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ОЦЕНКА СОСТОЯНИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ АВТОМАТИКИ 

И ТЕЛЕМЕХАНИКИ УЗБЕКИСТАНА ДЛЯ ВВЕДЕНИЯ 
ВЫСОКОСКОРОСТНОГО ДВИЖЕНИЯ 

Статья посвящена анализу состояния инфраструктуры железнодорожной автоматики и телеме-
ханики Узбекистана для введения высокоскоростного движения. Рассмотрена инфраструктура 
высокоскоростной линии Ташкент – Самарканд, необходимость модернизации станционных 
и перегонных систем, диспетчерских централизаций на этой линии. Приведен прогноз пас-
сажиропотока при вводе высокоскоростного движения. Даны характеристики систем желез-
нодорожной автоматики и телемеханики перегонов, станций, диспетчерской централизации. 
Представлена стратегия технического оснащения при строительстве новых скоростных и вы-
сокоскоростных линий.

железнодорожная автоматика и телемеханика; скоростное и высокоскоростное движение; 
электрическая централизация; полуавтоматическая блокировка; автоблокировка; диспетчер-
ская централизация

Введение

На начало 2012 г. общая протяженность сети железных дорог Республики 
Узбекистан составляет более 4600 км дорог общего пользования. Электрифи-
цировано около 625 км железных дорог общего пользования.

Техническое оснащение автоблокировкой составляет 54,6 %, бесстыковыми 
путями – 55,8 %, средствами диспетчерской централизации (ДЦ) – 43 % [1].

Основными целями организации высокоскоростного движения (ВСД) на же-
лезных дорогах Республики Узбекистан являются:

– развитие современной и эффективной транспортной инфраструктуры, обес-
печивающее ускорение товарооборота и снижение транспортных издержек в эко-
номике;

– увеличение доступности услуг транспортного комплекса для населения;
– повышение комплексной безопасности и устойчивости транспортной си-

стемы;
– улучшение инвестиционного климата и развитие рыночных отношений 

на транспорте.
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Для реализации этих целей необходимо решение следующих задач:
– развитие путей сообщения; 
– модернизация железнодорожных линий для организации скоростного пас-

сажирского движения;
– формирование единой дорожной сети круглогодичного доступа для на-

селения;
– повышение конкурентоспособности международных транспортных кори-

доров; 
– обеспечение транспортной безопасности; 
– развитие интегрированной системы контроля безопасности на транспорте;
– формирование и отработка механизмов проектного управления инвести-

циями [2].
Развитие современной и эффективной транспортной инфраструктуры преду-

сматривает решение таких задач, как увеличение пропускной способности участ-
ков железнодорожной сети, модернизация постоянных устройств и сооружений 
железнодорожного транспорта, электрификация железнодорожных линий.

1 Существующая сеть железных дорог

Железные дороги Республики Узбекистан являются связующим звеном вос-
точных и западных стран, поэтому строительство новых транспортных комму-
никаций, в частности железнодорожных, в стране весьма актуально.

Железные дороги Республики Узбекистан организуют движение поездов ше-
сти региональных железнодорожных узлов (РЖУ) (рис. 1 и 2) [3]:

– Ташкентский РЖУ, в состав которого входят Ташкент, Гулистан, часть Джи-
зака; на этом участке в настоящее время курсируют высокоскоростные и ско-
ростные поезда;

– Кокандский РЖУ – Намаган, Фергана и Андижан;
– Бухарский РЖУ – Самарканд, Навои, Бухара и часть Джизака;
– Кунградкий РЖУ – Хорезм и Республика Каракалпакстан;
– Каршинский РЖУ – Кашкадарья;
– Термезский РЖУ – Сурхандарья.
Указанными РЖУ обслуживается шесть основных направлений железных 

дорог Узбекистана:
– Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд – Навои – Бухара;
– Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд – Навои – Ургенч;
– Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд – Навои – Нукус;
– Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд – Карши – Термез;
– Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд – Денау;
– Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд.
Направление Ташкент – Гулистан – Джизак – Самарканд – Навои – Бухара – 

Навои – Ургенч эксплуатируется в туристических целях, поезд курсирует один 
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раз в неделю. Кроме того, имеется ряд международных и транзитных направ-
лений.

