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Еще в 1991 г. Европейский инс-
титут исследований в области же-
лезнодорожного транспорта (ERRI) 
по заказу МСЖД приступил к со-
зданию первых спецификаций для 
европейской системы управления и 
обеспечения безопасности движе-
ния поездов. Эти работы были про-
должены с 1996 г. Группой пользова-
телей ERTMS (ERTMS User Group), 
в которую в то время входили же-
лезные дороги Германии (DBAG), 
Франции (SNCF) и Италии (FS). 
Позднее в нее вошли железные до-
роги Нидерландов (NS) и Испании 
(RENFE), а также оператор железно-
дорожной инфраструктуры Railtrack 

из Великобритании. Результаты де-
ятельности группы были переданы 
консорциуму UNISIG, в составе ко-
торого объединились ведущие ком-
пании — изготовители средств СЦБ. 
Таким образом были сформулиро-
ваны базовые требования к функ-
циям обеспечения эксплуатацион-
ной совместимости, которые долж-
на выполнять система ETCS. В 2000 г. 
Группа пользователей ERTMS и кон-
сорциум UNISIG подписали под 
эгидой Европейской комиссии со-
глашение о граничных условиях для 
единой европейской системы управ-
ления движением поездов. Осенью 
2000 г. страны — члены ЕС одобрили 
принятие этой спецификации в ка-
честве приложения к «Техническим 
спецификациям по эксплуатацион-
ной совместимости подсистемы уп-
равления движением поездов, обес-
печения безопасности и сигнализа-
ции системы высокоскоростных 
трансъевропейских перевозок» (TSI 
ZZS). Спецификации были опубли-
кованы 30 мая 2002 г. и вступили в 
силу 1 декабря 2002 г. Вместе с тем 
эти спецификации были временны-
ми, поскольку требовали тестирова-
ния в рамках пилотных проектов и 
последующего утверждения. Акту-
ализацией спецификаций TSI руко-
водит Европейская ассоциация по 
эксплуатационной совместимости в 

области железнодорожного транс-
порта (AEIF). В 2004 г. вступила в 
силу спецификация TSI для обыч-
ных железнодорожных линий. При 
этом железные дороги и поставщи-
ки самостоятельно разрабатывают 
решения по адаптации эксплуата-
ционных норм к требованиям спе-
цификаций и сопряжению новых 
систем с существующими устройс-
твами СЦБ.

Принцип действия системы 
ETCS

В зависимости от степени ос-
нащенности бортовых и наполь-
ных устройств в системе ETCS раз-
личают три уровня, позволяющие 
адаптировать ее под разные усло-
вия применения.

Уровень 1. ETCS накладывается 
на существующую классическую 
систему сигнализации. Обработка 
данных осуществляется бортовым 
устройством, для передачи инфор-
мации на локомотив служат путе-
вые приемоответчики Eurobalise.

Уровень 2. В этой конфигурации 
ETCS заменяет напольную систему 
светофорной сигнализации, но с 
сохранением жесткого деления ли-
нии на блок-участки и напольных 
устройств контроля свободности 
пути. Путевые приемоответчики 
используются как реперные точ-
ки в системе определения место-
положения поезда, для обмена ин-
формацией между стационарными 
центрами блокировки на базе ра-
диосвязи (RBC) и поездами служит 
сеть радиосвязи GSM-R. Обработ-
ка данных может осуществляться 
в любом месте на линии, хотя воз-
можны и другие решения.

Уровень 3. Здесь уже не предус-
мотрено жесткое деление линии на 
блок-участки, бортовые устройства 
определяют местоположение поез-
дов самостоятельно. Стационар-
ный RBC осуществляет сбор ин-
формации о местоположении по-
ездов и распределяет команды на 
движение. Разрешения на исполь-
зование блок-участков выдаются 
в ходе взаимодействия с устройс-
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Рис. 1. Пульт управления с аппаратурой 
ETCS на локомотиве серии 101 железных 

дорог Германии (фото: DBAG, Буссе)

Система ETCS уровня 2  
медленно набирает ход

Европейская система управления движением поездов ETCS внед-
ряется медленнее, чем можно было ожидать. Особенно это касается 
ETCS уровня 2, которая хотя и установлена уже на отдельных участках 
в целом ряде стран, но говорить об объединении этих участков в еди-
ную сеть можно будет еще не скоро. До 2012 г. Нидерланды, Германия, 
Швейцария и Италия намерены полностью оснастить системой ETCS 
коридор север — юг между Роттердамом и Генуей. Франция, Бельгия, 
Люксембург и Швейцария планируют до 2018 г. реализовать анало-
гичный проект для грузового коридора между Антверпеном, Базелем 
и Лионом. В сфере скоростных пассажирских перевозок первым меж-
дународным проектом станет внедрение ETCS на линиях коридора 
Париж — Страсбург — Штутгарт — Вена — Братислава.
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твами уровня обеспечения безо-
пасности систем централизации. 
ETCS уровня 3 допускает передачу 
в RBC максимального объема задач 
по обработке данных, вплоть до то-
го, что на локомотив будет переда-
ваться заданная скорость движе-
ния. На практике ETCS уровня 3 
пока не реализована.

