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Г JlOCAPIЙ ОСНОВНИХ ТЕРМІНІВ 

Монографія присвячена впровадженню високошвидкісного руху поtздн 

в Україні. 01Же, постають нитання визначення доцільності введення швидкісна· 
го й високошвидкісного руху поїздів, а також інші питання, пов' язані з інфра· 

структурою та рухомим складом. 

Мета глосарію - формування єдиного розуміння понять й узгодження термі­

нології. 

Безпека високошвидкісного залізничІІого транспорту - стан 

високошвидкісного залізничного транспорту, за якого відсутній 
неприпустимий ризик, пов' язаний із заподіянням шкоди життю або 

здоров'ю громадян, майну, а також навколишньому середовищу, 

житrю або здоров'ю тварин і рослин. 

Верхня будова колії (ВБК) - частина залізничної колії, призначе­

на для прийняття навантажень від коліс рухомого складу й передачі 

їх на нижню будову колії, а також для спрямування руху коліс рейко­

вою КОЛІЄЮ. 

Високошвидкісна залізнична магістраль (ВШМ) - виділена 

(спеціалізована) новозбудована залізнична лінія, на якій по всій Гі до­

вжині або на окремих ділянках здійснюється рух пасажирських поїз­
дів зі швидкістю понад 250 км/год. 

ВисокошвидJсісний залізничний рухомий склад - сформований 

з моторних та немоторних вагонів залізничний рухомий склад, при­

значений для перевезення пасажирів та (або) багажу, поштових від­

правлень зі швидкістю nонад 250 км/год. 

Високошвидкісний рух пасажирських поїздів - рух поїздів ЗІ 

швидкістю понад 250 км/год. 
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Допустима швидкість руху - максимальна швидкість руху заліз­

fІИчного рухомого складу на прямих, криволінійних ділянках заліз­

ничної колії і по стрілочних переводах, залежно від конструкції верх­

пьої будови залізничної колїі і стрілочних переводів, встановлена на 

основі результатів комплексних динамічних (ходових) і щодо впливу 

на залізничну колію і стрілочні переводи випробувань на спеціальних 

випробувальних ділянках. 

Залізнична колія - підсистема інфраструктури високошвидкісно­

го залізничного транспорту, що включає в себе верхню будову колії, 

земляне полотно, водовідвідні, водопропускні, протидеформаційні, 
. .. " . 

захиснІ та укршлювальн1 споруди земляного полотна, розташовапJ 
. . . 

в смузІ ВІдводу, а також штучнІ споруди. 

Зона тяжіння залізниці - територія, розташована навколо проек­

тонаної або існуючої залізниці, з усіма наявними в межах цієї терито­

рії економічними пунктами, що повністю або частково обслугову-
. . 

ються цІєю залІзницею. 

Інженерні вишукування - роботи, що виконуються для комп­

лексного вивчення природних умов району, ділянки, траси проекто­

ваного будівництва, місцевих будівельних матеріалів, джерел водо­

постачання 1 т. д. 

Інфраструктура BIUM- технологічна система, що складається із 
сукупності підсистем - залізничної колії, залізничного енергопоста­

чання, залізничної автоматики і телемеханіки, залізничного електро­

зв'язку, станційних споруд і пристроїв виділених ліній високошвид-
. . 

ЮСИОГО залІЗНИЧНОГО транспорту. 

КомфортабельІІість їзди пасажирів - одна з умов сукупносТІ 

зручностей для пасажирів, що захищає пасажирів від надмірних при-
• • t • • 

скорень, неприємних ВІдчуТТІв І попршсння самопочуття п1д час руху 

криволінійними ділянками колії. 

Міжнародна спілка залізниць - ШС (Intemational Union of Rail­
ways) - колегіальний орган, який визначає, крім інших, основні 
поняття високошвидкісного залізничного транспорту, його стан 

1 перспективи. 

Модель експлуатації - вид експлуатації ВШМ. Розрізняють 4 ви­
ди експлуатації: 
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1. Повністю спеціалізована модель: характеризується повним 
відокремленням послуг ВШМ і традиційних залізниць. Кожна з них 

має власну інфраструктуру. Приклад: модель Shinkansen. 
2. Змішана високошвидкісна модель: високошвидкісні поїзди екс­

плуатуються або на спеціально побудованих нових лініях, або на мо­

дернізованих сегментах звичайних ліній. Останнє знижує витрати на 

будівництво, що є однією з головних переваг цієї моделі. Приклад: 

французька модель. 

3. Зміtиана традиційна модель: деякі звичайні поїзди експлуату­
ються на ВШМ. Основними перевагами цієї моделі є збереження 
наявного рухомого складу й відповідно витрат на його обслуговуван­

ня, а також гнучкість для забезпечення проміжного високошвидкіс­
ного руху на певних маршрутах. Приклад: іспанська модель. 

4. Повністю змішана модель: забезпечує максимальну гнучкість, 
оскільки це той випадок, коли і високошвидкіснt, 1 звичайні поїзди 

· можуть працювати (із відповідною їм швидкістю) на кожному виді 

інфраструктури. Платою за цю універсальність є значне збільшення 

витрат на технічне обслуговування. 

Підготовка лінії до високоіпвидкісвого руху пасажирських по­

їздів - заходи, які впроваджуються на діючій лінії і включають в себе 
реконструкцію та ремонти окремих ділянок, споруд і пристроїв, у ре­

зультаті реалізації яких рух пасажирських поїздів на цій лінії встано­

влюється зі швидкостямИ понад 200 км/год. 

Роздільні пункти - межа між перегонами. На ВШМ мають бути 

передбачені: 
- кінцеві пасажирські станції; 

- технічні станції для комплексного технічного обслуговування . . . 
ШВИДКІСНОГО рухОМОГО складу В КІНЦеВИХ ПУНКТах; 

- опорні станції з базами ремонту й відстою рухомого складу, 
. . . . 

машин 1 :механtзмm для дІагностики, поточного утримання та ремон-

ту споруд і пристроїв ВШМ; 

- пасажирські й проміжні станції з коліями для відстою колійних 

машин. 

Система автоматизованого проектування (САПР)- автомати­

зована система, яка реалізує інформаційну технологію виконання фу­

нкцій проектування і являє собою організаційно-технічну систему, 

призначену для авто:маrnзації процесу проектування, що складається 
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з персоналу й комплексу технічних, nрограмних та інших засобів ав­
томатизації його діяльності. 

Система високошвидкісного залізничного транспорту - ком­
плекс технічних компонентів (інфраструктура, рухомий склад, систе­

ма управління тощо) і набір організаційних рішень щодо фінансуван­

ня, безпеки, економічних, комерційних, організаційних, соціальних . . 
аспекпв залІзничного транспорту з урахуванням природних умов 

і людського фактора (доповідь UIC (14.08.2012)). 

