
Железные дороги мира — 2009, № 8	 57

Управление перевозками

Так же, как в области сигнали-
зации и электрификации (посколь-
ку каждая страна имеет свои си-
стемы, основанные на традициях 
технического характера), в орга-
низации международных железно-
дорожных перевозок имеют место 
затруднения в том, что касается пе-
редачи через границы информации 
производственного характера. Для 
оптимизации транспортных связей 
в глобальном масштабе это осо-
бо серьезное препятствие. Проект 
внедрения общеевропейской систе-
мы управления движением поездов 
(ERTMS) является на сегодняшний 
день одним из крупнейших меро-
приятий, поддерживаемым Евро-
пейским союзом и направленным 
на создание единой технической 
основы для систем сигнализации и 
обеспечения безопасности. В общем 
случае ERTMS включает в себя под-
системы локомотивной сигнализа-
ции (ETCS) и радиосвязи (GSM-R).

Постановка задачи

Европе оставалось определить-
ся с аспектом менеджмента, еще од-
ним элементом ERTMS, и ответ-
ственность за комплекс связанных 
с этим вопросов была возложена на 
организацию по управлению пере-
возками в Европе (ETML), которой 

поручено формирование системы 
Europtirails. Эта система создавалась 
с целью решения в режиме реально-
го времени следующих общих задач:

•	управление производственной 
информацией, относящейся к дви-
жению поездов и важной для со-
ставления теоретического расписа-
ния, обработка в реальном времени 
информации о движении междуна-
родных поездов с выдачей прогно-
зов об их прибытии на станции 
назначения;

•	управление пропускной спо-
собностью инфраструктуры пу-
тем обеспечения наилучшего со-
четания транспортных потоков за 
счет уменьшения опозданий поез-
дов и оптимального использования 
графика;

•	управление как трудовыми (по-
ездные бригады), так и материаль-
ными ресурсами (своевременное 
предоставление тяговых средств в 
пунктах пересечения границ с уче-
том возможных опозданий, о ко-
торых весьма желательно знать 
заранее).

С учетом того что для Европы 
железнодорожный транспорт имеет 
большое значение, во‑первых, вви-
ду экономической целесообразности 
перевозок на большие расстояния 
(от 300 до 1500 км для пассажир-
ских перевозок и от 400 до 2500 км 

для грузовых) и, во‑вторых, с эколо-
гической точки зрения (существенно 
меньшее загрязнение окружающей 
среды по сравнению с конкурирую-
щими видами транспорта — воздуш-
ным и автомобильным), налицо об-
щая заинтересованность в возрожде-
нии железнодорожного транспорта 
и в существенном улучшении усло-
вий движения поездов (в том числе 
грузовых) в важнейших транспорт-
ных коридорах.

Europtirails представляет собой 
также один из путей реализации та-
кой транспортной политики, кото-
рая находится в соответствии с Ки-
отским протоколом и с так называе-
мым коэффициентом 4, т. е. имеет 
целью уменьшение к 2050 г. эмис-
сии промышленно развитыми стра-
нами газов, способствующих парни-
ковому эффекту, в 4 раза по сравне-
нию с сегодняшним уровнем.

Простые и реализуемые 
условия

Чтобы ограничить риск чрезмер-
ного усложнения подобного про-
екта европейского масштаба, уч-
редитель системы — консорциум 
Europtirails, в состав которого вхо-
дят шесть компаний — операторов 
инфраструктуры ряда европейских 
стран и компания Systra, опублико-
вал перечень предпосылок, опреде-
ляющих концепцию системы:

•	управление в реальном времени 
движением международных пасса-
жирских и грузовых поездов;

•	мониторинг движения междуна-
родных поездов от пункта отправ-
ления до пункта назначения;

•	единое руководство смешанным 
движением с преимущественным 
правом по отношению к существую-
щим внутригосударственным и ре-
гиональным центрам управления;

•	обеспечение уровня безопасно-
сти не ниже имеющего место в на-
стоящее время;

•	сохранение логики функциони-
рующих внутригосударственных 
систем;

