
 
 
  

 

 

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 «ВНИИЖТ», 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. 

заведующий лабораторией Института радиотехники и электроники 
В. А. Котельникова РАН, д.ф.-м.н., академик РАН  Бугаев А.С. 

ректор Ростовского государственного университета путей 
сообщения (РГУПС), д.т.н., профессор  Верескун В.Д. 

председатель Межведомственного научного совета по трибологии 
при РАН, Минобрнауки РФ и РосСНИО, Институт проблем 
механики им. А.Ю. Ишлинского РАН, д.ф.-м.н., профессор, 
академик РАН Горячева И.Г. 

руководитель научно-образовательного центра инновационного 
развития пассажирских железнодорожных перевозок (НОЦ ПП) 
ПГУПС, д.э.н., профессор Зайцев А.А.  

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

генеральный директор АО «ВНИКТИ», д.т.н., профессор  Коссов В.С. 

президент РУТ (МИИТ), д.т.н., профессор Лёвин Б.А.  

главный научный сотрудник Института машиноведения  
им. А.А. Благонравова РАН, д.т.н., член-корреспондент РАН Махутов Н.А.  

академик-секретарь отделения «Энергетики, машиностроения, 
механики и процессов управления» РАН, д.ф.-м.н., профессор, 
академик РАН Фортов В.Е.  

исполнительный директор АО «ВНИИЖТ», д.т.н. Шенфельд К.П. 

заместитель председателя – ученый секретарь Объединенного 
ученого совета ОАО «РЖД», к.т.н. Титов Е.Ю. 

 

ПРОТОКОЛ 
ЗАСЕДАНИЯ ОБЪЕДИНЕННОГО УЧЕНОГО СОВЕТА 

ОТКРЫТОГО АКЦИОНЕРНОГО ОБЩЕСТВА 
«РОССИЙСКИЕ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ» 

 

от «23» апреля 2020 г. №114 
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Научные партнеры Объединенного ученого совета ОАО «РЖД»:  

ректор Дальневосточного государственного университета путей 
сообщения (ДВГУПС), д.т.н., профессор Давыдов Ю.А. 

ректор Сибирского государственного университета путей 
сообщения (СГУПС), д.т.н., доцент  Манаков А.Л. 

 

приглашенные (Приложение № 1) 

  
 

1. Экспертная оценка инновационных решений в области тяговых двигателей 

(газотурбинные тягово-энергетические установки) для железнодорожного 

транспорта и выработка рекомендаций по повышению экономичности  

и экологичности тяги российских железных дорог  

(Заручейский А.В., Коссов В.С., Бабков Ю.В., Прохор Д.И., Галынский Е.Н., 

Иванов Ю.В., Зайцев А.А., Лапидус Б.М.) 

1.1. При разработке и адаптации микротурбинных силовых установок в 

качестве альтернативных решений для железнодорожного тягового 

подвижного состава рекомендовать использовать накопленный отечественный 

и зарубежный опыт применения газотурбинных двигателей (ГТД)  

на газомоторном топливе в гражданской технике, представленный в докладе 

А.В. Заручейского (АО «ВНИИЖТ»). При этом необходимо учитывать 

следующие экспертные заключения: 

− поиск альтернативных силовых установок для локомотивов 

остается актуальным; 

− для эксплуатации авиационных ГТД на железнодорожном 

транспорте требуется конструкционная доработка, в том числе, для 

локомотивной тяги; 

− основным направлением оптимизации технических решений 

является обеспечение топливной экономичности двигателя для магистральных 

газотурбовозов ГТ1h; 

− перспективным направлением развития альтернативных силовых 

установок для локомотивов является применение микротурбин. 
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1.2. Отметить, что в настоящее время существенным недостатком 

микротурбин является их высокая стоимость. При этом предельная (лимитная) 

стоимость микротурбин для локомотивов может быть определена в рамках 

технико-экономического обоснования с учетом масштабного потенциала  

их применения и потенциальных эффектов от их использования: 

− экономия до 45 % расхода природного газа в маневровой работе  

и свыше 25 % – в грузовом движении (при сравнении газопоршневых 

локомотивов с аналогичными по тяговым характеристикам газотурбовозами  

с микротурбинами); 

− потенциальное снижение расходов на техническое обслуживание  

и ремонт в сравнении с расходами на содержание магистрального тепловоза  

и газотурбовоза ГТ1h, обусловленное отсутствием у микротурбин 

изнашиваемых узлов трения. 

