
 
   

 

ПРЕДСЕДАТЕЛЬСТВОВАЛ 

председатель Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»  

д.э.н., профессор Лапидус Б.М. 

Присутствовали: 

Члены Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»:  

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, д.ф.-м.н., профессор, академик РАН Бетелин В.Б. 

заведующий лабораторией Института радиотехники и электроники 

В. А. Котельникова РАН, д.ф.-м.н., профессор, академик РАН Бугаёв А.С. 

ректор Ростовского государственного университета путей 

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

директор Всероссийского научно-исследовательского института 

гигиены транспорта Роспотребнадзора, д.м.н., член-корреспондент 

РАН Вильк М.Ф. 

генеральный директор АО «Научно-исследовательский институт 

железнодорожного транспорта», к.т.н. Виноградов С.А. 

председатель Межведомственного научного совета по трибологии 

РАН, заведующая лабораторией трибологии Института проблем 

механики 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, д.т.н., профессор, академик РАН Колесников В.И. 
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генеральный директор АО «Научно-исследовательский и 

конструкторско-технологический институт подвижного состава», 

д.т.н., профессор   Коссов В.С. 

д.т.н., академик РАН Леонтьев Л.И. 

главный научный сотрудник Института  

машиноведения им. А.А. Благонравова 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», д.т.н., профессор Розенберг Е.Н. 

проректор Российского университета транспорта, д.т.н., профессор, 

член-корреспондент РАН Розенберг И.Н. 

директор Института энергетических исследований РАН, д.т.н., 

академик РАН Филиппов С.П. 

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

заведующий кафедрой «Логистика и управление цепями поставок», 

директор Научно-образовательного центра «Логистика» Санкт-

Петербургского государственного экономического университета, 

д.э.н., профессор Щербаков В.В. 

Научные партнеры Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»: 

Генеральный директор АО «Институт экономики и развития 

транспорта» Магнушевская И.Г. 

приглашенные (Приложение № 1)  

1. Научная оценка хода реализации проектов и разработка предложений по 

созданию новых и развитию существующих цифровых сервисов в сфере 

железнодорожных грузовых перевозок 

(Яковлева И.В., Кудюкин В.В., Осьминин А.Т., Шведин К.П., Бетелин В.Б., 

Лазарев А.А., Ефимова О.В., Щербаков В.В., Колесников В.И., Лапидус Б.М.) 

1.1. Отметить, что холдинг «РЖД» активно развивает цифровые 

платформы в сфере грузовых перевозок и управления перевозочным процессом, 

соблюдая при этом особые требования к стабильности, эффективности и 

безопасности транспортных сервисов, обеспечивающих устойчивость цепочек 

поставок и повышение эффективности перевозочного процесса.  
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На основе каждой платформы создаются цифровые сервисы и продукты для 

внешних пользователей (клиентов, партнеров и государства) и внутренних 

(сотрудников и руководителей компании) с использованием следующих 

цифровых технологий: большие данные, распределенные реестры, 

промышленный интернет вещей, квантовые вычисления.  

1.2. Отметить, что актуализированная Стратегия цифровой 

трансформации ОАО «РЖД» на период до 2025 года (СЦТ-2025) определяет 

концептуальные основы и принципы трансформации деятельности ОАО «РЖД» 

в условиях цифровой экономики, а также основные элементы управления этим 

процессом, необходимые для достижения целей̆ и выполнения плана реализации 

Долгосрочной ̆ программы развития ОАО «РЖД» до 2025 года. 

Актуализированная Стратегия ориентирована на развитие семи ключевых 

цифровых платформ, в том числе мультимодальных грузовых перевозок (ведется 

девять проектов) и управления перевозочным процессом (семь проектов). 

Активно развиваются цифровая среда для получения услуг по грузоперевозке и 

дополнительных услуг, многофункциональный личный кабинет клиента. Это 

способствуют снижению административной нагрузки на грузоотправителей и 

удобству работы, повышению скорости и ритмичности перевозок, полноте 

информации о статусе перевозки.  