Пути оптимизации 
международных 
перевозок в Европе
Общие направления функционирования системы Europtirails 
определяются необходимостью сделать прозрачными границы 
европейских государств для железнодорожных перевозок и 
обеспечить реальную технико-эксплуатационную совмести-
мость железных дорог разных стран. Предвидеть возникающие 
при этом проблемы — значит знать, как их решать наиболее 
оптимальным образом.
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•	связь с существующими цен-
трами управления движени-
ем, имеющими высокий уровень 
автоматизации;

•	возможность диалога с внутри-
государственными центрами управ-
ления, слабо обеспеченными сред-
ствами автоматизации, путем ис-
пользования интерфейсов «чело-
век — машина»;

•	максимальное использование 
опыта МСЖД в области обмена ин-
формацией между отдельными на-
циональными сетями;

•	гибкость действий и развитие 
связей в различных временных 
уровнях с использованием прин-
ципа параметрирования;

•	простота и понятность для 
пользователей;

•	возможность вести диалог на го-
сударственном языке пользователя;

•	разумная цена для первых 
инвесторов.

Централизованный банк 
данных

Используя собственный модуль 
«Информация» и за счет наличия 
подписанного с МСЖД протокола 
об обмене, система получает от внут-
ригосударственных центров управле-
ния реальную информацию о движе-
нии поездов, в состав которой входят:

•	расписания движения поездов, 
составленные компаниями — опе-
раторами инфраструктуры (GI) и 
перевозок (EF). Центр управления 
системы обобщает данные этих рас-
писаний для формирования едино-
го расписания движения междуна-
родных поездов от пункта отправ-
ления до пункта назначения;

•	данные в реальном времени о 
прохождении международными по-
ездами контрольных пунктов, осна-
щенных специальными сигнальны-
ми устройствами;

•	предварительные данные о при-
бытии этих поездов к следующему 
контрольному пункту;

•	оперативные данные о чрезвы-
чайных ситуациях;

•	технические характеристики 
поездов.

Комплекс этих данных является 
базой для оценки в реальном време-
ни ситуации с движением междуна-
родных поездов, которую использу-
ют GI, EF, клиентура и другие при-
частные организации.

Отслеживание 
международных поездов

Используя модуль «Монито-
ринг», система имеет возможность 
периодически выдавать извещения 
о движении международных поез-
дов и публиковать разнообразные 
статистические данные об их сле-
довании от пунктов отправления к 
пунктам назначения, а не только в 
пределах национальных сетей, как 
это имеет место в настоящее время.

Этот инструмент особенно по-
лезен для транспортных коридо-
ров, поскольку позволяет оценивать 
их способность пропускать между-
народные поезда и рекомендовать 
оптимальные корректирующие ме-
роприятия организационного и ин-
вестиционного характера, необхо-
димые для сокращения опозданий 
таких поездов в будущем.

В частности, эта модель оказа-
лась весьма полезной для рабочей 
группы ERP, занимающейся анали-
зом того, насколько точно фактиче-
ское движение поездов соответству-
ет заявленному.

Инструмент содействия 
менеджменту

В случае проблем с движением 
конкретного международного гру-
зового поезда (т. е. поезда, пересе-
кающего хотя бы одну межгосудар-
ственную границу) система, исполь-
зуя модуль «Варианты трассы», мо-
жет помочь перестроить в реальном 
времени его маршрут, в том числе 
используя пути объезда.

В случае серьезных осложнений 
(существенное опоздание поезда, 
временное закрытие того или ино-

го участка и т. п.) оператор инфра-
структуры, на территории которого 
возникли эти осложнения, подает 
своим партнерам по маршруту сиг-
нал тревоги и сообщает, где нахо-
дится затронутый проблемой меж-
дународный поезд, после чего по со-
гласованию с ними назначается так 
называемая пионерная компания — 
оператор инфраструктуры, которая 
координирует поиск решения про-
блемы. С использованием моду-
ля «Варианты трассы» проводит-
ся визуальное изучение резервов 
пропускной способности коридора 
и поиск вариантов объезда. Исхо-
дя из предложений других опера-
торов инфраструктуры, пионерная 
компания-оператор прокладывает 
новый маршрут, на основании кото-
рого после оценки и одобрения дру-
гими GI составляется новое теоре-
тическое расписание, фиксируемое 
в системе Europtirails. Такая после-
довательность действий позволя-
ет значительно уменьшить послед-
ствия серьезных осложнений с их 
эффектом «снежной лавины».

