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Мировые тенденции развития систем 
автоматического управления 
движением поездов
  
Global trends in the development of automatic train 
control systems

Аннотация

В статье представлен российский и зарубежный опыт развития и функционирования 
систем автоматического управления движения поездов (САУ ДП). Приведены 
основные параметры проектов по созданию беспилотных транспортных систем, 
такие как Thameslink, Crossrail, Digital S-Bahn, AutoHaul, VAL, ATOMIC, Mail Rail и др. 
Проведен анализ тенденций развития беспилотных технологий, их технических средств 
и программных компонентов на примере мировых производителей. Достигнутые 
результаты представленных проектов закладывают основу будущего развития 
беспилотных транспортных систем с учетом применения современных технологий 
в области искусственного интеллекта для повышения безопасности и эффективности 
перевозочного процесса.
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жением поездов, дистанционное управление, беспилотные транспортные системы, 
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Abstract

The article presents Russian and foreign experience in the development and operation of 
automatic train control systems (ATCS). The main parameters of projects for the creation of 
unmanned transport systems, such as Thameslink, Crossrail, Digital S-Bahn, AutoHaul, VAL, 
ATOMIC, Mail Rail, etc. are given. The analysis of trends in the development of unmanned 
technologies, their technical means and software components on the example of world man-
ufacturers is carried out. The achieved results of the presented projects lay the foundation 
for the future development of unmanned transport systems, taking into account the use of 
modern technologies in the field of artificial intelligence to improve the safety and efficiency 
of the transportation process.
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Введение 

Беспилотные (полностью автоматические) технологии, ос-
нованные на использовании искусственного интеллекта 
и технического зрения, все больше находят применение 
в различных областях, особенно в транспортных систе-
мах. По данным аналитиков рынок автономных поездов 
в 2021 году оценивался в 7,89 млрд долларов США, и ожи-
дается, что к 2027 году он достигнет 11,09 млрд долларов 
США при среднегодовом темпе роста в 5,85% в течение 
прогнозируемого периода (2022–2027 годы) [1]. Системы 
автоматического управления движения поездов (САУ ДП), 
как одно из направлений развития полной автоматизации, 
являются перспективными, позволят в будущем повысить 
гибкость и безопасность при одновременном снижении 
операционных затрат. 

Системы автоматического управления движением по-
ездов уже давно используются практически на всех ма-
териках, в таких странах, как Япония, Китай, Австралия, 
Америка и многих европейских государствах. Однако 
во многих странах такие системы находятся только на эта-
пе внедрения (рис.1). Автоматизация транспорта активно 
изучается в международных исследовательских инициати-
вах и глобальных проектах, связанных с развитием желез-
нодорожной области.

В Европе набирает обороты проект, финансируемый 
совместным предприятием Europe’s Rail (EU-Rail), куда 
вошли большинство разработчиков технических средств 
железнодорожного транспорта и операторов инфраструк-
туры. В рамках проекта EU-Rail реализуется деятельность 
по разработке, апробации и адаптации инновационных 
технологий и решений в области автономного железно-
дорожного транспорта. Данные мероприятия проводятся 
в целях повышения привлекательности и конкурентоспо-
собности европейского железнодорожного транспорта. 

Такие проекты, как FP2-R2DATO, включающие в себя 
разработку и внедрение высокотехнологичных решений 
в области искусственного интеллекта и систем автомати-
ческого управления, способствуют развитию перспектив-
ных разработок и их внедрению в реальную эксплуатацию. 
Ожидается, что к 2025 году будут достигнуты ощутимые ре-
зультаты FP2-R2DATO по ключевым темам: автоматическое 
управление поездом (ATO), гибридные европейские си-
стемы управления движением поездов (ETCS) 3-го уровня, 
подвижные блок-участки 3-го уровня, цифровые техноло-
гии (подключение 5G и стандартизированная встроенная 
ИКТ-платформа), а также созданы рекомендации и методы 
для быстрого и экономичного развертывания и миграции 
цифровых и автоматических (вплоть до автономных) воз-
можностей управления поездами (DATO) по всей Европе.