1.3. Отметить, что в сфере грузовых перевозок внедрены смарт-контракты 

(оформление перевозки с разными участниками логистической цепочки) на 

блокчейн-платформе. Развиваются сервисы электронной торговой площадки 

«Грузовые перевозки», с помощью которой ежемесячно осуществляется более 

17 тысяч отправок, а также технология безбумажной международной 

мультимодальной грузовой перевозки ИНТЕРТРАН (осуществлено почти 100 

тысяч отправок). При этом 88% контрагентов взаимодействуют с ОАО «РЖД» с 

помощью электронной связи, 67% операций в бизнес-процессах выполняются 

без участия человека. В числе перспективных направлений — реализация 

мультимодальных перевозок с автомобильным транспортом в рамках 

взаимодействия с Минтрансом России по оформлению грузовых перевозок в 

электронном виде.  
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1.4. Рекомендовать Центру инновационного развития ОАО «РЖД» (ЦИР), 

Центру фирменного транспортного обслуживания ОАО «РЖД» (ЦФТО), 

Департаменту управления бизнес-блоком «Железнодорожные перевозки и 

инфраструктура» ОАО «РЖД» (ЦЖД), Департаменту информатизации 

ОАО «РЖД» (ЦКИ), Центральной дирекцией управления движением 

ОАО «РЖД» (ЦД), Департаменту технической политики ОАО «РЖД» (ЦТЕХ) 

сосредоточить усилия на повышении эффективности транспортной системы на 

основе создания единой доверительной среды с участниками транспортного 

рынка, дальнейшем распространении цифровых транспортных документов, 

повышении скорости транзитных перевозок. Необходимо ускорить работы по 

сопряжению с государственными цифровыми платформами (юридически 

значимый межгосударственный обмен данными и электронными документами, 

электронный документооборот с ФОИВ, с оформлением перевозок в 

электронном виде, цифровизация транспортной отрасли: искусственный 

интеллект, биометрия, беспилотное движение).  

1.5.  Отметить актуальность доклада И.В. Яковлевой – заместителя 

начальника – начальника отдела ЦКИ ОАО «РЖД», в котором было отмечено, 

что при разработке программного обеспечения «Динамического моделирования 

прогнозной эксплуатационной обстановки на сети железных дорог для ведения 

прогнозной модели поэтапного выполнения сквозного процесса доставки 

грузов» были разработаны четыре методики. В этом контексте является весьма 

актуальной постановка вопроса о необходимости гармонизации методического 

обеспечения и необходимости его комплексного рассмотрения. 

1.6. Рекомендовать ЦФТО ОАО «РЖД», ЦЖД ОАО «РЖД», ЦКИ 

ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД», ЦТЕХ ОАО «РЖД» в целях достижения целевого 

эффекта от создания и развития цифровых сервисов в ОАО «РЖД» выработать 

единый подход и к прогнозированию продвижения отправок, который должен 

применяться как на этапе согласования перевозки, так и на этапе мониторинга 

продвижения и применения воздействий для корректировки сроков доставки.  
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При этом с учетом уже реализованных и применяемых решений рекомендуется 

решить на первом этапе задачу прогнозирования доставки грузовых отправок с 

мониторингом их продвижения на платформе Динамической модели загрузки 

инфраструктуры ОАО «РЖД» (ДМ ЗИ). Это позволит реализовать полный цикл 

цифрового сервиса грузовой перевозки от согласования заявки до ее завершения. 

1.7. Рекомендовать ЦФТО ОАО «РЖД», ЦЖД ОАО «РЖД», ЦКИ 

ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД», ЦТЕХ ОАО «РЖД» вынести рассмотрение 

вопроса гармонизации методического обеспечения в части управления 

перевозочным процессом и обеспечения единства технологических подходов 

при реализации проекта «Цифровая платформа управления перевозочным 

процессом» на Архитектурно-технологический комитет по созданию цифровой 

платформы управления перевозочным процессом в ОАО «РЖД», при этом 

следует учесть потребность в гармонизации задач сбытового (ЦФТО) и 

производственного (ЦД) блоков и их научном сопровождении. Рекомендуется 

перед утверждением методик проведение их экспертизы на предмет 

реализуемости в действующем ландшафте автоматизированных систем РЖД. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

 оптимизация затрат на разработку программного обеспечения для 

управления перевозками за счет устранения дублирующих функционалов 

автоматизированных систем; 

 сокращение числа выставляемых грузоотправителями претензий за 

просрочку в доставке грузов за счет создания механизма контроля процесса 

перевозки на всех элементах и сокращения числа отправок, прибывших на 

станцию назначения с опозданием. 