В сентябре 2006 г. был сдан в эксплуатацию скоростной комфортабельный 
поезд «Шарк», выполняющий рейсы по маршруту Ташкент – Бухара – Ташкент. 
Поезд формируется из вагонов четырех типов: люкс, СВ, первый класс, эконом-
класс. Время в пути – шесть с половиной часов.

С 25 декабря 2007 г. начал курсировать пять раз в неделю скорый поезд по-
вышенной комфортности «Насаф» сообщением Ташкент – Карши – Ташкент. 
В состав поезда входят шесть вагонов: по два – первого, второго и эконом-класса. 
Время в пути – пять с половиной часов [1].

Каждый день курсируют такие скоростные поезда, как «Регистон», по направ-
лению «Ташкент – Самарканд – Ташкент». Между Ташкентом и Самаркандом 
дважды в день выполняет рейсы комфортабельный высокоскоростной поезд 
«Афросияб» (Talgo 250) испанского производства. С 24 августа 2007 г., после 
строительства новой линии Тошгузар – Бойсун – Кумкургон, поезда, следующие 
в Термез, больше не проходят по территории Туркменистана, а следуют по новой 
линии. В 2015 г. запланировано завершение строительства новой электрифици-
рованной железнодорожной линии Ангерен – Пап, что позволит развить сеть 
ещё по трём направлениям, а именно:

– Ташкент – Наманган;
– Ташкент – Наманган – Фергана;
– Ташкент – Наманган – Андижан.

2 План по развития высокоскоростного движения

Сроки реализации основных мероприятий по организации скоростного и вы-
сокоскоростного движения (СВСД) на железных дорогах Узбекистана разделены 
на 4 этапа (рис. 3):

1. 2010–2015 гг. Первоначальный этап, связанный с подготовкой и внедре-
нием высокоскоростного движения электропоезда Talgo-250 на направлении 
ст. Ташкент – ст. Самарканд.

2. 2016–2020 гг. Этап характеризуется расширением зон эксплуатации ско-
ростного движения на направлении железных дорог Ташкент – Карши с интен-
сивным пассажиропотоком. На данном этапе будут завершены работы по элек-
трификации железных дорог на участке Мараканд – Карши. Экспертная оценка 
реализации мероприятий данного этапа предусматривает организацию движения 
скоростного пассажирского поезда со скоростью до 160 км/ч по существующему 
пути, который должен быть предварительно реконструирован в соответствии 
с техническими требованиями. Помимо этого, учтены расходы по строительству 
объектов обеспечения безопасности. Экспертная стоимость этапа составляет 
209 415,976 тыс. долл.
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3. 2021–2025 гг. На данном этапе охват скоростного и высокоскоростного 
движения будет расширен за счет направлений железных дорог с массовыми 
пассажиропотоками: высокоскоростное движение на участке Ташкент – Бухара 
с электрификацией полигона ж.-д. участка Мараканд – Навои – Бухара; ско-
ростное движение на направлениях пригородного движения Ташкент – Чинар 
и Ташкент – Ангрен. Экспертная оценка по участку Мараканд – Навои – Буха-
ра предусматривает реконструкцию железнодорожного пути, включая устрой-
ства сигнализации, централизации и блокировки (СЦБ) и связи, искусственных 
сооружений, а также электрификацию перегонов и станций. В соответствии 
с требованиями по обеспечению безопасности железной дороги предполагается 
строительство объектов охраны и ограждения. Экспертная стоимость третьего 
этапа – 438 676,609 тыс. долл.