Германия

Еще в 1996 г. DBAG приня-
ли решение о внедрении на ли-
нии Ютербог — Галле системы ло-
комотивной сигнализации на ба-
зе радиосвязи. Это решение поз-
днее было откорректировано с 
учетом развития проекта ERTMS; 
было запланировано полностью 
оборудовать участок Ютербог — 
Биттерфельд линии Берлин—Гал-
ле/Лейпциг системой ETCS уров-
ня 2. Линия была модернизиро-
вана для движения со скоростью 
200 км/ч. Система точечной АЛС 
PZB 90, эксплуатировавшаяся на 
этой линии, допускала движение 
со скоростью до 160 км/ч. Обору-
дование системы ETCS для линии 
поставила компания Alcatel: было 
смонтировано около 1000 путевых 
приемоответчиков Eurobalise и три 
центра RBC в Биттерфельде, Вит-
тенберге и Ютербоге. Для обес-
печения устойчивой радиосвязи 
на линии потребовалось устано-
вить 19 базовых станций GSM-R. 
Для работы на линии устройства-
ми ETCS компании Siemens было 
оборудовано четыре электровоза 
серии 101 (рис. 1).

Первая официальная поездка 
со скоростью 200 км/ч под управ-
лением ETCS уровня 2 состоялась 
7 июля 2003 г., однако допуск сис-
темы к эксплуатации был получен 
от Федерального бюро железнодо-
рожного транспорта (EBA) лишь в 
сентябре 2005 г. Регулярная эксплу-
атация ETCS со скоростью движе-
ния до 160 км/ч началась 6 декабря 
2005 г., со скоростью до 200 км/ч — 
28 мая 2006 г.

Для международных перевозок 
в Швейцарию, включая сообще-

ния в Интерлакен с движением по 
новой швейцарской линии Мат-
тштеттен — Ротрист, наряду с пя-
тью локомотивами серии 101 сис-
темой ETCS уровня 2 в настоящее 
время оснащают 38 головных ва-
гонов высокоскоростного поезда 
ICE1. Переоборудование первого 
поезда ICE1 уже завершено, и он 
совершает испытательные поездки 
под управлением ETCS уровня 2 на 
сети Федеральных железных дорог 
Швейцарии (SBB). Наряду с новой 
поездной шиной на головные ва-
гоны ICE1 установят, в частнос-
ти, дисплеи ETCS, оконечные ус-
тройства цифровой радиосвязи 
GSM-R и новые приборы регист-
рации данных. Одновременно мо-
дернизируются устройства непре-
рывной АЛС LZB. Стоимость пе-
реоборудования в размере 34 млн. 
швейц. фр. взяла на себя Швей-
цария. При этом по разрешению 
Федерального бюро транспорта 
(BAV) средства были выделены 
из фонда развития инфраструк-
туры в рамках проекта Bahn 2000. 
На средства швейцарской стороны 
осуществляется также переобору-
дование 10 электровозов серии 185 
компании Railion, оператора гру-
зовых перевозок DBAG. В обоих 
случаях устройства ETCS поста-
вила компания Siemens.

Следующей немецкой лини-
ей, оборудованной ETCS уровня 2, 
станет магистраль, примыкающая 
к новой французской высокоско-
ростной линии LGV-POS и прохо-
дящая через Саарбрюккен.

Выполняемые компанией Sie
mens по заказу DBAG работы по 
адаптации пяти поездов ICE 3M 
к международным перевозкам во 
Францию пока не предусматрива-
ют установку аппаратуры ETCS, 
хотя и охватывают подготовку к 
ней. По данным DBAG, готовится 
международный тендер по постав-
ке системы ETCS уровня 2 для ли-
нии Людвигсхафен — Саарбрюккен. 
При этом предусматривается одно-
временное оснащение линии и под-
вижного состава соответствующим 
оборудованием.