Рассмотрим ряд ярких проектов, посвященных внедре-
нию автоматического управления на рельсовом транспорте.

Проект Mail Rail

В 1927 году в Великобритании был реализован проект 
двухпутной железнодорожной линии протяженностью 
10,5 км, получившей название Mail Rail [2]. Она была про-
ложена в тоннеле и осуществляла работу по перевозке 

почты между почтовыми отделениями в автоматическом 
режиме (рис. 2). На линии расположено восемь станций, 
все под почтовыми отделениями.

До 1993 года регулирование железной дороги осу-
ществлялось диспетчерами, находившимися на каждой 
станции. Они могли управлять действиями поезда, пе-
ренаправляя подвижной состав с одного пути на другой 
с помощью стрелочного перевода или совершали его 
полную остановку в местах выгрузки груза. Каждый пере-
вод был оснащен электронными и механическими бло-
кировками, а поезда электродвигателями постоянного 
тока, что позволяло управлять ими посредством последо-
вательного изменения величины напряжения в контакт-
ном рельсе. После 1993 года и до 2003 года управление 
железнодорожной линией перешло в полностью авто-
матический режим с управлением от компьютера, нахо-
дившегося в едином диспетчерском центре. В нынешней 
классификации уровней автоматизации такая конфигу-
рация относится к уровню GоA4. Оператор осуществлял 
лишь контроль и, в случае возникновения инцидентов, 
корректировку движения поезда. Позднее линию заме-
нили альтернативными способами доставки.

Проект ATOMIC

В целях предотвращения отклонений в движении графи-
ка, возникающих при малейших ошибках эксплуатации 
на высокоскоростных магистралях, в 1960-х гг. в Японии 
на базе микро-ЭВМ была разработана система ав-

Высокий Средний Низкий

Рисунок 1.	 Рынок развития автономных поездов – темпы роста  
	 в 2022-2027 гг. Источник: Mordor Intelligence

Рисунок 2.	Автоматическая линия Mail Rail (Лондон)
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товедения ATOMIC уровня автоматизации GоA2, которая 
обеспечивала контроль и корректировку скорости поезда. 
В памяти ATOMIC содержалась необходимая информация 
(время отправления, прибытия, следования, а также места 
постоянного ограничения скорости). При помощи специ-
альных алгоритмов ЭВМ определяла необходимую для со-
блюдения графика движения скорость и фиксировала раз-
ницу между расчетными и фактическими показателями. 
Далее машина устанавливала необходимое расположение 
контроллера, в соответствии с чем определялся режим, 
по которому осуществлялось движение поезда. Представ-
ленная система обеспечила стабильный график движения, 
выдерживая необходимую скорость и заданное время 
хода с точностью ±2 км/ч и ±15 с соответственно, что несо-
мненно обеспечивало потребности того времени.

Проект VAL

Автоматической системой VAL (Véhicule Automatique 
Léger) в 1983 году была оборудована одна из линий город-
ского метрополитена Лилля (Франция). Протяженность 
линии составила 13,5 км [3]. Это была пилотная разработ-
ка компании Matra Transport International, далее вошла 
в концерн Siemens. Система VAL предусматривает полное 
отсутствие персонала на борту и обеспечивает движе-
ние поездов таким образом, что в часы наивысшей загру-
женности транспорта интервал следования составляет 1 
минуту. Конструкция электропоездов предусматривает 
платформу на колесах с пневматическими шинами, а элек-
тропитание осуществляется через контактный рельс. 

Вдобавок, система снабжена устройством плавного ре-
гулирования скорости и торможения. Оно состоит из двух 
шлейфов (двухпроводных линий передачи), один из кото-
рых предназначен для определения и фиксации скорости, 
а другой для торможения. В случае исчезновения сигнала 
в любом из них на поезде немедленно включается режим 
экстренного торможения. В случае остановки подвижного 
состава в результате неисправности, следующему за ним 
поезду ставится задача подъехать к неисправному поез-
ду на низкой скорости и вытолкнуть его с главного пути. 
С 2006 года Siemens совместно с компанией Lohr, создает 
систему VAL нового поколения (NeoVAL). В проекте пред-
усмотрены более вместительные поезда AirVAL в виде мо-
дульных конструкций и современная инфраструктура, ко-
торая предусматривает направляющую систему с одним 
центральным рельсом, от Translohr. Концепция VAL явля-
ется предпочтительной там, где объем перевозок относи-
тельно небольшой и вагоны малых размеров могут спра-
виться с невысоким потоком пассажиров. 

