объединенного ученого 

совета ОАО «РЖД», к.т.н. 
Титов Е.Ю. 

заместитель генерального директора АО «Научно-исследовательский 

институт железнодорожного транспорта», д.т.н., профессор 
Ададуров С.Е. 

Научный руководитель Научно-исследовательского института 

системных исследований РАН (ФГУ ФН НИИСИ РАН), д.ф.-м.н., 

профессор, академик РАН 
Бетелин В.Б. 

заведующий лабораторией Института радиотехники и электроники В. А. 

Котельникова РАН (ИРЭ им. В. А. Котельникова РАН), д.ф.-м.н., 

профессор, академик РАН 
Бугаёв А.С. 

заместитель председателя Сибирского отделения РАН по научной 

работе – директор Иркутского филиала Сибирского отделения РАН, 

д.т.н., профессор, академик РАН 
Бычков И.В. 

ректор Ростовского государственного университета путей сообщения 

(РГУПС), д.т.н., профессор  
Верескун В.Д. 

директор Всероссийского научно-исследовательского института 

гигиены транспорта Роспотребнадзора (ФГУП ВНИИЖГ 

Роспотребнадзора), д.м.н., член-корреспондент РАН 
Вильк М.Ф. 
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генеральный директор АО «Научно-исследовательский институт 

железнодорожного транспорта» (АО «ВНИИЖТ»), к.т.н. 
Виноградов С.А. 

председатель Межведомственного научного совета по трибологии РАН, 

заведующая лабораторией трибологии Института проблем механики 

РАН (ИПМех РАН), председатель Российского национального комитета 

по теоретической и прикладной механике, д.ф.-м.н., профессор, 

академик РАН 
Горячева И.Г. 

президент Ростовского государственного университета путей сообщения 

(РГУПС), д.т.н., профессор, академик РАН 
Колесников В.И. 

генеральный директор АО «Научно-исследовательский и 

конструкторско-технологический институт подвижного состава» 

(АО «ВНИКТИ»), д.т.н., профессор   
Коссов В.С. 

директор Института экономики и организации промышленного 

производства Сибирского отделения РАН, профессор, д.э.н., академик 

РАН 
Крюков В.А. 

президент Российского университета транспорта (РУТ (МИИТ)), д.т.н., 

профессор 
Лёвин Б.А.  

главный научный сотрудник Института  

машиноведения им. А.А. Благонравова РАН (ИМАШ РАН), д.т.н.,  

профессор, член-корреспондент РАН 
Махутов Н.А.  

первый заместитель генерального директора АО «Научно-

исследовательский и проектно-конструкторский институт 

информатизации, автоматизации и связи на железнодорожном 

транспорте» (АО «НИИАС»), д.т.н., профессор 
Розенберг Е.Н. 

проректор Российского университета транспорта (РУТ (МИИТ)), д.т.н., 

профессор, член-корреспондент РАН 
Розенберг И.Н. 

Первый заместитель генерального директора АО «Институт экономики 

и развития транспорта» (АО «ИЭРТ»), к.э.н. 
Федоров Ю.Н. 

директор Института энергетических исследований РАН (ИнЭИ РАН), 

д.т.н., академик РАН 
Филиппов С.П. 

директор Института проблем рынка РАН (ИПР РАН), профессор, д.э.н., 

член-корреспондент РАН 
Цветков В.А. 

д.т.н., независимый эксперт 
Шенфельд К.П. 

директор Института народнохозяйственного прогнозирования РАН 

(ИНП РА), д.э.н., профессор, член-корреспондент РАН, профессор РАН 
Широв А.А. 
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заведующий кафедрой «Логистика и управление цепями поставок», 

директор Научно-образовательного центра «Логистика» Санкт-

Петербургского государственного экономического университета (НОЦ 

«Логистика» СПбГЭУ), д.э.н., профессор 
Щербаков В.В. 

