

1. СИСТЕМНИЙ АНАЛІЗ ВІТЧИЗНЯНОГО І ЗАРУБІЖНОГО ДОСВІДУ ОРГАНІЗАЦІЇ ШВИДКІСНОГО РУХУ
1.1. Концепція підвищення швидкостей руху пасажирських поїздів
Програма розвитку залізничного транспорту України інших держав передбачають в якості головного завдання в області пасажирських сполучень забезпечення високої швидкості, комфортності та безпеки пасажирських перевезень. Ці критерії розглядаються як головні показники рівня стану і розвитку залізничної транспортної системи Одночасно вони є пріоритетними в соціально-економічному відношенні, спрямованими на економічний прогрес суспільства, охорону навколишнього середовища, здоров'я та безпеки людей.

Історія розвитку залізничного транспорту зводиться в кінцевому підсумку до зростання швидкостей руху, починаючи з їх значень в межах 15-20- 22 км / год (початок 19 ст.) До рекордної швидкості 515,4 км / год (ТЖВ, Франція) в кінці недавно пішов 20 в. Зростання величини швидкості при русі по рейках перевищив початкові значення в 25 разів. Історія зростання швидкостей на залізницях зводиться також до зміни видів тяги - парова, дизельна, електрична. При безконтактним з рейковим шляхом видом швидкісного транспорту і тяги на магнітному підвісі швидкість руху поїздів може і далі зростати. Зростання швидкостей руху відбувається в процесі розвитку всіх видів транспортних систем, і, зокрема, залізничного транспорту в міжнародному, міждержавному, внутрішньому і приміським повідомленнях.

Розвиток залізничного транспорту забезпечувало індустріальне виробництво, розподіл купа, внутрішню і зовнішню торгівлю, прогрес економіки і культури.

На порозі XXI століття в розвинених державах прийнято вважати, що пасажирський залізничний транспорт переходить в епоху своєрідного другого ренесансу - відродження в нових економічних і соціальних умовах суспільства. Цей висновок підтверджується і визначається багатьма факторами, в тому числі концентрацією населення у великих містах, міграцією населення, енергетичними та економічними проблемами. Один з основних конкурентів залізничного транспорту - автомобільний через затори на автомагістралях і надмірної загазованості середовища (навіть при сучасних конструкціях двигунів) став причиною того, що швидкісні електрифіковані залізниці стали отримувати інвестиції на їх створення і розвиток. З огляду на також і те, що за прогнозами, виконаним в ФРН, США, Японії,

Швидкісні залізниці в післявоєнний період розроблялися в Японії, України, Франції, Німеччини, США та інших країнах.
Основною особливістю швидкісних залізниць є та обставина, що вони почали розроблятися як єдині великі системи зі своєї спеціальної інфраструктурою, а швидкісні поїзди формуватися не як звичайні (традиційно) з окремих вагонів, а конструювати, виробляються і експлуатуватися як єдині рухомі одиниці (системи) - невід'ємні частини швидкісного залізничного транспорту (СРП). Розрахунок японців виробляти швидкісний рухомий склад на ринки інших країн не виправдався, європейські та інші країни стали створювати свої національні системи ОКТ (поїзди TGV - Франція, 1Се - Німеччина, Х2 - Швеція, ЕТР-450, ЕТР-500 Італія і т.д. ).

Після розпаду СРСР експериментальна лінія Москва - Санкт-Петербург і раніше залишається полігоном досліджень, проектних розробок і практичної експлуатації вітчизняних систем швидкісного залізничного транспорту. Національні інтереси України пов'язані з перспективою створення швидкісної мережі залізниць «Північ - Південь», «Захід - Схід» на базі швидкісного поїзда «Сокіл» російського виробництва. Створення високошвидкісної мережі України та країн СНД ґрунтується на концепціях і розробка вітчизняних і зарубіжних вчених [28,31,50,100] з урахуванням динамічного розвитку мережі високошвидкісних ліній в Західній Європі і освіти Єдиної Європейської Швидкісний Залізничній Мережі (ЕЕЖС). [53,86,31].

За швидкісними залізничним системам утворилося міжнародне конкурентне середовище, що сприяє з одного боку розвитку СРП, з іншого - в цьому розвитку реалізації національних інтересів і виконання економічних критеріїв.

