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Обзорное исследование посвящено анализу современных 
систем, направленных на дополнение или замену сущест-
вующих систем железнодорожной автоматики.

Рассматриваются ERTMS (ЕС), CTCS (КНР), ATACS 
(Япония), PTC (США), АБТЦ-МШ (Россия).

Представлены основные подходы и принципы, положен-
ные в основу разработки систем интервального регулиро-
вания, современные тенденции их развития на железнодо-
рожных магистралях общего пользования в России и за ру-

бежом с учётом масштабов их применения, основные проб-
лемы, возникшие на этапах внедрения и эксплуатации, 
а также предложена оценка перспектив дальнейшего совер-
шенствования данных систем.

Несмотря на то, что каждая из систем заслуживает 
отдельного детального рассмотрения, сделана попытка 
провести системный сравнительный анализ и выявить 
различия и общие закономерности их последующей эволюции.
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ВВЕДЕНИЕ
История развития средств интервального 

регулирования на железнодорожном транс-
порте непосредственно связана с развитием 
самих железных дорог . На ранних этапах, 
когда движение поездов регулировалось ис-
ключительно с помощью расписания и теле-
графных указаний, перевозочный процесс 
неминуемо сопровождался крушениями 
и столкновениями поездов, чему были виной 
как недостаточная скорость передачи теле-
грамм, так и человеческий фактор .

Первым техническим средством, позволяю-
щим контролировать занятие поездами перего-
нов, была изобретённая в 1849 году жезловая, 
а затем и электрожезловая система, которая 
предотвращала занятие перегона более, чем од-
ним поездом . В начале XX века на смену ей 
сначала пришла полуавтоматическая блокировка, 
являющаяся дальнейшим развитием электрожез-
ловой системы, а после –  автоблокировка, впо-
следствии дополненная системой автоматиче-
ской локомотивной сигнализации . В ходе даль-
нейшего совершенствования система автобло-
кировки в сочетании с локомотивной 
сигнализацией стала наиболее распространён-
ной системой интервального регулирования на 
железных дорогах мира . Однако сейчас к став-
шей традиционной системе автоблокировки 
предъявляются все более возрастающие требо-
вания, которым она удовлетворить уже не может .

В настоящее время наблюдается значи-
тельный рост роли систем интервального 
регулирования движения поездов в качестве 
средства повышения пропускной и провозной 
способности участков . Современные системы 
интервального регулирования предлагают 
комплексное решение вопросов увеличения 
пропускной способности линий, повышения 
показателей безопасности и эффективности 
перевозок . В процессе разработки систем 
интервального регулирования был накоплен 
значительный опыт, что послужило причиной 
формирования разных подходов к решению 
задач по повышению безопасности движения 
и пропускной способности участков .

Цель исследования –  анализ современных 
систем, направленных на дополнение или 
замену существующих систем железнодорож-
ной автоматики . В рамках данной статьи 
приведён аналитический обзор современных 
систем интервального регулирования движе-
ния поездов, применяемых на железных до-
рогах общего пользования, рассматриваются 

принципы их работы, а также производится 
анализ проблем, с которыми пришлось столк-
нуться на этапах внедрения .

РЕЗУЛЬТАТЫ
ERTMS и CTCS –  единые системы 
управления железнодорожным 
транспортом

Система ERTMS (European rail traffic 
management system) –  европейская система 
управления железнодорожным транспортом –  
в настоящее время является единой системой, 
применяемой на сети железных дорог обще-
го пользования Европы . ERTMS включает 
в свой состав Европейскую систему управле-
ния поездом (ETCS), а также систему мобиль-
ной радиосвязи для железных дорог (GSM-R) .

CTCS (Chinese train control system) –  ки-
тайская система управления движением по-
ездов –  в настоящее время основная система 
интервального регулирования, применяемая 
на железных дорогах Китая .

Обе системы можно рассматривать вместе 
как по причине их технической и функцио-
нальной схожести, так и по предпосылкам, 
послужившим причиной их создания [1] .