Научные партнеры Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»: 

председатель Экспертного совета АО «Научно-исследовательский и 

проектно-конструкторский институт информатизации, автоматизации 

и связи на железнодорожном транспорте» (АО «НИИАС»), д.т.н. 
Матюхин В.Г. 

приглашенные (Приложение № 1)  

1. Формирование научно обоснованных предложений по технико-

технологическим решениям и разработкам для импортонезависимого развития 

скоростного и высокоскоростного железнодорожного сообщения 

(Катцын Д.В., Крюков В.А., Махутов Н.А., Широв А.А., Кирейцев А.А., 

Мартынюк И.В., Коссов В.С., Колесников В.И., Щербаков В.В., Филиппов 

С.П., Лапидус Б.М.) 

1.1. Рекомендовать Центру организации скоростного и 

высокоскоростного сообщения ОАО «РЖД» (ЦВСМ) при организации 

скоростного и высокоскоростного железнодорожного сообщения в России 

продолжить основываться на синтезе передового мирового опыта в части 

обоснования комплексной эффективности развития высокоскоростного 

сообщения как важнейшего фактора социально-экономического ускорения 

развития страны. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

ускорение принятия решений по развитию сети высокоскоростного и 

скоростного железнодорожного сообщения; 

формирование значимой проектной базы, позволяющей дальнейшее 

развитие высокоскоростного сообщения на базе отечественных технических и 

технологических решений и мирового опыта. 

1.2.  Учитывая, что железнодорожный транспорт обладает 

конкурентными преимуществами в силу массовости и качества 

предоставляемых услуг по перевозке пассажиров, стабильности, устойчивости 

и безопасность перевозок, рекомендовать Центру организации скоростного и 

высокоскоростного сообщения ОАО «РЖД» (ЦВСМ) развивать стратегическую 
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инициативу по созданию интегрированной сети скоростного и 

высокоскоростного железнодорожного сообщения в качестве транспортного 

каркаса пространственного развития страны. 

1.3. Отметить важность при развитии сети скоростного и 

высокоскоростного железнодорожного сообщения обеспечить интеграцию трех 

технологических элементов: высокоскоростного движения на выделенной 

инфраструктуре до 400 км/ч, линий скоростного движения на совмещенной 

инфраструктуре со скоростями 160-200 км/ч и транспортных систем 

агломераций. Данный подход позволит не только увязать в единую 

технологическую цепочку транспортные потоки, но и обеспечить 

мультипликативный эффект от магистрального высокоскоростного движения, 

ускорив окупаемость проектов. 

1.4. Рекомендовать отраслевым НИИ совместно с институтами РАН, с 

целью формирования комплексной оценки развития высокоскоростного 

железнодорожного транспорта, усилить исследования по определению его 

социально-экономических эффектов с фокусом на оценку представленных в 

докладе академика В.А. Крюкова, выявленных на основе исследований 

Института экономики и организации промышленного производства Сибирского 

отделения РАН (ИЭОПП СО РАН), эффектов, таких как: 

 снижение транспортных затрат;  

 рост мобильности населения; 

 интеграция рынков труда, услуг, товаров; 

 доступность специализированных услуг (образование, медицина и др.); 

 рост общей экономической активности, новые рабочие места; 

 миграция населения и бизнеса, изменение экономической географии. 

Рекомендовать в экономических обоснованиях проектов 

высокоскоростного и скоростного железнодорожного сообщения уделять 

внимание не только коммерческим, но и социально-экономическим эффектам и 

обеспечению их интеграции в общую финансово-экономическую модель 

проектов развития ВСМ в Российской Федерации. 
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Потенциальная область достижения эффектов: 

изменение пространственных пропорций экономической активности, рост 

конкурентоспособности отдельных территорий, пространственный маневр; 

сокращение времени в пути в 2-3 раза, рост конкурентоспособности 

железнодорожного транспорта; 

рост производительности на 2-12% при сокращении транспортных затрат 

до 2 раз. 