В даний час триває дискусія серед фахівців різних країн про те, чи існує необхідність в магнітопоїздах. В основі цієї дискусії лежать дослідження і вивчення існуючих і проектованих шляхів сполучення і загальноконтинентальних систем швидкісних повідомлень, потенціалу новітніх транспортних технологій, потреб в пасажирських перевезеннях і попиту на транспортні послуги. Робоча комісія федеральних залізниць ФРН представила доповідь про дослідження транспорту на магнітному підвісі як найбільш перспективного засобу підвищення швидкостей пасажирських перевезень. Транспорт на принципах магнітної левітації (МЛТ), який розглядається не тільки як національного, а й міжнародного виду транспорту виходячи з того, що на початку XXI ст. пасажиропотоки між Західною і Східною Європою істотно зростуть. Як відзначають фахівці [28,44,52], прагнення до об'єднання транспортних систем характерно не тільки в Європі. Для залізниць України та країн СНД це прагнення може отримати подальший розвиток і мати позитивний вектор. Японія, ФРН, Франція є лідерами в створенні СРП. У жорсткій конкурентній боротьбі з французькими системами TGV
Японія вийграла і планує в Китаї будівництво швидкісної лінії Шанхай - Пекін на базі своєї системи Сіпкансеі. Конкурентна боротьба швидкісних різних систем різних країн, їх виробників свідчить про актуальність підвищення швидкостей на залізницях України та СНД.
У 1996р. з'їзд залізничників України прийняв план розвитку залізниць до 2005 р., який реалізується шляхом розробки і виконання спеціальних Програм, в т.ч. Програми високих швидкостей, які в тій чи іншій мірі коригуються. Передбачається модернізація існуючих ліній і будівництво спеціалізованих швидкісних грасс, на яких будуть використовуватися системи швидкісних поїздів типу «Сокіл» та інші системи.

У Європі швидкісний залізничний транспорт почав створюватися в 60-х роках, а комерційна екеппуатація з 70-х років. Комерційна експлуатація швидкісних залізничних магістралей показала їх економічну ефективність і великі можливості задоволення попиту населення на перевезення. У межах національних кордонів густонаселених держав, але * щодо малих за розмірами території, коли виникає необхідність приватних зупинок, складно реалізувати основна перевага СРП - маршрутні швидкості 300 - 400 км / ч. Цілком очевидно, наскільки ефективно можуть використовуватися швидкісні системи на залізницях України в зв'язку з розвитком Центральних, Південних регіонів.

Вигідне географічне положення України як природного транзитного мосту між Європою і Азією багато в чому зумовлює великий потенціал пасажиропотоків і вантажопотоків, який може бути освоєний добре організованими видами транспорту і перш за все залізничним транспортом, який має унікальний за своєю роллю Транссибом, за яким в окремі роки перевозилося більше 140 тис. контейнерів в 20 футовому еквіваленті і щодоби від припортових станцій Тихого океану відправлялося 5 і більше контейнерних поїздів.

Потенціал транссибірського напрямки використовується поки що недостатньо, хоча его напрямок традиційно було технічно розвиненим і оснащеним. Пропускна здатність магістралі продовжує посилюватися для пропуску швидкісних пасажирських і контейнерних поїздів (завершена його електрифікація, подовжені приймально-відправні колії, використовуються і поглиблюються інформаційні технології в управлінні перевізним процесом).

З огляду на актуальність зниження часу знаходження пасажирів в дорозі в МПС України, розробляється Федеральна цільова програма «Розвиток швидкісного і високошвидкісного руху пасажирських поїздів в України», яка охоплює не тільки Європейську частину України, але і поетапний розвиток швидкісного руху на залізничних лініях східного Уралу. Передбачається інтеграція мережі швидкісних доріг України з Європейською мережею швидкісних залізниць.

Відповідно до розробленого Економічною комісією ООН «Європейської угоди про магістральних залізничних ліггіях для міжнародного сполучення» почалося практичне створення загальноєвропейської мережі транспортних сполучень.