Поддержка Европейского 
союза

Возможность регулирования 
железнодорожного движения за 
пределами границ отдельных го-
сударств имеет для Европейского 
союза большое значение, посколь-
ку позволяет лучше организовать 
транспортные потоки в Европе, уси-
лить роль железных дорог в основ-
ных транспортных коридорах, оп-
тимизировать использование той 
составляющей системы ERTMS, ко-
торая относится к управлению дви-
жением поездов, и продолжить осу-
ществление общей долговремен-
ной политики в области транспор-
та. Реализация заявок на «конкурс 
идей», поданных в ходе 4‑го и 5‑го 
этапов рамочной программы базо-
вых исследований (PCRD), позво-
лила официально сформировать 
предложенную инициаторами си-
стему Europtirails, причем соответ-
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ствующие органы ЕС взяли на себя 
значительную долю расходов по ее 
созданию (60 %, или 1,7 млн. евро, 
на Optirails I и 85 %, или 3,1 млн. ев-
ро, на Optirails II).

Согласно окончательно утвер-
жденному бюджету реализации про-
екта Europtirails на 1999 – 2007 гг. из 
общей суммы 10 млн. евро ЕС взял 
на себя 45 %, или 8 млн. евро; общая 
же стоимость работ с доведением 
замысла системы до стадии функ-
ционирования в реальных услови-
ях составила 14 млн. евро.

Объединение компаний — 
операторов инфраструктуры 
в рамках консорциума

Чтобы разработать систему 
Europtirails и ввести ее в действие на 
первом объекте — в транспортном 
коридоре север — юг (Роттердам — 
Милан/Генуя; рис. 1 и 2), несколько 
европейских компаний — операто-
ров железнодорожной инфраструк-
туры — Prorail (Нидерланды), DB 
Netz (Германия), SBB (Швейцария), 
RFI (Италия) объединились в кон-
сорциум. В концепции центрально-
го коридора Роттердам — Милан (с 
вариантами через Готардский или 
Симплонский и Лёчбергский тонне-
ли) предусмотрены (на всякий слу-
чай) объездные маршруты по тер-
ритории Австрии (через Бреннер-
ский тоннель) или Франции (по 
левому берегу Рейна), поэтому в 
консорциум включены также GI из 
Австрии (ÖВВ) и Франции (RFF); 
в качестве генерального проекти-
ровщика и консультанта привле-
чена компания Systra, выбранная с 
учетом опыта, приобретенного ею 
во время сопровождения предшест-
вующих объектов Optirails; компа-
нии поручено также вести техниче-
скую, административную и финан-
совую документацию по объекту.

Для информации: по централь-
ной части коридора Роттердам — 
Милан ежесуточно проходят более 
440 международных поездов (сум-
марно в обоих направлениях).

Анализ соблюдения графика по-
казал, что среднее опоздание гру-
зовых поездов составляет 30 мин 
и 30 % пассажирских поездов при-
бывают в конечный пункт с опозда-
нием более чем на 10 мин. Очевид-
но, есть насущная необходимость 
улучшения организации перевозоч-
ной работы в коридоре по пропуску 
международных поездов.

Помимо указанных компаний, 
в работе консорциума принимают 
участие еще несколько организа-
ций: директорат Европейской ко-
миссии по энергетике и транспор-
ту DG TREN (Брюссель), незави-
симая аудиторская компания EPFL 
(Лозанна, Швейцария) и (в качестве 
наблюдателей) МСЖД и общеевро-
пейская ассоциация операторов ин-
фраструктуры RailNetEurope.