1.5. Рекомендовать Департаменту инвестиций ОАО «РЖД» (ЦИНВ), 

АО «ИЭРТ» при обосновании проектов развития железнодорожного транспорта 

с государственным участием использовать обоснованную ИНП РАН оценку 

мультипликатора прироста производства в экономике при увеличении 

инвестиций на железнодорожном транспорте (в условиях полного 

импортозамещения), равного 3,74. 

1.6. Учитывая экологическую парадигму развития современной 

экономики, необходимо продолжить поисковые и прикладные исследования в 

области создания новых транспортных систем на основе магнито-

левитационных и вакуумно-левитационных технологий, что требует 

скоординированного взаимодействия научных и производственных 

организаций при государственной поддержке.  

1.7. Отметить целесообразность инициативы ОАО «РЖД» (ЦИР, ЦТЕХ) 

по включению в рамках Национальной технологической инициативы 

направления, нацеленного на развитие железнодорожного транспорта, по 

аналогии с существующими направлениями, охватывающими другие виды 

транспорта (Авто NET, Авиа NET). 

1.8. Рекомендовать Центру организации скоростного и 

высокоскоростного сообщения ОАО «РЖД» (ЦВСМ) совместно с 

Департаментом технической политики ОАО «РЖД» (ЦТЕХ) обеспечить 

сбалансированное проведение технико-технологических научных 

исследований, а также предусмотреть специальный блок экономических и 

логистических исследований, связанных с урбанисткой и цифровизацией, 

направленных на создание принципиально новой инфраструктуры и 
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подвижного состава, обеспечение повышенных требований к стабильности и 

безопасности их эксплуатации. 

1.9. Рекомендовать научным организациям холдинга фокусировать 

внимание своих исследований на трендах технологического развития 

высокоскоростного сообщения по направлениям, представленным в 

Приложении 2. 

1.10. Отметить необходимость создания Центра развития наземного 

транспорта при одном из отделений РАН, что связано с потребностью 

использовать фундаментальные основы, формируемые в таких 

высокотехнологических областях, как создание искусственного интеллекта, 

нанотехнологий, композитных материалов, вакуумной среды. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

обеспечение развития транспортных систем на базе передовых 

технологий; 

развитие кооперационных связей и усиление роли восточных регионов 

страны в решении научно-технических проблем; 

ускорение организационных и подготовительных работ по 

проектированию сети и участков высокоскоростных и скоростных железных 

дорог. 

1.11. Рекомендовать ЦВСМ ОАО «РЖД» использовать компетенции 

ИПУ РАН, РУТ (МИИТ) для обеспечения системного подхода к созданию 

цифрового программного комплекса «Развитие», который включает в себя 

элементы вариантного моделирования инфраструктуры, пассажиропотоков, 

грузопотоков и бизнес-окружения, на основе: 

 оценки конъюнктуры транспортного рынка и смежных видов бизнеса; 

 генерации сценарных вариантов развития; 

 проведения комплексных расчетов реализации проектов; 

 анализа больших данных; 

 применения технологий искусственного интеллекта; 
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 подготовки обоснования инвестиций и финансовой модели с учетом 

вопросов пространственного развития, городской среды и смежных видов 

бизнеса.  

1.12. Отметить, что Инжиниринговым центром железнодорожного 

транспорта (ИЦ ЖТ) достигнуты важные результаты в разработке 

отечественного высокоскоростного поезда, включая вопросы моделирования, 

дизайнерских решений в части обеспечения эргономики, привлекательности 

салона, общей конфигурации состава, системы торможения, определения 

технологии производства кузовов вагонов. С учетом рассмотрения на заседании 

Совета, рекомендовать ИЦ ЖТ ОАО «РЖД» совместно с отраслевыми НИИ 

провести экономические оценки влияния учитываемых параметров на 

потребительский спрос.  