Проект AutoHaul от Rio Tinto

Проект AutoHaul был запущен австралийской железнодо-
рожной компанией Rio Tinto в 2012 году с целью создать 
первую автоматизированную железнодорожную сеть даль-
него следования для тяжелых грузов [4]. В июле 2018 года 

автопоезд AutoHaul совершил свой первый рейс под уда-
ленным контролем группы диспетчеров из операционного 
центра в Перте, находящемся на расстоянии более 1,5 км. 
Поезд доставил 28 000 т железной руды от шахты до порта 
в Западной Австралии, преодолев 300 км. Rio Tinto управ-
ляет автономным парком, состоящем из 221 большегруз-
ных локомотивов. Для каждого локомотива, подключен-
ного к автономной железнодорожной сети, отслеживаются 
состояние подвижного состава, сигналы тревоги и видео 
(события обнаружения столкновений, события, связанные 
с препятствиями на железнодорожном переезде). Состав 
поезда включает трехсекционный тепловоз и 240 вагонов 
по 106 т каждый. Длина поезда составляет 2,5 км (рис. 3). 
Максимизация эффективности перевозки является перво-
очередной задачей управления движением поездов, поэ-
тому поезда могут отправляться после завершения загруз-
ки без подготовки и смены локомотивной бригады. 

AutoHaul основан на ATO и ETCS уровня 2. Система 
включает четыре основных сегмента: 
•	 инфраструктура связи и передачи данных; 
•	 удаленный операционный центр;
•	 системы управления и определения препятствий 

на поезде;
•	 устройства безопасности и сигнализации.

Благодаря отсутствию необходимости подготовки 
и замены локомотивных бригад гибкость графика дви-
жения возросла, а скорость беспилотных поездов увели-
чилась на 6% по сравнению с пилотируемыми. 

Проект SNCF «Автономный поезд»

Национальный железнодорожный оператор во Фран-
ции SNCF в 2018 году запустил два проекта по созданию 
беспилотного поезда для разработки прототипа авто-
номного регионального пассажирского поезда (совмест-
но с Bombardier, Bosch, SpirOps, Thales) и для грузовых 
перевозок (совместно с Alstom, Altran, Hitachi, Apsys) [5]. 
Было объявлено о старте масштабного внедрения авто-
матизированных прототипов поездов в 2025 году. Дистан-
ционное управление поездом обеспечивается работой 
датчиков и камер, передающих информацию на экраны 
и контроллеры. В ходе испытаний были опробованы две 
технологии передачи: спутниковое соединение и соеди-
нение LTE, эквивалентное стандарту 4G. 

Рисунок 3. Тяжеловесный поезд для перевозки железной руды Rio Tinto.  
	 Источник: сайт https://www.hitachi.com/
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Испытания грузового поезда Prima BB 27000 проводи-
лись в октябре 2020 года. Локомотив прошел путь в полу-
автоматическом режиме на уровне GoA2.

Испытания прототипа пассажирского поезда Regio 2N 
проводились в два этапа: в марте и мае 2021 года. Первая 
серия испытаний была нацелена на исследование системы 
распознавания путевых сигналов и системы геолокации 
на базе спутниковых технологий. Датчики были включены 
для наблюдения за работой поезда, но не контролирова-
ли движение. Управление осуществлялось машинистом. 
На втором этапе поезд был оборудован тепловизионными 
камерами, лидаром и радарами, а также была настроена 
полуавтономная система ведения, управляющая ускоре-
нием и торможением. Максимальная скорость, достиг-
нутая прототипом, составила 25 км/ч. Вывод автономного 
поезда на линию планируется уже в 2023 году.

