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Рассматривается эффективность автоблокировки для повышения пропускной способности однопутных линий 
за счет возможности одновременного нахождения на перегоне двух и более поездов. Эффективность автобло-
кировки зависит как от размеров движения однопутных линий, так и от протяженности перегонов. Только при 
повышенных размерах движения автоблокировка позволяет  сокращать суммарные задержки поездов в пути 
следования по однопутным железнодорожным линиям. 

The effectiveness of auto-locking is considered to increase the throughput of single-track lines due to the possibility of 
simultaneously finding two or more trains on the train. The effectiveness of auto-lock depends on the size of the movement 
of single-track lines, and on the length of the hauls. Only with increased traffic dimensions does auto-lock allow reducing 
the total train delays along the single-track railway lines. 

 
На повышение эффективности железнодорожного 

транспорта значительное влияние в движении поездов 
оказали технические средства связи - автоматика и те-
лемеханика. На начальном этапе создания железных 
дорог в каждой стране возникла необходимость в пла-
нировании пропуска поездов по станциям и перегонам. 
Была создана специальная диспетчерская система 
управления движением по грузонапряженным магист-
ральным линиям, обеспечивающая не только пропуск 
возрастающих размеров движения, но и безопасность 
движения железнодорожных составов, следующих с 
высокой скоростью [1, 2, 3]. 

На железнодорожном транспорте большое значение 
имело наличие технических средств, обеспечивающих 
эффективное управление движением повышенных по-
токов поездов на протяженных магистральных линиях 
и, в первую очередь, однопутных [4, 5, 6, 7].  

В особом положении оказалась автоблокировка. Её 
внедрение в практику дало возможность обеспечивать 
одновременное нахождение на перегоне двух и более 
грузовых поездов. Это позволило в значительной сте-
пени повысить использование существующей инфра-
структуры, улучшить качество в использовании путей 
на станциях и перегонах. Однако возможность в обес-
печении повышенных объемов перевозок с меньшими 
затратами зависит от имеющихся на линиях размеров 
движения, а также от протяженности перегонов на ма-
гистральных однопутных и двухпутных железнодо-
рожных линиях [8, 9, 10]. 

Интеграция систем управления движением поездов в 
международную и в частности российскую транспорт-
ные логистические системы обеспечила вхождение 
Уланбаторской железной дороги в транспортные кори-
доры Европы и Азии [13-16]. 

В настоящей статье рассматривается эффективность 
автоблокировки для однопутных магистральных линий 
и ставится задача оценки факторов, влияющих на коли-
чество пропущенных грузовых поездов по перегонам 
различной протяженности. По сравнению с полуавто-
блокировкой, внедрение в практику железнодорожных 
линий автоблокировки оказывает влияние на технико-
экономические показатели работы в целом однопутных 
участков: 

- на возможное количество пропускаемых грузовых 
поездов по перегонам различной протяженности; 

- на максимальную пропускную способность одно-
путных перегонов большой протяженности в зависимо-
сти  от путевого развития раздельных пунктов; 

- на среднюю продолжительность простоя грузовых 
поездов в пути следования под скрещением на проме-
жуточных раздельных пунктах.  

В значительной степени данные технико-экономи-
ческие показатели зависят от размеров движения и 
времени хода составов грузовых поездов по перегонам 
и участкам в целом. Для определения эффективности 
вариантов организации движения оценивается наличие 
и порядок использования технических средств как при 
полуавтоблокировке, так и автоблокировке для техни-
ко-экономических показателей: 
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- в зависимости от количества пропущенных грузо-
вых поездов по перегонам различной протяженности; 

- для суммарного времени нахождения грузовых по-
ездов в пути следования по всему участку. 

Все размеры движения поездов на однопутном уча-
стке были разделены на основные группы: малые и по-
вышенные размеры движения. Для каждого из этих 
способов управления движением по перегонам и раз-
дельным пунктам могут быть определены показатели 
пропуска  поездов в целом по всему участку. 

При малых размерах движения, ниже пропускной 
способности ограничивающего перегона для полуавто-
блокировки, скрещение пропускаемых грузовых поез-
дов осуществляется только на части раздельных пунк-
тов. На каждом перегоне при автоблокировке практиче-
ски всегда будет находиться только один из поездов. 
Два поезда для автоблокировки встречаются редко и 
они временно задерживаются преимущественно перед 
протяженными перегонами. При малых размерах дви-
жения для лимитирующего перегона в течение суток 
будут находиться промежутки времени, свободные от 
пропуска грузовых поездов. 

Для оценки эффективной сферы применения авто-
блокировки, по сравнению с полуавтоблокировкой, 
необходимо учитывать не только пропускную способ-
ность лимитирующих перегонов. Следует также при-
нимать в расчет фактическое число поездов, пропу-
щенных по отдельным перегонам различной протяжен-
ности в зависимости от имеющихся  на них размеров 
движения. 

В условиях  эксплуатации  автоблокировка позволяет 
пропустить по  рассматриваемой однопутной железно-
дорожной линии дополнительное количество поездов: 

,
  проп проп

авт авт павтN N N                    (1) 

где 
проп

автN  - фактическое количество пропущенных 

грузовых поездов при автоблокировке; 
проп

павтN  - фактическое количество пропущенных  

грузовых поездов при полуавтоблокировке. 
Приведенные выше показатели будут устанавливать-

ся для малых и повышенных размеров движения сле-
дующим образом.  