Системные и функциональные 
спецификации

В сущности система Europtirails — 
это инструмент регулирования дви-
жения международных поездов 
и оказания помощи в чрезвычай-
ных ситуациях. Кроме отслежива-
ния движения этих поездов в режи-
ме реального времени с обеспече-
нием прозрачности информации о 
пересечении границ, Europtirails да-
ет возможность сбора данных о за-
держках поездов и выработки про-

гноза в отношении времени их при-
бытия в пункт назначения, а также 
разработки плана действий при воз-
никновении чрезвычайных ситуа-
ций и накопления статистических 
сведений для использования факти-
ческой информации в целях улуч-
шения организации движения меж-
дународных поездов. В этом смыс-
ле Europtirails хорошо согласуется 
с традиционными цепочками про-
цесса управления движением поез-
дов, практически одинакового во 
всех странах и состоящего из трех 
последовательных и взаимосвязан-
ных этапов:

•	подготовительного (составле-
ние теоретического расписания);

•	функционального (обеспече-
ние производственного процесса 
как такового, т. е. управление дви-
жением поездов в режиме реально-
го времени);

•	постфункционального (анализ 
имевших место режимов движе-
ния с целью статистической обра-
ботки данных и их использования 
для сокращения опозданий поездов 
и устранения их причин).

В этой цепочке система 
Europtirails использует результаты 
первого этапа, которые она будет 
получать, например, через систе-
му Houat Национального общества 
железных дорог Франции (SNCF), 
с тем чтобы участвовать в управ-
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Рис. 1. Схема коридора север — юг

Рис. 2. Международный грузовой поезд 
на линии Betuwe в Нидерландах, входящей 

в коридор север — юг
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лении движением международных 
поездов на втором этапе, исполь-
зуя модуль «Информация», а так-
же данные в реальном времени, со-
общаемые системами, имеющими-
ся на национальных железных до-
рогах, такими, например, как Brehat 
в SNCF, и на третьем этапе, исполь-
зуя модуль «Мониторинг».

Первые результаты

Общий вид коридора. Как вид-
но из приведенной на рис. 3 копии 
изображения на экране монитора, 
Europtirails формирует общий вид 
сети с указанием фактического ме-
стоположения всех обращающих-
ся в этом пространстве и включен-
ных в расписание международных 
поездов. Выделение разным цветом 
помогает отличать грузовые поез-
да от пассажирских и так называе-
мых прочих.

Номер каждого поезда являет-
ся информационно чувствитель-
ным элементом, т. е. двойным щелч-
ком мыши можно вывести на экран 
сведения о продвижении искомого 
поезда.

Более подробная информация. 
Получаемая таким образом инфор-
мация позволяет, с одной стороны, 

идентифицировать данный поезд и, 
с другой стороны, иметь о нем по-
дробные сведения как относительно 
местоположения и времени пересе-
чения границ в соответствии с тео-
ретическим расписанием от пункта 
отправления до пункта назначения, 
так и относительно его фактическо-
го продвижения. Различный цвет 
обозначений позволяет отличать 
информацию о фактическом режи-
ме движения, получаемую из кон-
трольных пунктов вдоль маршрута, 
от информации, представленной 
региональными центрами управле-
ния движением, и от информации, 
предложенной самой системой по-
сле пересчета.

Классический график место — 
время. Система Europtirails форми-
рует в реальном времени визуаль-
ную информацию о продвижении 
поездов в виде традиционного гра-
фика в координатах место — вре-
мя. Номера поездов на этом графи-
ке также информационно чувстви-
тельны — щелчком мыши можно 
высветить на графике искомый по-
езд. Система периодически обнов-
ляет этот график по мере поступле-
ния данных о фактических парамет-
рах движения в пределах рассмат-
риваемой территории.

Положительная реакция пользо-
вателей. Во время опытного функ-
ционирования системы в коридо-
ре-прототипе ее работа демонст-
рировалась пользователям, с тем 
чтобы они могли составить о ней 
свое суждение. Мнения, собирав-
шиеся путем интервьюирования и 
анкетирования, в целом оказались 
положительными.