Обе системы создавались как решение 
проблемы создания единого железнодорож-
ного пространства в условиях применения 
большого количества различных систем ин-
тервального регулирования на железных до-
рогах стран- участниц Еврозоны и Китая со-
ответственно . С технической точки зрения 
обе системы являются многоуровневыми –  
каждому уровню системы соответствует 
определённый тип оборудования, которое 
применяется на участках внедрения .

Принцип работы обеих систем основывает-
ся на широком применении бализ (так называе-
мых евробализ в ЕС) –  радиомаяков, распола-
гаемых на пути и осуществляющих обмен 
данными с локомотивом, отслеживающих его 
местоположение . На начальных технических 
уровнях систем (ETCS-1, CTCS-1) наибольшая 
роль в передаче информации ложится именно 
на них . Бализы подразделяются на активные 
и пассивные . Активные бализы при прохожде-
нии их поездом осуществляют передачу на 
поезд информации о показании впередилежа-
щих светофоров, допустимой скорости движе-
ния, целевой скорости, действующих ограни-
чениях и координате . При проходе поезда через 
пассивную бализу на поезд передаётся инфор-
мация только о координате и ограничениях 
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скорости . В дальнейшем (ETCS-2) основную 
роль в передаче информации на поезд начинает 
выполнять цифровой радиоканал стандарта 
GSM-R, бализам же отводится вспомогательная 
роль . Система CTCS на поздних уровнях 
(CTCS-2) также дополняется системой много-
значной автоматической локомотивной сигна-
лизации (АЛС), осуществляющей расширен-
ный приём информации о количестве свобод-
ных блок-участков [2, 3] . 1, 2

В системе ETCS существует три уровня . 
Перечень функций и оборудования приведен 
в табл . 1 .

1 ERTMS –  Delivering flexible and reliable rail traffic [Элект-
ронный ресурс]: https://uic .org/IMG/pdf/eu-ertms-en .pdf . 
Доступ 10 .01 .2023
2 ERTMS . European Commission website . Transport and 
Mobility . [Электронный ресурс]: https://transport .ec .europa .
eu/transport- modes/rail/ertms_en#:~: text=ERTMS%2C%20
which%20stands%20for%20 %E2 %80 %98European, 
the%20Single%20European%20Railway%20Area . Доступ 
10 .01 .2023 .

В противовес ETCS система CTCS имеет 
пять уровней технического оснащения: от 
нулевого до четвёртого . Перечень оборудова-
ния и функций приведен в табл . 2 . 

Регулирование поездов на разных уровнях 
системы CTCS представлено на рис . 2 .

К преимуществам систем можно отнести 
широкую возможность модернизации с це-
лью дальнейшего использования в условиях 
увеличения размеров движения, взаимную 
совместимость разных уровней при условии 
совпадения версий спецификаций, а также 
высокую надежность и эффективность .

Однако, эксплуатация систем также вы-
явила и ряд проблем, часть из которых не 
была достаточно проанализирована при 
внедрении . Наиболее заметны они при де-
тальном рассмотрении системы ERTMS, 
первой из двух .

В ходе внедрения системы на железных 
дорогах стран- участниц Еврозоны наиболь-

Рис. 1. Разграничение поездов в системе ETCS на разных уровнях.

Таблица 1
Перечень оборудования и функций ERTMS на различных уровнях 1, 2

Уровень Допускаемая
скорость движения

Тип сигнализации Контроль поездного 
положения
и целостности поезда

Контроль 
соблюдения скорости

ETCS-1 До 160 км/ч Светофоры + АЛС Рельсовые цепи + 
счётчики осей

Евробализы + 
локомотивные 
устройства ETCS

ETCS –2 До 250 км/ч АЛС по цифровому 
радиоканалу

Рельсовые цепи + 
счётчики осей

Цифровой 
радиоканал + 
евробализы + 
локомотивные 
устройства ETCS

ETCS –3 (подвижные 
блок-участки)

Выше 250 км/ч АЛС
по цифровому 
радиоканалу

Цифровой 
радиоканал + 
поездные устройства

Цифровой 
радиоканал + 
локомотивные 
устройства ETCS

Разграничение поездов в системе ETCS на разных уровнях представлено на рис . 1 .

