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Стратегические направления научно-технического развития 

ОАО «Российские железные дороги» на период до 2015 г.

(«Белая книга» ОАО «РЖД»)

1. Цель

В транспортной системе России ведущим и организующим видом является железнодорожный транспорт. В обозримом будущем железнодорожным перевозкам не будет альтернативы по экономической эффективности и экологической безопасности при транспортировке значительных по объемам стабильных потоков массовых грузов, доставляемых на средние и дальние расстояния, а также по обеспечению пассажирских перевозок. Проводимые в настоящее время структурные преобразования железнодорожного транспорта коренным образом меняют механизмы и процессы его функционирования.  

ОАО «РЖД» находится в стадии осуществления структурной реформы, которая затрагивает все уровни управления и все сферы деятельности компании. Выделяются дочерние компании, изменяется система управления с учетом требований рынка транспортных услуг с одновременным обеспечением единства управления и безопасности функционирования ОАО «РЖД». Такие масштабные изменения ведущей и крупнейшей железнодорожной компании не имеют аналогов не только в отечественной, но и мировой практике и затрагивают всю систему базисных принципов не только железнодорожного транспорта, но и всего транспортного комплекса России, начиная с определения целей, задач и стратегии функционирования в современных условиях и завершая построением адекватной эффективной системы управления компанией. Таким образом, решается не только серьезнейшая практическая, но и уникальная научно-техническая проблема реинжениринга и синтеза архитектуры самой компании, адекватной современным геополитическим и макроэкономическим условиям мирового рынка транспортных услуг.

Концептуальной целью ОАО «РЖД» является обеспечение лидирующей позиции компании на рынке качественных и конкурентоспособных транспортных услуг, полностью удовлетворяющих потребности в грузовых и пассажирских перевозках при условиях минимизации нагрузки на окружающую среду. Реализация такой широкомасштабной цели, поставленной впервые, требует решения ряда крупных научно-технических проблем, определяющих успех достижения цели.

Цель инновационного  развития ОАО «РЖД» направлена на достижение параметров экономической эффективности, экологической и функциональной безопасности и устойчивости отечественного железнодорожного транспорта общего пользования, определенных Транспортной стратегией  Российской Федерации и стратегией развития ОАО «РЖД».

2. Задачи

Стратегия развития железнодорожного транспорта и достижение концептуальной цели ОАО «РЖД» связаны с успешным решением следующих задач:
принципиальное повышение эффективности работы ОАО «РЖД», достижение высокой рыночной капитализации холдинга на основе внедрения новейших методов и средств управления, технологий и техники перевозочного процесса, создания принципиально новых комплексных форм обслуживания клиентов;

достижение уровня производительности труда, соответствующего лучшим показателям мировых лидеров железнодорожного транспорта, в том числе за счет проведения эффективной политики управления персоналом;

создание условий устойчивого, безопасного и эффективного функционирования железнодорожного транспорта как организующего элемента транспортной системы страны для реализации основных геополитических и геоэкономических целей Российского государства;

формирование инфраструктурного базиса единого транспортного пространства российской экономики;

обеспечение рационального взаимодействия с другими видами транспорта на основе логистических принципов при организующей роли железнодорожного транспорта;

обеспечение транспортной доступности точек ресурсного обеспечения и промышленного роста, а также мест работы, отдыха, лечения, образования, национальных культурных ценностей для граждан России;

приведение уровня качества транспортных услуг и безопасности перевозок в соответствие с требованиями населения и экономики и лучшими мировыми стандартами;

создание достаточных провозных способностей и необходимых резервов для полного удовлетворения спроса на перевозки при конъюнктурных колебаниях в экономике;

обеспечение глубокой интеграции в мировую транспортную систему;

поддержание высокого уровня готовности к деятельности в чрезвычайных ситуациях, соответствующего требованиям обороноспособности и безопасности страны;

повышение инвестиционной привлекательности железнодорожного транспорта;

снижение транспортной нагрузки на окружающую среду;

внедрение высоких стандартов организации труда, его максимальной производительности и достижения на этой основе устойчивого обеспечения перевозочного процесса квалифицированными кадрами.

3. Принципы и ориентиры

Существующий уровень развития отечественной железнодорожной техники. Общее сравнение применяемых производственных средств в ОАО «РЖД» с зарубежными аналогами показывает отставание по ключевым характеристикам подвижного состава, электротехнических и электронных устройств, рельсов, стрелочных переводов и других технических средств. 

В сфере локомотивостроения проблемы заключаются в отсутствии серийного производства магистральных грузовых электровозов постоянного тока, магистральных грузовых тепловозов, двухсистемных локомотивов и локомотивов с бесколлекторным тяговым приводом, отвечающих современным требованиям и конкурентоспособным на транспортном рынке.

В сфере производства моторвагонного подвижного состава – в отсутствии серийного производства высокоскоростных (свыше 250 км/час) электропоездов с бесколлекторным тяговым приводом.

В сфере производства пассажирских вагонов – в недостаточных производственных мощностях для удовлетворения пикового спроса, связанного с массовым выбытием вагонов по сроку службы и наличием значительного отложенного спроса. Передовые страны (США, Канада, Австралия и другие), начиная с 60-х годов прошлого века, приступили к промышленному производству четырехосных вагонов с грузоподъемностью 90 тонн (осевые нагрузки около 30 тс). В настоящее время в эксплуатации имеются вагоны с нагрузками до 35 тс. Получила распространение технология перевозок массовых насыпных грузов в поездах весом 12 – 20 тыс. тонн. Для изготовления кузовов грузовых вагонов широко применяются алюминиевые сплавы, что позволяет значительно сократить массу тары с соответствующим увеличением веса груза. Лучшие образцы полувагонов и хопперов имеют массу тары 17 – 23 тонны при грузоподъемности 117 – 120 тонн. Вагоны отечественного грузового парка имеют относительно низкую грузоподъемность, в недостаточной степени реализуют габаритные возможности российских железных дорог, требуют дополнительных затрат, связанных с погрузкой, креплением и выгрузкой грузов, имеют малые межремонтные пробеги. Уровень специализации парка недостаточен. 

Отечественные рельсы в 2 и более раза уступают лучшим зарубежным образцам по чистоте стали, прямолинейности, ресурсу. В России отсутствует выпуск рельсов для высокоскоростного движения. Уровень качества рельсовых скреплений значительно ниже мирового. Отсталые технологии производства щебня не позволяют создать балластный слой, обеспечивающий долговременную стабильность железнодорожного пути.

Как показывает опыт железных дорог Франции, Японии и Германии, надежный токосъем при высоких скоростях движения может быть достигнут путем значительного, в 2-3 раза, увеличения натяжения контактного провода и несущего троса. Для этого требуется создание высокопрочных легированных или биметаллических проводов и тросов без снижения их износо- и термостойкости. 

С отставанием от зарубежного уровня ведется разработка силового оборудования тяговых подстанций, включая сухие (безмасляные) трансформаторы, вакуумные и элегазовые коммутационные аппараты и др. Существенное отставание наблюдается по вторичным цепям коммутации и управления электрооборудованием (применение релейных схем), отсутствуют интеллектуальные системы, в том числе системы защиты от коротких замыканий без непосредственного заземления опор на рельсовую цепь. На зарубежных железных дорогах типоразмерный ряд мощности электрооборудования в 2-3 раза шире, чем в России. Это не позволяет на российских железных дорогах подбирать оптимальные решения для каждой тяговой подстанции в зависимости от нагрузки.

Практически все средства железнодорожной автоматики и телемеханики, введенные до 1990 года, по своему качественному уровню не удовлетворяют современным требованиям комплексной автоматизации перевозочного процесса, сдерживают внедрение новых технологий управления эксплуатационной деятельностью железных дорог.

Ориентиры инновационного развития ОАО «РЖД»
Ускоренная модернизация существующей материально-технической базы железнодорожного транспорта к 2015 году: 

· ликвидация барьерных мест с ограничениями провозных способностей и создание технологических резервов; 

· полная замена подвижного состава и технических средств с истекшими сроками службы на новую технику с высокой производительностью и низкой ремонтоемкостью;

· внедрение инновационных технологий в области эксплуатации и ремонта объектов железнодорожного транспорта.

· увеличение среднего веса грузового поезда на 6%;

· увеличение средней участковой скорости в грузовом движении на 10%;

· снижение удельного расхода электроэнергии на тягу поездов на 4%;

· увеличение маршрутных скоростей пассажирских поездов на основных направлениях на 12-15%;

· повышение коэффициента эксплуатационной готовности инфраструктуры и подвижного состава до технически обоснованного уровня;

· снижение уровня отказов технических средств на 20 %.