Проект Thameslink

В коллаборации британского оператора Govia Thameslink 
Railway и компаний Network Rail и Siemens была разра-
ботана система автоведения, построенная на принципе 
работы поверх ETCS уровня 2, выполнявшей автоматиче-
скую защиту поезда с наивысшим уровнем безопасности 
SIL4 [6]. Запуск первого пассажирского поезда, оснащен-
ного такой системой, состоялся в 2018 году. Состав был 
пропущен по центральной железнодорожной полосе 
Thameslink в 225 км в автоматическом режиме на уровне 
GoA2. При таком уровне автоматизации машинист кон-
тролирует открытие и закрытие дверей, начало движе-
ния поезда, а также общую ситуацию на железнодорож-
ных станциях и остановочных пунктах. Поезда Thameslink 
не предусматривают систему управления поездом по ра-
диоканалу (CBTC). САУ ДП работает на базе электрон-
ной карты маршрута. Информация с электронной карты 
синхронизируется с цифровой моделью пути, которая 
хранится и обновляется централизованно на сервере си-
стемы ATO. Машинисту необходимо осуществить только 
контроль остановки на платформе и закрытия дверей.

Проект Digital S-Bahn

В октябре 2018 года Deutsche Bahn и Siemens представи-
ли первые четыре поезда с полностью автоматическим 
движением на региональных и магистральных желез-
нодорожных линиях Гамбурга на участке, оснащенном 
системой ETCS уровня 2 протяженностью 23 км [7]. Все 
четыре поезда находятся в регулярном пассажирском 
сообщении с сентября 2022 года. В дальнейшем пла-
нируется оборудование вагонов системой «ATO по-
верх ETCS». Машинисты присутствуют в кабине, чтобы 
следить за движением поезда и брать на себя управле-
ние в случае возникновения чрезвычайной ситуации. 
Во время маневров движение контролируется из центра 
управления с ролью «удаленного машиниста поезда». 
Графический пользовательский интерфейс информиру-
ет машиниста-оператора поезда о текущем состоянии 

беспилотного транспортного средства (например, о его 
местоположении или скорости). В проекте предусмо-
трено автоматическое открывание и закрывание две-
рей поезда на платформах станций.

Проект автономного трамвая в Потсдаме

В 2018 году немецкая компания Siemens стартовала проект 
автономного трамвая с возможностью автоматического 
обнаружения препятствий в условиях эксплуатации, спо-
собного разгоняться до 50 км/ч. Различные датчики трам-
вая – лидары, радары, камеры – помогают собирать ин-
формацию о внешней среде, которую, используя сложные 
алгоритмы, анализирует искусственный интеллект (ИИ) 
с целью оценки и прогноза дорожной ситуации и после-
дующей реакции на обнаруженные препятствия (рис.  4). 
Скорость трамвая автоматически снижается при подъез-
де к остановке и возрастает после совершения останов-
ки. Проект предусматривает наличие водителя в кабине 
на случай непредвиденных обстоятельств.

Проект Crossrail

В Великобритании также частично реализован проект 
Crossrail новой автоматизированной железнодорожной 
линии Elizabeth, протяженность которой составляет 118 
км [8]. Планируется, что железная дорога свяжет город-
ские районы, а также восточные и западные пригороды 
Лондона. Центральная часть линии проложена через под-
земный тоннель под центром города. Поезда Crossrail, 
в отличие от проекта Thameslink, оснащены не только си-
стемой ATP, функции которой может выполнять система 
ETCS, но и системой CBTC. Поезда дальнего следования 
имеют предусмотренные системой CBTC функции ATO 
только внутри города (рис. 5). Открытие первого участка 
линии состоялось в мае 2022 года.
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Рисунок 4. Оборудование автономного трамвая от Siemens
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Развитие систем автоведения в Китае