Швейцария

Эта страна — пионер в облас-
ти ETCS. Для новых альпийских 
тоннелей была необходима мощ-
ная современная система АЛС. Ра-
нее в Швейцарии использовались 
только точечные системы ZUB и 
SIGNUM. Для новых проектов пра-
вительство страны решило не за-
имствовать проверенные практи-
кой зарубежные системы (немец-
кую или французскую), а внедрять 
перспективную европейскую сис-
тему ETCS. Для тестирования ETCS 
была оборудована пилотная линия 
Цофинген — Земпах. В настоящее 
время аппаратура там демонтиро-
вана, поскольку она несовмести-
ма с текущей версией специфика-
ции ETCS. Первой линией, на ко-
торой была внедрена ETCS уровня 
2, стал новый участок Маттштет-
тен — Ротрист длиной 45 км, пос-
троенный в рамках проекта Bahn 
2000 и рассчитанный на скорость 
движения 200 км/ч. Оборудование 
для линии было заказано компа-
нии Alstom в 2002 г. Регулярная экс-
плуатация линии началась в конце 
2004 г.; систему ETCS не удалось к 
этому времени довести до полно-
стью работоспособного состояния, 
вследствие чего линию пришлось 
оснастить светофорной сигнали-
зацией и ограничить скорость дви-
жения 160 км/ч. Ввод в эксплуата-
цию ETCS уровня 2 состоялся дву-
мя годами позднее.

Для работы на новой линии ус-
тройствами ETCS потребовалось 
оборудовать 468 локомотивов 11 
разных серий (рис. 2). Эти работы 
выполняла компания Alstom вмес-
те с субподрядчиками. Устройства 
ETCS для маневровых тепловозов 
серии Am 843, принадлежащих 
SBB и компании BLA, поставила 
компания Siemens, которая пере-
оборудовала также спасательные 
поезда и вспомогательный под-
вижной состав для Лёчбергско-
го базового тоннеля и 20 локомо-
тивов серии Re 485, построенных 
Bombardier и принадлежащих же-
лезной дороге BLS.
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В начале июля 2006 г. BАV выда-
ло допуск к эксплуатации для сис-
темы ETCS уровня 2 на линии Мат-
тштеттен — Ротрист и реконстру-
ированной линии Дерендинген — 
Инквиль. Этому предшествовало 
интенсивное тестирование систе-
мы, в котором одновременно учас-
твовали до восьми поездов. Выпол-
нялись также испытания на совмес-
тимость аппаратуры ETCS разных 
поставщиков, в частности наполь-
ного оборудования Alstom и бор-
товых устройств Siemens с привле-
чением поезда Desiro, специально 
подготовленного для испытаний 
ETCS.

В июле 2007 г. будет введен в экс-
плуатацию Лёчбергский базовый 
тоннель, в котором с самого начала 
будет работать ETCS уровня 2. Пер-
вые испытательные поездки нача-
лись еще в 2006 г. после получения 
разрешения от BAV.

Инвестиции в ETCS в Швейца-
рии в настоящее время состави-
ли 610 млн. швейц. фр. Эта сумма 
включает расходы на пилотную ли-
нию Цифинген — Земпах, новую ли-
нию Маттштеттен — Ротрист, Лёч-
бергский базовый тоннель и пере-
оборудование 610 тяговых единиц.

В мае 2002 г. SBB одобрили про-
грамму внедрения ETCS до конца 
2015 г. в масштабах всей сети с бюд-
жетом 810 млн. швейц. фр. Про-
грамма предусматривала оснаще-
ние половины сети системой ETCS 
уровня 2. В конце апреля 2006 г. бы-

ло решено ограничиться бюджетом 
300 млн. швейц. фр. В результате 
ETCS уровня 2 будет реализова-
на только в рамках существующих 
проектов — на линии Маттштет-
тен — Ротрист и в тоннелях Лёч-
бергском, Готтардском и Ценерий-
ском. Остальную часть сети обору-
дуют ETCS уровня 1.

Нидерланды

В Нидерландах в настоящее вре-
мя системой ETCS уровня 2 обору-
дуют три линии: высокоскорост-
ную HSL Zuid от Амстердама в на-
правлении Антверпена, грузовую 
Betuwe от порта Роттердам и четы-
рехпутную от Амстердама до Ут-
рехта.

Компания Siemens планировала 
завершить установку ETCS уровня 
2 на 98‑км линии HSL Zuid до на-
чала 2007 г. В качестве резервной 
системы здесь используется ETCS 
уровня 1. На линии предусмотрены 
два центра RBC, 750 путевых при-
емоответчиков Eurobalise и 15 на-
польных устройств LEU, от кото-
рых в приемоответчики поступа-
ет информация о показаниях све-
тофоров.