1.3. Отметить отличие режимов работы ГТД в авиации и в качестве 

энергетических установок на локомотивах, и необходимость адаптации 

авиационных турбин в случае их применения на железнодорожном транспорте 

с учетом следующих особенностей:  

− применение ГТД в авиации и в качестве привода наземных установок 

характерно стабильностью работы по режимам (авиадвигатель работает 

76,5 % времени на номинальной мощности, 3 % – на холостом ходу; двигатель 

наземных стационарных силовых установок находится на номинальной 

мощности 98,6 %, на холостом ходу – 1 %), т. е. в этих случаях ГТД после 

выхода на заданный режим мощности продолжительное время находится  

в выбранном установившемся режиме, практически не испытывая на себе 

изменения нагрузки и сопутствующих переходных процессов;  

− при эксплуатации ГТД в качестве энергетических установок на 

локомотивах требуется их адаптация к непериодическим изменениям режима 

от холостого хода до полной мощности до 4-х раз в течение часа и 

промежуточным режимам нагружения с учетом профиля пути, веса и длины 
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состава. При использовании ГТД на локомотивах режим тяги составляет  

от 45 до 70 %, а холостой ход – от 55 до 30 % времени работы при частой 

смене промежуточных режимов. 

1.4. Рекомендовать учесть опыт эксплуатации магистральных 

газотурбовозов ГТ1h, полученный в рамках выполнения ряда НИОКР и 

представленный в докладе В.С. Коссова (АО «ВНИКТИ»), в частности: 

1.4.1. Использование природного газа в качестве моторного топлива 

улучшает экологическую ситуацию за счет сокращения выбросов парниковых 

газов; 

1.4.2. Применение газотурбинных установок позволяет уменьшить 

трудоемкость ремонтов локомотивов; 

1.4.3. Результаты опытной поездки показывают, что наибольшее 

время ГТД находится в режиме холостого хода (44 % от времени поездок), 

суммарный расход топлива холостого хода составляет лишь 15–16 %  

от общего потребления и аналогичные значения потребления топлива 

присутствуют как на промежуточных, так и на максимальных позициях.  

Это свидетельствует о том, что для повышения эффективности использования 

магистральных газотурбовозов важно увеличение КПД во всем диапазоне 

нагрузок, а не перенастройка ГТД для работы в узком спектре мощностей. 

Увеличение КПД силовой установки позволит не только снизить стоимость 

перевозочного процесса, но и увеличить запас хода газотурбовозов; 

1.4.4. Для совершенствования двигателя рекомендуется обеспечить: 

− повышение топливной экономичности и выполнение технических 

мероприятий, разработанных по итогам опытной эксплуатации; 

− снижение уровня внешнего шума газотурбовоза ГТ1h и приведение его 

к нормативным требованиям ГОСТ 12.02.056 и ГОСТ Р 50951; 

− разработка технических требований на газотурбинный двигатель 

применительно к железнодорожному транспорту с минимизацией применения 
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материалов, комплектующих и технических решений авиационной 

промышленности, функционал которых будет реализован не в полном объеме. 

1.5.  Принять к сведению основные положения доклада Е.Н. Галынского 

(ПАО «КАДВИ») об опыте применения газотурбинных двигателей  

на газомоторном топливе в гражданской технике. При этом: 

1.5.1. Отметить потенциал применения газотурбинных двигателей 

ПАО «КАДВИ» на Российских железных дорогах. 

1.5.2. Обратить внимание ОАО «РЖД» и АО «Трансмашхолдинг»  

на экономическую, социальную и экологическую целесообразность 

применения газотурбинных двигателей (ГТД) ПАО «КАДВИ» для маневровых 

локомотивов. 

1.5.3. Рекомендовать ОАО «РЖД» и АО «Трансмашхолдинг» 

изготовить опытный образец и испытать в реальных условиях 

эксплуатационной работы, а при положительных результатах –  

и установочную партию маневровых локомотивов с газотурбинными 

силовыми установками, в качестве которых целесообразно рассмотреть 

применение ГТД ПАО «КАДВИ». 