1.8. Одобрить основные положения и выводы, изложенные в докладе  

К.И. Шведина – заместителя директора Научного центра «Цифровые модели 

перевозок и технологии энергосбережения» АО «ВНИИЖТ», посвященного 

семейству цифровых продуктов «ЭЛЬБРУС» для построения прогнозных 

графиков движения и расчета показателей пропускной способности. 
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Отметить, что цифровая прогнозная макромодель движения поездопотоков 

на сети железных дорог ЭЛЬБРУС-М позволяет оценивать текущее поездное 

положение и прогнозировать развитие поездной ситуации на отдельных 

железных дорогах, направлениях, полигонах и сети в целом, в зависимости от 

различных возмущающих факторов и ресурсного обеспечения перевозочного 

процесса. 

1.9. Отметить научно-практическую значимость решений, направленных 

на уточнение прогнозов срока доставки грузов в процессе его перемещения по 

железнодорожной сети, основанных на статистической обработке данных 

графика исполненного движения и оперативной корректировке графиков 

движения поездов в текущих сутках. Вместе с тем, методы, основанные на 

вариативных графиках движения поездов для разработки сервиса 

«Прогнозирование срока доставки груза по железнодорожной сети на момент 

заключения договора с клиентом», не достаточны для обеспечения требуемого 

результата. Необходим альтернативный подход для решения данной задачи, 

основанный на предварительном построении классификатора заявок, 

позволяющего получить удовлетворительные по точности прогнозы.  

1.10. Рекомендовать ЦФТО ОАО «РЖД», ЦЖД ОАО «РЖД», ЦКИ 

ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД», ЦТЕХ ОАО «РЖД» реализовать необходимую 

для клиентов двуединую задачу: обеспечивать прогноз доставки грузовой 

отправки в момент её согласования и уточнять время её прибытия на станцию 

назначения в процессе перемещения по сети железных дорог, для чего: 

 рассмотреть возможность создания сервиса «Прогнозирование срока 

доставки груза по железнодорожной сети на момент заключения договора с 

клиентом» на базе ДМ ЗИ; 

 рассмотреть возможность передачи в личный кабинет клиента с 

использованием ЭЛЬБРУС-М информации по уточнению срока прибытия на 

станцию назначения грузов, находящихся в движении.  
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Потенциальная область достижения эффектов: 

 расширение перечня услуг, оказываемых грузоотправителям и 

операторам подвижного состава, в части прогнозирования и уточнения (во время 

движения) сроков доставки грузов и порожних вагонов; 

 повышение провозной способности железных дорог за счет 

перераспределения поездопотоков на основе имитационного моделирования 

поездной ситуации и учета тех участков сети железных дорог, на которых 

замедляется продвижение поездов. 

1.11. Отметить, что в перспективе, как важная часть цифровизации, 

искусственный интеллект должен активно использоваться в информационных 

системах ОАО «РЖД», обеспечивающих грузовые перевозки, что резко 

расширит их функционал и даст возможность автономной работы. Вместе с тем 

в научной литературе пока недостаточно представлены исследования по данной 

проблеме. В связи с этим следует отметить большую теоретическую значимость 

доклада «О математическом обосновании технологии искусственного 

интеллекта» В.Б. Бетелина – научного руководителя Научно-исследовательского 

института системных исследований РАН, д.ф.-м.н., профессора, академика РАН, 

в котором определены направления необходимых научных изысканий. 

Рекомендовать ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД», ЦФТО ОАО «РЖД», ЦЖД 

ОАО «РЖД», ЦКИ ОАО «РЖД», отраслевым академическим НИИ и 

университетам рассмотреть вопрос разработки интеллектуальных транспортных 

систем (ИТС) на профильных секциях НТС ОАО «РЖД» и запланировать 

выполнение поисковой НИОКР «Подходы к проектированию ИТС в сфере 

управления грузовыми перевозками».  