Питання розвитку транспортно-економічних зв'язків між країнами Західної, Центральної та Східної Європи ставилися з початку 90-х років на трьох загальноєвропейських конференціях в Празі (1991 р.), На острові Крит (1994р.) Та Гельсінкі (1997р.). Проводилися також міжнародні форуми з питань розвитку зв'язків між країнами Європи та Азії, в тому числі перша і друга Євро-Азіатська конференція по транспорту в Санкт-Петербурзі (1998р.), А також в 2000 році. Розвиток транспортної інфраструктури СРП здійснювалося в рамках формування ЄС. На конференції в м Гельсінкі була обговорена і підтримана концепція спільного інвестування загальноєвропейської транспортної інфраструктури, з'єднання Транс'європейської транспортної мережі (ТЕС) з сусідніми країнами.

В даний час міжнародна транспортна система (МТС) на європейському континенті включає чотири складових: транспортні мережі держав ЄС; 11 загальноєвропейських транспортних коридорів в країнах Центральної та Східної Європи; транспортниекоммунікаціі міжнародного транспортного співробітництва, а також транспортну інфраструктуру на напрямку євроазіатських зв'язків.
Територією України в даний час проходять міжнародні транспортні коридори (МТК): №1 (Гданськ - Калінінград - Рига - Таллінн), №2 - по території України, Білорусії (Берлін - Познань - Варшава - Брест - Мінськ - Москва - Нижній Новгород) ; №9 - по території України, Білорусії, України (Гельсінкі - Санкт-Петербург - Псков - Вітебськ - Гомель - Київ - Одеса) з відгалуженням від Гомеля через Мінськ і Вільнюс на Калінінград і відгалуженням від Любашівки на Бухарест.

Під поняттям «транспортний коридор» будемо розуміти сукупність магістральних транспортних комунікацій з відповідним облаштуванням (інфраструктурою) як правило, різних видів транспорту, які забезпечують перевезення пасажирів і вантажів у міжнародному сполученні на напрямках їх найбільшої концентрації, що зв'язують різні країни. Під міжнародною залізничною мережею «Е» будемо розуміти систему основних і другорядних ліній. Основними лініями є «магістральні залізниці», за якими вже в даний час проводиться великий обсяг міжнародних перевезень або які набувають великого значення в найближчому майбутньому. Другорядними лініями є ті лінії, які, доповнюючи в даний час мережа основних ліній, зможуть забезпечувати міжнародні перевезення великого обсягу тільки у віддаленому майбутньому. Як відомо, магістральні лінії міжнародної залізничної мережі «Е» відповідають технічним параметрам, наведеним в роботі до Європейської угоди про міжнародні лініях, або повинні бути приведені у відповідність до положень цього додатка в ході майбутніх робіт з модернізації ліній в рамках внутрішньодержавних програм. 
Не тільки вигідне географічне положення, але і рівень розвиваються транспортних послуг роблять мережу залізниць України конкурентоспроможною, а на стику з Європейською частиною ці характеристики відносяться, перш за все, до мережі Жовтневої залізниці. Метою формування і розвитку міжнародних транспортних коридорів (МТК) на території України є підвищення ефективності російських зовнішньоторговельних перевезень і забезпечення гарантованого їх здійснення на основі міжнародних угод і домовленостей, що зміцнюють економічну безпеку країни, а також залучення на вітчизняні комунікації транзитних перевезень третіх країн і отримання за рахунок цього додаткових доходів.
Швидкісний залізничний транспорт і залізничні лінії, на яких здійснюється підвищення швидкостей руху, є інформаційно-регулюючі технологічні, технічні та керуючі системи, сукупність комплексів вищого рівня розвитку. Він містить в собі метаінформаціонние моделі, нові нормативи і керівні матеріали, нові наукові розробки та проекти. Значення цих носіїв метаінформації полягає в тому, що на їх основі встановлюється зворотний зв'язок між зовнішнім середовищем - соціальними верствами населення, які  користуються цим сучасними і вдосконаленими видами гранспорт і транспортним і нетранспортні персоналом, який отримує нові робочі місця. Велику роль відіграють також адаптивні ринкові механізми,
Ефективність діяльності вдосконалених і швидкісних видів транспорту, проводирів цих фракцій систем ґрунтуються на прямих і непрямих механізмах технічного і економічного регулювання. Найважливішою функцією економічного регулювання є розробка систем оціночних показників, що визначають перевагу варіантів з підвищеними швидкостями 'руху, створення такої структурної мотивації, яка забезпечувала б загальну зацікавленість в новій якості транспортних послуг.