1.6.  Рекомендовать АО «ВНИИЖТ» и АО «ВНИКТИ», с привлечением 

профильных специалистов иных научных и производственных организаций: 

− провести анализ рынка производителей микротурбинных силовых 

установок мощностью 300–800 кВт, в частности, ПАО «КАДВИ», 

ФГУП «ММПП «Салют», «СНТК им. Кузнецова», КБ «ГАЗ», «Коломенский 

завод» и других; 

− разработать технические требования на микротурбинные силовые 

установки для применения на локомотивах; 

− разработать технико-экономическое обоснование эффективности 

применения на локомотивах ОАО «РЖД» микротурбинных силовых 

установок. 
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При этом, рекомендовать Департаменту технической политики 

ОАО «РЖД» предусмотреть проведение соответствующих работ в рамках 

плана НТР, а, учитывая их междисциплинарный характер, представляется 

целесообразным организовать взаимодействие научных организаций в рамках 

созданной ассоциации «Транспортная наука». 

 

2. Экспертная оценка инновационных методов испытаний и моделирования 

конструкций инфраструктуры, подвижного состава и их элементов,  

и разработка рекомендаций по их совершенствованию 

(Коссов В.С., Волохов Г.М., Овечников М.Н., Оганьян Э.С., Махутов Н.А., 

Москвичев В.В., Гаденин М.М., Бугаев А.С., Петров И.Б., Косарев А.Б., 

Гоник М.М., Коган А.Я., Савин А.В., Капустин М.Ю., Малахов С.В.,  

Верескун В.Д., Гуда А. Н., Яшнов А.Н., Орленко А.И., Новачук Я.А.,  

Горячева И.Г., Лёвин Б.А., Титов Е.Ю., Шенфельд К.П., Балашов С.А., 

Зайцев А.А., Лапидус Б.М.) 

2.1. Принять к сведению основные положения докладов представителей 

отраслевых НИИ (АО «ВНИИЖТ», АО «ВНИКТИ») и вузов (РУТ (МИИТ), 

РГУПС, СГУПС, ИрГУПС, СамГУПС, ДвГУПС), а также опыт институтов РАН 

(ИМАШ РАН, ИРЭ им. В.А. Котельникова РАН) в области инновационных 

методов испытаний и моделирования конструкций инфраструктуры, 

подвижного состава и их элементов. 

2.2. Отметить важность обеспечения научно обоснованного подхода  

к комплексному развитию и применению математического и физического 

моделирования и контрольных испытаний для функционирующих и новых 

объектов железнодорожного транспорта. 

2.3. Рекомендовать транспортным НИИ и вузам следующие 

приоритетные направления для продолжения исследований:  

− разработка инновационных технологий создания функциональных 

наноматериалов, модифицирующих свойства грунтов, а также методов  

их испытаний; 
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− прогнозирование остаточного ресурса объектов инфраструктуры  

с использованием компьютерного моделирования; 

− компьютерное моделирование пропускной способности 

гидротехнических сооружений в условиях пикового водосброса; 

− создание технологий неразрушающего контроля свойств 

конструкционных слоев железнодорожного пути при строительстве и 

реконструкции объектов путевой инфраструктуры. 

2.4. Отметить, что в последние годы произошло существенное 

возрастание роли математического моделирования систем, процессов, 

компонентов и элементов с выделением критических зон и точек.  

На этом фоне существенно снизилась роль физического моделирования путем 

испытаний образцов конструкционных материалов, моделей, натурных 

изделий в стендовых условиях, натурных испытаний натурных изделий.  

Такое изменение роли математического и физического моделирования будет 

сопряжено с созданием новых цифровых технологий, цифровых двойников 

при одновременном увеличении неопределенностей моделирования,  

что может увеличить риски при создании и функционировании объектов 

железнодорожного транспорта. 

2.5. Одобрить представленные в материалах АО «ВНИКТИ» и 

АО «ВНИИЖТ» предложения по развитию использования математического 

моделирования при определении ресурса технических средств 

железнодорожного транспорта (ТСЖТ), а также проведению 

соответствующих расчетов при постановке продукции на производство.  