В рамках подготовки к Олимпийским играм в 2022 году 
в Китае в эксплуатацию была введена высокоскоростная 
железная дорога Пекин-Чжанцзякоу CTCS уровня 3 в соче-
тании с ATO протяженностью 174 км, которая стала одним 
из крупнейших инфраструктурных проектов [9]. Сейчас 
китайские поезда «Фусин», движущиеся со скоростью 350 
км/ч, доставляют пассажиров из одного олимпийского го-
рода в другой за время от 55 мин до 1 ч 17 мин в зависи-
мости от числа остановок вместо привычных 3 ч. На новой 
высокоскоростной магистрали предусмотрена основан-
ная на искусственном интеллекте система диспетчерского 
управления движением поездов, реализующая функции 
интеллектуального обнаружения случаев отказа и динами-
ческого диспетчерского управления. Данная система обе-
спечивает повышение безопасности, оперативности и ка-
чества управления поездной работой посредством полной 
автоматизации процесса принятия решений при возник-
новении сбоев, что благоприятно влияет на уровень без-
опасности пассажиров и соответствует высокому уровню 
клиентоориентированности. Дополнительно для прохода 
на станцию используется, совместно с электронными би-
летами, система сканирования удостоверения личности, 
а также применяется технология распознавания лица.

Проекты от JR Central, JR West и JR East

JR Central объявила о планах оснастить системой автове-
дения в 2028 году 16-вагонные высокоскоростные поезда 
Shinkansen N700S, которые с 2020 года выпускаются Hitachi 
Rail и Nippon Sharyo (рис. 6) [10]. Разработанный на осно-
ве более ранней конструкции серии N700, новый поезд 
N700S (где «S» означает «Supreme») будет включать в себя 
ряд новых функций. Усовершенствованные системы авто-
матического управления и торможения позволят сократить 
тормозной путь в чрезвычайных ситуациях, таких как зем-
летрясения. Сейчас в парке перевозчика 12 таких поездов, 
недавно были заказаны еще 13. JR Central проводит тесто-
вые испытания в автоматическом режиме с ноября 2021 
года. Поезда могут сами регулировать скорость, выполнять 
торможение и остановку. При этом машинист присутствует 
в кабине на случай чрезвычайных ситуаций, а также для за-
пуска поезда. В направлении беспилотных систем в Японии 
работает большинство крупных перевозчиков. Так, в 2022 
году перевозчик JR West приступил к сертификационным 
испытаниям автоматического движения на уровне GoA2 
на поезде серии W7, а в 2021 году другой оператор JR East 
провел испытания высокоскоростного поезда с уровнем 

автоматизации GoA4 на кольцевой линии Яманоте в Токио 
протяженностью 34,5 км, состоящей из 29 станций и явля-
ющейся частью сети линий узкой колеи (1067 мм). Линия 
Яманоте как аналог Московского центрального кольца 
(МЦК) предназначена для эксплуатации в городе и бли-
жайших пригородах.  Есть предположение, что при усло-
вии возникновения неполадок такая система автоведения 
обеспечит более скорое восстановление движения поезда 
и тем самым повысит эксплуатационные показатели. Осо-
бенностью линии Яманоте является то, что она не совмеще-
на с другими железнодорожными путями, как и МЦК.

Развитие САУ ДП в СССР

Начало развития систем автоматического управления 
в СССР относится к концу 1960-х годов, когда несколько 
линий Московского, Ленинградского, Киевского и Харь-
ковского метрополитенов были оснащены централизо-
ванными системами управления. Разработаны новые 
системы автоведения поездов, позволяющие двигаться 
без присутствия машиниста на борту. Шлейфы и индук-
тивные датчики определяли локацию поездов. Так, в на-
чале 1960-х прошли испытания системы автономного ве-
дения поездов на метрополитене в Москве, а на одной 
из линий Ленинградского метрополитена была впервые 
произведена попытка применить комплексную систе-
му автоматического управления (КСАУ), объединившей 
в себе систему автоведения и систему обеспечения без-
опасности движения поездов. Данная система в будущем 
усовершенствовалась и стала основной на нескольких 
станциях метро. В 1981 году КСАУ были внедрены в Мо-
скве, Ленинграде, Харькове и Ташкенте. 