Система с производственной 
точки зрения

Несмотря на то что система 
Europtirails представляет собой ин-
новационное средство управления 
движением международных поез-
дов и поэтому содержит элемент 
экспериментальности, она задумы-
валась и реализовывалась для ре-
шения актуальных производствен-
ных задач. Это обусловило тот факт, 
что после эксплуатации системы в 
течение нескольких месяцев в ко-
ридоре-прототипе с соответствую-
щей отладкой и анализом результа-
тов она может в течение нескольких 
ближайших лет функционировать в 
условиях реальной эксплуатации.

Основной контракт, подписан-
ный с разработчиком системы, был 
составлен как контракт классиче-
ского типа, т. е. он предусматривал 
гарантийный срок эксплуатации си-
стемы длительностью один год, по-
сле чего она должна функциониро-
вать еще пять лет.

Кроме этого, подразумевалось, 
что система будет открытой и ее па-
раметры позволят быстро распро-
странить полигон функциониро-
вания на ответвления от коридора 
север — юг, такие, как Лион — Мо-
дан — Турин, Лион — Женева — Берн, 
Доль — Валлорб — Лозанна, Па-
риж — Форбах — Франкфурт-на-
Майне (участки обычных линий и 
высокоскоростной магистрали LGV 
Est).

В систему можно включить и 
другие коридоры, находящиеся в 
ведении иных компаний — операто-
ров инфраструктуры. В таком слу-

Рис. 3. Отображение местоположения поездов на дисплее системы Europtirails  
(приведен полигон сети железных дорог Швейцарии и соседних стран)
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чае последним придется модифи-
цировать и обустроить свои нацио-
нальные информационные системы 
таким образом, чтобы они были со-
вместимы с Europtirails.

Есть, например, основания по-
лагать, что в недалеком будущем 
в сферу действия Europtirails бу-
дет включен коридор Антверпен — 
Брюссель — Люксембург — Страс-
бур — Базель.

Просматривается также упро-
щенный вариант распространения 
системы на некоторые страны Вос-
точной Европы (например, на Вен-
грию), где нет интенсивного движе-
ния международных поездов и си-
стемы отслеживания недостаточно 
развиты. В этом случае ввод данных 
о теоретических расписаниях и ин-
формацию о продвижении поездов 
в реальном времени можно будет 
осуществлять вручную, используя 
интерфейс «человек — машина».

Перспективы

Система Europtirails сначала 
создавалась в расчете на удовле-
творение потребностей ее учреди-
телей и первых инвесторов — ком-
паний — операторов инфраструкту-
ры RFF, DB Netz, RFI, SBB, ÖBB и 
Prorail. Она дает возможность на-
циональным центрам управления 
движением иметь полное представ-
ление о продвижении международ-
ных поездов от исходного пункта до 
пункта назначения с пересечением 
нескольких границ и располагать в 
реальном времени информацией об 
их фактическом местоположении, а 
также сопутствующей информаци-
ей о причинах задержки. GI, таким 
образом, заблаговременно и в ре-
альном времени получают произ-
водственную информацию, позво-
ляющую им лучше организовывать 
движение как международных, так 
и внутренних поездов, маршрутов.

В чрезвычайных ситуациях си-
стема Europtirails становится важ-
ным инструментом смягчения по-
следствий «снежной лавины», воз-

никающей в таких ситуациях, по-
скольку она, с одной стороны, дает 
возможность знать местоположе-
ние каждого международного по-
езда в любой момент времени, что 
является основой принятия реше-
ний об оптимизации движения, и, 
с другой стороны, позволяет, обес-
печивая интерактивную связь меж-
ду вовлеченными в эту ситуацию 
GI и помогая достигнуть консенсус 
между ними, разработать для «по-
терпевшего» поезда новый марш-
рут движения, который становит-
ся основой нового теоретического 
расписания.

С учетом перспективного расши-
рения системы Europtirails она ста-
нет инструментом содействия в оп-
тимизации движения международ-
ных поездов на сетях и других GI, 
расположенных вдоль новых транс-
портных коридоров (например, в 
Бельгии и Люксембурге).