Линию Betuwe протяженнос-
тью 150 км, ввод которой в эксплу-
атацию намечен на июнь 2007 г., 
оборудует консорциум во главе с 
компанией Alstom. На линии ус-
тановлены 10 RBC, 350 путевых 
приемоответчиков и пять систем 
централизации.

В начале 2006 г. система ETCS 
уровня 2 на линии HSL Zuid тес-
тировалась с применением элект-
ровоза серии ES64 U 4 компании 
Siemens, вскоре после этого в ис-
пытаниях принял участие и пере-
оборудованный высокоскорост-
ной электропоезд Thalys. Однако 
к началу эксплуатации этой линии 
переоборудование электропоез-
дов Thalys для работы на ней еще 
не будет завершено, не будут также 
своевременно поставлены 16 высо-
коскоростных поездов компании 
Ansaldo-Breda.

Аппаратуру ETCS для локомо-
тивов, которые будут курсировать 
по линии Betuwe, поставляют ком-
пании Alstom, Siemens, Bombardier 
и NedTrain. Все поставщики под-
писали соглашение с компанией 
ProRail (оператором инфраструк-
туры железных дорог Нидерлан-
дов) и ведомством по надзору в 
сфере железнодорожного транс-
порта Нидерландов (IVW-DR), в 
котором взяли на себя обязательс-
тво своевременно завершить пере-
оборудование локомотивов для ра-
боты на линии. Бортовые устройс-
тва ETCS дополнены специализи-
рованными модулями передачи 
(STM) для национальной системы 
АЛС ATB EG, позволяющими ло-
комотивам курсировать не только 
по участкам с ETCS уровня 2, но и 
по другим линиям железных дорог 
страны (NS). В апреле 2005 г. компа-
нии Bombardier и NedTrain догово-
рились о разработке и сбыте моду-
лей STM ATB EG. Эти модули могут 
быть установлены на всех тяговых 
единицах, эксплуатируемых на сети 
NS. В июне 2005 г. на линии Betuwe 
прошли первые испытания на сов-
местимость аппаратуры ETCS раз-
ных поставщиков с участием пере-
оборудованного поезда Desiro ком-
пании Siemens.

В соответствии с решением Ев-
ропейской комиссии правитель-
ство Нидерландов вправе оказы-
вать финансовое содействие в пе-
реоборудовании локомотивов для 
линии Betuwe, поскольку внедре-
ние ETCS требует крупных инвес-
тиций со стороны железнодорож-
ных компаний. Правительство вы-
делило для этих целей 15 млн. евро 
на 2006 – 2007 гг.

Четырехпутная линия Амстер-
дам — Утрехт оснащается компани-
ей Bombardier. Ввод линии в эксплу-
атацию был запланирован на конец 
2006 г. Особенность проекта состо-
ит в том, что наряду с ETCS уров-
ня 2 на линии будет использоваться 
традиционная система ATB EG. Для 
управления движением поездов на 
линии построены восемь распоря-
дительных и исполнительных пос-
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Рис. 2. Пульт управления с аппаратурой 
ETCS в кабине машиниста электропоезда 
ICN во время опытной поездки по линии 

Маттштеттен — Ротрист (фото: SBB)
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тов микропроцессорной централи-
зации и два центра RBC. На линии 
установлено 700 путевых приемо-
ответчиков Eurobalise.

Италия

В начале 2006 г. была введена в экс-
плуатацию первая высокоскоростная 
линия с системой ETCS уровня 2. На 
линии Рим — Неаполь, электрифици-
рованной на переменном токе напря-
жением 25 кВ, 50 Гц, применяется ис-
ключительно ETCS уровня 2 без ре-
зервных систем. С января 2006 г. по 
линии в режиме опытной эксплуата-
ции курсировали две пары пассажир-
ских поездов со скоростью 300 км/ч, с 
26 марта 2006 г. их число было удвое-
но. Управление всей линией, включая 
систему тягового электроснабжения, 
осуществляется четырьмя диспетче-
рами из единого центра в Рим-Тер-
мини. На линии устроено три цент-
ра RBC, к которым подключены пере-
датчики сети GSM-R, установленные 
с интервалом 3 км. Длительность пе-
редачи поезда от одного RBC к друго-
му составляет примерно 2 мин (дли-
на участка перекрытия зон действия 
RBC — около 10 км).

Trenitalia, оператор пассажир-
ских перевозок железных до-
рог Италии (FS), заключила кон-
тракт с компанией Alstom на ос-
нащение системой ETCS уров-
ня 2 высокоскоростных поездов 
ETR 500 (27 ед.) и двухсистемных 
ETR 480 (15 ед.). ETCS уровня 2 ус-
тановят также на 26 новых поездах 
Pendolino для компаний Trenitalia и 
Cisalpino. Сумма контракта на пос-
тавку стационарной и бортовой ап-
паратуры ETCS составляет 180 млн. 
евро.