При малых размерах движения возможное количест-
во пропущенных по участку поездов и для полуавто-
блокировки, и для автоблокировки будет равно между 
собой 

проп проп

авт павтN N ,                             (2) 

где ,
проп проп

авт павтN N  - количество пропущенных  поездов 

при автоблокировке и полуавтоблокировке. 
В случае временных повышенных размеров движе-

ния при различной системе пропуска поездов характер 
организации работы участка для автоблокировки и по-
луавтоблокировки значительно различаются между 
собой. Для полуавтоблокировки в период повышенных 
размеров движения порядок пропуска поездов приведен 
пример участка на рис. 1. 

 

Рис. 1.  Характер пропуска поездов по участку  
при полуавтоблокировке 

Для приведенного участка ограничивающим являет-
ся перегон «в-г»,  имеющий  наибольшее по нему время 
хода поездов. Из рисунка 1 видно, что для полуавто-
блокировки, кроме задержек  составов грузовых поез-
дов, вызванных их скрещением на промежуточных раз-
дельных пунктах, возникнут также задержки, вызван-
ные недостатком в пропускной способности лимити-
рующих перегонов. При этом перед лимитирующим 
перегоном на прилегающих раздельных пунктах «в» и 
«г» может находиться два и более грузовых поезда, 
ожидающих пропуска по лимитирующему  перегону. 

 пабл пабл пабл

зп скр недNt Nt Nt ,                    (3) 

где 
пабл

недNt  - задержки составов грузовых поездов из-за 

недостатка лимитирующих перегонов в пропускной 
способности при полуавтоблокировке; 

пабл

скрNt  - задержки грузовых поездов, вызванные 

скрещением составов грузовых поездов в пути следова-
ния при полуавтоблокировке.; 

Для полуавтоблокировки, кроме задержек поездов 
под  скрещением, возникнут их дополнительные дли-
тельные задержки, вызванные недостатком в пропуск-
ной способности  лимитирующих перегонов  для одно-
путных железнодорожных линий (рис. 2). 

 

Рис. 2. Задержки составов грузовых поездов перед  
лимитирующими перегонами при полуавтоблокировке 

На рисунке 2 даны следующие обозначения:  
пабл

гндNt -  задержки грузовых поездов, вызванные не-

достатком в пропускной  способности  лимитирующего 
перегона для полуавтоблокировки; 

пабл

скрNt  - задержки составов грузовых поездов, вы-

званные их стоянками при скрещениях на однопутных 
железнодорожных линиях;  



 

№ 1 2020 г. Транспорт: наука, техника, управление  33 

пабл

зпNt  - суммарные задержки составов поездов, 

вызванные пропуском поездов по однопутным желез-
нодорожным линиям, оборудованным полуавтоблоки-
ровкой. 

Совершенно  иные условия  пропуска грузовых по-
ездов создаются в случае  такого же характера подхода   
грузовых поездов на участок, оборудованный авто-
блокировкой [11, 12]. В этом случае при появлении 
двух и более поездов для автоблокировки создается 
возможность   отправить по лимитирующему перегону 
большое количество составов. Это дает возможность в 
более сжатые сроки увеличивать количество  отправ-
ленных по лимитирующему перегону поездов.  Харак-
тер пропуска составов грузовых поездов в этом случае 
для автоблокировки будет  представлен на рис. 3. 

 

Рис. 3.  Схема пропуска составов поездов по лимитирующему 
перегону при наличии автоблокировки 

При наличии автоблокировки в случае появления 
дополнительных поездов часть из них будет организо-
вана в пакеты. Это позволит достичь сокращения про-
стоя задержанных составов поездов, вызванных недос-
татком в пропускной способности лимитирующих пе-
регонов при одном поезде в пакете. Величина задержек 
грузовых поездов в пути следования при оборудовании 
участка автоблокировкой показана на рис.4, где: 

нед

автNt  - задержки поездов, вызванные недостатком 

в пропускной способности при автоблокировке;  
скр

зпNt  - задержки поездов, вызванные скрещением 

грузовых поездов на участке при автоблокировке. 

 

Рис. 4.  Величина задержек грузовых поездов в пути  
следования при оборудовании участка автоблокировкой 

Суммарные задержки грузовых поездов на участке 
для повышенных размеров движения обозначены как: 

ПАБЛ - задержки поездов при наличии полуавтобло-
кировки на однопутной линии; 

АВТ - задержки грузовых поездов, вызванные недос-
татком в пропускной способности для автоблокировки; 

СОКР - сокращение простоя поездов при введении 
автоблокировки на однопутных линиях, по сравнению с 
полуавтоблокировкой. 

Сравнение показывает, что задержки поездов под 
скрещением на однопутных линиях, как для полуавто-
блокировки, так и для автоблокировки, имеют пример-
но одинаковую величину. В то же время, введение ав-
тоблокировки позволяет сокращать суммарные задерж-
ки грузовых поездов, вызванные недостатком в пропу-
скной способности однопутного лимитирующего пере-
гона. Поэтому экономия от оборудования участков ав-
тоблокировкой имеет место только для повышенных 
размеров движения на однопутных железнодорожных 
линиях. 

Выводы 

1. Внедрение автоблокировки позволяет сокращать 
задержки в пути следования поездов и увеличивать 
пропускную способность однопутных линий за счет 
нахождения на перегоне одновременно двух и более 
грузовых поездов. 

2. На однопутных железнодорожных линиях имеют 
место задержки грузовых поездов как под скрещением 
на промежуточных раздельных пунктах, так и в случае 
недостатка в пропускной способности лимитирующих 
перегонов для однопутных железнодорожных линий. 

3. Внедрение автоблокировки позволяет сокращать 
задержки поездов из-за недостатка в пропускной спо-
собности однопутных линий, по сравнению с полуавто-
блокировкой. 
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