1.13. Рекомендовать Инжиниринговому центру железнодорожного 

транспорта, во взаимодействии с отраслевыми научными институтами 

(АО «ВНИИЖТ, АО «ВНИКТИ») и производителями: 

 завершить проработку технических требований к составным частям 

тележек для высокоскоростного поезда; 

 завершить разработку системы обеспечения микроклимата в вагонах 

поезда и кабине машиниста; 

 завершить разработку систем торможения, основанной на 

использовании мирового опыта и отечественного оборудования; 

 обеспечить своевременное выполнение аэродинамических испытаний 

предлагаемых моделей поезда, в том числе по сравнению с мировыми 

аналогами. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

ритмичное выполнение графика реализации проекта создания 

высокоскоростного отечественного электропоезда. 

1.14. Отметить, что важное значение для эффективной реализации 

развития высокоскоростного транспорта имеет создание цифровых продуктов 

для проектирования сложных инженерных изделий. При этом многие важные 

цифровые продукты являются импортными, что требует их своевременного 
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импортозамещения с целью обеспечения технологического суверенитета 

Российской Федерации. 

1.15. Отметить, что эксплуатируемые дорожные тягово-энергетические 

лаборатории (ТЭЛ), являющиеся разработками РГУПС и Инфотранса, созданы 

с использованием технических решений в условиях отсутствия ограничений на 

импорт как измерительно-аппаратных средств, так и программного 

обеспечения и требуют модернизации. 

1.16. Одобрить предложение РГУПС по разработке программно-

аппаратного комплекса (ПАК) для оснащения действующих и перспективных 

тягово-энергетических лабораторий (ТЭЛ) на основе применения только 

отечественных измерительных средств, в том числе первичных 

преобразователей (датчиков), усилителей и нормирующих преобразователей 

измерительных сигналов, аналого-цифровых преобразователей, 

оптогальванических развязок, аппаратуры радиоканальной передачи 

измерительной информации - по всему спектру измеряемых и контролируемых 

параметров локомотивов и условий движения поезда, с соблюдением 

требования включения в Госреестр средств измерений, устройств слаботочного 

и силового электропитания, кабельной продукции и перехода на отечественное 

встроенное программное обеспечение ПАК на базе отечественных систем 

программирования. 

1.17. Рекомендовать Дирекции тяги ОАО «РЖД» (ЦТ) инициировать 

включение в план НТР ОАО «РЖД» технического задания на создание 

программно-аппаратного комплекса для тягово-энергетических лабораторий с 

учетом предложений РГУПС. 

1.18. Отметить необходимость при создании принципиально новых 

отечественных элементов высокоскоростной инфраструктуры на 

высокостабильном безбалластном основании предусмотреть не только решение 

задач по их производству, но и вопросы организации строительства и 

обслуживания. 
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1.19. В условиях повышенных требований к надежности и цифровой 

безопасности отметить необходимость усиления внимания к научному 

обоснованию технологических решений, обеспечивающих: 

1.19.1. Детализацию моделирования создаваемых элементов 

инфраструктуры и подвижного состава; 

1.19.2. Создание системы энергоснабжения, обеспечивающей устойчивое 

питание в особых условиях (взаимодействия токоприемника электропоезда и 

элементов контактной сети, характеризующихся высокими уровнями 

аэродинамического сопротивления и контактного трения и требующих 

применения материалов с особыми свойствами); 

1.19.3. Обеспечение комплексной безопасности на основе минимизации 

роли человека и рисков, связанных с его участием, опираясь на средства 

объективного наблюдения и контроля; 

1.19.4. Развитие системы технического диагностирования. 

1.20. Одобрить предложения члена-корреспондента РАН Н.А. Махутова о 

необходимости увязки ключевых научных задач обоснования, проектирования, 

создания и функционирования высокоскоростного железнодорожного 

транспорта со стратегиями национальной безопасности, транспортной 

безопасности, научно-технологического развития и развития 

железнодорожного транспорта на ближайшую (до 2025 г.), среднесрочную (до 

2030 г.) и долгосрочную (до 2050 г.) перспективу. При этом необходимо 

основываться на комплексных результатах как фундаментальных научных 

исследований РАН по закономерностям функционирования сложных 

социально-природно-техногенных систем, так и прикладных исследований и 

разработок отраслевых НИИ. 

