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Определяющим фактором достижения 
целевых показателей развития и по-
вышения экономической устойчи-

вости железнодорожных компаний является 
их скоординированная и стратегически на-
правленная инновационная деятельность. 
Реализация инноваций невозможна без 
массового обновления отраслевых техниче-
ских систем, формирования и соблюдения 
единой технической политики.

I.
Единая техническая политика развития 

железнодорожного транспорта устанавлива-
ет цели, задачи, основные принципы, регу-
лирует механизмы инженерной деятельно-
сти, способствует техническому и техноло-
гическому прогрессу, обеспечивает эффек-
тивность перевозочного процесса на желез-
нодорожном транспорте1 .

Реализация единой технической полити-
ки включает повышение производительно-
сти труда, снижение эксплуатационных ри-
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сков, создание современных инфраструктур-
ных объектов, техники и технологий, обе-
спечение безопасности движения поездов, 
экологических требований, оптимизации 
расходов транспортных компаний.

В соответствии с единой технической 
политикой выделены основные направления 
инновационной деятельности на железно-
дорожном транспорте.

1. Совершенствование системы управления 
перевозочным процессом на основе логисти-
ческих принципов управления; реализации 
принципов «от двери до двери» и «точно 
в срок» при интеграции с другими видами 
транспорта; полноценной интеграции в Ев-
роазиатский транспортный комплекс; вне-
дрения технологий взаимодействия с клиен-
тами через Интернет; упрощения процедур 
оформления документов и расчетов.

2. Гармонизированное развитие инфра-
структуры за счет перехода на необслужива-
емые устройства с автоматической оценкой 
предотказного состояния; использования 
новых материалов и конструкций; внедрения 
систем комплексной диагностики инфра-
структуры; применения спутниковых техно-
логий при проведении машинизированного 
ремонта пути; создания единой цифровой 
модели пути и технологии ремонта с ее уча-
стием, путевых машин нового поколения; 
унификации нормативно-методической 
базы расчетов параметров прочности, без-
опасности, ресурса и риска, прочих каче-
ственных характеристик.

3. Обновление и модернизация подвижного 
состава на основе использования новых 
материалов и конструкций при его произ-
водстве и ремонте, альтернативных источни-
ков энергии; внедрения тележек с изменяе-
мой шириной колеи; локализации произ-
водства подвижного состава нового поколе-
ния; совершенствования комплексной си-
стемы диагностики, методологии управле-
ния. Среди более частных задач – увеличение 
нагрузки на ось и скоростей движения, 
снижение веса тары грузового вагона, увели-
чение наработки локомотива и грузового 
вагона на отказ, создание электропоездов 
с двухэтажными вагонами.

4. Совершенствование системы управления 
и обеспечения безопасности движения поездов, 
снижения рисков чрезвычайных ситуаций пу-
тем внедрения спутниковых технологий 
и автоматической идентификации подвиж-

ного состава; создания «интеллектуального» 
поезда со встроенной системой автоведения 
и самодиагностики, современных систем 
цифровой связи; расширения функций без-
опасности станционных систем управления 
и автоматизации управления на сортировоч-
ных станциях; обеспечения электромагнит-
ной совместимости технических средств; 
повышения достоверности диагностики 
подвижного состава на ходу поезда; создания 
ситуационного центра мониторинга и управ-
ления чрезвычайными ситуациями; улучше-
ния взаимодействия отраслевого здравоох-
ранения с государственными и муниципаль-
ными учреждениями здравоохранения 
по вопросам медицинского обеспечения 
движения поездов.

5. Повышение надежности работы и уве-
личение эксплуатационного ресурса техниче-
ских средств на базе принципиально новых 
систем диагностики и мониторинга объектов 
инфраструктуры и подвижного состава; вы-
сокоточных систем моделирования элемен-
тов инфраструктуры и подвижного состава; 
новых конструкций, оптимизированных 
по прочностным характеристикам, техноло-
гий управления ресурсами, рисками на эта-
пах жизненного цикла.