Технічні стандарти сумісності Європейських залізничних сис­
тем - TSI (Technical Standards of Interoperability). Сферою застосу- . 

вання TSI є європейська високошвидкісна залізнична мережа, робота 
якої регулюється Директивою 96/48 з nоправками, внесеними Дирек­
тивою 2004/50. 

Відnовідно до Директиви 96/48, транс' європейська високошвид­
кісна залізнична система поділяється на структурну (інфраструктура, 
енергозабезпечення, контроль управління, рухомий сЮІад) та. функ­

ціональну (обслуговування, охорона навколишнього середовища, екс­

плуатація, споживач) підсистеми. 

· До високошвидкісного залізничного транспорту відносять систе­
ми, що забезпечують рух поїздів зі швидкістю 250 км/год і біЛьше. 
Для характеристики інфраструктури залізничних ліній, призначених 
для підвшцених швидкостей пасажирських поїздів, у нормах UIC ви-. . 
користовується подtл за категорІЯМИ: 

І категорія - спеціально побудовані, виділені лінії, обладнані дл:я 
експлуатації зі швидкістю, як правило, більше 250 км/год. Цій кате­
горії відповідає термін «високошвидкісна магістраль>>. Таких ліній 

в Україні поки немає. 

ІІ категорія - спеціально модернізовані лінії, обладнані для швид­

кості близько 200 км/год. 
ІІІ категорія - спеціально підготовлені для підвищених швидко­

стей лінії, на яких швидкість експлуатації встановлюється у кожному 

конкретному випадку з огляду на топографіЧні, рельєфні або місто­
будівні обмеження. 
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ВСТУП 

У всі часи швидкість пересування була тим інтегруючим показником, 

який характеризував розвиток пасажирського транспорту і в цілому рівень 

інженерно-технічного і економічного розвитку суспільства. 

Перший рекорд швидкості, офіційно зафіксований на залізниці 

Великобританії, - 38,6 км/год. 8 жовтня 1829 р. (паровоз «Ракета» з одним 

пасажирським вагоном). І ось через 178 років швидкість збільшилася в 15 

разів. 3 квітня 2007 французький поїзд TGV Duplex V150 встановив новий 

світовий рекорд швидкості, розігнавшись до позначки в 574,8 км/год. на 72-

кілометровій ділянці залізниці між Парижем і Страсбургом. 

На даному етапі можна стверджувати, що проблема підвищення 

швидкостей на залізницях досягла тієї стадії в своєму розвитку, що 

перетворилася в постійно діючий фактор. Пройдено шлях від встановлення 

рекордних рівнів швидкості та кропіткої роботи з адаптації залізниці до руху 

з високими швидкостями до організації постійного обігу високошвидкісних 

поїздів. 

Сьогодні в світі введені в експлуатацію швидкісні магістралі (ВШМ), 

на яких поїзди розвивають швидкість до 350 км/год. Найбільшу довжину 

ВШМ в Європі мають Іспанія, Франція, Німеччина, Італія. Найбільш швидко 

розвиваються високошвидкісні перевезення в Іспанії та Китаї. Загальна 

довжина ВШМ на 01.01.2015 р. становить близько 32 тис. км, а полігон, де 

обертаються високошвидкісні поїзди в Європі з урахуванням 

реконструйованих залізниць, становить понад 16 тис. км. 

При низькій частці ВШМ в загальній протяжності магістральних 

залізниць (Іспанія - 16,0%, Китай - 11,5%, Японія - 10,1%, Франція - 6,9%) 

обсяг виконуваної ними пасажирської роботи у багато разів перевищує 

загальний обсяг пасажирських перевезень, що говорить про високу 

конкурентоспроможність і затребуваність цього виду транспорту. 

У передових в технічному відношенні країнах вже не ставиться питання про 
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необхідність будівництво ВШМ, там ведеться пошук оптимальних схем 

фінансування для реалізації таких проектів. 

У липні 2012 року в США у Філадельфії проходив VIII Всесвітній 

конгрес з високошвидкісного залізничного транспорту UIC HIGHSPEED 

2012. З доповідей і виступів на конгресі представників різних країн можна 

зробити висновок, що, незважаючи на економічну кризу, істотного 

скорочення планів розвитку високошвидкісного залізничного транспорту не 

очікується. 

В Україні підготовка до організації високошвидкісного руху ведеться з 

2002 року. Виходячи із завдань створення високошвидкісної мережі 

залізниць, географічного положення України, адміністративного поділу 

регіонів, розташування міст і економічної ситуації, запропонована мережа 

високошвидкісних магістралей загальною довжиною понад 3 тис. км. Для 

подальшого підвищення конкурентоспроможності залізничних паса-

жирських перевезень в Україні необхідно побудувати ВШМ для 

швидкості руху поїздів 300-350 км/год та включити українську 

високошвидкісну мережу у євразійський транспортний простір. 

Розвиток високошвидкісних магістралей окремих європейських країн, а 

потім створення загальноєвропейської високошвидкісної залізничної мережі, 

поставили питання про сумісність технічних пристроїв окремих 

національних ВШМ між собою (рухомого складу і стаціонарних пристроїв). 

З виникненням ідеї міждержавних високошвидкісних магістралей довелося 

повернутися до питань технічної сумісності (гармонізації технічних засобів). 

Йдеться про ширину колії, системах електропостачання, габаритах рухомого 

складу і наближення будівель, пристроях управління і забезпечення безпеки 

руху та інших компонентах інфраструктури. 

В Україні ці питання в стадії досліджень, оскільки потребують 

удосконалення закордонні методики розрахунку перспективної 

мобільності населення України з урахуванням транзиту, організаційні й 

технічних передумови впровадження високошвидкісного руху (вибір 
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ширини колії, основних концептуальних підходів до інфраструктури і 

організації високошвидкісного руху тощо). 

Актуальним завданням сьогодення є розробка теоретико-

методологічних підходів і практичних рекомендацій щодо визначення 

технічних можливостей створення високошвидкісних магістралей в Україні. 

А для цього, перш за все, потрібно розробити технічні вимоги і норми 

проектування траси високошвидкісної магістралі, обґрунтувати максимально 

допустиму швидкість, раціональні конструкції колійної інфраструктури та 

дослідити динамічні процеси взаємодії залізничної колії з високошвидкісним 

рухомим складом. Саме цій проблемі і присвячена монографія. 