Целевое состояние модернизированной сети железных дорог

Состояние железнодорожной инфраструктуры будет обеспечивать текущие потребности экономики в перевозках, как по объему, так и по качеству.

Магистральные направления сети железных дорог будут интегрированы в международные транспортные коридоры (Восток-Запад, Север-Юг).

Будет завершена реализация программы электрификации основных грузонапряженных направлений (3000 км).

Сеть железных дорог будет оставаться ключевым транспортным элементом национальной логистической инфраструктуры.

Подвижной состав будет соответствовать или превосходить по основным характеристикам (производительности, скорости, надежности) лучшие образцы зарубежной техники.

При осуществлении текущего содержания, технического обслуживания и ремонта преимущественное распространение получат безлюдные технологии.

Будут повышены скорости перевозок.

Будет сокращено воздействие железных дорог на окружающую среду.

Кардинальным образом повысятся возможности по осуществлению интермодальных перевозок грузов и пассажиров, в т.ч. с использованием контейнеров различных типов для перевозок грузов различными видами транспорта.

На железнодорожном транспорте будет создано единое информационное пространство, интегрированное с информационными системами других видов транспорта и промышленности, иностранных железных дорог.

Стратегия инновационного развития ОАО «РЖД» реализуется через ежегодные планы научно-технического развития компании, включающие:

· разработку новых технических решений и приоритетных технологий;

· разработку нормативной и технологической документации.

Основа приоритетных технологий – способные к правовой охране результаты интеллектуальной деятельности.

Параметры отбора приоритетных технологий:

· высокий коммерческий потенциал;

· перспективы массового внедрения результатов;

· возможность осуществлять принципиально новые проекты;

· реалистичные сроки достижения целевых параметров;

· степень прогрессивности и новизны;

· необходимость научно-технической кооперации (в масштабе компании, группы компаний, глобальная кооперация);

· возможность преодоления препятствий на пути реализации – технических, финансовых, кадровых, проблем стандартизации, установления прав на интеллектуальную собственность;

· преодоление зависимости от конкретного производителя, импорта продукции и услуг, высокой чувствительности к состоянию рынка.

4. Важнейшие направления научно-технического развития ОАО «РЖД» на период до 2015 г.

I. Система управления перевозочным процессом и транспортная логистика

II. Инфраструктура

III. Подвижной состав

IV. Система управления и обеспечения безопасности движения поездов

V. Повышение надежности работы и увеличение эксплуатационного ресурса технических средств

VI. Высокоскоростное движение

VII. Корпоративная система управления качеством

VIII. Повышение экономической эффективности основной деятельности

I. Система управления перевозочным процессом и транспортная логистика

	Функциональные направления
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) реализация принципов «от двери до двери» и «точно в срок» на основе интеграции с другими видами транспорта

2) оптимизация перевозок на основе экономических критериев

3) интеграция в Евроазиатский транспортный комплекс на принципах логистического управления

4) упрощение процедур оформления документов и расчетов
	· переход от информационных к информационно-управляющим технологиям работы на 50% участков основных направлений

· создание сети логистических центров и модернизация терминальной инфраструктуры

· создание системы имитационного моделирования перевозочного процесса

· внедрение новых технологий обработки перевозочных документов на пограничных переходах и в морских портах

· внедрение технологии дистанционного автоматического контроля несъемных устройств микроэлектронного пломбирования вагонов и контейнеров

· внедрение системы позиционирования и автоматизированного контроля сохранности грузов в пути следования

· внедрение системы автоматического учета эксплуатационной работы

· консолидация вычислительных ресурсов

· внедрение технологий взаимодействия с клиентами через Интернет

· повышение доли транзитных перевозок грузов на 30% за счет качества транспортного обслуживания
	· переход от информационных к информационно-управляющим технологиям работы на 100% участков основных направлений

· внедрение оптимизирующих автоматизированных систем управления перевозками на основе процессной производственно-экономической модели эксплуатационной деятельности

· реализация логистических схем доставки груза с повышением доли своевременных доставок до 95%

· организация смешанных пригородно-городских пассажирских перевозок в крупных транспортных узлах

· внедрение системы позиционирования и обеспечения сохранности грузов в вагонах и контейнерах

· повышение доли транзитных перевозок грузов на 50% за счет качества транспортного обслуживания.


II. Инфраструктура

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) гармонизированное развитие перевозочной инфраструктуры на основе имитационных моделей транспортной сети

2) переход на необслуживаемые устройства с автоматической оценкой предотказного состояния

3) использование новых материалов и конструкций

4) системы комплексной диагностики инфраструктуры

5) технологии комплексного ремонта инфраструктуры «в одно окно»

6) нормативно-методическая база для обеспечения качества потребляемой продукции

7) нормативно-методическая база для расчетов параметров прочности, безопасности, ресурса и риска
	· создание единой математической модели развития железнодорожной инфраструктуры

· массовое внедрение малообслуживаемого оборудования железнодорожной автоматики, связи и системы электроснабжения на основе микропроцессорной техники

· разработка новой нормативной базы содержания объектов инфраструктуры (путь, устройства СЦБ, электроснабжение)

· массовое применение рельсов с ресурсом до 1,5 млрд. ткм. брутто

· массовое применение рельсовых скреплений для высокоскоростного и тяжеловесного движения

· внедрение щебнеочистительных машин повышенной производительности (ЩОМ-1600)

· внедрение систем комплексной диагностики инфраструктуры на скоростях до 200 км/час

· переход на автоматизированную диагностику тяговых подстанций

· внедрение контактных подвесок КС-160 для тяжеловесного движения

· внедрение стандарта связи GSM-R на отдельных направлениях

· внедрение системы широкополосной цифровой связи на узловых станциях

· увеличение наработки систем инфраструктуры на 20-30%
	· отсутствие участков с критическим уровнем заполнения пропускной способности

· создание необслуживаемых технических комплексов с автоматической оценкой предотказного состояния

· применение бейнитных сталей в производстве рельсов с ресурсом до 2 млрд. ткм. брутто

· применение аморфных сталей в конструкции тяговых подстанций и тяговых электродвигателей

· переход к малообслуживаемым конструкциям инфраструктуры

· применение конструкций из композитных материалов

· 100% резервирование первичной сети связи

· сокращение удельных затрат на обслуживание инфраструктуры на 25-30%

· увеличение наработки систем инфраструктуры на 30-40%


III. Подвижной состав

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) разработка технических требований на новые типы подвижного состава с минимизацией затрат в период эксплуатации 

2) нормативно-методическая база для управления жизненным циклом

3) использование новых материалов и конструкций

4) увеличение нагрузки на ось

5) увеличение скоростей движения

6) снижение веса тары грузового вагона

7) асинхронный тяговый привод

8) модернизация с продлением эксплуатационного ресурса и улучшением технико-экономических характеристик

9) проблема взаимодействия в системе «колесо-рельс»

10) альтернативные источники энергии для локомотивов и специального самоходного подвижного состава
	· разработка методики расчета показателей жизненного цикла подвижного состава

· модернизация существующего подвижного состава с повышением технико-экономического уровня

· внедрение системы управления распределенной тягой по радиоканалу

· создание мультисистемного пассажирского электровоза с асинхронным тяговым приводом

· создание магистральных газотепловозов и газотурбинных локомотивов мощностью до 10000 кВт

· создание гибридных локомотивов

· использование межрегионального электропоезда с асинхронным тяговым приводом на скорость до 160 км/час

· использование тележки грузовых вагонов с осевой нагрузкой 25 тс

· использование тележки с изменяемой шириной колеи

· использование вагона с кузовом из алюминиевых сплавов

· использование скоростной платформы для перевозки контейнеров

· использование пассажирских вагонов локомотивной тяги на базе унифицированных платформ

· увеличение наработки локомотива на отказ на 20-30%

· увеличение наработки грузового вагона на отказ на 20-30%
· обеспечение ресурса бандажей не менее 600 тыс. км
· повышение коэффициента сцепления колес локомотива с рельсом до 0,3 без применения песка
	Локомотивы нового поколения

· осевые нагрузки 27-30 тс

· сокращение параметра удельного расхода топлива и электроэнергии на тягу на 10-15%

· единая блочная система управления и бортовой диагностики;