• Мир транспорта. 2023. Т. 21. № 2 (105). С. 18–26

Батурин А. П., Осипов А. П. Современные системы интервального регулирования движения 
поездов железных дорог мира



21

шей проблемой была необходимость адапта-
ции системы к условиям национальных же-
лезных дорог 3, что является значимым пре-
пятствием по ряду причин [4, 5]:

– необходимость дооборудования локомо-
тивов, обращающихся на участках внедрения, 
бортовым комплексом ETCS при реализации 
уровня 1, а также дальнейшая их модифика-
ция при переходе на второй уровень системы, 
а также обновления ПО в случае появления 
новых версий спецификации системы ETCS . 
Дополнительным препятствием также явля-
ется необходимость установления совмести-
мости локомотивной аппаратуры с устанав-
ливаемым комплексом ETCS, что, например, 
стало причиной для изменения сроков пере-

3 Трудности и перспективы развёртывания ETCS в Ев-
ропе // Железные дороги мира, 2021 . [Электронный 
ресурс]: https://zdmira .com/articles/trudnosti-i-perspektivy- 
razvertyvaniya-etcs-v-evrope . Доступ 10 .01 .2023 .

хода системы на уровень 2 на железных до-
рогах Дании (с 2023 на 2030 год) 4;

– несовместимость разных версий специ-
фикации систем;

– долгий срок сертификации и допуска 
к эксплуатации, необходимость подтвержде-
ния совместимости систем при реализации 
международных сообщений .

Высокая стоимость внедрения системы [6] 
привела к тому, что на железных дорогах 
Швейцарии 5 и ряде участков железных дорог 
Германии с 2011 года внедрялась версия ETCS 

4 ERTMS: Its Rise and (Occasional) Stall . Critical software 
[Электронный ресурс]: https://criticalsoftware .com/en/
news/rise-and-stall-of-ertms . Доступ 10 .01 .2023
5 Raymond, G . ETCS rollout . Siemens’ Rollout of ETCS L1 
Limited Supervision on SBB . IRSE News, 2014, pp . 13–14 . 
[Электронный ресурс]: https://webinfo .uk/webdocssl/
irse-kbase/ref-viewer .aspx?type=&RefNo=1981059986&G
roupMembers=_&document=IRSE%20News%20199 %20
(Apr%202014) .PDF . Доступ 10 .01 .2023 .

Рис. 2. Разграничение поездов в системе CTCS на разных уровнях.

Таблица 2
Перечень оборудования и функций CTCS на различных уровнях 

[на основе материалов [2]]
Уровень Допускаемая

скорость 
движения

Тип 
сигнализации

Контроль 
поездного 
положения
и целостности 
поезда

Контроль соблюдения 
скорости

CTCS-0 До 120 км/ч Светофоры + 
АЛС

Рельсовые цепи Бортовая аппаратура АЛС

CTCS-1 До 160 км/ч АЛС Рельсовые цепи Путевые бализы +
бортовая аппаратура АЛС

CTCS-2 До 250 км/ч Многозначная 
АЛС

Рельсовые цепи Путевые бализы +
бортовая аппаратура 
многозначной АЛС

CTCS-3 Свыше 250 км/ч Многозначная 
АЛС, цифровой 
радиоканал

Рельсовые цепи Путевые бализы +
бортовая аппаратура 
многозначной АЛС

CTCS-4 
(подвижные 
блок-участки)

Свыше 250 км/ч Многозначная 
АЛС, цифровой 
радиоканал

Рельсовые цепи Цифровой радиоканал + 
путевые бализы +
бортовая аппаратура 
многозначной АЛС
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уровня 1 «Limited supervision», которая под-
разумевает максимальное использование су-
ществующей системы железнодорожной ав-
томатики с ограниченным функционалом 
контроля допустимой скорости и передачи 
информации на поезд .