Рекомендовать ЦТЕХ в рамках взаимодействия ОАО «РЖД» и РАН 

предусмотреть перспективные исследования и разработки по вышеуказанному 

направлению, в частности: 

 предусмотреть построение в постановочной, аналитической и 

цифровой форме унифицированной системы определяющих зависимостей и 

критериев для количественной оценки путей, методов и параметров 
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экономической эффективности и стратегических рисков перехода к 

высокоскоростному железнодорожному транспорту; 

 включить в эту систему анализ двух групп повреждающих и 

поражающих факторов: антропогенных, природных и техногенных 

воздействий, а также направляемых опасных потоков энергии, веществ и 

информации. 

1.21. Считать целесообразным предусмотреть рассмотрение на заседаниях 

ОУС ОАО «РЖД» вопросов: 

 перехода на риск-ориентированные технологии обоснования 

перспектив развития высокоскоростного железнодорожного транспорта с 

учетом особенностей природно-климатических, пространственных, ресурсных, 

временных и других факторов, определяющих социально-экономическую роль 

транспорта в России; 

 распространения риск-ориентированного подхода на традиционные и 

новые ситуации в области создания и функционирования железнодорожного 

транспорта в различных геополитических условиях. 

1.22. Считать целесообразным при решении научных задач и обосновании 

перспективного развития высокоскоростного железнодорожного транспорта 

предусмотреть: 

 перенос на стадии ТЭО и проектирования углубленного 

взаимоувязанного нелинейного анализа социально-экономической и научно-

технологической эффективности и темпов развития, с одной стороны, и 

приемлемых рисков принятия основных решений, с другой; 

 формирование научно обоснованной организационной 

исследовательской структуры ОАО «РЖД», РАН и других ведомств по 

проблемам высокоскоростного железнодорожного транспорта с учетом 

перспектив и технологического опыта развития автомобильного, воздушного, 

водного и космического транспорта. 

1.23. Отметить, что для эффективного развития инвестиционной 

деятельности в сфере железнодорожного транспорта необходимы: 
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 активизация импортозамещения машин и оборудования для 

железнодорожного машиностроения в целях недопущения снижения их доли в 

структуре инвестиций; 

 развитие инструментов финансирования инвестиций, не требующих 

привлечения кредитов. 

1.24. Отметить высокую емкость российского рынка железнодорожной 

техники, что является необходимым условием эффективности производства и 

внедрения отечественных технических средств. При этом целесообразно 

обеспечить приоритетное внедрение таких импортозамещающих технологий, 

которые в наибольшей степени генерируют макроэкономические эффекты. 

 

2. Разработка научно обоснованных предложений по развитию отечественных 

систем автоматизированного управления тяговым подвижным составом 

(Чикиркин О.В., Марков А.В., Худорожко М.В., Журавлёв С.Н.,  

Онищенко Д.О., Колесников В.И., Лапидус Б.М.) 

2.1.  Отметить, что в области автоматизированного управления тяговым 

подвижным составом Российские железные дороги, отечественные ученые и 

разработчики находятся на уровне мировых лидеров. При этом для обеспечения 

опережающего развития Российских железных дорог это лидерство важно 

сохранять и укреплять на основе активного внедрения и тиражирования уже 

разработанных технологий и усиления внимания к выполнению 

перспективных, прорывных исследований и разработок. 

2.2. Рекомендовать отраслевым НИИ при формировании заявок в план 

НТР учитывать основные положения доклада Главного инженера Дирекции 

тяги ОАО «РЖД» (ЦТ) Чикиркина О.В. о текущих задачах и направлениях 

развития систем автоматизированного управления тяговым подвижным 

составом, в частности: 

1) Функциональное развитие автоматизированных и автоматических 

систем управления локомотивами просматривается в направлениях: 

 сокращения интервалов следования попутных поездов; 
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 расширения использования систем технического зрения; 

 создания системы «автомашинист» для магистральных локомотивов. 