· тяговые электродвигатели на постоянных магнитах

· увеличение наработки локомотива на отказ на 30-40% 

· ресурс бандажей не менее 1 млн. км

Грузовые вагоны нового поколения

· осевые нагрузки 27-30 тс

· скорости до 140 км/час

· платформа с изменяемой шириной колеи для контрейлерных перевозок

· снижение коэффициента тары грузового вагона на 25%

· вагоны общесетевого обращения с нагрузками 25 тс/ось;

· специализированные вагоны для маршрутных поездов с нагрузками 27-30 тс/ось и 8,5-9,5 т/м

· увеличение наработки грузового вагона на отказ на 30-40%

Пассажирские вагоны

· двухэтажные

· кузова с использованием композитных материалов


IV. Система управления и обеспечения безопасности движения поездов

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) спутниковые технологии координатного управления движением поездов

2) современные системы цифровой связи

3) автоматизация функции управления движением поездов
4) расширение функций безопасности  станционных систем управления и автоматизация управления на сортировочных станциях
5) обеспечение электромагнитной совместимости технических средств 
6) качественное сокращение количества сбоев в работе АЛС
7) повышение достоверности диагностики подвижного состава на ходу поезда
8) автоматизация контроля состояния инфраструктуры и подвижного состава, в том числе с использованием спутниковых технологий
9) расширение объема передаваемой информации и повышение достоверности в каналах «станция-локомотив», «локомотив-локомотив»
10) внедрение показателей эксплуатационной готовности при оценке перевозочного процесса и инфраструктуры
11) комплексное решение задач безопасности (функциональная, информационная, экологическая, пожарная безопасность)
	· управление движением на основе спутниковых технологий и автоматической идентификации подвижного состава

· внедрение системы мониторинга и телеуправления напольными устройствами железнодорожной автоматики

· создание автоматизированных центров управления и расширение функций диспетчерской централизации (линии скоростного и высокоскоростного движения, 5000 км)
· внедрение компьютерных систем управления на станциях в увязке с цифровым радиоканалом (100 станций)
· внедрение систем интервального регулирования движением поездов без светофоров с применением спутниковой навигации и цифрового радиоканала (500 км на участках с грузовым и пассажирским движением)
· внедрение комплексных компьютерных систем на сортировочных станциях, включая автоматическое управление локомотивами (30 станций)
· внедрение рельсовых цепей тональной частоты с цифровой обработкой информации (4 т. км. на главных направлениях)
· внедрение комплексных устройств диагностики на границах маршрутов (40 комплексных центров)
· внедрение специальных подвижных средств для автоматизации контроля инфраструктуры (20 единиц)
· создание специальных центров приема и обработки информации со спутников о состоянии инфраструктуры для основных направлений (контроль основных направлений на участках с пассажирским движением)
· внедрение цифровых систем связи на линиях первой и второй категории, а также спутниковых систем на малодеятельных линиях (2 т. км.)
	· создание «интеллектуального» поезда со встроенной системой автоведения и самодиагностики

· создание «интеллектуальной» грузовой станции

· обеспечение соответствия систем управления и обеспечения безопасности международным стандартам 



V. Повышение надежности работы и увеличение эксплуатационного ресурса технических средств 

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) разработка новых элементов подвижного состава и инфраструктуры, обеспечивающих повышение надежности и безопасности в эксплуатации

2) разработка нормативно-методологической базы для расчетов параметров эксплуатационной готовности, прочности, безопасности, ресурса и риска

3) разработка принципиально новых систем диагностики и мониторинга объектов инфраструктуры и подвижного состава 

4) использование высокоточных систем моделирования элементов инфраструктуры и подвижного состава
	· разработка норм для расчета и оценки прочности, ресурса и безопасности подвижного состава и инфраструктуры

· разработка новых конструкций, оптимизированных по прочностным характеристикам

· разработка новых технических требований на серийно поставляемую продукцию

· разработка нормативной базы для взаимодействия с поставщиками на основе принципов менеджмента качества

· автоматизация учета и анализа отказов технических средств
	· применение высоконагруженных конструкций с гигацикловым запасом прочности

· создание системы оценки функциональной готовности и безопасности технических средств

· внедрение комплексных систем диагностики инфраструктуры и подвижного состава


VI. Высокоскоростное движение

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) нормативы и требования к подвижному составу и инфраструктуре для высокоскоростного движения

2) система управления и обеспечения безопасности движения на высокоскоростных магистралях

3) автоматизированные технологии проектирования инфраструктуры

4) нормативная база и системы комплексной диагностики и технического обслуживания высокоскоростной инфраструктуры и подвижного состава

5) новые конструкционные материалы для объектов высокоскоростной инфраструктуры и подвижного состава
	· ввод в эксплуатацию высокоскоростного электропоезда RUS-250 и инфраструктуры для скоростей движения до 250 км/ч на участке Санкт-Петербург-Москва

· создание системы технического обслуживания высокоскоростной инфраструктуры и подвижного состава

· строительство опытного полигона на участке Лихая-Батайск для скоростей до 400 км/ч
· разработка проектов высокоскоростных магистралей на выделенных направлениях
	· организация высокоскоростного движения со скоростями до 350-400 км/ч с освоением отечественного производства основных элементов инфраструктуры и подвижного состава 

· создание системы технического обслуживания инфраструктуры и подвижного состава для скоростей до 350-400 км/ч


VII. Корпоративная система управления качеством

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) повышение качества предоставляемых услуг

2) системное улучшение безопасности движения поездов

3) снижение издержек за счет оптимизации бизнес- и технологических процессов

4) проектный принцип организации работы аппарата управления, филиалов и структурных подразделений по выделенным направлениям работы

5) комплексное развитие кадрового потенциала

6) нормативно-методологическая база внедрения системы управления качеством
	· внедрение системы управления качеством поставок подвижного состава и железнодорожной техники
· организация управления проектами с учетом принципов управления качеством

· создание иерархической структуры менеджеров качества с определением функциональных зон ответственности для каждого уровня

· внедрение многоуровневой системы обучения работников компании принципам и методам внедрения системы управления качеством

· разработка и реализация основных функциональных проектов управления качеством (управление перевозками, эксплуатация, содержание и ремонт подвижного состава и объектов инфраструктуры)

· формирование типовой общекорпоративной методологии и последовательности создания системы управления качеством
	· внедрение основных функциональных проектов управления качеством

· разработка нормативной базы внедрения системы управления качеством в аппарате управления, филиалах и структурных подразделениях, включая дочерние общества ОАО «РЖД», научно-технический и производственный комплекс

· применение сбалансированной системы показателей качества работы аппарата управления, филиалов, структурных подразделений и дочерних обществ




VIII. Повышение экономической эффективности основной деятельности

	Направления инноваций
	Основные результаты

в 2007-2011 гг.
	Основные результаты

в 2012-2015 гг.

	1) повышение производительности труда

2) интенсификация перевозочного процесса (организация тяжеловесного движения)

3) снижение транспортной составляющей в цене продукции

4) ресурсосбережение:

· снижение удельного расхода топливно-энергетических ресурсов
· экономия материальных ресурсов
5) научно-обоснованная тарифная политика

6) разработка экономических критериев безопасности перевозок и надежности технических средств



	· повышение производительности труда до 9 работников на 1 км развернутой длины ж.д. линий (в 1,3 раза к 2007 г.)

· организация движения поездов весом до 9 000 т 

· снижение транспортной составляющей в цене продукции до 15% (в 1,2 раза к 2007 г.)

· определение стоимости «нитки» графика и построение взаимоотношений с клиентами, исходя из этого показателя
· внедрение автоматизированных технологических линий для ремонтного производства

· внедрение технологических процессов ремонта на основе системы управления качеством с поэлементным учетом затрат

· снижение энерго- и материалоемкости основных технологических процессов в хозяйствах на 4-6%

· внедрение новых технологий маркирования деталей и узлов и их автоматизированного учета (на основе DATADOT, RFID, UHF и др.)
	· повышение производительности труда до 7 работников на 1 км развернутой длины ж.д. линий (в 1,7 раза к 2007 г.)

· организация движения поездов весом более 9 000 т 

· снижение транспортной составляющей в цене продукции до 12% (в 1,5 раза к 2007 г.)