4. До 2035 года. Этап дальнейшего развития скоростного движения на по-
лигонах Ташкент – Навои – Ургенч (Нукус), Ташкент – Андижан. На данном 
этапе предусматриваются:

– постройка и ввод в эксплуатацию новой электрифицированной железнодо-
рожной линии Ангрен – Пап;

– формирование скоростной магистрали Ташкент – Андижан с реконструк-
цией линии Тукимачи – Ангрен – Пап;

– реконструкция с электрификацией ферганского железнодорожного кольца 
Коканд – Андижан – Наманган – Коканд;

– реконструкция с электрификацией линии Навои – Учкудук – Ургенч (Ну-
кус) [2].

Прогноз пассажиропотоков на направлениях скоростных железнодорожных 
сообщений выполнен с учетом приоритетов и факторов роста пассажирских 
перевозок в Республике Узбекистан и, в частности, в регионах полигона об-
ращения скоростных и высокоскоростных поездов.

Результаты расчетов объёмов пассажиропотоков на проектируемых железно-
дорожных участках обращения скоростных и высокоскоростных пассажирских 
поездов в расчетные годы приведены в таблице.

При успешной реализации данного проекта жители и гости города Навои по-
лучат возможность сократить время поездки в столицу. По подсчетам, скоростной 
поезд должен преодолеть расстояние между Навои и Ташкентом за 3–3,5 часа. 
Для сравнения: уже курсирующий поезд «Шарк» преодолевает данное расстоя-
ние за 6 часов.

Из таблицы и рис. 4 видно, что на направлении наибольшего пассажиропото-
ка Ташкент – Самарканд из общего количества пассажиров, перевозимых всеми 
видами транспорта общего пользования в междугородных сообщениях, к 2030 г. 
треть будет пользоваться железнодорожным транспортом, из них скоростными 
и высокоскоростными поездами – 13 % (2,1 млн чел.).

Последующее развитие СВСД на направлениях Самарканд – Карши и Самар-
канд – Навои – Бухара призвано в значительной мере способствовать повышению 
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уровня и качества транспортного обслуживания промышленно развитого Зараф-
шанского региона. В перспективе (к 2030 г.) запланирован объём пассажирских 
перевозок на высокоскоростных поездах – 1 млн человек.

Следующим этапом в развитии скоростного движения в стране будет ор-
ганизация скоростного движения на направлении Ташкент – Ургенч (Нукус). 
Переключение на скоростные железнодорожные сообщения части потребите-
лей авиационных и дальних нерентабельных автобусных перевозок (в объёме 
до 0,8–1 млн пасс.) служит важным подспорьем в экономическом и социальном 
развитии данного региона. Условием дальнейшего расширения скоростного 
движения в Узбекистане является строительство новой электрифицированной 
дороги Ангрен – Пап и электрификация Ферганского железнодорожного кольца. 
Это позволит организовать на всем направлении Ташкент – Андижан скорост-
ное сообщение пассажирских поездов с объёмом пассажиропотока к 2030 г. 
до 830 тыс. пассажиров в год, а к 2035 г. – до 2,3 млн человек.

Для реализации инвестиционного проекта «Электрификация железнодорож-
ного участка Ташкент (Тукимачи) – Ангрен» привлечены долгосрочные льгот-
ные кредиты правительства Германии (через Германский банк развития КfW) 
и Кувейта (через Кувейтский фонд арабского экономического развития КФАЭР). 
Определена общая стоимость строительства в сумме, эквивалентной 85,395 млн 
долл., из них 28,023 млн – за счет собственных средств ГАЖК «Узбекистон темир 
йуллари». Целью проекта является переход на участке протяженностью 114 км 
с автономной на электротягу переменного тока с номинальным напряжением 
27,5 кВ. Проект предусматривает закупку тяговых подстанций, контактной сети 
и системы автоматики SCADA. Кроме того, будут выполнены работы по обнов-
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лению систем автоматики и телемеханики, включая внедрение новых устройств 
микропроцессорной централизации, электронной системы счета осей, а также 
телекоммуникаций. Предусматривается и закупка металла на строительство про-
летных строений мостов [1].