6. Развитие высокоскоростного движения 
на основе использования системы комплекс-
ной диагностики и технического обслужива-
ния инфраструктуры и подвижного состава, 
новых конструкционных материалов; вне-
дрения автоматизированных технологий 
проектирования инфраструктуры; эксплуа-
тации высокоскоростного электропоезда 
RUS-250 и инфраструктуры для скоростей 
движения до 250 км/ч на участке Санкт-
Петербург – Москва и до 160 км/ч на участ-
ке Москва – Нижний Новгород; освоения 
отечественного производства современных 
элементов инфраструктуры и подвижного 
состава.

7. Внедрение корпоративной системы 
управления качеством транспортного обслу-
живания, предусматривающей снижение 
издержек за счет оптимизации бизнес- и тех-
нологических процессов; реализацию функ-
циональных проектов управления качеством 
услуг; организацию взаимодействия с изго-
товителями продукции с учетом требований 
стандарта IRIS и современных инструментов 
качества; создание иерархической структуры 
менеджеров качества с определением функ-
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циональных зон ответственности для каждо-
го уровня; переход на систему добровольной 
сертификации и декларирования продукции 
и СМК в соответствии с требованиями 
международных стандартов.

8. Повышение экономической эффек-
тивности основной деятельности, имея 
в виду рост производительности труда; 
интенсификацию перевозочного про-
цесса; использование наукоемких ресур-
сосберегающих технических средств 
и технологий, позволяющих сократить 
эксплуатационные расходы; внедрение 
экономически обоснованной гибкой та-
рифной политики, автоматизированных 
технологий моделирования бизнес-про-
цессов; создание интеллектуальных си-
стем поддержки принятия решений (BI – 
Business Intelligence).

9. Повышение энергетической эффектив-
ности основной деятельности на основе при-
менения высокоэкономичных средств све-
товой сигнализации и освещения, совершен-
ствования систем управления энергетиче-
скими ресурсами посредством формирова-
ния современных баз данных, паспортизации 
и приборного учета, реализации энергоэф-
фективных технологий на объектах инфра-
структуры.

10. Обеспечение охраны окружающей среды, 
в том числе атмосферного воздуха, водных 
ресурсов; повышение использования и обез-
вреживания отходов производства, снижение 
выбросов парниковых газов, шумового воз-
действия; внедрение инвестиционных про-
ектов экологического назначения; техниче-
ского перевооружения ОАО «РЖД»; улучше-

ние системы управления природоохранной 
деятельностью.

11. Внедрение инновационных спутниковых 
и геоинформационных технологий для реали-
зации методов координатного управления 
движением поездов, контроля и управления 
железнодорожными перевозками опасных 
и специальных грузов, геодезических и ин-
женерных изысканий, проектирования, 
строительства, реконструкции и ремонта 
железных дорог; использования цифровых 
моделей пути, мониторинга потенциально 
опасных объектов и крупных искусственных 
сооружений железнодорожного транспорта; 
обеспечения управления процессами лубри-
кации в системе «колесо-рельс», быстрого 
реагирования и ускорения ликвидации чрез-
вычайных ситуаций с помощью спутниковых 
систем подвижной связи.

II.
Для полного цикла внедрения инноваци-

онных проектов – от определения стратеги-
ческих направлений и целевых параметров 
развития до получения новых продуктов 
и оценки их результативности в ОАО «РЖД» 
сформирована система инновационного 
менеджмента (рис. 1), которая имеет трех-
звенную структуру.

Первый уровень составляют подразделе-
ния корпоративного центра и дирекций 
холдинга, а также дочерние общества.

Корпоративный центр выполняет следу-
ющие задачи и функции: осуществляет 
формирование и реализацию единой техни-
ческой политики, формирует стратегию 
в области технико-технологического разви-

Рис. 1. Схема управления 
инновационной деятельностью 

ОАО «РЖД».