Монографія написана відповідно до положень таких програмних 

документів: Державної цільової програми реформування залізничного 

транспорту України на 2010-2019 роки, затвердженої Постановою 

Кабінету Міністрів України від 16 грудня 2009 року № 1390; Транспортної 

стратегії України на період до 2020 року, затвердженої Кабінетом Міністрів 

України розпорядженням від 20 жовтня 2010 року № 2174; Закону України 

«Про внесення змін до Закону України «Про залізничний транспорт» від 23 

лютого 2012 року № 4443-1V. 

Основні результати дослідження були використані в бюджетній 

фундаментальній науково-дослідній роботі «Розробка наукових основ і 

техніко-економічне обґрунтування етапів впровадження швидкісного й 

високошвидкісного руху поїздів в Україні» (номер державної реєстрації 

НДР0114U002549). 

Метою даної роботи є аналіз різних моделей організації 

високошвидкісного руху в найбільш розвинених країнах і на цій основі 

оцінка можливостей України в підготовці до проектування і будівництва 

високошвидкісних магістралей. Дослідження базується на аналізі наукових 

розробок з проблеми проектування високошвидкісних магістралей, 

узагальнення початкового досвіду за піввіковий період проектних інститутів 
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і навчальних закладів з визначення першочергових напрямків трас і розробці 

так званих „пілотних” проектів  високошвидкісних магістралей в Україні. 

Використовуючи досвід європейських країн, запропоновано 

концептуальну модель розвитку високошвидкісного руху поїздів в Україні, 

сформулювали сучасні підходи до формування мережі ВШМ з урахуванням 

населеності міст, що входять в зону тяжіння, прийнятої моделі розвитку 

високошвидкісного руху, особливостей роботи залізничного транспорту 

Україні, геополітичних, топографічних та ін. умов. 

Впровадження високошвидкісного залізничного сполучення має на 

меті вихід транспортної системи України на світовий рівень за технічними 

параметрами та якістю послуг.  

Високі швидкості руху та потужний тяговий рухомий склад неминуче 

призведуть до значного росту динамічних зусиль, температурних і 

електромагнітних впливів на інфраструктуру залізничної колії. Такі 

екстремальні умови експлуатації неодмінно мають бути враховані при 

проектуванні ВШМ. Побудова математичних моделей для проведення таких 

досліджень є актуальними й важливими фундаментальними проблемами 

розвитку   науково-технічного   потенціалу   для   забезпечення 

конкурентоспроможності українських залізниць, раціонального 

природокористування, сталого розвитку суспільства і держави, зниження 

техногенного навантаження високошвидкісного транспорту на навколишнє 

середовище. 

При русі швидкісних поїздів, як відомо, динамічний вплив на колію 

збільшується. Тому до конструкції колії пред'являються дуже жорсткі 

вимоги. Це стосується і геометричних характеристик (радіус кривих, 

крутизна стрілочних переводів і т. д.) і допусків утримання колії. 

Одним з актуальних напрямків дослідження є вивчення дії рухомих 

навантажень на пружні середовища. Збільшення швидкостей руху поїздів 

вимагає не тільки відповідних технічних заходів, а й методологічно-

розрахункових засобів. Багато моделей та методик, що використовуються для 
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вирішення задач напружено-деформованого стану залізничної колії, 

базуються на допущеннях і гіпотезах адекватних тільки для певних рівнів 

швидкості руху. 

Існуючі моделі напружено-деформованого стану залізничної колії, як 

правило, засновані на принципах статичної теорії пружності. При цьому 

вважається, що розглянута система тіл перебуває в стані рівноваги, а пружні 

деформації під дією прикладених сил миттєво досягають відповідних 

значень. Такий підхід неприйнятний для вирішення задач, у яких час між 

моментом прикладання навантаження й установленням дійсної рівноваги 

порівнянний з часом дії або зміни навантаження. Для рішення поставлених 

завдань була розроблена принципово нова модель залізничної колії, 

заснована на хвильовій теорії розповсюдження напружень у системі пружних 

тіл. Це дало змогу математично описати динамічний прогин колії з 

урахуванням залучення простору підрейкової основи, обмеженого часом 

сприйняття навантаження, що надає інструмент для аналізу явищ взаємодії 

колії і рухомого складу, які виникають при високих швидкостях руху.  

Верхня будова залізничної колії і різні споруди на ньому і біля нього є 

комплексною системою елементів, що працюють спільно. Зміна стану одного 

елемента системи тягне за собою зміну стану і умов роботи всієї верхньої 

будови колії й земляного полотна. Деякі результати досліджень взаємного 

впливу елементів при динамічному навантаженні, а також дії рухомих і 

вібруючих впливів з використанням тривимірної просторової моделі наведені 

в даній роботі. 

Методи дослідження – Використана сучасна технологія проектування 

траси ВШМ на основі матеріалів супутникової зйомки з застосуванням 

САПР Autodesk AutoCAD Civil 3D,   методи математичного моделювання для 

визначення першочергових ділянок ВШМ, теорія розрахунків динамічної 

взаємодії рейкової колії з рухомим складом, сучасні підходи оцінки 

надійності роботи залізничної колії. 

В результаті проведених досліджень отримано наступне: 
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- ґрунтуючись на результатах наукових зарубіжних  і вітчизняних 

розробок намічені шляхи вирішення проблемних питань, що стосуються 

проектування траси ВСМ і створення високошвидкісної мережі в Україні з 

урахуванням геополітичних, топографічних і ін. умов; 

- обґрунтовані структурні моделі ВШМ і рівень максимально 

допустимої швидкості в залежності від характеру поїздопотоку і 

топографічних умов; 

- встановлені норми проектування траси високошвидкісної магістралі 

(крутизна найбільшого ухилу і норми сполучення елементів поздовжнього 

профілю; значення  мінімального радіуса кривих, вимоги до форми й 

довжини перехідних кривих і довжини прямих вставок між суміжними 

кривими); 

- розроблені раціональні конструкції колійної інфраструктури для умов  

високошвидкісного руху з урахуванням особливостей українських залізниць;  

- розроблені математичні моделі силової динамічної взаємодії 

залізничної колії з різними типами рухомого складу, що дозволило розробити 

інженерні методики розрахунків на міцність, стійкість, довговічність 

елементів залізничної колії й рухомого складу.  

- розроблені методики для теоретичного обґрунтування  оптимальних і 

допустимих швидкостей руху поїздів з одночасним забезпеченням критеріїв 

міцності, стійкості, довговічності й надійності елементів залізничної колії та 

рухомого складу для забезпечення  високошвидкісного  руху.  