3 Состояние железнодорожных устройств автоматики 
 и телемеханики

3.1 Технические средства автоматики

Технические средства СЦБ на высокоскоростной линии должны создаваться 
с учетом требований к устройствам пути, электроснабжения и тяговой сети, 
средствам связи, подвижному составу, специфики конкретного участка и других 
требований, связанных с организацией и обеспечением безопасности движения 
поездов. Для координации в области технической политики создан Центр сиг-
нализации и связи. Его приоритетной задачей является обеспечение исправного 
содержания всех технических средств и устройств при безусловном обеспечении 
безопасности движения поездов. Центр также проводит на предприятиях и в ор-
ганизациях компании единую политику по эксплуатации и развитию средств 
автоматики и связи, использованию вычислительных средств и автоматизиро-
ванных рабочих мест, внедрению передовой технологии и опыта по усилению 
безопасности движения.

Высокоскоростная линия Ташкент – Самарканд оборудована системой управ-
ления и обеспечения безопасности движения поездов, включающей следующие 
устройства:

– автоматической блокировки, дополненной устройствами автоматической 
локомотивной сигнализации (АЛС);

– электрической централизации стрелок и светофоров (ЭЦ);
– диспетчерской централизации;
– контроля технического состояния устройств СЦБ.
ОАО «Боштранслойиха» совместно с ООО «Тоштемирйуллойиха» разработа-

ны технические решения по реконструкции железнодорожных путей и спрям-
лению 24 кривых радиусом менее 1250 м, общей протяженностью 55,3 км; ре-
конструкции железнодорожного участка Даштабад – Джизак-1 протяженностью 
59,3 км; строительству нового двухпутного участка Янгиер-новый – Даштабад 
протяженностью 34,2 км; замене 77 комплектов обыкновенных стрелочных пере-
водов на стрелочные переводы с непрерывной поверхностью катания, обеспечи-
вающих проезд со скоростью до 200 км/ч (для режима до 160 км/ч). Технические 
решения включают также реконструкцию 25 станций; строительство двух новых 
раздельных пунктов и одной станции; реконструкцию 17 охраняемых переездов, 
строительство 9 новых переездов; устройство ограждений из сборных железобе-
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тонных и металлических конструкций общей протяженностью 658 км. Опреде-
лены основные типы систем для модернизации – АБТЦ-03 на перегонах и ЭЦ 
12–03 на станциях, которые должны обеспечить скорости СВСД до 250 км/ч 
на участке Янгиер – Новый Джизак-1.

3.2 Станционные системы

С точки зрения организации движения поездов системообразующими эле-
ментами являются промежуточные, участковые и сортировочные станции. 
Классификация станций на пассажирские, грузовые и технические указывает 
на преобладание определенных видов работ на них: обслуживание пассажи-
ров, массовые грузовые операции или технические виды работ по подготовке 
вагонов к перевозке [4, 5].

На начало 2009 г. на железных дорогах Республики Узбекистан имелось 
283 раздельных пунктов с путевым развитием, в том числе грузовых и техни-
ческих 35, сортировочных 7, участковых 26, промежуточных 164, разъездов 51. 
Основные узловые станции: Ташкент-Товарная, Ташкент-Пассажирский, Чукур-
сай, Узбекистан, Кызылкудук, Хаваcт, Джизак, Самарканд, Мароканд, Карши, 
Термез, Бухара, Ургенч, Кунград, Коканд, Андижан [3, 6]. В числе их 17 раздель-
ных пунктов было оборудовано устройствами систем железнодорожной автома-
тики и телемеханики (ЖАТ) нового поколения, таких как МПЦ-И с электронной 
системой счета осей (ЭССО), Ebilock-950. Остальные раздельные пункты обо-
рудованы устройствами систем ЖАТ релейного типа: унифицированная элек-
трическая централизация УЭЦ-М, блочная маршрутная релейная централизация 
БМРЦ, маршрутная релейная централизация МРЦ, электрическая централизация 
ЭЦ-12-03 и т. п. В перспективе планируется полная замена систем электрической 
централизации на современные системы микропроцессорной централизации 
с устройствами ЭССО подвижного состава, автоматически контролирующей 
прибытие поезда в полном составе [7–9].