Другой проблемой системы являются 
проблемы реализации третьего уровня осна-
щения системы (ETCS –3), который подразу-
мевает полный отказ от путевой аппаратуры 
с организацией движения исключительно по 
цифровому радиоканалу . На текущий момент 
не решены вопросы контроля целостности 
пути и подвижного состава на участках внед-
рения, ввиду чего пока нет гарантии обеспе-
чения безопасности движения . Что касается 
целесообразности, наиболее спорным явля-
ется полный отказ от путевой аппаратуры, что 
фактически не позволяет реализовать третий 
уровень до фактической окупаемости путевой 
аппаратуры более ранних версий системы 6 . 
По этим причинам до последнего времени не 
было ни одного участка, который оборудован 
системой ETCS третьего уровня .

В системе CTCS на финальном уровне 
развития не предусматривается отказ от пу-
тевой аппаратуры, однако до недавнего вре-
мени, как и в случае с ETCS-3, участки при-
менения CTCS-4 отсутствуют [7] . Вместе 
с тем недостатки системы CTCS схожи 
с ERTMS, что выражается в высокой стоимо-
сти внедрения и необходимости адаптации 
существующей инфраструктуры и локомотив-
ного парка для эффективного использования 
системы .

В настоящее время обе системы –  ERTMS 
и CTCS –  активно внедряются на железных 
дорогах стран Европы и Китая соответ-
ственно . На текущий момент системой 
ERTMS всех уровней оборудовано порядка 
110 тыс . километров 7 железнодорожной ма-
гистральной сети, а также городских желез-
нодорожных линий [8] . Система эксплуати-
руется на железных дорогах Западной и Во-
сточной Европы, стран Скандинавского по-
луострова, Австралии, Азии и Латинской 
Америки . Система CTCS получила наиболь-
шее применение на высокоскоростных маги-
стралях Китая [9], системами CTCS уровня 2 

6 Kessel, C . ERTMS –  A reality check . RailEngineer, 2015 . 
[Электронный ресурс]: https://www .railengineer .co .uk/
ertms-a-reality- check/ . Доступ 10 .01 .2023 .
7 ERTMS website . [Электронный ресурс]: https://www .
ertms .net/ . Доступ 10 .01 .2023 .

и 3 оснащено порядка 40 тыс . километров 
сети железных дорог Китая [10], низкие уров-
ни системы широко применяются на участках 
с интенсивным, преимущественно грузовым, 
движением .

ATACS –  японский подход к реализации 
ETCS‑3

ATACS (Advanced train administration and 
communications system) –  продвинутая сис-
тема управления поездами –  японский вари-
ант системы интервального регулирования, 
базирующийся на использовании цифровых 
средств радиосвязи . Отказ от путевой аппа-
ратуры обоснован желанием как сократить 
стоимость установки и содержания системы, 
так и повысить надежность системы ввиду 
частых случаев повреждения рельсовых це-
пей при землетрясениях . Система позицио-
нируется в качестве перспективной замены 
системы автоблокировки как на линиях об-
щего пользования, так и на участках обраще-
ния высокоскоростных поездов Синкансен .

Принцип работы системы заключается 
в непрерывной передаче поездами по радио-
каналу информации о своем местоположении 
и скорости движения . Координаты и пара-
метры движения поезда определяются с по-
мощью бортовых датчиков пути и скорости, 
а также путевых транспондеров . Путевые 
транспондеры являются единственным обо-
рудованием, которое устанавливается на пути, 
и служат для коррекции координаты поезда, 
измеренной бортовыми датчиками . Во избе-
жание накопления ошибки измерений транс-
пондеры устанавливаются с интервалом 
в 1 км .

Далее информация о параметрах движе-
ния поезда передаётся от бортовой аппарату-
ры на станционное управляющее устройство 
с помощью цифровой радиосвязи . Станцион-
ное управляющее устройство содержит базу 
данных участка железнодорожного пути, 
который разделён на отрезки с известными 
координатами начала и конца . Благодаря ин-
формации с бортовых устройств осуществля-
ется контроль свободности путевых отрезков, 
на основе чего передаются указания о заня-
тых отрезках пути в бортовые устройства 
поездов .