В даний час на залізницях України вже вживаються конкретні заходи щодо прискорення просування пасажирських поїздів на всіх напрямках мережі. За більш раціональним розкладів з великими швидкостями, починаючи з 1996р., Прокладено в графіках руху 269 пар пасажирських поїздів, 24 пасажирських поїзди переведені в категорію швидкісних. Відповідно до вказівки МІС, визначено перелік пасажирських поїздів, що підлягають прискоренню при дальності маршруту більше 2 тис.км. На першому етапі здійснено підвищення швидкостей таких поїздів з маршрутною швидкістю понад 50 км / год, тобто розпочато поетапне зростання швидкостей пасажирських поїздів поки ще, як правило, в нижньому діапазоні ходових і маршрутних швидкостей.

Приведені до нормативної швидкості 70 км / год фірмові пасажирські поїзди, що прямують до станції призначення більше 1 доби, число таких поїздів становить близько 30 пар із загального числа фірмових поїздів близько 90 пар. Проблема підвищення швидкостей руху пасажирських поїздів починає носити загальномережевий характер, будучи серйозним чинником підвищення конкурентоспроможності залізничного транспорта. Пасажирське повідомлення в Українї реалізуються за різними схемами і технічним умовам. У внутрішньому сполученні використовуються традиційні схеми формування поїздів різної маси, допустимої швидкості і довжини. Використовуються нові, на відміну від традиційних, системи поїздів ЕР200, «Сокіл» та інші. У повідомленні з Фінляндією організація спеціальних фірмових поїздів «Сібеліус», «Рєпін»,

Для оцінки можливостей реалізації підвищених швидкостей руху розглянемо характеристики окремих швидкісних поїздів і систем [1,2,7,8] вітчизняних і європейських залізниць.
Поїзд ЕР200. Електропоїзд ЕР200 був виготовлений з технічних розробок ВНИИЖТа на основі багаторічних досліджень в області підвищення швидкостей руху пасажирських поїздів. Було затверджено технічне завдання на 14-вагонний електропоїзд постійного струму напругою ЗКВ з конструкційної швидкістю 200 - 250 км / год. У складі електропоїзда ЕР200 два головних і 12 проміжних моторних вагонів, причому головні вагони не мають тягового електрообладнання.
Сумарна потужність тягових двигунів всіх моторних вагонів поїзда становить 10320 кВт, що забезпечує задані тягові і швидкісні характеристики на рівні ряду європейських поїздів. Електропоїзд був сконструйований за новими вимогами і параметрами; використані в конструкції нові системи і елементи. Вперше у вітчизняному Електровозобудування отримали втілення абсолютно нові візки з центральним пневматичним підвішуванням, дискові і магнітно-рейкові гальма, полегшений кузов з алюмінієвих сплавів з обтічною формою головної частини, сучасне тиристорне регулювання тягових двигунів в режимі тяги і реостатного гальмування з електронної протівобоксовочной і протигазної захистом. Розроблено та використано в конструкції поїзда ЕР200 оригінальний двоступеневий автоматично регульований струмоприймач. Передбачена також багатозначна сигналізація, автомашиніст, кондиціювання повітря, інформаційна система в пасажирські хвагонах, бар і багато іншого. Поїзд ЕР200 є хорошим зразком для наступних модифікацій швидкісних пасажирських поїздів вітчизняного зразка. Ведуться роботи щодо його подальшого вдосконалення.
Поїзд ICE (Німеччина). Міогосістемний експрес виконаний як електропоїзд з двома тяговими головними елементами і шістьма сполучними рухомими одиницями без приводу. Максимальна місткість (число місць для сидіння) - 370. Загальне уявлення про основні параметри різних варіантів експреса ICE наведені в таблиці 1.1. З швидкісних європейських потягів представляє також інтерес шведські поїзда з нахилом кузова в залежності від радіуса кривих ділянок колії. До цього класу поїздів відносяться поїзда Х2, ХЗ.
Поїзд Х2 (Швеція). До складу поїзда Х2 з нахилом кузова в кривих ділянках колії входить два головних вагона з кабінами управління типу Х2, а між ними чотири з'єднувальні одиниці (пасажирські вагони). Є можливість замінити вагон з кабіною машиніста другий тягової секцією того ж типу, а в разі потреби весь поїзд благається оснастити тільки одні струмоприймачем.
Таблиця 1.1.