К Олимпийским играм в Тури-
не на участке новой высокоско-
ростной линии от этого города до 
Милана некоторые поезда времен-
но курсировали под управлением 
ETCS уровня 2.

Создание сети высокоскорост-
ных линий в Италии предусматри-
вает также реконструкцию сущес-
твующей линии Рим — Флоренция, 

включая ее перевод на систему 
электрификации переменного то-
ка напряжением 25 кВ и частотой 
50 Гц, а также оборудование ETCS 
уровня 2. При этом скорость дви-
жения поездов должна быть повы-
шена до 300 км/ч. Таким образом, 
сеть линий со скоростью движе-
ния 300 км/ч будет соединять го-
рода Турин, Милан, Верону, Боло-
нью, Рим, Неаполь и Салерно.

Испания

В Испании консорциум из ком-
паний Siemens и Alstom поставля-
ет систему ETCS уровня 2 (с ETCS 
уровня 1 в качестве резервной сис-
темы) для линий Лерида — Барсело-
на (длиной 183 км), Ла‑Сагра — Толе-
до (26 км) и Сеговия —Вальядолид 
(110 км). Контракт предусматривает 
установку более 2200 путевых при-
емоответчиков Eurobalise. Поэтап-
ный ввод в эксплуатацию должен 
быть завершен в 2007 г. Максималь-
ная скорость движения поездов на 
новых линиях составит 350 км/ч. 
Бортовые устройства ETCS смон-
тируют на высокоскоростных по-
ездах Velaro E компании Siemens и 
головных тяговых вагонах, постав-
ляемых компанией Bombardier для 
поездов Talgo 350.

Компания Alcatel оборудует сис-
темой ETCS уровней 2 и 1 высокос-
коростную линию Мадрид —Сего-
вия длиной 87 км.

Франция

Во Франции до сих пор система 
ETCS не внедрена ни на одной ли-
нии. Первоначально планировалось 
оснастить ETCS линию LGV-POS 
Париж — Страсбург, но в итоге здесь 
была внедрена проверенная време-
нем АЛСН TVM 430. ETCS уров-
ня 2 намеревались внедрить также 
на участке от Страсбурга до грани-
цы с Германией (для выхода на сеть 
DBAG через Саарбрюккен), однако 
и этот участок ввели в эксплуата-
цию без новой системы. В настоя-

щее время Национальное общество 
железных дорог Франции (SNCF) 
заключило лишь один контракт с 
компанией Alstom на установку ап-
паратуры ETCS уровня 2 на 30 голо-
вных вагонах многосистемных вы-
сокоскоростных поездов TGV POS, 
предназначенных для сообщений с 
Германией и Швейцарией.

Перспективы развития рынка

Компания Siemens видит в сис-
теме ETCS важный аргумент в кон-
куренции железных дорог с автомо-
бильным транспортом. Устройства 
ETCS выпускаются в рамках семейс-
тва Trainguard. Проблемы внедрения 
новой системы компания Siemens 
видит в разных подходах к обеспе-
чению безопасности в европейских 
странах. Это касается сигнализации 
о состоянии маршрута и величины 
скорости, многозначной сигнализа-
ции и сигнализации с применением 
основных и предупредительных сиг-
налов, абсолютного и пермиссивно-
го требований остановки, движения 
по показаниям АЛС с выключени-
ем ламп напольных светофоров или 
без него, разной реализации резерв-
ных уровней и т. д.

Компания Alstom участвует в 20 
проектах ETCS в 10 странах, реали-
зация примерно половины из этих 
проектов еще не завершена. Над ус-
тройствами ETCS, входящими в се-
мейство Atlas, в компании работа-
ют примерно 550 чел. Alstom видит 
большой потенциал в заключении 
контрактов по системе ETCS, хо-
тя сейчас размер рынка устройств 
этой системы составляет около 100 
млн. евро в год.

Bombardier выпускает устройс-
тва ETCS в рамках семейства Inter
flo, которое охватывает всю аппа-
ратуру СЦБ и управления движе-
нием поездов. Interflo 450 реализу-
ет функции ETCS уровня 2, Interflo 
250 — ETCS уровня 1.

Eisenbahningenieur, 2006, № 9, S. 90 – 95; ма-
териалы железных дорог Германии (DBAG), 
Швейцарии (SBB) и Нидерландов (NS).
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