За счёт наличия информации о занятости 
впередилежащего отрезка пути, которая не-
прерывно передаётся на поезд по радиокана-
лу, локомотивными устройствами безопасно-
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сти осуществляется контроль расстояния до 
хвоста впереди идущего поезда с корректи-
ровкой максимально допустимой скорости 
при сближении и выполнением прицельной 
или экстренной остановки поезда при необ-
ходимости [11, 12] . Разграничение поездов 
в системе ATACS представлено на рис . 3 .

Основными преимуществами системы 
являются надёжность и относительная деше-
визна ввиду почти полного отсутствия путе-
вой аппаратуры . Однако в настоящий момент 
широкое применение системы сдерживается 
тем, что до конца не решены вопросы конт-
роля целостности и положения грузовых 
поездов . По приведённым выше причинам 
несмотря на то, что система ATACS позицио-
нируется как система для участков со смешан-
ным движением, она применяется исключи-
тельно на линиях обращения пассажирских 
поездов 8 . В настоящее время участками 
внедрения системы являются линии Сенсеки 
и Сайкио, совокупная длина которых состав-
ляет 87 км .

PTC –  принцип позитивного управления
На сети железных дорог США историче-

ски сложилось, что применение средств же-
лезнодорожной автоматики считалось оправ-
данным только на участках с интенсивным 
движением поездов, высокой грузонапряжён-
ностью и в случае организации движения на 
них скоростных пассажирских поездов 
(Amtrak) . На значительной части железнодо-
рожной сети, так называемой «тёмной терри-
тории» (dark territory), составляющей около 
40 % протяжённости сети, системы интер-
вального регулирования не применяются 
вовсе . Организация движения поездов осу-
ществляется с помощью регистрируемых 
диспетчерских приказов (так называемая 
система ордеров на занятие) . Тем не менее, 
с 2008 года [13] в соответствии с распоряже-
нием федерального железнодорожного агент-
8 Stacy, M . ATACS –  The Japanese Level 3? RailEngineer, 
2016 . [Электронный ресурс]: https://www .railengineer .
co .uk/atacs-the-japanese- level-3/ . Доступ 12 .01 .2023

ства США все грузонапряжённые участки, 
участки с интенсивным движением, на кото-
рых организуется перевозка опасных грузов 
(линии 1 класса) либо пассажирское движе-
ние (коридоры Amtrak), должны быть обору-
дованы системами автоблокировки на базе 
стандарта PTC (Positive train control) [14] .

В соответствии с данным стандартом на 
локомотив должна осуществляться непрерыв-
ная передача разрешающей (позитивной) 
информации о допустимой скорости движе-
ния с учетом действующих ограничений 
скорости . Системы автоблокировки на базе 
стандарта PTC позиционируются как сред-
ство по предотвращению несанкционирован-
ных выездов на занятый перегон, контроля 
допустимой скорости движения и осуществ-
ления экстренной остановки поезда в случае 
нарушения допустимых режимов движения 
поезда .

В настоящее время на сети железных до-
рог США применяются четыре системы 
стандарта PTC: I-ETMS, E-ATC, ITCS, 
ACSES . Системы I-ETMS, E-ATC представ-
ляют собой системы автоблокировки, допол-
ненные системой автоматической локомотив-
ной сигнализации . Отличием является то, что 
в системе E-ATC передача информации 
о показаниях путевых светофоров выполня-
ется по рельсовой линии, в то время как 
в системе I-ETMS производится расширенная 
передача данных по радиоканалу не только 
о показаниях светофоров, но также о допу-
стимой скорости и действующих ограниче-
ниях скорости . Система ACSES является 
системой локомотивной сигнализации, при-
меняемой как самостоятельное средство 
сигнализации и связи по радиоканалу без 
установки проходных светофоров на перего-
не 9 . Система ITCS представляет собой сис-
тему автоблокировки с виртуальными блок-
участками –  перегон разбивается на вирту-

9 Overview: Positive train control (PTC) . Amtrak media- 
brief . [Электронный ресурс]: https://media .amtrak .com/
wp-content/uploads/2018/06/PTC–Media- Brief_June-2018 .
pdf . Доступ 12 .01 .2023 .