Совет директоров  ОАО «РЖД»

Старший вице-президент 
по инновационному развитию –

главный инженер

Президент  ОАО «РЖД»

Совет главных инженеров

Объединенный ученый 
совет ОАО «РЖД»

Департамент технической 
политики 

Научно-технический совет 
ОАО «РЖД»

Центр инновационного
развития

Структурные подразделения ОАО «РЖД», 
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тия, содействует внедрению новой техники 
и технологий, осуществляет регламентное 
и нормативно-методическое обеспечение 
инновационной деятельности, сопровожда-
ет разработку новых моделей подвижного 
состава, а также элементов инфраструктуры. 
Кроме этого, он организует изобретатель-
скую, рационализаторскую и патентно-ли-
цензионную деятельность, помогает охране 
прав и интеллектуальной собственности, 
отвечает за информационно-аналитическое, 
справочно-библиографическое и библиотеч-
ное обеспечение инновационного процесса.

Второй уровень – региональные дирекции 
и территориальные филиалы дирекций хол-
динга «РЖД». Сюда относят: службы техни-
ческой политики железных дорог, террито-
риальные подразделения дирекции управле-
ния движением, дирекции тяги, дирекции 
инфраструктуры, а также региональные 
подразделения дочерних обществ,

Территориальные филиалы холдинга 
«РЖД» в соответствии с возложенными за-
дачами выполняют следующие функции: 
обеспечивают реализацию корпоративной 
политики в области инновационной деятель-
ности, осуществляют технологическое обе-
спечение своего производства, выполнение 
мероприятий по снижению технологических 
рисков и достижению целевых показателей 
технологических процессов.

Для реализации комплексных задач 
на территориальном уровне образуются сле-
дующие координационные органы:

1) территориальный научно-технический 
совет;

2) территориальный комитет по инвести-
ционной деятельности;

3) территориальная комиссия по ресур-
сосбережению;

4) территориальная объединенная по-
жарно-техническая комиссия;

5) территориальный совет по промыш-
ленной безопасности и охране труда;

6) территориальный совет по экологиче-
ской безопасности.

Основными задачами и функциями ди-
рекций холдинга при управлении инноваци-
онной деятельностью являются: формиро-
вание и актуализация собственной стратегии 
технического и технологического развития; 
обеспечение ее соответствия общей страте-
гии «РЖД»; реализация программ по созда-
нию и внедрению новой техники и прогрес-

сивных технологий; мониторинг их эффек-
тивности, приемка результатов инновацион-
ных проектов, обеспечение ввода в эксплуа-
тацию и мониторинга дальнейшей эксплуа-
тации.

По аналогии для территориальных под-
разделений дирекций обязательными явля-
ются обеспечение соответствия своей стра-
тегии технического и технологического 
развития общей стратегии холдинга, эффек-
тивности новой техники и прогрессивных 
технологий, минимизация непроизводитель-
ного использования материальных ресурсов, 
в том числе топливно-энергетических, мо-
н и т о р и н г  р е а л и з а ц и и  п р о г р а м м 
ресурсоcбережения, модернизация собствен-
ных основных средств, выполнение требо-
ваний нормативных документов в области 
научно-технической информации.

Третий уровень системы управления ин-
новациями составляют линейные производ-
ственные и структурные звенья региональ-
ных дирекций, включая подразделения же-
лезных дорог, дирекций тяги, инфраструкту-
ры, управления движением. Основными их 
задачами и функциями определены: реали-
зация программ научно-технического раз-
вития, внедрение новой техники и техноло-
гий; обеспечение экономической эффектив-
ности использования материальных ресур-
сов, соблюдение требований технических 
регламентов, стандартов и других норматив-
ных документов, контроль за внедрением 
передового производственного опыта, уча-
стие в формировании единого корпоратив-
ного ресурса научно-технической информа-
ции.

III.
Обоснование системы управления инно-

вациями базируется на критериях, характе-
ризующих конкурентоспособность разрабо-
ток, сбалансированность развития совокуп-
ного экономико-технологического потенци-
ала железнодорожного транспорта в соот-
ветствии с количественными и качественны-
ми требованиями (потребностями) клиенту-
ры.

Особенностью критериев конкуренто-
способности стала увязка их по вертикали 
(от каждого элемента единой технологии 
перевозок до общеотраслевых показателей), 
а также по горизонтали (по всем элементам 
единой технологии перевозочного процесса 
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и обслуживающих подсистем). Для обеспе-
чения функциональной взаимосвязи пока-
зателей качества перевозочного процесса 
и стоимостных показателей используются 
частные критерии, оцениваемые численны-
ми значениями.