1.12. Отметить, что в интеллектуальной̆ системе управления перевозочным 

процессом (ИСУ ПП) должны применяться технологии, способные решать 

задачи путем прогнозирования обстановки на основе моделирования, 

самообучения, использования накопленных знаний и опыта специалистов. 

Ядром ИСУ ПП должны стать методы и модели искусственного интеллекта,  
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а сама ИСУ ПП должна включать в себя все этапы управления грузовыми 

перевозками на железнодорожном транспорте – от подачи заявки на перевозку 

отправок грузов до их сдачи грузополучателям или передачи на смежные виды 

транспорта.  

Потенциальная область достижения эффектов: 

 повышение провозной способности железных дорог за счет 

минимизации участия человека в принятии решений и исключения ошибок, 

вызванных человеческим фактором, на основе внедрения ИСУ ПП; 

 сокращение управленческого персонала в секторе разработки 

технологических документов, определяющих перевозочный процесс (план 

перевозок, адаптация плана формирования грузовых поездов, разработка 

технических норм эксплуатационной работы, сменно-суточное планирование).  

1.13. Отметить научно-практическую значимость доклада «Цифровая 

станция. Развитие цифровых сервисов в сфере железнодорожных грузовых 

перевозок» Е.Н. Розенберга – первого заместителя генерального директора 

АО «НИИАС», д.т.н., профессора и В.В. Кудюкина – заместителя генерального 

директора АО «НИИАС», в котором показано, что важнейшим звеном в 

перевозочном процессе являются железнодорожные станции. В январе 2023 года 

был получен патент на изобретение сотрудников Ростовского филиала 

АО «НИИАС» «Комплекс позиционирования и контроля закрепления составов 

на путях железнодорожных станций «Прицел». Применение комплекса 

«Прицел» совместно с механизированными устройствами закрепления 

позволяет исключить тяжелый ручной труд составителей поездов и снизить 

время на отцепку и прицепку локомотивов на приемоотправочных путях 

станций.  

1.14. Отметить, что компания «ТрансСофтТелематика» разработала для 

проекта «Цифровая железнодорожная станция» (ЦЖС) программный комплекс, 

внедрение которого повысило пропускную способность 66 железнодорожных 

станций. Решение на основе интеллектуального моделирования позволяет 

планировать работу станций на 24 часа вперед, а также при минимальном 

участии человека анализировать текущую ситуацию на станции, формировать 

пооперационный список заданий и контролировать работу персонала.  
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1.15. Рекомендовать АО «НИИАС», ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД» 

активизировать работу по созданию АС ГИД нового поколения – системы, 

относящейся к критической инфраструктуре, где планируется не только перейти 

на импортозамещенное ПО, но и реализовать автоматизированное 

диспетчерское регулирование, которое обеспечит управление продвижением 

поездов в зависимости от установленной скорости, рисков по отсрочке отправки 

и других параметров. На линейном уровне эту работу должно поддерживать 

создание цифровой железнодорожной станции, обеспечивая достоверный 

контроль операций и внедрение средств автоматизации, роботизации, которые 

позволят устранить разрывы между плановыми и фактическими параметрами.  

1.16. Отметить, что в текущем состоянии цифровая железнодорожная 

станция – это человекозависимая технология с фрагментарными элементами 

автоматизации, но со значительными технологическими разрывами, в первую 

очередь – из-за недостатка достоверной информации о событиях, в том числе – 

на стыке разных хозяйств. В целевом состоянии комплекс взаимосвязанных 

программных технических средств и роботизированных устройств должен 

обеспечивать расчет и выверенное до секунд выполнение операций с 

минимальным участием человека.  

1.17. Одобрить предложенный подход АО «НИИАС» по проведению 

систематизации структуры модулей цифровой станции. Рекомендовать 

АО «НИИАС», ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД» при создании системы 

управления ЦЖС разработать алгоритмы обработки данных, которые позволят 

формировать для управления перевозочным процессом достоверную 

информацию.   