Рис. 3. Разграничение поездов в системе ATACS [выполнено авторами].
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альные отрезки, загружаемые в память локо-
мотивных устройств, контроль положения 
поездов выполняется с помощью систем на-
вигации, а разрешением на занятие впереди 
лежащего виртуального блок-участка являет-
ся разрешающая команда, передаваемая по 
радиоканалу . Таким образом, система ITCS 
является по сути виртуальной автоблокиров-
кой с передачей разрешающих команд на 
виртуальные светофоры по цифровой радио-
связи [15] . 10

Перечень и основные функции систем 
приведены в табл . 3 . Принцип разграничения 
в системах представлен на рис . 4 .

В настоящий момент системами I-ETMS 
и E-ATC оборудовано свыше 200 тыс . км 
железных дорог США и Канады . Системы 
ACSES применяется на участке Северо- 
Восточного коридора (NEC) Amtrak длиной 

10 Positive Train Control (PTC) in the United States. 
ITC Signaling Seminar by Robert Burkhardt. [Элект-
ронный ресурс]: https://webinfo .uk/webdocssl/irse-
kbase/ref-viewer .aspx?type=&RefNo=155954587
9&GroupMembers=%7B03 %20Seminar%20or%20
Tech%20Visi t%7D%7B08 %20IRSE%20ITC%20
paper%7D%7B12 %20Traffic%20Management%7D%7B-
16 %20Train%20Prot .%20Systems%7D%7B18 %20
Level%20Crossings%7D%7B2A%20Systems%20
Engineering%7D_&document=2–3 %20Positive%20
Tr a i n % 2 0 C o n t r o l % 2 0 i n % 2 0 t h e % 2 0 U n i t e d % 2 0
States%20 %28Robert%20Burkhardt%29 .PDF . Доступ 
13 .01 .2023 .

735 км . Системой ITCS оборудован в настоя-
щее время на территории США участок линии 
Мичиган протяженностью 105 км .

К преимуществам применяемых систем 
можно отнести относительную простоту 
внедрения и эксплуатации, поскольку они 
базируются на уже используемых системах 
автоблокировки –  основные расходы в части 
внедрения систем относятся к модернизации 
локомотивных устройств безопасности и ор-
ганизации сети передачи данных по радиока-
налу 11 . Вместе с тем ключевыми недостатка-
ми систем на базе стандарта PTC являются 
взаимная несовместимость систем [16], вы-
сокая стоимость дооборудования локомоти-
вов и невозможность дальнейшей модерни-
зации в части перехода к подвижным блок-
участкам, что существенно сдерживает раз-
витие системы .

АБТЦ‑МШ –  автоблокировка 
с подвижными блок‑участками 
для магистралей общего пользования

Система автоблокировки с реализацией 
технологии подвижного блок-участка в на-

11 Positive Train Control in the US: A Vital, Complex and 
Expensive Technology . Railway News [Электронный 
ресурс]: https://railway-news .com/positive- train-control-in-
the-us-a-vital- complex-and-expensive- technology/ . Доступ 
13 .01 .2023 .

Рис. 4. Разграничение поездов в системах PTC [выполнено авторами].

Таблица 3
Перечень систем на базе стандарта PTC [выполнено авторами на основе материалов 10]
Система Вид сигнализации Способ передачи 

информации 
на локомотив

Способ отслеживания 
положения 
локомотива

Условия применения системы

I-ETMS Светофоры + АЛС Радиоканал GPS Линии 1 класса
E-ATC Светофоры + АЛС Рельсовая линия - Линии 2 и 3 класса
ITCS АЛС

(виртуальные 
блок-участки)

Радиоканал GPS Малодеятельные участки 
железных дорог

ACSES АЛС Радиоканал + 
рельсовая линия

Путевые 
транспондеры

Участки организации 
скоростного пассажирского 
движения
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стоящий момент является одной из наиболее 
современных систем интервального регули-
рования, применяемых на сети железных 
дорог общего пользования России . Основны-
ми компонентами технологии являются путе-
вая и бортовая аппаратура .