Характеристики поїздів ICE (Німеччина) 
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Поїзд ЕТР450 (Італія). Цей поїзд розроблений з використанням системи врівноваженого корпусу, яка зменшує бічне прискорення, підвищуючи, таким чином, комфорт. Склад складається з дев'яти елементів. Його характеристики зведені в таблицю 1.2
Таблиця 1.2
Характеристика поїзда “ЭТР450” (Італія).
	Найменування параметрів 
	Чисельні значення 

	Місткість (число місць) 
	380 

	Конструкційна 
швидкість 
(максимальна), км/год 
	250 

	Маса, кП 
	4700 

	Навантаження на вісь, кИ 
	125 

	Максимальна потужність: При тязі, МВт 
При гальмуванні, МВт 
	5,5 

7,8 

	Напруга струму, 13 
	3000 


Довжина восьмивагонного поїзда - 200 м. Беручи до уваги звичайні 400-метрові платформи, можна з'єднати один з одним два потяги. Завдяки великій корисної довжині вагонів з окремими візками, є можливість надання відмінного ресторанного сервісу. Велику роль відіграє також статичне навантаження на вісь, яка для швидкісних європейських потягів становить вектор-рядок.
При таких навантаженнях на вісь маса поїздів коливається в межах 460 - МООТС. Характеристики швидкісних поїздів, наведених в габл. 1.2 - 1.5, показують, що ці поїзди і їх подальші модифікації забезпечують високі тягово-експлуатаційні можливості, а також комфортність поїздок пасажирів. Прискорення при розгонах і гальмуванні не перевищують 1м / с 2, що відповідає санітарно-гігієнічним нормативам.
1.2.Постановка завдання інтервального регулювання швидкісного потоку пасажирських поїздів при поетапному збільшенні їх швидкості

Розвиток систем ІРРП відбувалося і відбувається в даний час одночасно з розвитком мережі та інфраструктури залізничного транспорту. Протягом всієї історії розвитку залізниць провідним критерієм ІРРП був критерій безумовного забезпечення безпеки руху поїздів. Ще більшого значення набуває цей критерій в даний час, коли вирішуються проблеми істотного зростання швидкостей руху, особливо пасажирських поїздів.

Етапами регулювання руху поїздів є способи приготування маршрутів і систем руху на перегонах і ділянкам: телефонна (телеграфна) зв'язок і письмові зносини, автоблокування (АБ), диспетчерська централізація (ДЦ) - на перегонах; ручне управління стрілками і сигналами, механічна централізація, електрична централізація (ЕЦ), маршрутно-релейна централізація (МРЦ) - на станціях. Кожен з цих етапів характеризувався зростанням пропускних спроможностей і представляв собою в певному сенсі певну революцію в організації руху і ІРРП. Сучасні системи регулювання руху на станціях і перегонах характеризуються почався періодом переходу на мікроелектронну елементну базу в замін релейних систем, переходом на мікропроцесорне управління, оптоволоконні канали зв'язку,

Кожен етап технічних засобів, що реалізують безпеку руху і систему ІРРП, характеризувався певним рівнем допустимих швидкостей руху поїздів. Серйозним кроком у вирішенні цих питань в післявоєнний період було впровадження АБ на лініях і ЕЦ на станціях, які в подальшому стали, доповняться автоматичною локомотивною сигналізацією (АЛС) і автостопом (АС). Система АБ включає підлогові і при централізованому розташуванні апаратури станційні пристрої, що реалізують контроль цілісності і вільності окремих ділянок рейкової лінії (РЛ) огороджувальні або блокують ці ділянки за допомогою підлогових світлофорів і при АЛС - локомотивних візуальних індикаторів (світлофорів). У 50-х ... 60-х роках минулого століття були виконані величезні масштаби робіт з переоснащення більшості ділянок мережі залізниць і перекладу їх на ДБ і ЕЦ.

Одночасно розроблялася теорія графіка руху поїздів, використання пропускних і провізних здібностей переоснащених на нові засоби сигналізації та зв'язку залізничних ліній.