За результатами досліджень внесено зміни та доповнення у навчальні 

програми дисциплін технічного спрямування, в тому числі при підготовці в 

ДНУЗТ в рамках проекту «TEMPUS» магістрів з  інфраструктури і 

експлуатації високошвидкісного залізничного транспорту при викладанням 

нових лекційних курсів з таких дисциплін: «Основи створення 

високошвидкісних магістралей», «Вишукування, проектування і будівництво 

високошвидкісних магістралей», «Управління проектами створення 

високошвидкісних магістралей».  
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РОЗДІЛ 1 

МІЖНАРОДНИЙ ДОСВІД ТА ПЕРЕДУМОВИ ПРОЕКТУВАННЯ 

ВИСОКОШВИДКІСНИХ МАГІСТРАЛЕЙ В УКРАЇНІ  

1.1 . Етапи створення проектів високошвидкісних залізниць, хронологія 

будівництва 

1.1.1. Перший етап розвитку високошвидкісного залізничного 

транспорту –  60-90-ті роки XX століття 

 До початку 60-х років XX століття високошвидкісний рух (швидкість 

160-200 км/год) здійснювався на тих же коліях, де оберталися звичайні 

пасажирські і вантажні поїзди. У 1964 р. в Японії була введена в 

експлуатацію перша в світі магістраль Токіо-Осака (515 км), призначена для 

регулярної комерційної експлуатації спеціального рухомого складу з 

максимальною швидкістю понад 200 км/год – Сінкансен [1]. Утвердилося 

поняття «високошвидкісні залізничні магістралі» (з'явилася абревіатура 

ВШМ), під яким розуміли залізниці для руху зі швидкостями понад 200 

км/год. 

У Європі перша ВШМ була введена в експлуатацію через 17 років, 

причому досягнення Японії було перевершено. 27 вересня 1981 р. між 

Парижем і Ліоном було відкрито високошвидкісне пасажирське сполучення, 

яке отримало абревіатуру - TGV (фр. - Train à Grande Vitesse - 

високошвидкісні поїзди) [2]. У 1985 році, тобто через рік після початку 

роботи мережі TGV, Комісія з транспорту Європейських співтовариств (ЄС) 

висунула ряд важливих пропозицій щодо організації високошвидкісного 

сполучення в Європі. Спочатку пропозиції про об'єднання ВШМ в єдину 

мережу стосувалися лише магістралей, що створюються за планами SNCF, 

проте незабаром були створені і міжнародні проекти. Для перевірки 

можливості реалізації даної ідеї, було сформовано робочу групу з фахівців з 

Міжнародного союзу залізниць і Товариства Європейських залізниць, яка в 

1989 році розробила «Пропозиції по Європейській високошвидкісній 

залізничній мережі», на підставі яких Рада міністрів ЄС схвалила 
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розроблений робочою групою звіт «Європейська мережа високошвидкісних 

поїздів» та доданий до нього генеральний план  розвитку високошвидкісних 

залізниць в Європі до 2010 року». 

У 1989 році 15 європейських країн підписали Угоду про створення 

єдиної Європейської високошвидкісної мережі залізниць, яка передбачає 

збільшення протяжності таких доріг  до 29 тис. км.  

Принципово новим стало будівництво спеціалізованих ліній виключно 

для пасажирських високошвидкісних поїздів. Спеціалізовані ВШМ були 

споруджені у Франції, Іспанії, Італії та Німеччини.  

1.1.2. Другий етап – 90-ті роки XX століття – перше десятиліття 

XXI століття  

Масові пасажирські перевезення по ВШМ показали їх виключно 

високу надійність, безпеку, економічну ефективність, екологічну чистоту і 

привабливість для пасажирів. В діапазоні відстаней до 700-800 км поїзда, що 

рухаються по ВШМ зі швидкостями 250-300 км/год, забезпечують пасажиру 

найменший час у дорозі між центрами міст в порівнянні з автомобільним 

транспортом і авіацією. 

Проекти створення ВШМ привернули увагу урядів багатьох країн, 

Європейського співтовариства в цілому. У ситуації наростаючих екологічних 

проблем все більш привабливими стали ВШМ, що забезпечують значно 

менший вплив на  навколишнє середовище, займають меншу територію в 

порівнянні з автомобільним транспортом і авіацією [3]. 

1.1.3. Третій, сучасний етап розвитку високошвидкісного 

залізничного транспорту  

В офіційній доповіді МСЗ на Конгресі в Пекіні в грудні 2010 року, 

констатувалось, що високошвидкісне рух – це швидкість 250 км/год і вище 

[4]. Сьогодні в світі введені в експлуатацію швидкісні магістралі, на яких 

поїзди розвивають швидкість до 350 км/год. Найбільшу довжину ВШМ в 

Європі мають Іспанія, Франція, Німеччина, Італія. Найбільш швидко 

розвиваються високошвидкісні перевезення в Іспанії та Китаї. Загальна 
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довжина ВШМ на 01.01.2015 р. становить близько 32 тис. км (рис. 1.1), а 

полігон, де обертаються високошвидкісні поїзди в Європі з урахуванням 

реконструйованих залізниць, становить понад 16 тис. км. 

В Іспанії, Італії і Німеччині, а також в П. Кореї, Великобританії, США, 

Китаї та ін. країнах активно проводились відповідні наукові дослідження, 

йшов пошук, відбір, перевірка практикою основних інженерно-технічних 

рішень, необхідних для спорудження ВШМ і виробництва 

високошвидкісного рухомого складу. 

Стабільно реалізовані швидкості 250…300 км/год спонукали залізничні 

компанії і державні транспортні організації звернути увагу на здатність 

залізниць в обґрунтованих межах конкурувати з авіаційним і автомобільним 

транспортом [5]. 
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Рис. 1.1. Протяжність високошвидкісних магістралей у світі 

(в Китаї 5000 км в стадії будівництва) 

При низькій частці ВШМ в загальній протяжності магістральних 

залізниць (Іспанія - 25,0%, Китай - 17,8%, Японія - 11,7%, Франція – 9,4%) 

обсяг виконуваної ними пасажирської роботи у багато разів перевищує 

загальний обсяг пасажирських перевезень, що говорить про високу 

конкурентоспроможність і затребуваність цього виду транспорту (рис. 1.2). 
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Рис. 1.2. Питома вага високошвидкісних магістралей 

(у даному огляді Тайвань і континентальний Китай розглядаються окремо) 

 

У передових в технічному відношенні країнах вже не ставиться 

питання про необхідність будівництво ВШМ, там ведеться пошук 

оптимальних схем фінансування для реалізації таких проектів. 