На высокоскоростных участках Ташкент – Самарканд реконструкция су-
ществующих системы СЦБ при организации скоростного движения поездов 
со скоростью до 160 км/ч выполнена с максимальным сохранением действую-
щих устройств на станциях и перегонах. Дополнительно произведена укладка 
стрелочных переводов с непрерывной поверхностью катания; изменено путевое 
развитие станций с целью увеличения радиуса кривых для обеспечения требуе-
мой ширины междупутий; осуществлена разборка части стрелочных переводов. 
Для обеспечения безопасности движения высокоскоростных поездов предусмо-
трена защита маршрутов высокоскоростных поездов, включающая охранные 
стрелки, сбрасывающие башмаки и т. д.

Техническое оснащение станций должно удовлетворять следующим требо-
ваниям:
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– должна быть предусмотрена АЛС;
– устройства ЭЦ должны обеспечивать управление маршрутами пропуска 

скоростных и высокоскоростных поездов, осуществляемое поездным диспет -
чером;

– устройствами контроля технического состояния устройств СЦБ должен 
производиться сбор, обработка и передача на соответствующие рабочие места 
данных о состоянии устройств ЭЦ;

– для обеспечения устойчивой работы устройств АЛС-ЕН и АЛСН число 
изолирующих стыков в рельсовых цепях (РЦ) в маршрутах пропуска поездов 
по главным путям должно быть минимизировано;

– при переустройстве на входных светофорах для приема с неправильного 
пути должна предусматриваться сигнализация, обеспечивающая прием поездов 
с учетом возможной реализации установленных скоростей движения по станции 
(порядок применения такой сигнализации устанавливается ГАЖК «Узбекистон 
темир йуллари»);

– при реконструкции существующих ЭЦ должно быть предусмотрено замы-
кание маршрутов на три блок-участка приближения.

3.3 Перегонные системы

В настоящее время на железных дорогах Узбекистана эксплуатируются сле-
дующие системы интервального регулирования:

– электрожезловая блокировка – протяжённостью 242 км;
– полуавтоматическая блокировка – 1815 км;
– полуавтоматическая блокировка (в основном используется метод контроля 

путевых участков с рельсовыми цепями или со счётчиками осей) – 1686 км;
– импульсно-проводная автоблокировка – 1159 км;
– автоматическая блокировка – 912 км.
Основными датчиками информации являются РЦ постоянного, переменно-

го тока, кодовые и тональные, имеющие свои преимущества и особенности 
функционирования [10–15]. Наибольшее распространение получили рельсовые 
цепи переменного тока, значение сопротивления изоляции которых минимально 
[16, 17].

Аналогично проекту электрификации на участке Сырдарьинская – Даштабад – 
Джизак-1 для организации движения скоростных поездов со скоростью 250 км/ч, 
в состав настоящего проекта включен раздел по устройствам СЦБ и связи на ука-
занном участке. ОАО «Боштранслойиха», совместно с Центром сигнализации 
и связи ГАЖК, подготовлен проект технического задания для ОАО «Ленгипро-
транс» (Санкт-Петербург, РФ), приглашенным руководством ГАЖК «Узбеки-
стон темир йуллари» для разработки технических решений по устройствам 
СЦБ и связи. В состав задания вошли следующие технические требования [18]:
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– произвести тяговые расчеты и расстановку светофоров;
– перегоны должны быть оборудованы устройствами трехзначной двухпутной 

релейной автоблокировки с тональными рельсовыми цепями типа АБТЦ-03 и цен-
трализованным размещением оборудования, дополненные многозначной локомо-
тивной сигнализацией АЛС-ЕН с применением формирователя сигналов ФС-ЕН;