1.18. Рекомендовать АО «НИИАС», ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД» 

при разработке методологического обеспечения ЦЖС обеспечить 

функциональные технологические требования к модулям ЦЖС. При разработке 

методологических указаний необходимо обеспечить сквозное взаимодействие 

ПО и инфраструктурных модулей программно-аппаратных комплексов.  
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Это позволит обеспечить бесшовное межхозяйственные взаимодействие 

подразделений компании ОАО «РЖД», достижение принципиально нового 

уровня управления технологическими процессами. 

Потенциальная область достижения эффектов: 

 исключение человеческого фактора из процесса принятия решений при 

управлении железнодорожными станциями, что способствует повышению 

качества переработки вагонопотоков, ускорению их продвижения и росту 

перерабатывающей способности на существующей инфраструктуре; 

 повышение достоверности информации о перевозочном процессе за счет 

контроля операций и внедрения средств автоматизации, роботизации, что 

позволит устранить разрывы между планом работы станции и его фактическим 

выполнением.  

 повышение качества взаимодействия сортировочных станций и 

участков сети железных дорог на основе построения цифрового двойника 

железнодорожной станции. 

1.19. Отметить, что в компании ОАО «РЖД» активно развивается 

внутренний цифровой сервис в сфере планирования перевозок. Динамическая 

модель загрузки инфраструктуры сети ОАО «РЖД» (ДМ ЗИ) осуществляет 

прогнозирование загрузки элементов сети ОАО «РЖД» на базе их текущей 

занятости и согласованных заявок на перевозку груженых и порожних вагонов. 

Динамическая модель является инструментом поддержки процесса принятия 

управленческих решений в эксплуатационной работе сети ОАО «РЖД» в части 

оценки возможности выполнения заявки ф. ГУ-12 и запросов-уведомлений на 

отправление порожних вагонов. В настоящее время на её основе рассчитывают 

суточные и месячные планы перевозок.  

1.20. Отметить научно-практическую значимость доклада А.Т. Осьминина 

– заместителя председателя Объединенного ученого совета ОАО «РЖД» по 

вопросам научного развития и взаимодействия, д.т.н., профессора «Перспективы 

развития цифровых сервисов на базе динамической модели загрузки 

инфраструктуры», в котором показано, что основным направлением 
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дальнейшего развития ДМ ЗИ является исключение человеческого фактора из 

принятия решений не только при согласовании заявок на перевозки грузов, но и 

при разработке других нормативных документов управления перевозочным 

процессом: технических норм эксплуатационной работы, плана формирования 

грузовых поездов, сменно-суточных заданий по управлению движением, с 

учетом их автоматического информационного взаимодействия. 

1.21. Рекомендовать ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД ОАО «РЖД», ЦФТО 

ОАО «РЖД», ЦЖД ОАО «РЖД», ЦКИ ОАО «РЖД», Отраслевому центру 

внедрения ОАО «РЖД» (ОЦРВ), разработчикам ДМ ЗИ:  

 Разработать режим автоматического расчета рентабельных 

альтернативных маршрутов следования грузовых отправок при условии 

сохранения срока доставки на основе интеграции ДМ ЗИ с КАСУДР-ГП 

(корпоративная автоматизированная система учета доходов и расходов грузовых 

перевозок). Данная мера позволит увеличить объем перевозимых грузов и 

повысить доходность перевозок за счет взимания тарифа за фактически 

пройденное расстояние; 

 Проработать вопрос разработки и внедрения методов машинного 

обучения для повышения качества моделирования ДМ ЗИ; 

 Оценить возможность расчета показателей эксплуатационной работы 

сети железных дорог (технических норм) на плановый период на принципиально 

новой основе, исходя из фактически складывающихся вагонопотоков и 

транспортных схем грузоотправителей и операторов подвижного состава; 

 Проработать вопрос методического обеспечения расчета адаптивного 

плана формирования грузовых поездов на предстоящий период планирования на 

основе плановых заявок на перевозку грузов; 