· переход от статистических показателей к финансово-экономическим показателям оценки деятельности

· увеличение эффективности энергопотребления на 10-15%

· снижение выбросов  (сбросов) загрязняющих веществ на 30-40%

· внедрение альтернативных источников энергии (водородные топливные элементы, биотопливо, энергия солнца и ветра)



АННОТАЦИИ И ПОЯСНЕНИЯ

5. Развитие системы управления перевозочным процессом и транспортной логистики

Железнодорожный транспорт является основополагающим для организации перевозочного процесса в России. Его системное взаимодействие с другими видами транспорта позволяет решить основную задачу обеспечения перевозок пассажиров и грузов в соответствии с принципами «точно в срок» и «от двери до двери».

Высокий уровень корпоративного управления ОАО «РЖД» позволяет применять новые технологии планирования и оптимизации перевозок и эффективного согласования процессов перевалки различными видами транспорта и приема/сдачи грузов на пограничных переходах, регулирование вопросов, связанных с рациональным использованием транспортных средств с целью снижения стоимости транспортной составляющей в конечной цене товара. Кроме того, ОАО «РЖД» является тем звеном в технологической цепочке транспортирования большинства грузов, которое непосредственно связано со всеми смежниками, а также обладает резервами для сглаживания неравномерности в их работе.

Формирование структуры управления и регулирования транспортными сетями на маршрутах перевозок обусловлено необходимостью совершенствования существующей системы управления функционированием компании ОАО «РЖД» в интересах повышения уровня качества предоставляемых услуг, и соответственно, повышения конкурентоспособности.

Ожидаемый экономический эффект от предполагаемых мероприятий состоит в получении дополнительной прибыли за счет увеличения объемов экспортно-импортных перевозок, удешевления и ускорения доставки грузов.

В современных условиях основной логистической задачей является согласование режимов производства и потребления с сервисным режимом подачи транспортных средств, пограничной и таможенной обработкой, хранением, переработкой и распределением продукции. Решить указанную задачу, с учетом основного критерия транспортной логистики – «от двери до двери точно в срок с минимальными затратами», не имея соответствующей информационной инфраструктуры невозможно. Следовательно, важнейшим направлением обеспечения эффективного функционирования железнодорожного транспорта является формирование сети логистических центров. При этом необходимо учитывать особенности функционирования других видов транспорта и их инфотелекоммуникаций.

Сеть логистических центров станет основой системы транспортной логистики железнодорожного транспорта, глобальной задачей которых является ускорение продвижения материаль​ных потоков, снижение суммарных затрат отправи​телей и получателей грузов. Предварительные оценки показывают повышение эффективности транспортной системы минимум на 5-10%, а по отдельным участкам и на 20%, без дополнительных инвестиций в транспортную инфраструктуру. Одним из ключевых факторов оптимизации станет возможность не только более точного планирование отгрузки, но и гибкой системы корректировки планов всех участников транспортной системы. Данный факт позволит избежать форс-мажорных конвенций по портам, снизить фактор дефицита вагонов, за счет уменьшения простоя подвижного состава в узких местах. 

Решение  проблем управления перевозочным процессом требует достоверной информации, представленной в едином унифицированном виде, о том, что, сколько, как, когда, откуда, куда, по каким маршрутам и каким видом транспорта перевозится, а также будет перевозиться в обозримом будущем. Только унификация и стандартизация соответствующего документооборота позволит получить системный эффект.  

В этих условиях управление и связь образуют единый интеллектуально-информационный процесс, осуществляемый одновременным функционированием со своими комплексами средств автоматизации управленческих структур и подсистем связи. Поэтому возникает необходимость, вместо ранее применяемого принципа сопряжения различных разобщенных сетей и систем передачи данных и связи, внедрять принцип интеграции телекоммуникационных технологий  связи и передачи данных с информационными (источниками и потребителями информации), что ведет к необходимости построения инфокоммуникаций, обеспечивающих оптимальное функционирование единого информационного пространства. 

График движения поездов по прежнему будет определять план работы всех подразделений железнодорожного транспорта, объединяя и согласовывая в единое целое работу станций, локомотивных депо, пунктов осмотра и ремонта вагонов, дистанций пути, сигнализации и связи и других подразделений. Разработка графика движения грузовых поездов будет осуществляться в тесной увязке с системой организации вагонопотоков на всех этапах.

Достоверная информация о реальных потребностях в транспортных связях (по маршрутам, объемам, регулярности, скорости доставки) позволит подойти к  графику движения грузовых поездов с выделением большой (до 90%) доли твердых расписаний, подкрепленных договорами с регламентацией, как режима пропуска, так и всего перечня сопутствующих услуг.

Опыт ряда отечественных и зарубежных железных дорог и проведенные исследования показывают, что переход к такой организации поездной работы позволяет повысить участковую скорость, снизить простой вагонов на технических и грузовых станциях, повысить производительность локомотивов, экономить топливно-энергетические ресурсы, сократить потребности в локомотивных бригадах, уменьшить финансовые потери, связанные с несвоевременной доставкой грузов.

Увеличение количества грузовых поездов, курсирующих по регулярному расписанию на наиболее грузонапряженных направлениях, даст возможность планирования не только технологии перевозки, но и планирования эксплуатационных расходов на конкретную перевозку еще до начала ее осуществления (для формирования и последующего контроля нормативной сметы), поскольку именно график связывает всю технологическую цепочку доставки груза «от двери до двери». По существу появится возможность построения графика движения каждой отправки.

С графиком движения поездов тесно связан комплекс управления работой локомотивов и локомотивных бригад. Этот комплекс осуществляет комплексное нормирование  потребности в локомотивах и бригадах, номерное слежение за дислокацией и состоянием локомотивов и работой локомотивных бригад, подвязку локомотивов и локомотивных бригад к поездам, оперативную регулировку парком локомотивов и работой локомотивных бригад. 

Для эффективного управления перевозочным процессом диспетчерский аппарат будет получать достоверную информацию об оперативной обстановке на полигоне (в том числе о реальном состоянии инфраструктуры), а так же аналитическую информацию о результатах работы в режиме, близком к реальному. 

На всех этапах планирования перевозочного процесса (включая построение логистических цепочек доставки конкретных отправок) должны функционировать математические модели, рассчитывающие варианты развития событий при тех или иных управляющих действиях. 

Необходимо на практике реализовать новые основы коммерческого взаимодействия железных дорог с портами и другими субъектами транспортного рынка, реализуя логистические цепочки «от двери до двери» и «точно в срок».

Организация взаимодействия железных дорог, морских портов, грузовладельцев, экспедиторов, стивидоров и других участников перевозочного процесса будет базироваться на четкой правовой и финансовой ответственности. Будут созданы условия для оптимального управления грузовыми, транспортными, информационными, финансовыми и другими типами потоков, с целью наилучшего использования имеющихся ресурсов на базе развития информационных систем управления перевозочным процессом.

Перспективными направлениями являются: 

· создание и внедрение новых технических средств, которые позволят

· полностью автоматизировать проведение коммерческого осмотра грузов и вагонов на станциях отправления и в пути следования;

· полностью автоматизировать осуществление терминально-складской деятельности;

· минимизировать ручной ввод информации, например, автоматическое считывание сведений о грузе, о состоянии электронных запорно-пломбировочных устройств и т.д.;

· переход к безбумажной технологии с вводом в действие электронной цифровой подписи;

· автоматизированное формирование всех справочных, отчетных и аналитических форм;

· развитие системы АСКМ в части создания искусственного интеллекта, основанного на базах знаний технологических и производственных процессов, нормативно распорядительной документации.

Спутниковые технологии должны применяться для позиционирования подвижных объектов и мониторинга систем, а также использоваться совместно со средствами радиосвязи и радиолокационным зондированием объектов железнодорожного транспорта со спутников и определением их координат, а также определением полносоставности поезда. Необходимо разработать технологию интеграции спутникового зондирования в единой системе координатного управления. 

В перспективе координатное управление должно стать базой единого транспортного комплекса для всех транспортных отраслей и для всех экспедиторов, чтобы обеспечить оперативный мониторинг и прогнозирование ситуаций для всех подвижных единиц и каждого занятого в технологическом процессе звена и их пономерное позиционирование.

Интеллектуальная система управления железнодорожным транспортом предназначена для организации централизованного автоматизированного управления движением поездов на линиях РЖД и организации всей производственной деятельности на РЖД на базе широкого использования современных методов анализа, управления, моделирования, логистики и прогнозирования, а также средств вычислительной техники и информационных технологий. Система должна объединить в единый комплекс все отраслевые АСУ.

6. Развитие инфраструктуры

Основной задачей инфраструктуры железнодорожного транспорта является безусловное обеспечение потребностей российской экономики и населения в перевозках при безусловном обеспечении безопасности движения и надежности технических средств.