У липні 2012 року в США у Філадельфії проходив VIII Всесвітній 

конгрес з високошвидкісного залізничного транспорту UIC HIGHSPEED 

2012 [6]. У дні роботи конгресу демонструвалися успішні проекти в області 

високошвидкісного залізничного сполучення. З представлених на VIII 

конгресі матеріалів випливало, що прискорення будівництва 

високошвидкісних залізничних магістралей в світі відбулося після 2004 року, 

коли почали здійснюватися програми будівництва ВШМ в КНР і Туреччині, 

розширення будівництва ВШМ в Іспанії та інших країнах (рис. 1.3). З 

доповідей і виступів на конгресі представників різних країн можна зробити 

висновок, що, незважаючи на економічну кризу, істотного скорочення планів 

розвитку високошвидкісного залізничного транспорту не очікується. 
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Рис. 1.3. Динаміка зростання мережі ВШМ у світі 

(існуючий стан і перспектива) 

 

До теперішнього часу сформувалися три центри високошвидкісного 

сполучення – Японія, Китай і Європа, що зумовлено великим значенням для 

цих регіонів залізничного транспорту, густотою населеності території і 

високим розвитком науки і техніки, зокрема – залізничних технологій [7]. 

 

1.2 Досвід проектування й експлуатації ВШМ в передових країнах 

Європи і Азії 

1.2.1. Японія. Тільки через 50 років після закінчення Другої світової 

війни на залізничному транспорті почалася нова ера і увага фахівців 

сконцентрувалась більше на інфраструктурі, ніж на рухомому складі. В 

першу чергу ситуація радикально змінилася в Японії. Національна мережа 

залізниць вузьких колій була перевантажена швидко зростаючими 

пасажирськими перевезеннями і абсолютно не задовольняла країну з більш 

100 млн. жителів і щільністю населення, що  в 3 рази перевищує європейську. 

У цій країні в середині 1950-х різко загострилася транспортна ситуація 

уздовж східного узбережжя острова Хонсю, що було пов'язано з високою 

інтенсивністю пасажирських перевезень між найбільшими містами країни, 

особливо між Токіо і Осака. Тому був розроблений план будівництва нових 
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ліній нормальної колії загальною протяжністю понад 2000 км з планом і 

профілем, що дозволяють забезпечити рух зі швидкістю понад 200 км/год. 

Використовуючи в основному іноземний досвід (особливо американський), 

Адміністрація японських залізниць досить швидко (1956-1958 рр.) cтворила 

проект високошвидкісної залізниці між цими двома містами. Будівництво 

дороги почалася 20 квітня 1959, а 1 жовтня 1964 року перша в світі ВШМ 

була запущена в експлуатацію [1]. Їй присвоїли назву «Токайдо», 

протяжність траси становила 515,4 км, а максимальна допустима швидкість 

поїздів 210 км/год. Через 7 років витрати на будівництво повністю 

окупилися. Високошвидкісний транспорт швидко завоював популярність у 

населення, про що свідчить будівництво нових ділянок ВШМ і приріст 

обсягу виконаних на лініях пасажирських перевезень (рис. 1.4).  

.  
Рис. 1.4. Перші високошвидкісні магістралі в Японії 
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Таблиця 1.1 

Життєвий цикл проекту Токіо-Осака (515 км) 

Умови 
створення 

ВШМ 

Термін 
розробки 

проекту, рік 

Термін 
будівництва, 

рік 

Темп 
будівництва, 

км/рік 

Окупність, 
рік 

Висока 
затребуваність 

2 1,5 343 7 

 
1.2.2. Франція. Ідеологом високошвидкісних залізничних систем в 

Європі є Франція. Товариство залізниць Франції (SNCF) в 1966 р. 

приступило до створення концепції високошвидкісного руху. На основі 

отриманих результатів у 1976 році був розроблений проект першої 

французької ВШМ «Південь–Схід» Париж–Ліон (410 км), який ґрунтувався 

на таких трьох основних принципах: нова лінія призначена тільки для 

пасажирського руху; сумісність з існуючою мережею; експлуатація базується 

на великій частоті поїздів й зменшенні кількості пересадок. Проектування 

системи TGV велося таким чином, щоб поїзди могли курсувати по новій лінії 

зі швидкістю 270 км/год і переходити на звичайну залізничну мережу. У 

вересні 1981 року  був відкритий рух високошвидкісного поїзда TGV. В 

даний час поїзди TGV південно-східного напрямку обслуговують понад 50 

населених пунктів, в яких проживає 56% населення країни. Різко зросла 

маршрутна швидкість руху. У сполученні Париж – Ліон вона становила 213 

км/год, а час у дорозі між цими містами скоротився до 2-х годин. 

Базуючись на перших успіхах, уряд прийняв рішення про будівництво 

нової високошвидкісної лінії TGV-Атлантик. Для атлантичної лінії створено 

нове покоління високошвидкісних поїздів TGV - Атлантик, максимальна 

швидкість яких при експлуатації на новозбудованих ділянках становить 300, 

а на звичайних залізничних лініях - 220 км/год [8]. 

В кінці 1987 року було прийнято рішення про будівництво Північної 

магістралі TGV, яка представляє собою французьку частину північно-

європейського проекту. Ці лінії були введені в експлуатацію в 1993 році до 

відкриття тунелю під Ла-Маншем. Вирішено також продовжити магістраль 
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TGV - Південь-Схід до Балансу в якості першої черги майбутньої 

середземноморської ВШМ TGV, яка дозволить дістатися з Парижа до 

Марселя за 3 год (рис. 1.5). Крім того, східна лінія TGV буде продовжена на 

Бельгію і далі в Німеччину і Нідерланди, а також на Страсбург, Женеву і 

Турин.  

 

 
Рис. 1.5. Створення перших ВШМ у Франції 

 

1.2.3. Німеччина. Перші проекти створення високошвидкісної 

залізничної мережі в Німеччині запропоновані німецьким вченим Августом 

Шерлі на початку XX століття. Перші ВШМ Мангейм–Штутгарт (99 км)  

і Ганновер–Варцбург (326 км) були введені в експлуатацію в 1991 р.  

У 1998 р. розпочато рух на лінії Ганновер–Берлін (265 км), на якій 

функціонує високошвидкісна ділянка (170 км).  

У серпні 2002 р. відкрита високошвидкісна лінія Кельн–Франкфурт-на-

Майні. Довжина траси була зменшена з 222 до 177 км, а час руху  

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/ru/5/55/TGV-net-rus.jpg�
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з 2 год 15 хв до 1 год 15 хв. Пізніше були збудовані лінії Нюрнберг–Мюнхен, 

Карлсруэ–Оффенбург, Кельн–Ахен (рис. 1.6). 