Europtirails — это система, кото-
рая полезна всем операторам же-
лезных дорог, способным взаимо-
действовать с ней на предмет вы-
явления фактического местопо-
ложения международных поездов 
в сопоставлении с теоретическим 
расписанием их движения. Точ-
ность этой информации позво-
лит операторам лучше подбирать в 
пунктах пересечения границ тяго-
вые единицы подвижного состава и 
бригады поездного и коммерческо-
го сопровождения.

Информация, предоставляемая 
системой Europtirails, позволяет 
поэтому операторам железных до-
рог оптимизировать использование 
своих ресурсов. Например, своевре-
менно предоставленная надежная 
информация о точном времени при-
бытия поезда в пункт назначения 
позволяет оператору лучше увязы-
вать свои действия с действиями 
грузоотправителей, которым та-
кая заблаговременная информация 
также очень нужна для организации 
дальнейшей транспортировки сво-
их грузов по логистической цепоч-
ке. Это дает им возможность опти-

мизировать свои ресурсы и прини-
мать важные решения, связанные, 
например, с выбором вида транс-
порта — речного или автомобиль-
ного — для доставки груза конечно-
му получателю.

Система Europtirails равным об-
разом интересна и как инструмент 
оценки поездной обстановки в пре-
делах транспортных коридоров, и 
в качестве объекта рассмотрения 
для так называемых третьих сто-
рон (таких, например, как ЕС), ко-
торые осуществляют определенные 
финансовые вложения в железно-
дорожный транспорт.

Используя модуль «Информа-
ция», в котором содержатся, в част-
ности, сведения о проследовании 
международных поездов за 13 по-
следних месяцев, система может 
предоставлять очень важную базо-
вую информацию самого различного 
статистического характера, необхо-
димую для решения конкретных во-
просов; как полагают, через некото-
рое время она будет снабжать вход-
ными данными европейскую систе-
му обеспечения высокой пропускной 
способности железных дорог (EPR). 
Вместе с тем система Europtirails, яв-
ляющаяся, очевидно, продуктом вы-
соких технологий в области управ-
ления движением международных 
поездов в режиме реального време-
ни, должна удовлетворять требова-
ниям по технико-эксплуатационной 
совместимости в железнодорожных 
перевозках — грузовых (TAF) и пас-
сажирских (TAP).

RailNetEurope

Положительные результаты 
оценки функционирования систе-
мы в опытном режиме и многообе-
щающие перспективы расширения 
зоны охвата обусловили решение 
консорциума Europtirails присту-
пить к переходу от этапа разработ-
ки к этапу производственного при-
менения, поскольку очевидно, что 
система обладает параметрами, не-
обходимыми для этого.
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Вскоре после анализа вари-
антов возможных решений было 
принято, что организацией, наи-
более подходящей для исполь-
зования системы в условиях ре-
альной эксплуатации, является 
RailNetEurope — общеевропейская 
ассоциация компаний — операто-
ров железнодорожной инфраструк-
туры, членами которой являются 34 
GI. В связи с этим обязанности по 
руководству функционированием 
системы Europtirails в эксплуата-
ционных условиях были переданы 
RailNetEurope, а центр управления 
переведен из Рима в Вену.

Заключение

Каждый день на линиях, входя-
щих в европейский коридор север — 
юг, между Роттердамом и Миланом 
через Швейцарию (по Готардскому 
или Симплонскому и Лёчбергскому 
тоннелям), Австрию (по Бреннер-
скому тоннелю) или Францию (по 
Эльзасской равнине) обращаются 
примерно 1000 поездов, по большей 
части грузовых. В пределах каждой 
национальной сети регулирование 
их движения осуществляется дис-
петчерскими центрами управления.