К инфраструктуре железнодорожного транспорта общего пользования относится технологический комплекс, в который, помимо путей, входят станции, здания, устройства электроснабжения, связи, сигнализации, другие сооружения, системы управления, оборудование и т.д. Недостаточно развитая транспортная инфраструктура становится тормозом для экспорта, развития экономики страны в целом. Проблемой для развития транспорта является его низкая инвестиционная привлекательность. Особенностью транспортных проектов, в частности, относящихся к железнодорожному транспорту, является их высокая фондоемкость, длительные сроки окупаемости и  реализации проектов. Потребность железнодорожного транспорта в инвестициях, помимо макроэкономических установок и параметров, определяется также в зависимости от перспектив и целей развития самой отрасли. Использование модельно-предсказательного подхода обеспечивает научное обоснование требуемых затрат. Например, при объемах инвестирования в 110-115 млрд. руб/год возможно поддержание железнодорожного транспорта на существующем уровне без обновления производственной базы и роста удельных расходов на перевозки. Ежегодные инвестиции в размере 130-150 млрд. руб. позволят несколько снизить износ производственных фондов и эксплуатационных расходов, обеспечить приобретение подвижного состава, реализовать некоторые инвестиционные проекты по развитию инфраструктуры. При инвестициях в 170-200 млрд. руб. появится возможность замены в среднесрочной перспективе устаревших основных фондов, повышения качества услуг, реализации транзитного потенциала.

Плотность железных дорог России составляет 5 км/1000 кв. км  площади страны, при этом в Канаде она выше на 35% (6,7 км/1000 кв. км), в США – в 5,5 раза (27,7 км/1000 кв. км), а в западно-европейских странах и Японии - в десятки раз превышает российский уровень. 

В Китае к 2011 г. планируется увеличить темпы строительства новых железных дорог до 10 тысяч километров в год, с  целью создания внутренних и транзитных транспортных маршрутов, проходящих, в том числе, в обход территории России. 

В России за счет закрытия ряда малодеятельных линий протяженность железных дорог с 1991 г. сократилась на 2,5 тыс. км. В настоящее время 7 субъектов Российской Федерации не имеют железных дорог вообще, а ещё в 10-ти железнодорожная сеть необоснованно слабо развита. При этом 23 разведанных крупнейших месторождения ценнейших природных ресурсов не осваиваются из-за отсутствия  транспортного железнодорожного обеспечения. 

Всего по сети железных дорог общего пользования 8,3 тыс. км участков с заполнением пропускной способности выше допустимого уровня, из них однопутных – 3,0 тыс. км. На основных направлениях сети, включая маршруты из Кузбасса в Дальневосточный и Азово-Черноморский транспортные узлы, на Северо-Запад и др., 5,7 тыс. км участков с заполнением пропускной способности выше допустимого уровня.

Неразвитость сети железных дорог приводит к необходимости организации на одних и тех же участках смешанных грузовых и пассажирских перевозок, что осложняет развитие и тех и других. Объективная необходимость повышения скоростей движения пассажирских поездов не может быть эффективно реализована на участках смешанного движения, так как это приведет к повышенному съему из графика грузовых поездов. 

Развитие и модернизация инфраструктуры должны осуществляться с учетом природоохранных мероприятий.

В настоящее время доля стоимости основных фондов инфраструктуры составляет более 60% от общей стоимости основных средств ОАО «РЖД», а доля эксплуатационных затрат на объекты инфраструктуры составляет порядка 35% от общего объема затрат. 

Поэтому крайне важной задачей инновационного развития ОАО «РЖД» остается сокращение стоимости жизненного цикла объектов инфраструктуры при условии обеспечения высокого уровня надежности технических средств.


7. Развитие подвижного состава 

К 2010 году прогнозируется 13%-й рост грузооборота и 5%-й рост пассажирооборота, для освоения которых необходимо увеличение массы и скоростей поездов, улучшение тяговых характеристик локомотивов и пополнение парка вагонами нового поколения, что может быть достигнуто только при обеспечении четкой координации действий научно-исследовательских организаций, производителя и железнодорожного транспорта. 

Во взаимоотношениях с компаниями – производителями подвижного состава должен быть осуществлен переход на долгосрочные контракты на разработку и производство конкретных партий техники, что позволит всем участникам процесса четко планировать свою хозяйственную деятельность и более эффективно управлять финансовыми потоками.

Необходима консолидация усилий всех заинтересованных сторон и развитие механизмов государственно-частного партнерства при реализации приоритетных программ и проектов. ОАО «РЖД», как стратегический заказчик современных локомотивов, должен представить технические требования на локомотивы нового поколения и задать долгосрочные технологические ориентиры для предприятий промышленности.

Приоритетами развития предприятий локомотивостроения является расширение производственных мощностей, освоение инновационных технологий и привлечение необходимых для этих целей инвестиций под гарантии покупки современной техники со стороны ОАО «РЖД». При этом максимальное использование отечественных передовых разработок и технических решений должно сочетаться с привлечением иностранных технологий. Такой подход позволит не тратить ресурсы национальной экономики на то, чтобы «догнать» ведущих мировых производителей по существующему технологическому уровню, а, оттолкнувшись от локализованных передовых решений, сосредоточить усилия российских конструкторов и ученых на создании подвижного состава следующих поколений.

Технические параметры подвижного состава на всех этапах реализации стратегии будут определяться из следующих условий:

· непрерывного улучшения потребительских свойств (производитель-ность, скорость, мощность, комфорт, сохранность грузов, эргономика); 

· снижения затрат за жизненный цикл;

· повышения безопасности движения с обеспечением требуемых показателей ресурса и риска;

· повышения надежности и коэффициента готовности;

· уменьшения вредного воздействия на окружающую среду.

Предусматриваются следующие основные направления улучшения технических параметров и характеристик подвижного состава.

· Электровозов:

· разработка в вариантах для равнинных и горных участков; 

· разработка в вариантах постоянного тока, переменного тока и двухсистемном с идентичными сцепными свойствами, что позволит исключить переформирование грузовых поездов на железнодорожных станциях стыкования;

· повышение срока службы до 40 лет с модернизацией после 20-25 лет эксплуатации;

· улучшение тяговых свойств на 20-30%, в том числе за счет повышения осевых нагрузок до 30 тс без увеличения воздействия на путь и его элементы.

· повышение коэффициента полезного действия до 90%;

· в том числе, грузовых электровозов:

· повышение конструкционной скорости до 120 км/ч;

· применение локомотивных сцепов гибкого формирования, позволяющих оптимально подбирать мощность локомотива по числу осей – 6, 8, 12 или 16, а также использовать распределенную тягу по длине поезда.

· пассажирских электровозов:

· повышение конструкционной скорости до 160-200 км/ч;

· управление одним машинистом без помощника, создание машинисту комфортных условий работы.

· Тепловозов:

· улучшение тяговых свойств на 20-30%, в том числе за счет повышения осевых нагрузок до 30 тс без увеличения воздействия на путь и его элементы;

· повышение коэффициента полезного действия до 37%;

· применение альтернативных видов топлива и силовых установок;

· применение систем дистанционного управления тепловозом.

· в том числе, грузовых тепловозов:

· повышение конструкционной скорости до 120 км/ч;

· обеспечение идентичных с грузовыми электровозами сцепных свойств, что позволит исключить переформирование грузовых поездов на железнодорожных станциях стыкования электрической и автономной тяги.

· пассажирских тепловозов:

· обеспечение централизованного электроснабжения пассажирских вагонов;

· маневровых тепловозов:

· разработка в вариантов маневрового, маневрово-вывозного и тяжёлого горочного тепловоза;

· обеспечение возможности работы по системе многих единиц с раздельным регулированием силовых установок тепловозов;

· Пригородный подвижной состав:

· возможность обеспечения автоматического сцепления двух поездов с автоматическим соединением электрических и пневматических магистралей;

· снижение удельной массы тары до 0,39 т на одно место для пассажира при сохранении показателей прочности кузова и удельной вместимости на один метр длины;

· в том числе, электропоездов:

· повышение конструкционной скорости до 140 км/ч;

· разработка в вариантах для городских, пригородных и ускоренных пригородных (например "Аэропорт-экспресс", "Спутник") перевозок;

· разработка в вариантах постоянного тока, переменного тока и двухсистемном;

· повышение комфорта проезда пассажиров.