 Разработать режим автоматического рассмотрения запросов-

уведомлений на перевозку порожнего подвижного состава назначением на 

погрузочные станции Западно-Сибирской железной дороги с учетом квот 

погрузки по операторам и не превышения предельно допустимой величины 

рабочего парка вагонов на железной дороге. 
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1.22. Отметить, что провозные способности отдельных, но критически 

важных с народнохозяйственной точки зрения участков сети железных дорог 

России требуют повышения. Технологические и инвестиционные решения для 

устранения таких барьеров традиционно базируются на расчетно- прогнозных 

оценках потенциальных объемов перевозок и, как правило, выражаются в 

проектных решениях, требующих значительных инвестиций и с отдалёнными 

сроками реализации. Рекомендовать ЦД ОАО «РЖД», ЦФТО ОАО «РЖД», 

ЦЖД ОАО «РЖД», АО «ИЭРТ» найти более гибкие, менее капиталоемкие и 

более быстрые для реализации инвестиционно-технологические решения для 

устранения эксплуатационных барьеров и повышения провозной способности 

лимитирующих участков российских железных дорог.  

1.23. Рекомендовать ЦТЕХ ОАО «РЖД» запланировать проведение 

научной работы «Моделирование точечного развития лимитирующих участков 

железных дорог». При этом отметить, наличие предпосылок для решения данной 

задачи: 

 Фундаментальная проблема замедленной реакции инвестиционно-

управленческих решений по увеличению провозных способностей участков сети 

железных дорог при их несоответствии спросу на перевозки; 

 Наличие информационной цифровой системы ДМ ЗИ, генерирующей 

поток данных, отражающих возможности отдельных участков и направлений по 

пропуску вагонопотоков; 

 Наличие банка данных о неудовлетворенных заявках на перевозки в 

системе конкретных участков и направлений железных дорог; 

  Накопленный отечественный и мировой опыт по устранению «узких 

мест» провозной способности, требующий систематизации и детерминации по 

локализации и причинам. 

1.24. Отметить, что на основе аккумуляции данных появятся основания для 

формирования цифровых алгоритмов принятия типовых (базовых) 

организационных и технологических решений по устранению «узких мест».  
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Важной составляющей работы должен стать поиск решений и получение 

результата в формировании онлайн-банка данных по перевозкам, выполняемым 

автотранспортом, которые при наличии возможностей железнодорожной 

транспортировки могут быть переключены на железную дорогу.  

Потенциальная область достижения эффектов: 

 снижение отказов в удовлетворении заявок на перевозку грузов до 3 % 

за счет более полного обеспечения погрузки порожним подвижным составом на 

основе автоматического согласования запросов-уведомлений и недопущения 

наличия парков вагонов на железных дорогах сверх нормативов; 

 обеспечение автоматизации процесса согласования заявок на перевозку 

грузов, разработки суточного клиентского плана погрузки и месячного плана 

перевозок до 90% до конца 2023 года; 

  рациональное использование железнодорожной инфраструктуры при 

автоматизации управлении порожними полувагонами;  

 эффективное использование инвестиционных ресурсов при развитии 

инфраструктуры сети железных дорог. 

1.25. Отметить, что сложность задача расчета плана формирования 

грузовых поездов (ПФП). Разнообразие факторов, от которых зависит план 

формирования, большая размерность задачи, а также непрерывный ̆ процесс 

предъявления грузов к перевозке приводят к большому числу возможных 

вариантов плана, и это делает невозможным поиск оптимального решения путем 

применения классических алгоритмов решения транспортной̆ задачи. Поэтому 

представляет значительный интерес доклад ученых Института проблем 

управления им. В.А. Трапезникова РАН совместно со специалистами ПГУПС 

«Оперативное планирование грузовых перевозок», с которым выступили  

Д.А. Новиков – директор Института проблем управления им. В.А. Трапезникова 

РАН, д.т.н., профессор, член-корреспондент РАН и А.А. Лазарев – заведующий 

лабораторией «Теории расписаний и дискретной оптимизации» ИПУ РАН,  

д.ф-м.н., профессор. 
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1.26. Отметить, что по итогам двухлетней работы над алгоритмами расчета 

адаптивного расписания и плана формирования поездов разработана 

целочисленная модель принятия решения о формировании и отправке поездов с 

сортировочной станции в конкретное назначение, что позволяет адаптировать 

план под конкретные отправки грузов, сократить простой вагонов на станции и 

ускорить их продвижение.  