– участок оборудовать устройствами диспетчерского контроля АПК-ДК по 
ТМП-410413 с функциями телеметрии и диагностики устройств СЦБ;

– должны быть установлены устройства контроля схода подвижного состава 
и устройства оповещения пассажиров на платформах перегона о приближении 
скоростного поезда;

– на станциях участка предусмотреть релейную электрическую централиза-
цию ЭЦ-12-03 с тональными рельсовыми цепями, дополненную многозначной 
локомотивной сигнализацией АЛС-ЕН с применением формирователя сигналов 
ФС-ЕН;

– на всем участке должны функционировать трехзначная сигнализация и 
устройства оповещения монтеров пути;

– подходы к станции участка следует оборудовать устройствами УКСПС-У;
– перечень контроля крупных объектов поста увязать с существующей си-

стемой ЕДЦ Ташкент, для электропитания устройств ЭЦ и АБТЦ применить 
панели питания с УБП.

Для выполнения поставленных задач необходимо:
– оборудовать ж. д. рельсовыми цепями длиной не менее 250 м при кодиро-

вании от КПТШ-715 и длиной не менее 213 м при КПТШ-515;
– реализовать структуру системы АПК-ДК на основании 410726-ТМП «Си-

стема диспетчерского контроля и диагностики устройств железные дорожные 
автоматики и телемеханики АПК-ДК», активно развивающуюся в последние 
десятилетия [19–30];

– движение по правильному пути спроектировать по путевым светофорам, 
движение по неправильному пути – по кодам АЛСН;

– сохранить существующую двухпутную кодовую АБ;
– при реконструкции учесть включение контроля сигнальных точек по систе-

ме АПК-ДК: третьего участка приближения к станции и извещения к переездам 
при скорости 160 км/ч;

– максимально использовать и сохранить на станциях действующую релей-
ную сигнализацию и оборудование;

– усилить замыкание стрелок, предусмотреть замыкание маршрута за 3 блок-
участка, обеспечить включения скоростного режима на станциях;

– вновь устанавливаемое оборудование на перегонах и станциях Навруз, Бахт, 
Акалтын, Баяут разместить в транспортабельных модулях или пристройках 
к постам ЭЦ с размещением ДСП в существующих зданиях;

– на всех станциях предусмотреть диспетчерское управление;
– при скоростном движении все станции должны находиться в автономном 

или резервном режиме.
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3.4 Система диспетчерской централизации

Система должна обеспечивать установленные уровни безопасности и надеж-
ности во всех условиях и режимах работы в течение назначенного срока службы 
или ресурса [31, 32].

Движение скоростных и высокоскоростных поездов должно осуществляться 
в режиме диспетчерского управления маршрутами пропуска по всем станциям 
линии из единого центра диспетчерского управления.

Включение режима пропуска скоростного и высокоскоростного поезда на ли-
нии должно осуществляться путем посылки команды телеуправления от поезд-
ного диспетчера. Выключение режима пропуска скоростного и высокоскорост-
ного поезда на диспетчерском участке должно осуществляться автоматически 
после проследования поезда. Отмена режима пропуска скоростного и высоко-
скоростного поезда на диспетчерском участке должна осуществляться путем 
посылки дополнительной ответственной команды телеуправления поездным 
диспетчером.

ДЦ должна обеспечивать:
– включение режима пропуска скоростного и высокоскоростного поездов 

по станциям с учетом требований безопасности движения и последовательную 
автоматическую установку маршрутов для таких поездов по главному, правиль-
ному пути станций;

– возможность передачи поездным диспетчером дополнительных ответствен-
ных команд разблокировки блок-участков и участков удаления, ответственных 
команд принудительной остановки локомотива;

– логический контроль за работой устройств СЦБ и блокировку некорректных 
(ошибочных) действий поездного диспетчера, архивирование работы устройств 
СЦБ на станциях и перегонах, протоколирование действий эксплуатационного 
персонала;

– возможность передачи необходимой информации о поездном положении 
другим информационным системам управления перевозками, а также системам 
оповещения работающих на путях и системам информирования пассажиров 
о приближении поездов [9, 32–34].