При этом отметить, что, во избежание возникновения дополнительных рисков, 

применение математического моделирования целесообразно расширять  

на всех этапах постановки продукции на производство, кроме приемочных  

и сертификационных испытаний, в рамках которых должно быть оценено 

фактически реализованное качество ТСЖТ с учетом имеющейся 

производственной и технологической базы.  
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2.6. Отметить, что в нашей стране и за рубежом проведен большой цикл 

методических разработок для экспериментального определения параметров 

трещиностойкости, в которых участвовали академические (ИМАШ РАН, 

ИПМех РАН, ИМЕТ РАН, ИФТПС СО РАН, СКТБ «Наука») и отраслевые 

(ФГУП «ЦНИИ КМ «Прометей», НПО «ЦНИИТМАШ», ВИАМ, 

АО «ЦНИИмаш», АО «НИКИЭТ», ФГУП «ЦАГИ») институты, а также 

организации научно-образовательного комплекса ОАО «РЖД» 

(АО «ВНИИЖТ», АО «ВНИКТИ», РУТ (МИИТ)). Рекомендовать научным 

организациям, с учетом ключевых задач инновационного развития ОАО «РЖД», 

осуществить: 

− подготовку комплексных испытаний на трещиностойкость подвижного 

состава и железнодорожной инфраструктуры (ИМАШ РАН, АО «ВНИИЖТ», 

АО «ВНИКТИ»); 

− обобщение и адаптирование к условиям железнодорожного транспорта 

методических рекомендаций по испытаниям на трещиностойкость 

(ИМАШ РАН, АО «ВНИИЖТ», РУТ (МИИТ), АО «ВНИКТИ»). 

2.7. Рекомендовать продолжить реализацию следующих направлений 

исследований: 

− мониторинг состояния подвижного состава с помощью 

высокопроизводительных вычислительных систем и высокоточных 

вычислительных  методов (ИРЭ им. В.А. Котельникова РАН); 

− разработка мер по уменьшению износа гребней колес и боковых 

поверхностей головок рельсов, снижению контактно-усталостных 

повреждений и дефектов рельсов в зоне сварного стыка и повышению 

стойкости рельсов при пониженных температурах (ИПМех РАН); 

− оценка риска невыполнения нормативных показателей безопасности  

на основе математической модели статистической динамики взаимодействия 

экипажа и пути (АО «ВНИИЖТ»); 
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− научно-методические предпосылки анализа прочности и ресурса 

объектов железнодорожного подвижного состава (АО «ВНИКТИ); 

− совершенствование методов и способов контроля, испытаний  

и моделирования электроизоляционных свойств материалов и защитных 

изделий (СамГУПС); 

− моделирование взаимодействия систем тягового электропотребления  

и внешнего электрообеспечения в условиях штатных и нештатных ситуаций 

при надлежащем контроле и диагностике, что является приоритетным  

для больших участков энергоэффективного и безаварийного движения  

на Восточно-Сибирской, Красноярской и Забайкальской железных дорогах 

(ИрГУПС); 

− развитие методик диагностики и мониторинга состояния 

искусственных сооружений, включающих цифровое моделирование (СГУПС); 

− формирование и развитие комплексной научно-теоретической 

концепции прогнозирования тяговых возможностей перспективных 

тепловозов на стадии их проектирования (ДвГУПС); 

− прогнозирование технического состояния локомотивов, на основе 

автоматического анализа данных (РОАТ РУТ (МИИТ)); 

− разработка интеллектуальной системы оперативного нормирования 

энергоресурсов на тягу поездов (РОАТ РУТ (МИИТ)); 

− разработка системы безопасности для подвижного состава  

и инфраструктуры на основе акустикоэмиссионной технологии (ПГУПС). 