Расчеты частных критериев базируются 
на прогрессивных нормативах и системе на-
туральных показателей качества транспорт-
ного обслуживания. В их число входят по-
казатели согласованности объемов произ-
водства и перевозок отдельных видов про-
дукции за определенный период; своевре-
менности предъявления грузов к перевозке 
и подачи порожних вагонов под погрузку; 
регулярности перевозок и соблюдения гаран-
тированных сроков доставки, выполнения 
ускоренной доставки грузов; уровня сохран-
ности перевозимых грузов; использования 
технических средств транспорта (подвижно-
го состава, постоянных устройств, подъемно-
транспортных машин и т. п.) по мощности 
и времени; обобщающие показатели каче-
ства эксплуатационной работы и др.

Обобщающим показателем при выборе 
перспективных технологий является индекс 
конкурентоспособности. Определение ин-
декса основано на сравнении в динамике 
конкурентоспособности оцениваемого ва-
рианта и базового аналога. В качестве анало-
га может быть принят мировой стандарт или 
наилучший отечественный образец. Индекс 
конкурентоспособности определяется 
по формуле

,*
u

u
K E

E
I =

где Е
u
 – конкурентоспособность предлагае-

мого варианта; Е
u
* – показатель конкурен-

тоспособности базового аналога.
Решение выбирается, если I

к 
≥ 1. База 

сравнения постоянно меняется. Это проис-
ходит в связи с колебаниями конъюнктуры 
транспортного рынка, инновационными 
процессами и т. п., вследствие чего сравнение 
принимает динамичный характер.

Для исчисления конкурентоспособности 
следует провести непосредственное сравне-
ние технико-экономических показателей 
по вариантам внедряемых и существующих 
технологий и образцов техники.

Причем надо учитывать, что коммерче-
ское использование новой технической си-

стемы более чем на 80% зависит от техниче-
ских параметров, закладываемых на перво-
начальной стадии ее разработки.

Обоснование набора частных критериев, 
характеризующих конкурентоспособность, 
а также распределение их веса осуществля-
ется в процессе маркетингового исследова-
ния и зависит от специфики и назначения 
объекта. Конкурентоспособность будет 
определяться, с одной стороны, соотноше-
нием потребительских свойств, с другой – 
соотношением стоимостных оценок исходя 
из цены потребления. Цена потребления 
означает, во сколько обойдется для потреби-
теля получение услуги определенного каче-
ства. Если в расчетах конкурентоспособно-
сти инноваций использовать объемные аб-
солютные величины, то результат будет от-
ражать «продуктивность» в абсолютных 
единицах на вложенный рубль затрат. 
В случае привлечения различных по своей 
сути потребительских параметров для рас-
чета необходимо применять средневзвешен-
ный индекс их конкурентоспособности.

Примерный перечень характеристик 
основных объектов железнодорожного 
транспорта для оценки конкурентоспособ-
ности приведен в таблице 1.

IV.
Методика оценки конкурентоспособно-

сти на железнодорожном транспорте разра-
ботана более пятнадцати лет назад и посто-
янно совершенствуется ведущими учеными 
кафедры «Экономика и управление на транс-
порте» МИИТ. Данная методика может быть 
адаптирована для оценки индекса конкурен-
тоспособности результатов инновационной 
деятельности под целевые задачи тех или 
иных подразделений.

Для иллюстрации методического подхода 
проведена оценка индекса конкурентоспо-
собности закупаемых технических систем: 
новых вагонов (длиннобазных платформ) 
и локомотивов (тепловозов). За базу сравне-
ния были приняты существующие образцы. 
Результаты расчетов индексов потребитель-
ских и стоимостных параметров по рассма-
триваемым вариантам приведены в таблицах 
2–3.

Индекс конкурентоспособности опреде-
ляется как отношение индекса потребитель-
ских параметров к индексу стоимостных 
параметров. Индексы конкурентоспособ-
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ности равны 168,1
086,1
268,1

=  и 558,1
866,0
349,1

=  

соответственно для нового вагона и нового 
локомотива.