В качестве путевой аппаратуры выступает 
система автоблокировки с тональными рель-
совыми цепями без изолирующих стыков 
и проходных светофоров . Движение поездов 
осуществляется по сигналам автоматической 
локомотивной сигнализации, используемой 
как самостоятельное средство сигнализации 
и связи . На участках, оборудованных 
АБТЦ-МШ, может использоваться как тради-
ционная АЛСН, так и более совершенная 
АЛС-ЕН –  цифровая система локомотивной 
сигнализации с расширенной передачей ин-
формации . Бортовая аппаратура представлена 
локомотивными устройствами безопасности 
КЛУБ/БЛОК, которые производят контроль 
допустимой скорости в соответствии с при-
нимаемыми кодами АЛСН или АЛС-ЕН .

Разграничение попутно следующих поез-
дов осуществляется с помощью группы неко-
дируемых рельсовых цепей, образующих за 
хвостом поезда защитный участок [17] . 
В процессе движения поезда границы защит-
ного участка сдвигаются на одну или несколь-
ко рельсовых цепей вслед за поездом . Движе-
ние поездов в соответствии с принимаемыми 
кодами АЛС осуществляется в режиме 
«на препятствие» с построением кривой до-
пустимой скорости до границы защитного 
участка [18, 19] . Разграничение поездов 
в системе автоблокировки АБТЦ-МШ пред-
ставлено на рис . 5 .

В настоящее время автоблокировкой дан-
ного типа оборудовано порядка 1000 км сети . 
Наиболее значимыми участками внедрения 
являются Большой Луг–Слюдянка, Журавка– 
Миллерово и участок Московского централь-
ного кольца (гибридная система с примене-
нием радиоканала) [20] .

К преимуществам данной системы можно 
отнести ее универсальность, возможность 

адаптации для любых участков железных 
дорог и возможность значительного сокраще-
ния межпоездного интервала . К недостаткам 
системы можно отнести отсутствие совмести-
мости с большинством систем кодовой авто-
блокировки, а также необходимость обновле-
ния локомотивных устройств безопасности 
на локомотивах старых серий для возможно-
сти в полной мере пользоваться преимуще-
ствами технологии подвижного блок-участка, 
что становится причиной высокой стоимости 
внедрения .

ВЫВОДЫ
По итогам выполненного анализа можно 

сделать вывод о том, что при построении 
современных систем интервального регули-
рования движения поездов наиболее суще-
ственным направлением развития является 
постепенное уменьшение количества путевой 
аппаратуры, в первую очередь светофоров, 
и перенос функции передачи информации на 
локомотивные устройства безопасности на-
ряду с функцией контроля допустимой ско-
рости и бдительности машиниста . Другим 
важным направлением является увеличение 
количества ответственной информации, пе-
редаваемой на локомотив, что повышает по-
требность в широком применении цифровых 
средств радиосвязи . В соответствии со сло-
жившимися направлениями наиболее пер-
спективной технологией являются подвиж-
ные блок-участки .

Вместе с тем в настоящее время на желез-
ных дорогах общего пользования наиболее 
распространёнными остаются системы ин-
тервального регулирования, которые либо 
опираются на ранее установленные средства 
железнодорожной автоматики, либо работаю-
щие в гибридном формате как сочетание пу-
тевой аппаратуры с передачей данных по 
радиоканалу . Системы интервального регу-
лирования, использующие либо подвижные 
блок-участки, либо исключительно радиока-
нал, в настоящее время распространены 
ограниченно ввиду как, в ряде случаев, высо-

Рис. 5. Разграничение поездов в системе АБТЦ-МШ при использовании различных систем АЛС [выполнено авторами].
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кой стоимости реализации, так и наличия 
нерешённых технических вопросов, что 
сдерживает их широкое применение на же-
лезнодорожных магистралях общего пользо-
вания .
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