В дальнейшем уровень надежности и эффективности 
данной системы повысился благодаря развитию микро-
процессорных вычислительных средств, что позволило 
в 1990 году провести ряд испытаний  бортовых устройств 
в автономном режиме в харьковском метрополитене. 
При этом во время испытательных работ присутствовали 
пассажиры. В результате испытания было выявлено незна-
чительное отклонение в заданных параметрах времени 
прохождения пути, не превышавшее ±2,5 с; погрешность 
остановки не превышала значения в 30 см [11]. 
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Рисунок 5. 	Двойная система управления поездом в проекте Crossrail

Рисунок 6. 	Высокоскоростной поезд Shinkansen N700S.  
	 Источник: Wikipedia
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Развитие САУ ДП  
в современной России
Компания «Российские железные дороги» входит в число 
организаций, которые одни из первых в мире стали раз-
рабатывать и развивать автоматизированные железно-
дорожные системы, интегрированные в городскую среду 
и предназначенные для всеобщего использования.  

Так, например, на станции Лужская в результате прове-
дения работ по объединению элементов систем техниче-
ского зрения и позиционирования с системами управле-
ния движением маневровых поездов разработан особый 
комплекс управления маневровыми передвижениями 
в зоне сортировочной станции. Данная деятельность ве-
лась с 2015 года в рамках проекта «Цифровая сортиро-
вочная станция», который является первым и довольно 
важным примером апробации интеллектуальных систем 
в ОАО «РЖД» является проект «Цифровая сортировочная 
станция». В настоящее время на станции Челябинск-Глав-
ный внедряется новый проект «Цифровой железнодорож-
ной станции» с модульной архитектурой и максимальным 
исключением влияния «человеческого фактора» на вы-
полнение технологических операций за счет внедрения 
безлюдных технологий с использованием соответствую-
щих устройств и решений. Один из модулей станции «Мо-
дуль автоматического управления поездными и маневро-
выми передвижениями» будет реализовываться за счет 
применения технического зрения, высокоточного пози-
ционирования с учетом формирования электронной кар-
ты, а также широкополосной системы связи.

Полученный опыт автоматического управления ма-
невровыми локомотивами учитывался при разработке 
системы автоматического управления электропоездом 
«Ласточка». За прошедшее время на данных полигонах 
выполнен значительный объем испытаний и наработана 
платформа для практической реализации проектов ав-
томатического управления. 

В настоящее время ОАО «РЖД» на Московском цен-
тральном кольце (МЦК) создается беспилотная транс-
портная система, где предусмотрена интеграция электро-
поездов «Ласточка» с принципиально новой гибридной 
системой управления, а также комплекс современных ин-
фраструктурных и бортовых технических решений [12].  

Необходимость перехода к автоматизированным си-
стемам управления обусловлена увеличением нагрузки 
на персонал, что может потенциально привести к замедле-
нию реакции машиниста при оценке и принятии правиль-
ных решений в связи с изменением поездной обстанов-
ки, а также увеличением случаев возникновения сбоев, 
вызванных несоблюдением правил и норм безопасности 
сотрудниками обслуживающего персонала вследствие 
переутомления. Поэтому важнейшими задачами в рамках 
реализации проекта по введению в эксплуатацию систе-
мы автоматического управления «Ласточка» уровня GoA4 
на МЦК являются уменьшение межпоездного интервала 
до 3 мин, неукоснительное соблюдение графика движе-
ния поездов, замена человеческого фактора в управлении 
поездами на современные технологии управления, по-
зволяющими управлять поездами с высокой эффективно-
стью, скоростью и безопасностью. 