2) Необходима разработка единой концепции, устраняющей 

недостатки, которыми обладают имеющиеся системы: 

 недостаточная комплексность систем, что характеризуется 

применением на локомотивах набора отдельных систем, каждая из которых 

выполняет свою функцию, отчасти дублируя другие; 

 недостаточная совместимость систем между собой; 

 низкая масштабируемость; 

 «закрытость» применяемых архитектур; 

 высокие затраты на аппаратную доработку. 

2.3. Одобрить предложения ЦТ ОАО «РЖД» о целесообразности 

проработки концепции модульной архитектуры автоматизированных и 

автоматических систем управления с общей вычислительной платформой, с 

использованием общей для всех производителей архитектуры базовой 

вычислительной платформы. 

При этом для решения указанной задачи потребуется: 

 разработка единых требований к аппаратной части 

автоматизированных и автоматических систем управления; 

 разработка открытых протоколов обмена данными для задач 

автоматизированного и автоматического управления локомотивами 

стандартных интерфейсов проводной и беспроводной передачи данных; 

 анализ соответствия предлагаемой концепции действующих 

нормативных документов (ГОСТов и других стандартов) и, при необходимости, 

внесение в них изменений. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

создание гибких решений, допускающих быстрое и с минимальными 

затратами внедрение новых функций автоматизированных систем управления 

локомотивами, ориентированных на перспективу. 



 13 

2.4. Научные оценки АО «ВНИИЖТ» показывают, что повышение 

пропускной способности железнодорожных направлений, особенно на 

Восточном полигоне, невозможно без применения новых технологий, в 

частности, технологии интервального регулирования движения поездов, 

предусматривающей уменьшенный интервал между поездами с сохранением 

движения на желтый сигнал светофора с установленной скоростью, 

применение подвижных блок-участков, когда их границы по мере движения 

поезда перемещаются с дискретностью в одну или несколько рельсовых цепей, 

а также применение виртуальной сцепки. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

увеличение пропускной способности участков без дополнительного 

строительства или удлинения станционных путей; 

снятие существующих ограничений для тяжелых поездов, в том числе 

соединенных; 

уменьшение времени, необходимого для формирования и 

расформирование виртуальной сцепки по сравнению с технологиями 

удлиненных и соединенных поездов. 

2.5. Отметить, что создание комплексной системы, обеспечивающей 

увязку разработанных направлений «умная» инфраструктура и «умный» 

локомотив, является важнейшим условием повышения пропускной 

способности и безопасного функционирования железнодорожного транспорта.  

2.6. Одобрить основные положения доклада АО «ВНИИЖТ» о 

разработке технических требований для вождения соединенных поездов с 

управлением одной бригадой в голове поезда, без дублирования машинистом 

на втором локомотиве. 

2.7. Рекомендовать дальнейшее развитие автоматизированных систем 

управления тяговым подвижным составом по следующим ключевым 

направлениям: 
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 развитие энергосберегающих алгоритмов, алгоритмов предиктивной 

диагностики на основе математических моделей цифровых двойников с 

последующим переходом от планового предупредительного ремонта 

подвижного состава на систему ремонт по фактическому состоянию; 

 развитие отечественной элементной базы; 

 развитие модульных модифицированных технологий при 

проектировании, развитие беспилотных технологий с совершенствованием 

систем технического зрения и их интеграции с микропроцессорной системой 

управления (МСУ), развитие самодиагностики входящих блоков и цепей 

подключения к схеме локомотива; 

 продолжение научных исследований по повышению 

энергоэффективности тягового подвижного состава. 