У підсумковому вигляді результати цих досліджень узагальнювались і знаходили практичне використання в офіційних документах за графіком руху поїздів і в Інструктивних вказівках по визначенню станційних і межпосздних інтервалів. Так, в Інструктивних вказівках по визначенню станційних і межпоездіих інтервалів [38,39], що діють в даний час і затверджених Державною адміністрацією залізничного транспорту УКРАЇНИ в 1995р., Відзначається, що величина станційних і межпоездіих інтервалів залежить від: технічного оснащення прилеглих ділянок - числа головних колій, засобів сигналізації та зв'язку з руху поїздів; плану і профілю лінії; серії поезднихлокомотівов, які обслуговують вантажний і пасажирський рух; категорії поїздів, їх ваги, довжини, а також швидкості руху; допустимих (максимальних) швидкостей руху поїздів; способів управління стрілками і сигналами; МРЦ, ЕЦ, інших технічних засобів; типу стрілочних переводів і т.д. Цей неповний перелік факторів, від яких залежать станційні та міжпоїздні інтервали, показує, що проблема ІРРП є комплексною і багатофакторної. Питання ІРРП при швидкостях до 200 км / год обумовлюються додатковими вказівками і Тимчасовою інструкцією з експлуатації та утримання пристроїв і рухомого складу на дільницях обертання пасажирських поїздів зі швидкістю 141 - 200 км / ч [36,37].

У розробку і практичне використання технічних систем ІРРП внесли великий вклад вчені України. Як і раніше, велика роль в ІРРП належить системі автоблокування на перегонах, коли интервальное регулювання відбувається за сигналами прохідних світлофорів, які поділяють рейкові кола на блок- ділянки, при цьому послідовно йдуть поїзда поділяються часом і відстанню. Ця система різко підвищила пропускну здатність ліній, оскільки на одному і тому ж перегоні в звичайному режимі руху вже могло знаходиться кілька поїздів попутного напрямку. У цьому поездопотоков інтервал між поїздами коливається, складаючи величину /,.,/ '= 1,2, ..., //, деп - число попутних поїздів на перегоні. Коливається також розділяє поїзди відстань 1Ч, / = 1,2, ..., А, де до - число відрізків між поїздами РЛ, величина яких обмежується або довжиною тормозногопуті, або довжиною блок-ділянки і тільки в особливих випадках, при зупинці попутно наступних поїздів, може бути рівною нулю.
У міру зростання обсягів перевезень і величини поездопотоков розбивка PJ1 на блок-ділянки і розстановка світлофорів відбувалася поетапно виходячи з таких розрахункових інтервалів Iр:
Iр = 10..12 хв- 50-ті роки;
I р = 8 хв
-60-е г оли;
I р = 6 хв -
70-і роки.

Оскільки  потоки поїздів продовжували збільшуватися, серед фахівців став обговорюватися питання про подальше скорочення інтервалу при прокладанні на графіку пасажирських і вантажних поїздів, що означало подальше зближення попутно наступних поїздів і скорочення поділяють їх координат. Однак, цього процесу стали протидіяти недостатньо вивчені закономірності, які складають предмет математичної теорії транспортних потоків. При подальшому згущенні поездопотоков стає як би «взаємозалежної єдиної системою», коли один або більше з попереду йдуть поїздів з тих чи інших причин (параметричні відмови і ін. Причини) починають рухатися зі зниженими але відношенню до графікових швидкостями.

В силу «сцепленности» попутно прямуючих поїздів через сигнали автоблокування поїзда починають рухатися в потоці не у вільному режимі. Ззаду йде потік починає переміщатися зі зниженими швидкостями під жовті вогні світлофорів і в окремих випадках з деякими затримками (зупинками) у червоних вогнів, чекаючи видалення йдуть попереду поїздів. У цих випадках замість очікуваного зростання пропускної спроможності за рахунок зниження інтервалів в дійсності відбувалася втрата пропускної здатності. У роботах А.М.Макарочкіна, Ю.В.Дьякова, Д.Ю.Левіна було поставлено питання про облік цих втрат і вивченні т.зв. «Діаграми транспортних потоків» | 21,60 |.
У зв'язку з цим правомірна постановка питання про резервування системи ІРРП. Ця проблема тісно пов'язана також з безумовним виконанням критерію повної безпеки руху поїздів, яка повинна забезпечуватися в будь-якому поездопотоков. Актуальність цих питань зростає в зв'язку зі створенням сучасних швидкісних систем (Сокіл-250, TGV, ICE і ін.).
Довжина блок-учаегка 1ву повинна задовольняти з одного боку «Оптимальної діаграмі транспортного потоку» і її необхідно досліджувати, з іншого боку повинні виконуватися вимоги забезпечення зупинки поїзда при повному службовому або автостопні гальмуванні в межах одного блок-ділянки. Однак зростання швидкостей руху за межі 200 км / год підвищує вимоги щодо забезпечення умови і потрібно проводити дослідження довжин гальмівних шляхів, які впливають на довжини блок-ділянок.