Выводы

Исходя из анализа развития проектов по автоматическо-
му управлению поездами в мире, можно с уверенностью 
сказать, что первыми серьезными внедрениями на желез-
нодорожном транспорте в классическом варианте систе-
мы автоматического управления были решения советских 
и японских ученых, которые в 1960-х годах начали приме-
нять искусственный интеллект ЭВМ того времени для управ-
ления поездами. Элементная база тех лет не позволяла 
осуществлять такое управление с достаточным уровнем 
функциональной безопасности, но не смотря на трудности, 
технологические решения прошлого века позволили осу-
ществить значительный скачок в развитии проектов авто-
матического управления движения поездов.
В 2000-х годах Европе и США наибольшее распростра-
нение получили системы «адаптивного» управления по-
ездами, которые позволили поездам двигаться с разны-
ми скоростями в зависимости от плотности движения 
на участке. В 2020-х годах в мире стали широко исполь-
зоваться технологии «умных» поездов, которые могут 
определять свою скорость, расстояние до препятствий, 
местоположение по окружающим инфраструктурным 
объектам с помощью сенсоров различной физической 
природы, навигационных датчиков и цифровой моде-
ли пути. По видам управления поездами в мире исполь-
зуются различные системы, такие как: PTC (Positive Train 
Control) в США, ETCS (European Train Control System) в Ев-
ропе, CTCS (Chine Train Control System) в Китае. В целом, 
развитие САУ ДП в мире идет в интеграции с такими циф-
ровыми платформами, как цифровое управление транс-
портом, «умные» города, интеллектуальные транспорт-
ные системы, киберфизические системы и т.д. 

В России основное внимание уделяется расширению 
и совершенствованию существующих технических реше-
ний (высокоточное позиционирование, определение пре-
пятствий на пути следования на расстоянии свыше 500 м 
и т.д.) во взаимосвязи с разработкой обеспечивающих тех-
нологий (калибровка датчиков, создание цифровых моде-
лей пути, обнаружение препятствий в зоне посадки высад-
ки пассажиров и зонах особой важности и т.д.) в области 
САУ ДП, которые на сегодняшний день создают необходи-
мые предпосылки для внедрения полностью автономных 
систем управления. Необходимо отметить, что при реше-
нии текущих проблем полной автоматизации появляют-
ся совершенно новые задачи, которые не имеют готовых 
решений или аналогов в прошлом. На повестке дня сто-
ит вопрос доказательства функциональной безопасности 
новых цифровых средств, таких как системы техническо-
го зрения и искусственного интеллекта, на базе которых 
принимаются ответственные решения.

Основные тренды, влияющие на значительный рост 
рынка автономных поездов, проявляются в увеличении 
площади телекоммуникационного покрытия, во внедре-
нии Интернета вещей (IoT), технического зрения и эле-
ментов искусственного интеллекта на транспорте [13]. 
Основной движущей силой рынка автономных поез-
дов являются инвестиции правительств развитых стран 
в транспортную мобильность, проектирование кон-
струкций новых поездов, оснащенных интеллек-
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туальными системами, которые управляются с помощью 
цифровых технологий и должны стать полностью авто-
номными. Появляются новые профессии операторов-ма-
шинистов, способных дистанционно контролировать все 
параметры поезда, а в случае аварийных ситуаций гото-
вых взять управление на себя. 

В прогнозной оценке Азиатско-Тихоокеанский ре-
гион и Северная Америка будут доминировать на рын-
ке автономных поездов в период 2025-2030 годов. Ази-
атско-Тихоокеанский регион имеет одну из крупнейших 
железнодорожных сетей в мире, и ожидается, что рынок 
автономных поездов в этом регионе продемонстрирует 
и дальше значительный рост.

Основными тенденциями развития САУ ДП являет-
ся расширение использования данных систем в различ-

ных странах, включая развивающиеся страны, которые 
сталкиваются с увеличением объемов перевозок и не-
обходимостью оптимизации железнодорожной инфра-
структуры. Улучшение технических возможностей систем 
автоматического управления поездами, включая улучше-
ние точности и надежности, с целью увеличения пропуск-
ной способности в условиях высокой плотности трафика, 
внедрение более совершенных систем связи и обмена 
данными между поездами и центром управления, по-
зволяет вывести на новый уровень формат управления 
автономными поездами. Для повышения уровня безо-
пасности движения поездов важно продолжать создание 
более эффективных систем контроля и прогноза состо-
яния, предотвращающих аварии и уменьшающих риски 
для пассажиров и грузов.   n
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