Естественно, на границах госу-
дарств (и, соответственно, сетей 
железных дорог) существуют «мо-
стики» взаимной передачи инфор-
мации, но единой европейской си-
стемы, которая предоставляла бы 
полную картину движения меж-
дународных поездов от пункта от-
правления до пункта назначения, 
пока не существует. Так, в центре 
управления железных дорог Швей-
царии не знают, что такой‑то поезд 
прибывает к границе между Нидер-
ландами и Германией с опоздани-
ем, и не могут на своей территории 
предпринять необходимые коррек-
тирующие меры. Результат отсут-
ствия такой информации — сниже-
ние эффективности и невозмож-
ность своевременного принятия 
оптимального решения. Проект 
Europtirails был задуман и разрабо-

тан в основном для решения про-
блем такого рода.

Таким образом, целью разработ-
ки системы Europtirails было созда-
ние приоритетного инструмента ре-
гулирования в реальном времени 
движения международных поездов 
по основным транспортным кори-
дорам Европы. Будучи доступным 
для компаний — операторов перево-
зочной деятельности, система улуч-
шает управление движением меж-
дународных поездов и, как след-
ствие, помогает сократить на 30 % 
их опоздания. Не являясь панацеей, 
Europtirails способствует более пол-
ному удовлетворению ожиданий 
клиентуры за счет уменьшения чис-
ла случаев разного рода осложнений 
в таких критических точках маршру-
тов, как межгосударственные (меж-
сетевые) границы. Системой могут 
пользоваться операторы железных 
дорог, эксплуатирующие свой по-
движной состав в зонах транспорт-
ных коридоров, где движение регу-
лируется системой Europtirails, и они 
имеют право участвовать в обсужде-
нии информации, касающейся «их» 
поездов. Понятно, система не заме-
няет существующие национальные 
системы, а лишь дополняет их и по-
вышает их эффективность.

Система, в сущности, обеспечи-
вает стандартизованный интерфейс 
для существующих национальных 
систем аналогичного назначения, та-
ких, как Houat и Brehat во Франции. 
Благодаря этому она позволяет от-
слеживать по всему маршруту место-
положение поездов, имеющих меж-
дународные идентификационные 
номера, и регулировать их продви-
жение, что ранее было невозможно.

Таким образом, система Europ-
tirails:

•	впервые способна управлять в 
реальном времени движением меж-
дународных поездов, реализован-
ным для европейского транспорт-
ного коридора север — юг (Роттер-
дам — Милан), к которому можно 
относительно несложно присоеди-
нить и другие коридоры;

•	является примером разработки, 
выполненной на новом качествен-
ном уровне. Показав удовлетвори-
тельные результаты опытной экс-
плуатации, завершившейся в июне 
2007 г., она успешно функциониру-
ет и в реальных эксплуатационных 
условиях;

•	за счет улучшения условий дви-
жения поездов в пределах междуна-
родных коридоров, в том числе при 
пересечении границ, значитель-
но сокращается число и продолжи-
тельность опозданий поездов;

•	представляет собой верхний 
уровень организационной иерархии 
в управлении перевозками в Европе 
(ETML) в плане регулирования про-
движения международных поездов;

•	применима к любым видам меж-
дународных железнодорожных пе-
ревозок (пассажирских и грузовых), 
но наиболее эффективна для грузо-
вых поездов трансъевропейской 
железнодорожной сети TEN и в та-
ком качестве способствует оживле-
нию международных железнодо-
рожных перевозок;

•	признана как «телематическое» 
приложение к требованиям по тех-
нико-эксплуатационной совмести-
мости в грузовых (TAF) и пасса-
жирских (ТАР) перевозках, заме-
нившее Директиву ЕС 01-16 в части, 
относящейся к «обычному» желез-
нодорожному транспорту.

Система является одним из эле-
ментов комплекса организационных 
и технических инструментов, функ-
ционирующих в сфере международ-
ных перевозок, в число которых вхо-
дят, в частности, системы Pathinfer 
(расписания движения международ-
ных поездов) и EICIS (тарифы на пе-
ревозки по международным марш-
рутам). В настоящее время все они 
находятся в процессе объединения 
под эгидой рабочей группы МСЖД 
«IT strategy», вырабатывающей об-
щую стратегию внедрения новых 
информационных технологий на 
железнодорожном транспорте.
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