Дані табл. 1.3 показують, що при будь-якому числі блок-ділянок, які поділяють попутно такі поїзди, при зростанні інтервалів швидкість потоку падає. На цій підставі і проводилася практична тенденція скорочення інтервалів. Однак ці висновки суперечать «діаграмі транспортного потоку». Вони стримували зростання швидкостей, оскільки для реального швидкісного руху необхідні збільшені відстані між попутно наступними потягами [36,37].
Таблиця 1.3. 

Зміна середньої швидкості транспортного потоку
	Кількість блок-ділянок, що розмежовують поїзда
	Середня швидкість руху поїздів, км/год при міжпоїздному інтервалі, хв

	
	6
	7
	8
	9
	10

	2
	50
	42
	37
	33
	30

	3
	70
	60
	53
	44
	42

	4
	90
	77
	68
	60
	54


Зростання швидкостей вимагає не тільки нового інформаційно-технічного ресурсу інфраструктури та рухомого складу, а й витрат такого ресурсу як пропускна здатність. На цій суперечливій концепції ускладнюється розвиток швидкісного руху пасажирських поїздів та швидкісного руху рефрижераторних, контейнерних та інших поїздів термінової доставки вантажів які швидше вступаючи в комерційний оборот, забезпечують загальну економічну ефективність.

Наприклад, фінансові результати лінії ТЖВ (Франція) в 1989 р дали позитивні результати, які продовжують стійко виконуватися і в наступні роки, в т.ч. за такими складовими як: дохід від продажу квитків, номінальному сальдо експлуатаційного балансу, номінальною маржі і чистої частки прибутку, що припадає на лінію ТЖВ (в млн. ЕКЮ за 1989р.).
Слід зауважити, що на залізницях України по ПТЕ дозволені досить високі ходові швидкості до 120 км / год вантажних поїздів. Це говорить про в цілому досить високих експлуатаційно-технічних параметрах колійної інфраструктури, яка в даний час може контролюватися сучасними автоматизованими вагонами лабораторіями (перші зразки вже створені і знаходяться в експлуатації).
Діапазон зростання швидкостей руху як на звичайних лініях, а також внутрішніх і міжнародних транспортних коридорах є досить великим, враховуючи велику протяжність мережі «УЗ» в рамках Міжнародних транспортних коридорах. Як правило, ці коридори планується експлуатувати як лінії багатофункціонального призначення. Однак ці лінії вимагають істотної модернізації, посилення інфраструктури та реінжинірингу сістем.Прі цьому слід мати на увазі, що рекорд швидкості 515,3 км / ч досягнутий па лінії ТЖ13 в травні 1990р при звичайній конструкції залізничної колії, все елементи системи якого знаходилися в високонадійних стані.

Діаграма зростання швидкості до 515,3 км / год і гальмування з цієї швидкості до рівня в 300 км / год в зазначеному експериментальному рейсі. Зниження тільки до рівня 300 км / год за даними французьких залізниць продовжувалося протягом 36 км. Звідси ясно, наскільки велике значення при організації швидкісного руху надається не тільки створення ефективної тяги, але і не в меншій мірі гальмування, враховуючи, що поряд з багатьма технічними обмеженнями велике комерційне значення з точки зору престижу і популярності швидкісних поїздів має виконання нормативних величин прискорення і уповільнення. Даних по гальмівним шляхам швидкісних поїздів є поки занадто недостатньо як на вітчизняних, так і на зарубіжних залізницях.
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