· Автономного моторвагонного подвижного состава:

· разработка в вариантах для малодеятельных участков и линий с большим объёмом пригородных перевозок с изменяемой составностью;

· разработка варианта исполнения с питанием от контактного провода для работы на линиях, примыкающих к электрифицированным, с унификацией силового и вспомогательного оборудования с пригородными электропоездами;

· обеспечение комфортных перевозок пассажиров.

· Пассажирских вагонов локомотивной тяги:

· конструкционная скорость 160 и 200 км/ч;

· разработка в одно- и двухэтажном исполнении в 5 вариантах классности;

· снижение удельной массы тары до 0,6 т на одно место для пассажира для одноэтажных вагонов и 0,5 т/пасс для двухэтажных при сохранении показателей прочности кузова и удельной вместимости на один метр длины;

· коэффициент готовности не менее 0,95;

· герметичный межвагонный переход;

· модульный принцип построения конструкций;

· применение централизованного высоковольтного электроснабжения;

· повышение комфорта проезда пассажиров за счет применения новых систем подвешивания кузова, систем обеспечения микроклимата с регулируемыми по купе параметрами, экологически чистых туалетов.

· Грузовых вагонов:

· повышение конструкционной скорости до 120 км/ч;

· создание специализированных скоростных платформ с конструкционной скоростью 140 км/ч;

· создание специализированных вагонов "Восток-Запад" на тележках с изменяемой шириной колеи, в том числе для контрейлерных перевозок;

· повышение нагрузки на ось до 25-27 т без увеличения воздействия на путь и его элементы;

· снижение коэффициента тары до 0,18;

· обеспечение сохранности груза за счет применения глуходонных кузовов;

· повышение срока службы до 50 лет с модернизацией после 20-25 лет эксплуатации.

Эксплуатационные требования или "модель эксплуатации" будет включать основные требования и расчетные показатели для моделирования жизненного цикла подвижного состава: срок службы, среднегодовой пробег, основные параметры расчетного режима движения, граничные условия использования, включая структуру весов поездов, ограничения скоростей, профиль пути, климатические факторы, особенности инфраструктуры.

Требования к надежности, безотказности, технической готовности и ремонтопригодности будут отражены в расчете стоимости жизненного цикла подвижного состава в части расходов на техническое обслуживание и ремонт (нормы расхода запчастей, трудоемкость каждого вида ремонта и обслуживания). Основные показатели надежности, готовности и ремонтопригодности будут включены в договора на поставку подвижного состава и будут подтверждаться при эксплуатационных и ремонтных испытаниях. 

Предусматривается повышение коэффициента технической готовности до 0,98, снижение трудоемкости текущего и среднего ремонтов до 50%, увеличение межремонтных пробегов в 2-3 раза, пробега между техническими обслуживаниями в 3-10 раз;

Конструкция подвижного состава будет основываться на модульном исполнении. Каждый модуль фактически будет представлять автономную подсистему со встроенной системой управления и диагностики с унифицированными интерфейсными связями с другими подсистемами. Предусматривается применение в конструкции необслуживаемого и малообслуживаемого оборудования и энергосберегающих технических решений во всех подсистемах подвижного состава. Будет обеспечиваться сохранение несущей способности рам тележек и металлоконструкции кузова на протяжении срока службы.

С целью удешевления стоимости и уменьшения сроков создания подвижного состава при формировании технических требований и разработке  значительное внимание будет уделяться применению унифицированного оборудования для различных видов подвижного состава на основе базовых платформ, коэффициент унификации для локомотивов будет составлять 80%, грузовых вагонов – 70%, пассажирских вагонов и электропоездов – 85%.


8. Развитие системы управления и обеспечения безопасности движения 

Система управления безопасности железнодорожных перевозок пассажиров и грузов должна учитывать положения закона «О техническом регулировании», особенности реформирования железнодорожного транспорта, а также необходимость обеспечения нормативных значений показателей безопасности перевозок при минимальном объеме затрат.

В соответствии с законом система управления безопасностью должна выполнять ряд новых функций: нормирование показателей безопасности перевозок в целом, движения поездов и отдельных технологических процессов, влияющих на безопасность перевозок, функционирования технических средств и персонала, оценивание фактических значений показателей безопасности, прогнозирование изменений показателей безопасности функционирования технических средств. Изменение функциональной структуры системы управления безопасностью обусловливает необходимость расширения функций структурных составляющих действующей системы управления.

В связи с этим важнейшей является проблема нормирования показателей безопасности перевозок и гармонизированных с ними показателей безопасности функционирования технических средств, решение которой  позволяет оценить систему безопасности в целом. Без нормативных значений показателей безопасности и показателей рисков принципиально невозможно управление безопасностью перевозок. В технических регламентах должны быть установлены нормативные значения рисков наиболее важных видов потерь, к примеру, здоровья пассажиров и экологических потерь.

Основной целью обеспечения безопасности движения поездов является кардинальное сокращение случаев браков и аварий при повышении скоростей движения поездов, пропускных способностей участков и направлений и снижении непроизводительных расходов за счет создания многофункциональной системы управления и обеспечения безопасности движением поездов с использованием новых технических средств и технологий управления, цифровых систем связи и новых методов технической диагностики.

Повышение безопасности, повышение скорости движения, создание резерва пропускной способности и обеспечение возможности управления движением на укрупненных полигонах планируется за счет реализации следующих мероприятий:

· создание и совершенствование комплексов управления и обеспечения безопасности на локомотивах, включая автоведение, диагностику, регистрацию параметров движения, АЛС, автономное вождение поездов попутного следования;

· создание систем интервального регулирования движения поездов с сокращением и количества напольного оборудования и повышением допустимой скорости движения;

· создание систем станционной автоматики для исключения проездов запрещающих сигналов на станции и улучшения технологий поездной и маневровой работы;

· создание комплексов диспетчерского управления и контроля с передачей на локомотивы ответственных команд и информации для оптимального регулирования движением поездов с учетом  оперативного изменения поездной ситуации;

· создание системы управления и обеспечения безопасности для крупных станций с маневровой работой и сортировочных горок с автоматизацией процессов управления и непосредственным регулированием работы локомотивов по радиоканалу;

· создание системы технической диагностики с повышенной достоверностью обнаружения дефектов и прогнозирующих диагностических систем на основе принципиально новых способов выявления дефектов на ходу поезда;

· создание единой электронной базы данных для систем безопасности на основе ГИС технологий;

· создание средств мониторинга объектов путевого хозяйства;

· разработка решений по защите устройств АЛС от воздействия помех;

· разработка интеллектуального поезда, включающего в себя:

· системы управления тяговым приводом и вспомогательными электрическими цепями; 

· системы обеспечения безопасности движения и автоматического управления выполнением графика (автомашинист), 

· системы диагностики и регистрации данных, системы цифровой связи; системы определения продольных динамических усилий, системы распределенного управления тормозным оборудованием и пр. 

9. Повышение надежности работы и увеличение эксплуатационного ресурса технических средств

Повышение прочности, ресурса и безопасности объектов железнодорожной техники в эксплуатации в значительной мере должны обеспечиваться применяемыми нормативными требованиями. Анализ расчетных и экспериментальных материалов по длиннобазным платформам, элементам тележек грузовых и пассажирских вагонов, автосцепным устройствам и другим объектам железнодорожной техники показывает, что нормативные требования в части оценки прочности, ресурса и живучести должны быть уточнены и дополнены.

Должны быть проведены работы по совершенствованию норм проектирования локомотивов, вагонов и специального подвижного состава с целью их уточнения и дополнения с учетом накопленных результатов теоретических и экспериментальных исследований, экологических требований и на основе новых научных знаний о методах и критериях анализа рисков, широкого применения систем моделирования безопасности и живучести конструкций. Это позволит повысить уровень нормативно-методической базы железнодорожного транспорта до уровня передовых отраслей машиностроения.

Согласно действующим нормативным документам оценка циклической прочности несущих конструкций железнодорожного подвижного состава проводится по запасу сопротивления усталости. 

К установленным в Нормах коэффициентам запаса должно быть выработано обоснование по обеспечению безопасности эксплуатации в течение заданного периода времени. Кроме того, расчеты по коэффициентам запаса необходимо дополнить расчетами на долговечность для оценки ресурса ответственных деталей, предусмотреть оценку долговечности методами механики разрушения, а также расширить и уточнить требования по применяемым материалам, технологии изготовления, методам и регламенту проведения неразрушающего контроля с выявлением остаточных напряжений после изготовления или ремонта.