Величина индексов больше единицы 
свидетельствует о целесообразности внедре-
ния новых технических средств. При этом 
следует отметить, что индекс потребитель-
ских параметров для нового вагона и нового 
локомотива больше единицы, что говорит 
о более высокой их значимости для потреби-
телей по сравнению с существующими ана-
логами. Факт, что индекс стоимостных пара-
метров у нового вагона выше единицы, ин-
терпретируется как более высокая цена по-
требления по сравнению с используемым 
аналогом. А то, что индекс стоимостных 
параметров нового локомотива меньше еди-
ницы, подчеркивает его экономические 
преимущества по сравнению с прежним 
аналогом.

Оценка уровня конкурентоспособности 
инноваций призвана стать неотъемлемой 
частью коммерческой работы в рамках за-
водов-изготовителей, экономических инте-
ресов покупателей, а также служить крите-
рием отбора оборудования, закупаемого 
по импорту. В конечном счете целесообраз-
ность инновационной деятельности должна 
определяться вкладом технической системы 
в совокупный экономико-технологический 
потенциал транспортной компании.

При оценке конкурентоспособности на-
учно-технических разработок следует учиты-
вать, что методы оценки технического уров-
ня промышленно освоенной продукции 
в общем случае неприменимы при опреде-
лении результатов. Их использование для 
оценки объектов, находящихся на начальных 
стадиях разработки, вызывает трудности 
и приводит к недостоверным и ошибочным 
выводам. Несмотря на то что оценка уровня 
научно-технической деятельности и объек-
тов техники должна базироваться на единых 
принципах, надо принимать во внимание 
различия между результатами такой деятель-
ности и реально существующим ее продук-
том.

Для большинства результатов научно-
технической деятельности характерна каче-
ственная, а не количественная форма опре-
деления преимуществ. Результат научно-

Таблица 1
Перечень характеристик основных 

объектов железнодорожного транспорта 
для оценки конкурентоспособности

Объект Показатель

Инфра-
структура
(путевое 
хозяйство)

Число главных путей

Бесстыковой или звеньевой путь

Тип рельсов, скреплений

Уклоны

Стрелочные переводы

Минимальные радиусы кривых

Норматив нагрузки

Наличие тоннелей, мостов, 
эстакад

Тяговый 
подвижной 
состав

Род работы (грузовая, пассажир-
ская, маневровая)

Тип тяги

Серия локомотива

Число секций

Расположение колесных пар

Передача тягового усилия

Мощность

Конструкционная скорость

Показатели тяговых расчетов 
(удельная сила тяги, удельный 
расход топлива и др.) 

Вагоны

Тип вагона

Осность

Грузоподъемность

Масса тары

Грузовместимость

Нагрузка на ось

Технические показатели (тип 
ходовой части, тип сцепного 
устройства, длина и др.)

Сигнализа-
ция и связь 
на участке 

Тип автоматики и связи на участ-
ке

Тип автоматики и связи на стан-
ции

Системы коммуникаций

Станции

Число и длина приемо-отправоч-
ных путей

Временные характеристики 
(время занятия путей поездом, 
простой под переработкой, про-
стой под грузовыми операциями 
и др.)

Технологии 
перевозок 
грузов

Удельный вес маршрутизации

Централизация грузовой и сорти-
ровочной работы

Кольцевые маршруты

Скоростные характеристики

Показатели графика движения 
поездов

Производительная сила системы 
(технико-экономический потен-
циал)
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технической деятельности, как правило, 
имеет вид нематериального объекта, рас-
крытого часто на уровне общего техническо-
го замысла. И это делает невозможным со-
поставление конкретных технических по-
казателей.

В соответствии с методическими реко-
мендации по исследованию технического 
уровня, тенденций развития и конкурен-
тоспособности создаваемых разработок 
в сфере железнодорожной техники на ос-
нове патентной информации, утвержден-

ными распоряжением ОАО «РЖД» 
от 30.12.2010 года, по каждому из заявлен-
ных технических решений должна прово-
диться оценка его новизны и эффектив-
ности. Новизна решения устанавливается 
путем проведения тематического поиска 
по доступным фондам патентной и научно-
технической информации. Оценка эффек-
тивности технических решений-изобрете-
ний или полезных моделей, а также секре-
тов производства (ноу-хау) должна осу-
ществляться с учетом влияния рассматри-

Таблица 2
Расчет индексов потребительских и стоимостных параметров платформы

Наименование Тара, т Нагрузка 
от колесной 
пары на рель-
сы, кН

Грузоподъем-
ность, т

База платформы, 
мм

Базовая модель 13–470 22 64,8 60 14720

Новая длиннобазная с нагрузкой 
25 тс

28 96,5 72 19360

Вес показателей 0,10 0,30 0,40 0,2

Индекс потребительских параметров 1,268

Наименование Цена 
прода-
жи, тыс. 
руб.