Німецькі високошвидкісні лінії в нічний час використовуються для 

вантажного руху. Винятком є лінія Кельн–Франкфурт-на-Майні, що через 

круті уклони (до 40‰) використовується лише для високошвидкісного 

пасажирського руху. 

 
Рис. 1.6. Завантаженість напрямків і кількість зупинок  

високошвидкісних поїздів 

 

Географія Німеччини така, що великі агломерації часто знаходяться на 

невеликій відстані. Зони заселення сильно відрізняються від французьких, і 

високошвидкісні поїзди в Німеччині зупиняються набагато частіше. 

За протяжністю залізничної мережі (42 тис. км) Німеччина посідає перше 

місце в Західній Європі (6 місце в світі). По густоті мережі залізниць 

Німеччина посідає перше місце в світі (117 км на 1000 км2). 
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1.2.4. Італія. У 1962 р. був прийнятий план розвитку залізничного 

транспорту, у якому, зокрема, передбачалося спорудження між Римом  

і Флоренцією лінії «Нова Диреттисима», розрахованої на максимальну 

швидкість руху 250 км/год.  

Перша ділянка довжиною 122 км була здана в експлуатацію  в 1976 

році. Будівництво решти шляху довжиною 115 км до міста Флоренції 

тривало  близько 16 років і повністю магістраль була введена в експлуатацію 

лише в 1992 р. Лінія розрахована на швидкість 250 км/год і призначена для 

 руху пасажирських і вантажних поїздів. 

У січні 1987 році уряд Італії затвердив будівництво швидкісної 

магістралі від Рима до Неаполя протяжністю 277 кілометрів, а також 

проектні роботи для продовження лінії «Диретисима» на півночі до Мілана і 

в напрямку Турина і Венеції.  

Відповідно до плану «Альта Велочита» були споруджені 

високошвидкісні магістралі Венеція–Мілан–Турін і Мілан–Болонья–Рим–

Неаполь. На нових ВШМ передбачено рух поїздів зі швидкістю до 300 

км/год. Основні ВШМ за цим планом: Рим–Неаполь (220 км); Флоренція–

Болонья–Мілан (273 км); Мілан–Венеція (262 км). 

У грудні 2009 р. відбувся помітний прорив у розвитку національної 

високошвидкісної залізничної мережі Італії – завершено будівництво 

коридору від Турина і Мілана до Риму і Неаполя. Коридор дозволив значно 

скоротити тривалість поїздок і поширити нові транспортні послуги на більшу 

частину території країни. 

Після здачі в експлуатацію час руху між Міланом і Римом складає 

2 год. 50 хв., а між Римом і Неаполем – всього 1 год.  05 хв. 

Довжина мережі ВШМ в Італії складає близько тисячі кілометрів (рис. 

1.7). У перспективі італійська високошвидкісна мережа Альта Велочита 

матиме протяжність 2200 км. 
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Рис. 1.7.  Схема існуючих і перспективних ВШМ в Італії 

 

1.2.5. Іспанія. Урядом Іспанії затверджений план розвитку 

залізничного транспорту до кінця століття, яким передбачається 

спорудження нових ліній для руху пасажирських поїздів зі швидкістю 250 

км/год. План створення високошвидкісних ліній в Іспанії був висунутий на 

початку 1970-х років, однак на початку 1980-х років послідовність реалізації 

цього плану змінилася, і першим для ВШМ був прийнятий напрямок 

Мадрид–Севілья (471 км), і за три роки (1989–1992 рр.) був розроблений 

проект будівництва високошвидкісної магістралі.   
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Перша високошвидкісна лінія в Іспанії AVE, («Іспанська 

високошвидкісна») була пущена в експлуатацію в квітні 1992 (рис. 1.8). Час 

поїздки від Мадрида до Севільї було скорочено з 6 год. до 2 год. 15 хв. 

Особливість іспанської мережі – це наявність двох стандартів ширини 

колії - 1 668 мм на звичайних лініях і 1435 мм нові лінії ВШМ. На рис. 1.8 

показані міжміські і високошвидкісні (червоним) маршрути. 

 

 
Рис. 1.8. Високошвидкісні залізниці в Іспанії  

 

Високошвидкісні лінії в Іспанії призначені тільки для 

високошвидкісних поїздів, однак у разі використання поїздів Talgo  

з розсувними колісними парами з’являється можливість руху по цих лініях  

і звичайних пасажирських поїздів. 
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1.2.6. Великобританія. У Великобританії найбільш активно ведеться 

розробка проекту швидкісної лінії, що сполучає столицю Великобританії з 

континентом через тунель під Ла-Маншем (рис. 1.5). Спорудження тунелю, 

що є найважливішою ланкою високошвидкісний європейської мережі, 

почалося в 1987 році. Відкриття тунелю під Ла-Маншем 6 травня 1994 р. 

дозволило встановити пряме залізничне сполучення Великобританії з 

континентальною Європою. Загальна довжина тунелю 49 км. Половину 

обсягу руху по тунелю складають рейси пасажирських поїздів французьких і 

британських залізниць. З французької сторони це поїзда TGV, які рухаються 

зі швидкістю до 300 км/год. Однак при проходженні тунелю максимальна 

швидкість обмежена до 160 км/год. Другу половину потоку складають 

спеціальні вантажні поїзди, в яких перевозяться легкові і вантажні 

автомобілі. Передбачається, що в годину пік розміри руху будуть доведені до 

10 пар пасажирських поїздів на годину і 6 пар вантажних. Час проходження 

від Лондона до Парижа скоротився до 3 год. 

 
Рис. 1.9. Високошвидкісні залізниці Великобританії  
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З 28 жовтня 2003 р. швидкісні поїзди «Еurostar», що зв’язують Лондон 

з Парижем і Брюсселем, почали рухатися ще швидше, тому що  

на британській частині траси введена нова ділянка довжиною 46 миль між 

Фолкстоном і Грейвсендом, по якій поїзди «Еurostar» можуть рухатись із 

швидкістю до 300 км/год. Побудована друга ВШМ довжиною 39 км до 

лондонського вокзалу Сейнт Панкрас набагато складніша в будівельному 

відношенні, оскільки велика частина залізниці прокладалась в тунелях, по 

мостах і шляхопроводах.  

Початок регулярного руху швидкісних поїздів внутрішніх повідомлень 

в Великобританії належить 29 червня 2009 р. пуском на першій в країні 

високошвидкісної магістралі HS 1 (рис. 9) трьох пар поїздів на добу по 

маршруту Лондон-Сент-Панкрас-Ашфорд і поїздів з інтервалом 30 хв. в 

години пік за маршрутом Лондон-Сент-Панкрас-Еббсфліт. 