2.8. Отметить, что основными лимитирующими факторами развития 

отечественных МСУ в настоящее время являются: 

 технологическое отставание отечественной элементной базы, 

применяемой для гражданской продукции; 

 слабо развитые средства разработки и отладки программного 

обеспечения для отечественных микроконтроллеров; 

 длительные сроки изготовления отечественных комплектующих из-за 

высокой загруженности производственных мощностей; 

 нехватка высококвалифицированных научно-инженерных кадров из-за 

конкуренции работодателей. 

2.9. Считать целесообразным рассмотреть возможность разработки 

технологии применения виртуальной сцепки для пассажирских поездов, что 

особенно важно для перевозок пассажиров в южном направлении. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

увеличение размеров движения поездов на лимитирующем направлении 

со снижением времени пассажиров в пути на южные курорты. 
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2.10. Принять к сведению наличие в центре «Поршневое 

двигателестроение и спецтехника» МГТУ им. Н.Э. Баумана значимых 

компетенций по созданию автономных транспортных средств и систем 

управления.  

 

 

 

 Председатель Объединенного  

ученого совета ОАО «РЖД»    Б.М. Лапидус 

 

 

 

Заместитель председателя –  

ученый секретарь Объединенного 

ученого совета ОАО «РЖД»    Е.Ю. Титов 
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Приложение № 1 

 

Список приглашенных участников 

заседания Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»  

(в формате онлайн-конференции) 

22 июня 2023 г. 
 
  
 

От ОАО «РЖД» 

1.  
КАТЦЫН 

Дмитрий Владимирович 
 Начальник Центра организации скоростного 

и высокоскоростного движения (ЦВСМ) 

2.  
ЧИКИРКИН 

Олег Валерьевич 
 Главный инженер Дирекции тяги (ЦТ) 

3.  

АЛЕКСЕЕВ 

Сергей Андреевич 
 Заместитель начальника Центра организации 

скоростного и высокоскоростного сообщения 

(ЦВСМ) 

4.  
АЛФЕРОВ 

Виктор Юрьевич 
 Главный эксперт Департамента технической 

политики (ЦТЕХ) 

5.  

ЕМЕЛЬЯНОВ 

Константин 

Владимирович 

 Ведущий специалист Отдела метрологии и 

технических регламентов Департамента 

технической политики (ЦТЕХ) 

6.  

КОМАРИЦКИЙ 

Михаил Михайлович 
 Начальник Отдела перспективного 

моторвагонного подвижного состава 

Департамента технической политики (ЦТЕХ) 

7.  

КОФАНОВ 

Александр Николаевич 
 Заместитель начальника Отдела научно-

технических программ Департамента 

технической политики (ЦТЕХ) 

8.  
МОСКВИЧЕВ 

Юрий Михайлович 
 Заместитель начальника Департамента 

технической политики (ЦТЕХ) 

9.  
НИКОЛАЕВ 

Олег Олегович 
 Начальник Центра инновационного развития 

(ЦИР) 

10.  
ХОМЧЕНКО 

Дмитрий Николаевич 
 Начальник Технической службы Дирекции 

тяги (ЦТ) 

11.  

ЧУДИНОВ 

Андрей Юрьевич 
 Главный эксперт Центра организации 

скоростного и высокоскоростного сообщения 

(ЦВСМ) 

12.  

ЯГОВКИН 

Андрей Николаевич 
 Начальник Отдела моторвагонного 

подвижного состава для организации 

скоростного и высокоскоростного 

пассажирского сообщения Департамента 

технической политики (ЦТЕХ) 
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Приглашенные специалисты и представители научных организаций 

13.  
АБРАМОВ 

Андрей Дмитриевич 
 СГУПС 

14.  
АЛЕЕВ  

Алексей Дмитриевич 
 АО «Издательский дом «Гудок» 

15.  
БЕРЗИН 

Артур Альфредович 
 Журнал «Железнодорожный транспорт» 

16.  
БРАНЗИА 

Роланд Лаврентьевич 
 АО «ИЭРТ» 