За последнее годы ДЦ «Диалог» оснащены 9 диспетчерских кругов, включая 
модернизацию устройств на 26 станциях, переездной сигнализацией обеспече-
ны 34 переезда [1].

4 Особенности модернизации в перспективе 
 запуска высокоскоростных поездов

Высокоскоростное движение на железных дорогах мира вобрало в себя самые 
передовые достижения отраслей транспортного строительства, машинострое-
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ния, силовой электроники, компьютерных технологий, связи и многих других, 
определяющих лицо современного железнодорожного транспорта. Уже не одно 
десятилетие линии СВСД являются, в сущности, «локомотивами» технического 
перевооружения железных дорог развитых стран.

Высокоскоростные поезда, предназначенные для регулярных перевозок 
пассажиров со скоростью до 200–300 км/ч, представляют собой транспортные 
средства, по уровню сложности приближающиеся к изделиям аэрокосмической 
промышленности. Реализация проектов подобных поездов под силу только тех-
нически развитым странам или объединениям ведущих мировых компаний, 
работающих в области транспортного машиностроения.

Основными задачами по достижению указанной стратегической цели кон-
цепции являются:

– изучение и обобщение мирового опыта экономически развитых стран (Япо-
ния, страны Западной Европы, Китай, Россия, США и др.) по созданию СВСД 
с целью рационального его использования в условиях Узбекистана;

– исследование перспективной потребности населения в перевозках, пред-
варительная оценка объёмов переключаемого с авиационного и автомобильного 
транспорта пассажиропотока ни железнодорожные линии СВСД;

– оценка состояния хозяйств железнодорожной компании для организации 
скоростного и высокоскоростного движения на направлении Ташкент – Самар-
канд и на других полигонах сети железных дорог;

– определение основных этапов, механизмов и подходов к реализации важ-
нейших мероприятий по организации скоростного и высокоскоростного дви-
жения на железных дорогах страны;

– определение основных задач и мероприятий по организации скоростного 
и высокоскоростного движения на железных дорогах страны;

– определение потребности в финансировании мероприятий по реализации 
концепции, порядка и источников финансирования их осуществления;

– предварительная оценка социальных, экологических и экономических по-
следствий организации скоростного и высокоскоростного движения на желез-
ных дорогах Узбекистана [2].

Заключение

Во всем мире растут потребности в пассажирских перевозках, разные стра-
ны уже сейчас ориентируют свой научно-технический потенциал на разработ-
ку высокоэффективных транспортных систем СВСД. Это является хорошей 
возможностью для железных дорог перехватить инициативу по привлечению 
пассажиров с автомобильного, речного, морского и воздушного транспорта. 
Организация высокоскоростного движения престижна, повышает туристиче-
скую активность.
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Потребности в высокоскоростном железнодорожном транспорте возрастают, 
что выявляет необходимость обновлять и модернизировать системы и устрой-
ства железных дорог, в первую очередь устройства СЦБ, поскольку они напря-
мую связаны с обеспечением движения поездов.

На линии Ташкент – Самарканд модернизация и обновление устройств и си-
стем ЖАТ привели к увеличению скорости движения подвижных составов сверх 
250 км/ч, что повлекло за собой сокращение срока окупаемости модернизируе-
мых систем ЖАТ.
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State estimation of railway automation and remote control infrastructure 
of Uzbekistan for introduction of high-speed running

The article analyzes the state of railway automation and remote control infrastructure of 
Uzbekistan to introduce the high-speed running. It covers the infrastructure of high-speed 
line Tashkent – Samarkand, the necessity to modernize station and block systems, and 
centralized traffi c control on this line. The article provides the forecast of passenger traffi c 
with implementing of high-speed running, and the characteristics of railway automation and 
remote control systems of open lines, stations, and centralized traffi c control. It presents the 
strategy for technical infrastructure for the construction of a new high-speed lines.
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