1.27. Рекомендовать ЦИР ОАО «РЖД», ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД 

ОАО «РЖД», ЦФТО ОАО «РЖД», ЦЖД ОАО «РЖД», АО «ИЭРТ», 

АО «НИИАС», ООО «Интеллекс» рассмотреть возможность применения 

разрабатываемых ИПУ РАН и ПГУПС методов и алгоритмов расчета 

адаптивного плана формирования поездов на базе информации, генерируемой 

ДМ ЗИ, с последующей разработкой программного обеспечения. При этом 

должны быть разработаны: 

 Методики решения задачи оптимального оперативного планирования. 

 Программное обеспечение (ПО) по составлению эффективного плана 

формирования и расписания отправления поездов на сортировочной станции, 

которое потенциально может быть использовано в качестве 

автоматизированного рабочего места (АРМ) для диспетчера станции 

формирования поездов. 

1.28. Рекомендовать ЦИР ОАО «РЖД», ЦТЕХ ОАО «РЖД», ЦД 

ОАО «РЖД», ЦФТО ОАО «РЖД», ЦЖД ОАО «РЖД», ИПУ РАН, ПГУПС, ООО 

«Интеллекс» с привлечением ведущих ученых отраслевых, академических 

институтов и университетов разработать дорожную карту создания адаптивного 

сетевого плана формирования грузовых поездов, включая следующие работы: 

 Разработка алгоритма автоматического составления альтернативных 

корректировок ПФП на основе данных о фактических вагонопотоках на 

станциях осуществляющих формирование маршрутов; 

 Разработка алгоритма автоматизированного расчета и отображения на 

графической схеме железных дорог диаграмм планового распределения поездо- 

и вагонопотоков с функцией сравнения с фактическими (отклонения) за 

выбранный период;  
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 Разработка алгоритма расчета критериев оценки ПФП и программная 

реализация анализа корректировок ПФП с выбором оптимального варианта; 

 Разработка самообучающегося интеллектуального алгоритма 

автоматического составления альтернативных вариантов адаптации ПФП без 

участия специалистов по ПФП на основе накопленных знаний организации 

вагонопотоков при наличии различных внешних факторов; 

  Разработка алгоритма автоматического расчета и отображения на 

графической схеме железной дороги диаграмм фактического распределения 

грузопотоков с возможностью анализа по выбранным номенклатурам грузов, 

роду подвижного состава, операторам и иным признакам. 

 Организация взаимодействия процессов расчета плана формирования и 

технического нормирования эксплуатационных показателей работы сети 

железных дорог; 

 Разработка алгоритма сквозного планирования перевозочного процесса: 

заявки ГУ-12, плана перевозок, расчета плановых вагоно- и поездопотоков, 

расчета адаптивного плана формирования поездов, увязки ПФП с графиком 

движения грузовых поездов и составления расписания технических маршрутов, 

следующих по твердым ниткам графика. Программная реализация 

вышеназванного алгоритма;  

 Разработка алгоритма и организация взаимодействия ДМ ЗИ и АСУ 

сортировочной станции в целях автоматического изменения плана 

формирования в АСУ сортировочной станции после автоматического расчета 

корректировок и их утверждения; 

 Разработка прогнозно-аналитической (интеллектуальной) модели 

оценки системы организации вагоно- и поездопотоков, предусматривающей 

оценку принимаемых решений по принципу: «А что, если?»; 

 Разработка модели по оценке изменения стоимости перевозок и их 

себестоимости в зависимости от принимаемых решений по изменению 

параметров инфраструктуры, концентрации сортировочной работы на меньшем 

числе станций, перераспределении сортировочной работы. 
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Потенциальная область достижения эффектов: 

 снижение простоя вагонов на сортировочных станциях до 4%; 

 ускорение продвижения вагонопотоков на 4-6% за счет адаптации плана 

формирования грузовых поездов, укрупнения струй вагонопотоков при учете 

фактического образования потоков; 

 исключение ручного труда и субъективных оценок при расчете плана 

формирования поездов, передаче и перестроении базы данных АСУ 

сортировочных станций; 

 повышение производительности тягового подвижного состава, 

энергоэффективности тяги за счет гармонизации параметров сформированных 

поездов и локомотивов.  