На залізницях Великобританії віддається перевага підвищенню частоти 

руху поїздів, а не швидкості, що, безумовно, може бути ефективним з точки 

зору зменшення часу поїздки і впливу на вибір пасажирами виду транспорту. 

1.2.7. Китай. Швидке економічне зростання Китаю протягом останніх 

двох десятиліть особливо яскраво проявилось у зростанні мережі залізниць 

(рис. 1.9), темпи якого стали найвищими в світі і нагадують темпи епохи 

залізничного будівництва в Європі і США другої половини XIX ст. Якщо ці 

темпи в найближче десятиліття збережуться, мережа залізниць Китаю стане 

за своїми розмірами другою в світі після США [9]. 

В даний час всі магістральні та регіональні залізниці Китаю мають 

стандартну європейську колію 1435 мм. У 1995 р. міністерство залізничного 

транспорту (MOR) і Академія залізничних наук (CARS) Китаю створили 

робочу групу з розвитку швидкісного руху на залізницях країни. 

На основі результатів теоретичних досліджень і випробувань в умовах, 

наближених до експлуатаційних, проектно-конструкторські бюро і 

підприємства промисловості в кооперації з CARS і відповідними службами 

CR розробили кілька нових серій локомотивів, вагонів і моторвагонних 
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поїздів. За відносно короткий термін (близько 10 років) новий рухомий 

склад, розрахований на рух з високою швидкістю, пройшов стадії 

проектування, випробувань, дослідного впровадження та введення в 

регулярну експлуатацію. В грудні 2011 року виробник високошвидкісних 

поїздів CSR Corp Ltd. представив шестивагонних поїзд CTT500, здатний 

розвивати швидкість до 500 км/год і почав його випробування. 

Ще в середині 90-х років був складений проект мережі 

високошвидкісних залізниць, який включав лінії Пекін-Шеньян-Харбін, 

Пекін-Шанхай, Пекін-Чженчжоу-Ухань-Чанша-Гуанчжоу, Хайчжоу-

Чженчжоу-Сіань-Ланьчжоу. Пріоритетним напрямком цього проекту 

вважалася високошвидкісна лінія Пекін-Шанхай («Цзіньху») довжиною 1330 

км. Її траса йде паралельно існуючої магістралі Пекін-Тяньцзінь-Цзинань-

Сючжоу-Бенбу-Нанкін-Шанхай з невеликими відхиленнями (рис. 1.10). За 

попереднім проектом швидкісні вантажні і пасажирські поїзди повинні 

долати цю відстань за 6 год. 30 хв., рухаючись зі швидкістю 250 км/год. На 

всій лінії намічалося спорудження 24 станцій. Проект був складений у 

1993 р, але через відсутність фінансових коштів його реалізація була 

відкладена. У 1998 р. було вирішено побудувати спочатку експериментальну 

ділянку Пекін-Тяньцзінь. На цій ділянці з 2007 року високошвидкісні поїзди 

розвивають швидкість до 350 км/год. 

Паралельно з введенням високошвидкісного руху на китайських 

залізницях проведено реконструкцію головних магістралей зі збільшенням 

швидкостей руху пасажирських і вантажних поїздів. Так, після повної 

реконструкції колій на лінії Гуанчжоу-Шеньчжень з січня 2001 р. стали 

курсувати поїзди зі швидкістю до 200 км/год. 

Спорудження першої швидкісної залізниці виключно для руху 

пасажирських поїздів Циньхуандао-Шеньян почалося в серпні 1999 р. Лінія 

проходить паралельно існуючій залізниці, яка перевантажена вантажними та 

пасажирськими поїздами та є головною магістраллю, що зв'язує північ і 

північний схід Китаю. Спеціально побудовані пасажирські поїзди з 2003 р. 
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стали курсувати зі швидкістю 200 км/год. Ця дорога стала випробувальним 

полігоном для високошвидкісної лінії Пекін-Шанхай. 

Заслуговує уваги швидкість реалізації проектів. Так, високошвидкісна 

лінія між цими найбільшими китайськими містами Пекін-Шанхай (1318 км)  

була побудована всього за два роки. 

 
Рис. 1.10. Cхема високошвидкісних залізниць Китаю  

 

 

1.3 Перспективи  розвитку мережі високошвидкісних магістралей у світі 

Азія зосередила в собі потенціал реалізації величезних перспектив, що 

стосуються як будівництва високошвидкісних ліній, так і розширення мережі 

ліній традиційного типу. На цьому континенті вкрай сприятливі умови для 

істотного розвитку залізничного транспорту. Японія приступила до 

подовження своєї високошвидкісної мережі Сінкансен ще на 500 км. 

Аналогічні наміри є в Республіці Корея і на о. Тайвань. Крім того, в Китаї та 
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Індії очікується прийняття рішень про початок будівництва 

високошвидкісних ліній протяжністю в тисячі кілометрів, що охоплюють 

території загальною площею, яка дорівнює площі Європи.  

У 2015 році загальна довжина ВШМ в світі склала близько 32 тис. км. 

В даний час найбільшу протяжність мають високошвидкісні магістралі КНР 

(близько 15 тис. км), Японії (3088 км), Іспанії (3823 км,), Франції (2793 км), 

Німеччини (1762 км), Італії (923 км), рис. 1.1. При цьому найбільший 

пасажирообіг у 2010 р. припав на ВШМ Японії (76 млрд. пасажиро-км), 

Франції (51,9 млрд. пасажиро-км). Німеччини (23,9 млрд. пасажиро-км). 

1.3.1. Плани розвитку мережі ВШМ Японії. Пропускної 

спроможності ліній «Токайдо-Сінкансен» Токіо-Нагоя-Осака, що успішно 

функціонує в найбільш густонаселеному і найбільш економічно розвиненому 

регіоні країни на острові Хонсю, вже явно не вистачає. Тут знову, як і в кінці 

1950-х років, загострюється транспортна ситуація. 

Перша японська ВШМ Токіо - Осака після кількох проведених 

модернізацій і введення в експлуатацію одного з найдосконаліших на 

сьогодні високошвидкісних поїздів серії N700 практично вийшла на межу 

технічної можливості: за добу на ній обертається до 193 пар поїздів, в години 

пік в кожному напрямку проходить до 15 поїздів на годину, в рік 

перевозиться до 141 млн. пасажирів. На цьому напрямку прогнозується 

стійке зростання пасажиропотоку, з яким, на думку експертів, через 15-20 

років не впорається існуюча транспортна система, що включає в себе ВШМ, 

залізницю вузької колії, авіаційний і автомобільний транспорт. 