2.8. Рекомендовать Дирекции тяги ОАО «РЖД» рассмотреть 

предложения РГУПС по: 

− разработке системы измерения отклонений сигналов от штатных 

значений в цепях управления тяговым приводом электровозов; 

− адаптации новых принципов и технологии создания и функционирования 

систем термостабилизации для типажа изотермических вагонов  

и крупнотоннажных контейнеров. 
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При этом предложенные подходы к прогнозированию технического 

состояния локомотивов на основе его автоматического контроля, а также 

обеспечению сокращения случаев нарушения режимов управления 

локомотивами являются спорными с точки зрения экономической 

эффективности применения предлагаемой системы применительно  

к эксплуатируемому парку, в связи с чем целесообразно рассматривать 

указанные подходы применительно к вновь выпускаемому тяговому 

подвижному составу, причем на этапе утверждения технических требований 

со стороны ОАО «РЖД». 

2.9. Рекомендовать РОАТ РУТ (МИИТ) в рамках создания 

интеллектуальной системы оперативного нормирования энергоресурсов на 

тягу поездов консолидировать усилия с АО «ВНИИЖТ», являющимся 

разработчиком используемой системы построения энергосберегающих 

графиков движения поездов, а также разрабатываемой системы контроля 

состояния колес. Это позволит создать новую систему, определяющую 

эффективный режим ведения поезда с учетом плана и профиля участка пути 

и фактической поездной ситуации, а также реального веса состава  

и технического состояния вагонов в нем. 

2.10. Одобрить предложение члена Совета А.А. Зайцева о рассмотрении 

на одном из очередных заседаний Совета доклада ПГУПС «Об итогах 

аналитической работы по обеспечению безопасности пассажирских перевозок 

на железных дорогах ЕС за двенадцатилетний период». 

 

3. Мониторинг исследований в рамках реализации плана взаимодействия 

РАН и ОАО «РЖД» 

(Черноусько Ф.Л., Решмин С.А., Четверушкин Б.Н., Соколов С.М., 

Горячева И.Г., Титов Е.Ю., Лапидус Б.М.) 

3.1. Принять к сведению доклады академика РАН Ф.Л. Черноусько, 

посвященный возможностям численных методов для решения задач 
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оптимизации большой размерности на суперкомпьютере, и академика РАН 

Б.Н. Четверушкина, посвященный фундаментальным основам создания 

алгоритмов и программного обеспечения для перспективных 

сверхвысокопроизводительных вычислений. 

3.2. Отметить наличие в ИПМ им. М.В. Келдыша РАН важных научных 

заделов в области создания интеллектуальных систем, таких как: 

− разработка унифицированных инспекционно-измерительных 

модулей систем технического зрения различных диапазонов для контроля 

подвижного состава и объектов инфраструктуры железных дорог; 

− интеллектуализация систем поддержки принятия решений, 

действующих в условиях высокой неопределенности и ограниченности 

времени на подготовку и принятие решений, позволяющих решать задачи 

оптимизации стратегических программ, производственных планов, анализа  

и оптимизации систем управления, оптимизации штатных расстановок, 

экспертной поддержки принятия решений, ситуационного прогнозирования. 

3.3. Рекомендовать Департаменту технической политики ОАО «РЖД» 

предусмотреть в плане НТР ОАО «РЖД» тематику работ, направленных  

на развитие систем мониторинга и скоростной обработки больших данных  

в условиях высокой неопределенности и ограниченности времени  

на подготовку и принятие решений. 

3.4. Рекомендовать отраслевым НИИ, в частности, АО «ВНИИЖТ», 

подготовить предложения в план НТР ОАО «РЖД» по реализации 

исследований совместно с лабораторией «Механики управляемых систем» 

ИПМех РАН по направлениям, предложенным академиком  Ф.Л. Черноусько: 

3.4.1. Оптимизация режимов разгона и торможения скоростных 

пассажирских транспортных средств: 

− с учетом неравномерного распределения сил нормальных реакций  

и их колебаний при интенсивном стартовом разгоне; 
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− при обеспечении комфортности для пассажиров и виброзащиты за счет 

сложной подвески и колесных блоков нового типа. Исследование 

возможностей пневмоподвешивания в совокупности с системами 

маятникового наклона кузова. 

3.4.2. Оптимизация скоростного режима поездов для заданного участка 

железной дороги с учетом различных критериев оптимальности (время 

движения; расход энергии; комбинированные критерии) при различных 

ограничениях, налагаемых на скорость движения, развиваемую мощность, 

комфортабельность и другие параметры. 