 

 

 

 

 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) 

20 июля 2023 г. 
 
  

 

От ОАО «РЖД» 

1.  

ЯКОВЛЕВА 

Инесса Владимировна 
 Заместитель начальника департамента 

информатизации (ЦКИ), начальник отдела 

автоматизированных систем управления 

грузовыми перевозками 

2.  

ЕВДОКИМОВ 

Александр Петрович 
 Заместитель начальника отдела комплексных 

научно-технических проектов и 

инфраструктуры Департамента технической 

политики (ЦТЕХ) 

3.  
НИКОЛАЕВ 

Олег Олегович 
 Начальник Центра инновационного развития 

(ЦИР) 

4.  

КАБАНОВ 

Андрей Васильевич 
 Начальник управления реинжиниринга 

процессов и цифровой трансформации 

Центра фирменного транспортного 

обслуживания (ЦФТО)  

5.  

ЯГОВКИН 

Сергей Александрович 
 Начальник технологической службы 

Центральной дирекции управления 

движением (ЦД) 

 

Приглашенные специалисты и представители научных организаций 

6.  
АБРАМОВ 

Андрей Дмитриевич 
 СГУПС 

7.  
БАКАЛОВ 

Максим Владимирович 
 РГУПС 

8.  
БОГДАНОВ 

Виктор Михайлович 
 АО «ВНИИЖТ» 

9.  
ВЕЧЕРОВ 

Кирилл Олегович 
 Ассоциация «Транспортная наука» 

10.  
ВУКОЛОВ 

Александр Владимирович 
 АО «НИИАС» 

11.  
ГОДЛЕВСКАЯ 

Вера Сергеевна 
 АО «ИЭРТ» 

12.  
ГОРЕЛЬЦЕВ 

Сергей Викторович 
 АО «ИЭРТ» 
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13.  
ГУДА 

Александр Николаевич 
 РГУПС 

14.  
ЕФИМОВА 

Ольга Владимировна 
 РГУПС 

15.  
ЖЕЛЕЗНЯК 

Ольга Федоровна 
 Журнал «Железнодорожный транспорт» 

16.  
ЗАМКОВОЙ 

Алексей Анатольевич 
 АО «ИЭРТ» 

17.  
ИГНАТЬЕВА 

Олеся Владимировна 
 РГУПС 

18.  
КАБАНОВА 

Татьяна Александровна 
 РУТ (МИИТ) 

19.  
КОНДРАТЕНКО 

Владимир Васильевич 
 АО «ИЭРТ» 

20.  
КУДЮКИН 

Владимир Васильевич 
 АО «НИИАС» 

21.  
ЛАЗАРЕВ 

Александр Алексеевич 
 ИПУ РАН 

22.  
ЛАХАНКИН 

Евгений Александрович 
 АО «ИЭРТ» 

23.  
МАКСИМОВ 

Игорь Николаевич 
 ООО «ЦИР СТМ» 

24.  
МЕЛАНКО 

Анна Геннадьевна 
 АО «ИЭРТ» 

25.  
САМОВАРОВ 

Олег Ильгисович 
 ИСП РАН 

26.  
СЕКУШИН  

Сергей Владимирович 
 АО «ИЭРТ» 

27.  
ТРАПЕНОВ 

Владимир Викторович 
 РГУПС 

28.  
ЧЕБОТАРЕВА 

Евгения Андреевна 
 РГУПС 

29.  
ЧЕПЕЦ 

Владимир Юрьевич 
 АО «ВНИИЖТ» 

30.  
ЧЕРНЯЕВ 

Алексей Геральдович 
 РГУПС 

31.  
ШВЕДИН 

Константин Иванович 
 АО «ВНИИЖТ» 

32.  
ШУЛЬЖЕНКО 

Татьяна Геннадьевна 
 СПбГЭУ 

 