Стоимость 
капитального 
ремонта, тыс. 
руб.

Эксплуатаци-
онные расходы, 
тыс.руб.

Срок службы, лет

Базовая модель 13–470 900 300 220 32

Новая длиннобазная с нагрузкой 
25 тс

1300 240 30 32

Вес показателей 0,65 0,15 0,20  -

Индекс срока службы 1,0

Индекс стоимостных параметров 1,086

Таблица 3
Расчет индексов потребительских и стоимостных параметров тепловоза

Наименование Мощность, кВт Уд. расход 
топлива, кг

Максимальная 
скорость, км/ч

Сила тяги, 
Н

Относительный сум-
марный расход масла 
дизеля,% от расхода 
топлива

2 ТЭ116 3060 198 100 52,0 1,90

2 ТЭ25 3400 195 120 79,6 0,75

Вес показате-
лей

0,15 0,20 0,20 0,40 0,05

Индекс потребительских параметров 1,349

Наименование Цена продажи, 
тыс. руб.

Стоимость 
капитально-
го ремонта, 
тыс. руб.

Эксплуатационные рас-
ходы, тыс. руб.

Срок службы, лет

2 ТЭ116 91000 6700 48500 20

2 ТЭ25 105000 22500 42400 40

Вес показате-
лей

0,4 0,3 0,3 -

Индекс срока службы 0,5

Индекс стоимостных параметров 0,866
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ваемого факта на технико-экономические 
показатели объекта техники и прибыль, 
ожидаемую от коммерческой реализации 
продукции с использованием оцениваемой 
разработки.

Для обеспечения технического уровня 
продукции на стадиях научно-исследова-
тельских, опытно-конструкторских (вклю-
чая технические предложения, эскизный 
и технический проекты), проектно-кон-
структорских, проектных, изыскательских 
и технологических работ (НИОКР), в про-
цессе разработки продукции, а также под-
готовки ее к производству осуществляют 
следующие шаги:

1. Изучение достигнутого в мире уровня 
техники в отношении разрабатываемого 
объекта и отслеживание его динамики путем 
систематического проведения патентно-
информационных исследований.

2. Постоянное прогнозирование воз-
можного изменения уровня техники на пер-
спективу на основе анализа патентных до-
кументов, соответствующих конкурирую-
щим направлениям развития исследуемого 
объекта.

3. Выявление на базе патентной инфор-
мации лучших отечественных и зарубежных 
аналогов разрабатываемого объекта и их 
технико-экономических показателей.

4. Подготовку принципиально новых 
решений, превосходящих лучшие отече-
ственные и зарубежные аналоги, с учетом 
перспектив развития области техники.

5. Обеспечение мероприятий по право-
вой охране и защите созданных разработок.

Таким образом, достижение высокого 
научно-технического уровня разработок 
представляет собой комплекс мер по оцен-

ке создаваемого продукта, его соответствия 
мировым тенденциям в развитии отрасли, 
критериям новизны, правовой защищен-
ности, требованиям к потребительским 
качествам, технико-экономической эффек-
тивности и конкурентоспособности.

При определении индекса конкурен-
тоспособности в первую очередь прини-
мают во внимание качество и объем па-
тентной охраны, готовность объекта 
к использованию, возможность продажи 
лицензии, предполагаемый объем денеж-
ных поступлений.

Реализация системы управления инно-
вациями на основе оценки конкурентоспо-
собности позволит обеспечивать требуемый 
высокий технический и организационный 
уровень разработок, будет способствовать 
формированию инновационного климата 
в сфере железнодорожного транспорта.
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