Основные направления работ:

· Совершенствование численных и экспериментальных методов анализа нагруженности, текущего и предельного напряженно-деформированного состояний конструкций ПС с учетом нелинейностей физических (упруго-пластическое поведение материала) и геометрических (большая деформация, контактное взаимодействие); 

· Исследование характеристик сопротивления усталости (деградации) материалов и сварных типовых элементов конструкций в гигацикловой области нагружения; 

· Применение эффективных систем диагностики состояния конструкций ПС на основе методов неразрушающего контроля (голография, термовидение, магнитная память металла, акустическая эмиссия и др.); 

·  Определение номенклатуры критически важных и потенциально опасных объектов ПС, разработка системы критериев и параметров прочности, безопасности, живучести и риска; 

·  Математическое моделирование аварийных ситуаций (столкновение, сход и др.) и нормирование параметров предельного состояния объектов ПС в аварийных ситуациях;

· Использование устройств и технологий, снижающих экологическую нагрузку на окружающую среду.

10. Развитие высокоскоростного движения

Многолетний мировой опыт показал, что при массовых перевозках в дневных поездах на расстояния 400 – 800 км и в спальных вагонах ночных поездов на расстояния 1700 – 2500 км по безопасности, затратам времени, стоимости,  комфорту и экологии ВСМ выгодны пассажирам по сравнению со  всеми другими видами транспорта. 

Очевидно, что России с её огромными территориями необходимо иметь скоростные и высокоскоростные железнодорожные поезда. В соответствии с Федеральной целевой программой «Модернизация транспортной системы России на 2002 – 2010 годы» наряду с существенным увеличением грузовых перевозок, требуется осуществить поэтапное повышение скоростей движения пассажирских поездов с увеличением протяженности полигона скоростного движения до 8 тыс. км.

Основные задачи при создании подвижного состава для высокоскоростных электропоездов:
Основными задачами развития скоростного и высокоскоростного движения являются:

· создание высокоскоростных электропоездов с конструкционной скоростью до 400 км/ч, скоростных межрегиональных электропоездов – 250 и 160 км/ч (в вариантах постоянного тока, переменного тока и двухсистемном);

· выбор полигона скоростного и высокоскоростного движения пассажирских поездов;

· организация скоростного и высокоскоростного движения пассажирских поездов на приоритетных направлениях сети железных дорог;

· создание нормативной базы и системы технического обслуживания скоростного и высокоскоростного подвижного состава и инфраструктуры;

· создание технических средств для скоростного и высокоскоростного движения;

· подготовка кадров для обеспечения скоростного и высокоскоростного движения.

Комплекс мероприятий по повышению скоростей движения на железнодорожном транспорте:

1. Повышение маршрутных скоростей дальних пассажирских поездов, следующих на расстояния более 700 км, до 70-90 км/ч. 

2. Организация скоростного железнодорожного движения после  реконструкции действующих линий между крупными региональными центрами скоростными поездами, маршрутная скорость которых находится в пределах до 160-200 км/ч, и время поездки не превышает 7 часов. 

3. Создание высокоскоростных железнодорожных линий, на которых обеспечивается движение со скоростями до 350 км/час:

· Санкт-Петербург – Москва;

· Москва - Адлер.

11. Развитие корпоративной системы управления качеством

Качество на железнодорожном транспорте – это комплекс анализа и последующих действий, направленный на выполнение требований и ожиданий клиентов, а также внутренних потребителей, при безусловном выполнении требований безопасности и экологических норм.

 Реализация системы управления качеством позволит получить долгосрочные и значительные внутренние и внешние преимущества в управлении, экономике, финансах, в работе на рынке.

Целями разработки и внедрения корпоративной интегрированной системы управления качеством являются: 

· Достижение системного улучшения обеспечения безопасности движения на основе контроля качества выполнения всех технологических операций в процессе перевозки, а также в процессе ремонта и подготовки подвижного состава.

· Снижение издержек ОАО «РЖД» за счет оптимизации бизнес- и технологических процессов на основе их совершенствования, выявления резервов и снижения непроизводительных или неэффективных расходов ресурсов. 

· Существенное повышение качества предоставляемых услуг для освоения новых, ранее недоступных рынков, а также укрепления конкурентных позиций и усиления присутствия на существующих рынках.

Комплексное развитие кадрового потенциала, в том числе, на основе эффективного решения вопросов мотивации персонала за счет формирования в рамках системы управления качеством прозрачных и объективных критериев оценки качества работы каждого сотрудника Компании.

Кроме того, обязательными инструментами перехода к целевому состоянию системы управления качеством будут являться:

· требования к качеству управленческой деятельности, основанные на процессном подходе;

· градация уровней качества в соответствии с платежеспособным спросом потребителей транспортных услуг; 

· дифференцированный подход в работе с пользователями транспортных услуг на основе долгосрочных контрактов с определением взаимной финансовой ответственности;

· выстраивание системы производственных взаимоотношений, исключающей передачу некачественной продукции или услуг от поставщиков к потребителям, в том числе, внутри Компании;

· производственно-экологический контроль;

· проектный подход к реализации концепции КИ СМК;

· реинжиниринг как средство существенного снижения издержек и значительного повышения эффективности деятельности Компании; 

· мониторинг показателей деятельности;

· создание условий, технических средств обеспечения и контроля производственных операций;

· обучение и переподготовка кадров в условиях функционирования КИ СМК;

· мотивация внедрения инноваций, основанных на инициативе и знаниях работников Компании;

· формирование в Компании климата доверия сотрудников к проводимым преобразованиям.

Целевую структуру интегрированной системы управления качеством ОАО «РЖД» будут составлять:

· корпоративные стандарты качества;

· структуры процессов;

· система показателей;

· организационная структура.


12. Повышение экономической эффективности основной деятельности

Интенсификация процессов международной экономической интеграции повысило роль систем централизованного распределения товаров, способствовало росту и стандартизации их потоков. Это, в свою очередь, усилило необходимость эффективной и качественной реализации экономических связей, потребовало внедрения логистических систем в управление производством, распределения и реализации товаров, нововведений в информационные технологии, создания скоростных перевозочных технологий. Эти процессы на транспорте реализуются в создаваемые системы транспортных коридоров (ТК), позволяющих осуществить оптимизацию структуры транспортных сетей, ее составляющих, с максимальной  степенью адекватности современным требованиям доставки грузов и их переработке на основе транспортно-логистических принципов, что особенно актуально в условиях глобализации рынка транспортных услуг.

Поскольку перевозка грузов по транспортным коридорам осуществляется с использованием разных видов транспорта, а применение принципов логистики переводит конкуренцию между ними в область взаимодополняемости, то ТК рассматриваются как мультимодальные и интермодальные комплексы, сущностью которых является соединение пространства и времени при своевременной и безопасной доставке груза потребителю с минимальными затратами и учетом возникающих возмущений (сбой в расписании движения и погрузочно-разгрузочных работ, усложнение дорожной обстановки и др.). При этом в зависимости от требований рынка применяются различные концепции построения схем обслуживания: «точно в срок», гибкая производственная система, планируемая программа доставки, гарантированное обслуживание (снабжение) населения.

ТК должны быть подчинены достижению главной цели – выгодности и удобству реализации транспортных связей, что обеспечивает конкурентоспособность коридоров  по сравнению с другими путями. Преимущество коридоров в первую очередь должно проявляться в достаточно низких затратах на перевозки, связанных с высокой эффективностью транспортно-технологических процессов (ТТП), надежностью, безопасностью перевозок, высокой сохранностью грузов. Достижение этих результатов определяет структуру управления, тарифные и правовые условия работы ТК. При этом тарифы на перевозку грузов по ТК зависят не только от эффективности ТТП, но и от размера прибыли, оставляемой за собой перевозчиками, возможности непосредственного регулирования которой со стороны государственных структур постоянно снижаются, поскольку уже в настоящее время большинство транспортных средств находится в частной собственности, а после  реформирования железнодорожного транспорта, доля последней еще возрастёт. В этих условиях конкуренция между перевозчиками является тем фактором, который обеспечит размер тарифов на сбалансированном уровне, удовлетворяющим и грузоперевозчика и грузовладельца.

Негативные последствия тарифной железнодорожной политики оказали искажающее воздействие на экономику в целом и инвестиционную политику отрасли в частности. Так, в связи  с созданием более выгодных условий перевозок через морские порты возникла нерационально выстроенная логистика железнодорожного транспорта и соответствующая инвестиционная политика в отношении строительства новых и модернизации действующих мощностей.