17.  
ГОРЕЛЬЦЕВ 

Сергей Викторович 
 АО «ИЭРТ» 

18.  
ИГНАТЕНКО 

Иван Владимирович 
 ДВГУПС 

19.  
КИРЕЙЦЕВ 

Александр Александрович 
 АО «Инжиниринговый центр 

железнодорожного транспорта» 

20.  
КИРЮШИН 

Дмитрий Евгеньевич 
 АО «ВНИИЖТ» 

21.  
КОНДРАТЕНКО 

Владимир Васильевич 
 АО «ИЭРТ» 

22.  
МАРКОВ 
Алексей Валерьевич 

 АО «НИИАС» 

23.  
МАРТЫНЮК 
Игорь Владимирович 

 РГУПС 

24.  
ОНИЩЕНКО 

Дмитрий Олегович 
 МГТУ им. Н.Э. Баумана 

25.  
ПРОЗОРОВ 

Вадим Александрович 
 АО «ИЭРТ» 

26.  
РОЖКОВ 

Алексей Давидович 
 АО «ИЭРТ» 

27.  
СЕКУШИН  

Сергей Владимирович 
 АО «ИЭРТ» 

28.  
ХУДОРОЖКО 

Максим Викторович 
 АО «ВНИИЖТ» 

29.  
ЧЕПЕЦ 

Владимир Юрьевич 
 АО «ВНИИЖТ» 
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Приложение № 2 

 

Тренды технологического развития высокоскоростного сообщения 

1) Технологии искусственного интеллекта: 

 мониторинг и предиктивная диагностика инфраструктуры; 

 анализ Больших данных; 

 организация движения поездов с учетом прогноза спроса на перевозки; 

 программные роботы-советники; 

2) Пространственное развитие на основе моделирования агломераций, 

включающих развитие деловых, жилых, туристических, образовательных, 

медицинских, рекреационных и спортивных объектов; 

3) Развитие транспортных систем агломераций: 

 развитие территорий в зоне притяжения ВСМ; 

 транзитно-ориентированное развитие городов и агломераций; 

 интеграция систем железнодорожного и общественного транспорта; 

4) Цифровые сервисы и услуги: 

 разработка сервисной модели ВСМ и комплементарных бизнесов; 

 стандарты комплексного обеспечения путешествий; 

 персонализация предложений для клиентов и пассажиров, электронные 

помощники; 

5) Цифровые продукты и технологии: 

 математическое моделирование параметров технических средств; 

 технологии «Цифровых двойников» на этапах жизненного цикла 

проектов; 

 технологии информационного моделирования объектов 

инфраструктуры; 

 системы автоматизированного проектирования (САПР); 

6) Финансовое и организационно-правовое моделирование реализации 

проекта; 

7) Логистические технологии: 

 доставка пассажиров и грузов «от двери до двери»; 
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 мультимодальные перевозки; 

8) Технологии разработки и производства высокоскоростного подвижного 

состава, как для пассажиров, так и для грузов; 

9) Технологии разработки и производства технических средств 

инфраструктуры: 

 БВСП, ИССО, стрелочная продукция, контактная сеть, рельсовые 

скрепления; 

10) Технологии организации управления обеспечения безопасности 

движения поездов; 

 интеллектуальные системы управления движения; 

 российская система управления и обеспечения безопасности движения 

поездов (РСУДП); 

 технологии «беспилотного» ведения поездов. 

11) Технологии содержания и ремонта объектов инфраструктуры: 

 автоматизированные (роботизированные) комплексы путевых машин; 

 комплексная система мониторинга и диагностики инфраструктуры с 

предиктивными функциями; 

 высокоскоростной диагностический поезд; 

12) Технологии проектирования и строительства ВСМ: 

 БВСП, ИССО, земляное полотно, КС-400; 

13) Стандартизация и техническое нормирование процессов эксплуатации 

ВСМ. 

 