 

4. О научной поддержке противодействия коронавирусной инфекции 

(Тутельян А.В., Фортов В.Е., Лапидус Б.М.) 

4.1. В целях эффективного использования результатов инновационных 

разработок, находящихся в высокой степени готовности к внедрению,  

для обеспечения проведения в ОАО «РЖД» мероприятий по противодействию 

распространения коронавирусной инфекции, рекомендовать Департаменту 

технической политики и Центральной дирекции здравоохранения 

ОАО «РЖД» использовать аналитическую справку об инновационных 

отечественных технологиях обеззараживания воздуха и поверхностей, 

подготовленную Объединенным ученым советом ОАО «РЖД» в рамках 

взаимодействия с Российской академией наук. 

4.2. Рекомендовать использовать предложения о проведении 

противоэпидемических мероприятий на объектах железнодорожного 

транспорта, подготовленные по запросу Объединенного ученого совета 

ОАО «РЖД» Всероссийским научно-исследовательским институтом 

железнодорожной гигиены Федеральной службы по надзору в сфере защиты 

прав потребителей и благополучия человека (ФГУП ВНИИЖГ 

Роспотребнадзора).  
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4.3. Считать целесообразным продолжить взаимодействие 

ОАО «РЖД» с академическими научными организациями с целью 

обеспечения научной поддержки мер по противодействию распространения 

коронавирусной инфекции на железнодорожном транспорте. 

 

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 
на заседание Объединенного ученого совета ОАО «РЖД» 

23 апреля 2020 г. 
 
 

Приглашенные специалисты 

1.  
БАБКОВ  

Юрий Валерьевич 
− АО «ВНИКТИ» 

2.  
БАЛАШОВ  

Сергей Алексеевич 
− АО «ВНИИЖТ» 

3.  
ВОЛОХОВ  

Григорий Михайлович 
− АО «ВНИКТИ» 

4.  
ГАДЕНИН  

Михаил Матвеевич 
− ИМАШ РАН 

5.  
ГАЛЫНСКИЙ  

Евгений Николаевич 
− ПАО «КАДВИ» 

6.  
ГОНИК  

Марк Михайлович 
− АО «ВНИИЖТ» 

7.  
ГУДА  

Александр Николаевич 
− РГУПС 

8.  
ЗАРУЧЕЙСКИЙ  

Андрей Викторович 
− АО «ВНИИЖТ» 

9.  
ИВАНОВ 

Юрий Владимирович 
− ПАО «КАДВИ» 

10.  
КАПУСТИН  

Михаил Юрьевич 
− РУТ (МИИТ) 

11.  
КОГАН 

Александр Яковлевич 
− АО «ВНИИЖТ» 

12.  
МАЛАХОВ  

Сергей Валерьевич 
− РУТ (МИИТ) 

13.  
МОСКВИЧЕВ  

Владимир Викторович 
− ИМАШ РАН 

14.  
НОВАЧУК  

Ярослав Антонович 
− ДВГУПС 

15.  
ОВЕЧНИКОВ  

Михаил Николаевич 
− АО «ВНИКТИ» 

16.  
ОГАНЬЯН  

Эдуард Сергеевич 
− АО «ВНИКТИ» 

17.  
ОРЛЕНКО  

Алексей Иванович 
− ИрГУПС 
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18.  
ПЕТРОВ  

Игорь Борисович 
− МФТИ 

19.  
ПРОХОР  

Денис Иванович 
− АО «ВНИКТИ» 

20.  
РЕШМИН 

Сергей Александрович 
− ИПМех РАН 

21.  
САВИН  

Александр Владимирович 
− РУТ (МИИТ) 

22.  
СОКОЛОВ  

Сергей Михайлович 
− ИПМ им.М.В.Келдыша РАН 

23.  
ТУТЕЛЬЯН  

Алексей Викторович 
− ФБУН Центральный НИИ 

эпидемиологии Роспотребнадзора 

24.  
ЧЕРНОУСЬКО  

Феликс Леонидович 
− ИПМех РАН 

25.  
ЧЕТВЕРУШКИН  

Борис Николаевич 
− ИПМ им. М.В. Келдыша РАН 

26.  
ЯШНОВ  

Андрей Николаевич 
− СГУПС 

 

 

 