1.3.2. Плани розвитку мережі ВШМ Китаю. В Китаї існує план 

розвитку мережі під назвою «4х4» - будівництво чотирьох магістралей Схід-

Захід і чотирьох магістралей Північ-Південь до 2020 року. Нижче (табл. 1.2-

1.8), наведено короткий аналіз, магістралей, які збудовані й експлуатується, а 

також і ті, які планується збудувати.  
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Таблиця 1.2 

Параметри високошвидкісної магістралі Харбін —Пекін  

 

 
До цієї лінії відноситься як сама траса Харбін-
Шеньян-Пекін, так і відгалуження до міста 
Шеньян - Далянь і сполучна ділянка Паньцзинь - 
Інкоу, що відходить від станції цього 
відгалуження Хайчен - Західний (перед Інкоу) до 
міста Паньцзинь, де з'єднується з Ціньшеньскою 
залізницею. Довжина лінії 1700 км. Якщо на 
інших ділянках рух поїздів відкритий, то 
будівництво швидкісної залізниця Пекін - 
Шеньян (676 км) відновилося в березні 2014 і 
буде продовжено щонайменше п'ять років. 
 

 
 

Таблиця 1.3 
Параметри високошвидкісної магістралі Пекін-Гонконг  

 

 

Ця траса довжиною близько 2360 км 
розрахована на рух зі швидкістю 350 км/год. 
Введена в експлуатацію ділянка Пекін 
Шеньчжень. Інша частина буде введена після 
будівництва  тунелю в Гонконг в 2017 році. 
 

 
Таблиця 1.4 

Параметри прибережної високошвидкісної магістралі Шанхай - Ханчжоу - 
Сучжоу - Шеньчжень 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
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Початкова частина магістралі (до станції 
Нінбо) розрахована на високошвидкісні поїзди 
до 350 км/год. Після Нінбо запланована 
швидкість руху становить 250 км/год. До 2020 
планується побудувати додатковий 
залізничний міст через затоку Ханчжоувань, 
який дозволить прокласти залізницю прямо від 
Шанхая до Нінбо минаючи Ханчжоу  
 

 
Таблиця 1.5 

Параметри високошвидкісної магістралі  Циндао — Тайюань 
 

 

Залізниця Циндао - Тайюань складається з 
трьох ділянок, з яких середня ще не 
побудована. Дорога довжиною 870 км. 
Будівництво ділянки Цзинань - Шицзячжуан 
(319 км). розпочато в 2009 році. Здача в 
експлуатацію – 2016 р. 

 
 
 

Таблиця 1.6 
Параметри високошвидкісної магістралі  Сюйчжоу - Ланьчжоу - Урумчі 

 

 

Високошвидкісна пасажирська лінія 
Сюйчжоу - Ланьчжоу і магістраль, що 
її продовжує, Ланьчжоу - Урумчі 
розраховані на рух зі швидкістю 350 
км/год. 
Здача в експлуатацію ділянок   
Чженчжоу - Сюйчжоу (362 км)  і  
Баоцзі - Ланьчжоу (401 км) планується 
в 2017 році 
 

 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
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Таблиця 1.7 
Параметри високошвидкісної магістралі  Шанхай - Ухань – Ченду 

 

 

 
Траса Шанхай - Ухань – Ченду 

довжиною близько 2000 км через всю 
країну будується окремими ділянками, 
які були пущені в експлуатацію в 2012-
2015 рр. На останній ділянці дороги від 
Ічан до Чунцин і від Чунцин до Ченду 
передбачається дві паралельні траси, 
найшвидша з яких буде введена 
найближчим часом.  

Пуск міжміської залізниці Чунцин 
- Ваньчжоу  (236 км) заплановано на  
2016 рік. 
 

 
 

Таблиця 1.8 
Параметри високошвидкісної магістралі  Шанхай - Куньмін 

 

 

Магістраль Шанхай - Куньмін 
розрахована на рух зі швидкістю 350 
км/год.  Довжина магістралі - 2066 км. 
Поки побудована тільки перша секція до 
Ханчжоу. Магістраль дублює існуючу 
залізницю. 

Швидкісна залізниця Шанхай - 
Ханчжоу (202 км) пущена в 
експлуатацію. Проведені дослідні 
поїздки зі швидкістю руху до 422 
км/год. 

Здача в експлуатацію залізниці 
Чанша - Куньмін (1167 км) планувалась 
у 2014 році, однак затримується 
щонайменше до 2016 року.  
 

 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%BF%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_%E2%80%94_%D0%A5%D0%B0%D1%80%D0%B1%D0%B8%D0%BD
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Програма будівництва високошвидкісного залізничного транспорту в 

Китаї є вкрай капіталовитратною. Тому вона в основному фінансується за 

рахунок державних банків Китаю і державних фінансових інститутів, які 

позичають гроші Міністерству залізничного транспорту Китаю і 

регіональним властям [8]. Китай повністю опанував ключовими 

технологіями зі швидкісного залізничного транспорту і має свої власні 

технології в цій галузі. Так, наприклад, 16 липня 2016 року пройшов 

експеримент на магістралі Чженчжоу - Сюйчжоу за участю двох поїздів серії 

CRH, які рухаючись назустріч один одному по паралельних залізничних 

коліях розійшлися на швидкості 420 км/год. 

 

1.3.3. Перспективи розвитку мережі ВШМ європейських країн. У 

Франції в кінці липня 2016 року приступили до тестування нової швидкісної 

залізниці Sud Europ Atlantique, яка дозволить швидше подорожувати з 

Парижа в Бордо, Тулузи і назад. Будівництво нової магістралі зайняло 

чотири роки. 

 Випробування поки що проходять на центральній 302-кілометрової 

секції магістралі, що зв'язує міста Тур і Бордо. Тести на північній і південній 

ділянках нової залізниці почнуться у вересні. ВШМ має відкритися 2 липня 

2017 року. Подорож на маршруті Париж-Бордо скоротиться з нинішніх 3 

годин 14 хвилин до 2 годин 4 хвилин, а на відрізку Париж-Тулуза - з 5 години 

25 хвилин до 4 годин 9 хвилин.  

За прогнозами, річний пасажиропотік між Парижем і Бордо досягне 2,3 

млн. осіб до 2019 року. 

Французький Генеральний план високошвидкісних залізниць 

передбачає будівництво в цілому 4700 км високошвидкісних ліній. В якості 

пріоритетного проекту розглядається будівництво ВШМ Париж - Бордо і 

декількох невеликих за протяжністю магістралей північно-західного 

напрямку, в тому числі і нової лінії до східного порталу тунелю під Ла-

Маншем, дублюючи існуючу Північну ВШМ (в обхід Лілля).  
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