Кроме того, результатом проводимой тарифной политики стало перераспределение налоговых поступлений в бюджеты субъектов РФ. Понесли потери те приграничные субъекты, где осуществляется перевозка грузов через сухопутные границы. НДС устанавливается по месту нахождения структурных единиц, а доходы между транзитными дорогами распределялись пропорционально фактическому грузообороту. При снижении объемов перевозок снижается прибыль и НДС.

В целом проблему либерализации тарифов целесообразно решать в условиях появления достаточно зрелых конкурентных сегментов рынка транспортных услуг, а также после перехода на систему внутренних расчетов за перевозки, которая позволила бы определять провозную плату для организаций, владеющих только вагонным парком.

Повышение инвестиционной привлекательности железнодорожного транспорта является одной из приоритетных задач структурной реформы отрасли и важным инструментом роста инвестиций в модернизацию инфраструктуры и подвижного состава. Для ее решения в 2003 году осуществлено разделение хозяйственной деятельности и функций государственного управления, создано ОАО «РЖД». В 2003-2006 годах обеспечено повышение производственной  и финансовой эффективности ОАО «РЖД», начат процесс создания дочерних зависимых обществ, за счет формирования дополнительных источников инвестиций обеспечен перелом тенденции старения основных фондов.  В процессе развития конкурентных сегментов рынка привлечено более 100 млрд. рублей частных инвестиций на создание и развитие 2,5 тысяч компаний-операторов, владеющих 300 тыс. грузовых вагонов. 

В результате, за последние пять лет железнодорожный транспорт трансформировался из фактически полностью государственного сектора экономики, управляемого Министерством путей сообщения, в динамично развивающуюся отрасль, интегрированную в новую экономику России.  При этом государственное регулирование в естественно-монопольной сфере сочетается с рыночными механизмами в конкурентных сегментах. 

В 2006-2010 годах реализуется третий этап реформирования. В целях уточнения алгоритма преобразований на заседании Правительственной комиссии по вопросам развития промышленности, технологий и транспорта  одобрена целевая модель рынка железнодорожных транспортных услуг на третьем этапе структурной реформы на железнодорожном транспорте. Планируемыми результатами реализации третьего этапа реформирования являются: 

· прекращение перекрестного субсидирования дальних и пригородных перевозок на основе государственного заказа и бюджетных дотаций;

· формирование эффективного и конкурентоспособного на мировом транспортном рынке холдинга «РЖД»;

· развитие конкуренции в операторской, экспедиторской, логистической, ремонтной и сервисной деятельности, активное использование в отрасли рыночных механизмов финансирования инвестиций и приток до 150 млрд. рублей частных средств в конкурентные сегменты рынка;

·  создание механизмов привлечения частных инвестиций для развития и модернизации инфраструктуры, в том числе, на условиях государственно-частного партнерства.  

К 2010 году ОАО «РЖД» будет единственным общесетевым публичным перевозчиком грузов и пассажиров в дальнем следовании и владельцем свыше 98% железнодорожной инфраструктуры общего пользования. 
В результате реализации Стратегической программы развития ОАО «РЖД» будет осуществлено создание дочерних зависимых обществ (в том числе будут созданы дочерние операторские компании на базе парка грузовых вагонов ОАО «РЖД») и обеспечен вывод их акций на рынок капитала, завершится формирование конкурентоспособного на международном рынке холдинга, имеющего высокую капитализацию и динамику развития. ОАО «РЖД» будет сформирована эффективная система корпоративного управления, обеспечивающая рост капитализации созданных обществ и повышение кредитного рейтинга, проведена оптимизация организационной структуры ОАО «РЖД», в том числе, укрупнение железных дорог. В целях повышения глобальной конкурентоспособности холдинга совместно с российскими и иностранными партнерами будут реализованы приоритетные проекты, приобретены пакеты акций стратегически значимых компаний (например, не менее блокирующих пакетов акций крупнейших морских портов и контейнерных терминалов).

В ходе построения холдинга в 2007-2010 гг. ОАО «РЖД» сможет обеспечить привлечение более 150 млрд. рублей за счет продажи пакетов акций дочерних обществ, свыше 300 млрд. рублей за счет использования потенциала заимствования холдинга без рисков для его финансовой устойчивости и независимости. За счет указанных мероприятий при условии полной компенсации убытков от дальних и пригородных пассажирских перевозок ОАО «РЖД» обеспечит модернизацию инфраструктуры и обновление подвижного состава, и, таким образом, реформа будет синхронизирована с технологическим развитием ОАО «РЖД». 

С учетом приоритетности реализации этих планов, направленных на удовлетворение потребностей экономики в перевозках и инновационное развитие железнодорожного транспорта,  затягивание структурных преобразований недопустимо.

Направления структурных преобразований отрасли за пределами 2010 года будут определяться приоритетами государственной экономической политики и алгоритмом экономических реформ в стране, целями и задачами развития железнодорожного транспорта России на период до 2030 года. В целях дальнейшего развития рынка железнодорожных транспортных услуг после завершения третьего этапа реформирования будут решаться задачи:

· строительство железнодорожных линий общего пользования за счет инвестиций частных компаний;

· развитие института перевозчиков;

· отделение перевозок от деятельности по предоставлению услуг инфраструктуры в рамках холдинга «Российские железные дороги»;

· развитие конкуренции в сфере перевозок пассажиров в дальнем и пригородном сообщении, в том числе, за право реализации государственного заказа на перевозки;

· формирование нового сегмента рынка за счет массового перехода на сервисное обслуживание подвижного состава и других технических средств специализированными компаниями;

· развитие холдинга «Российские железные дороги» в качестве интермодального международного перевозчика;

· рост российского фондового рынка за счет вывода акций дочерних обществ ОАО «РЖД» и частных железнодорожных компаний и повышение их стоимости. 

Совершенствование системы финансово-экономических отношений в железнодорожной отрасли предполагает:

1. Переход к государственному (федеральному и региональному) и муниципальному заказу и системе бюджетного субсидирования льготных, специальных и социально значимых перевозок и содержания специальных запасов и резервов:

2. Совершенствование системы тарифообразования, обеспечивающее:

· дерегулирование тарифов в конкурентных сегментах рынка перевозок;

· формирование достаточных инвестиционных ресурсов для воспроизводства и модернизации технической базы железнодорожного транспорта;

· совершенствование системы государственного регулирования тарифов на услуги инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования;

· макроэкономическую сбалансированность уровня тарифов на услуги железнодорожного транспорта с ценами на продукцию и услуги естественных монополий, стоимости материальных и трудовых ресурсов;

3. Интеграцию финансово-экономических и инвестиционных показателей деятельности российских железных дорог в среднесрочные и долгосрочные прогнозы социально-экономического развития России.

Приоритетные задачи при внедрении ресурсосберегающих технологий на железнодорожном транспорте.

В вопросах энергосбережения:

Разработка технологий и оборудования, позволяющих обеспечить замещение дизельного топлива сжиженным и сжатым природным газом, а в последующем - переход на топливные элементы, диметиловый эфир;

широкое использование энергоемких накопителей энергии в основных технологических процессах энергопотребления и генерации энергии, включая и тепловую;

использование тепловых насосов, электрохимических генераторов, биогазогенераторных установок утилизации промышленных отходов жизнедеятельности транспорта;

использование в доступных размерах ветровой и солнечной энергии, энергии утилизируемых отходов производства для нужд автономных потребителей железнодорожного транспорта и др.

В вопросах снижения трудозатрат:

внедрение систем, позволяющих обеспечить увеличение массы и скорости движения поездов, увеличение плеч обращения локомотивов и вагонов, обеспечить оптимизацию работы локомотивных бригад и элементов перевозочного процесса;

применение спецтехники и средств механизации для реализации современных технологий ремонта и обслуживания подвижного состава;

внедрение малообслуживаемых технических средств и технологий;

широкое внедрение средств диагностики работы узлов подвижного состава и мониторинга их отказов и др.

В вопросах экономии материальных ресурсов:

разработка новых материалов повышенной износостойкости для узлов трения подвижного состава (тормозные колодки, детали цилиндро-поршневой группы, подшипники скольжения и моторно-осевые подшипники);

разработка современных технологий упрочнения и восстановления изношенных деталей подвижного состава;

применение устройств и технологий нанесения качественных лакокрасочных материалов;

применение устройств замены  смазочных материалов без их розлива и потерь.
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