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Signalling Headways and Maximum Operational Capacity on High Speed Two London to West 

Midlands Route 

Version 3.1, 8 August 2011‐09‐12 Andrew McNaughton 

 

I have carefully read this document and am broadly in agreement with its conclusions on the 
maximum capacity of the proposed new High Speed route between London and the West Midlands. 

The overall conclusion, based on assuming pessimistic operational parameters, of equipment, driver 
reactions and vehicle capability, leads to a conclusion that a technical minimum of 18 paths per hour 
could be reliably timetabled. I firmly support this conclusion. It is possible to increase this figure if 
the more pessimistic assumptions are relaxed and as newer and more automatic control systems 
become available. 

There are however many possible constraints on capacity which have not been considered for the 
purposes of this report, but may well be more significant that the capacities calculated from 
signalling capacity alone. In particular, if we deal in passenger capacity per hour, then the capacity of 
each train becomes important and leads to consideration of operating double length trains as one 
coupled unit, platform capacity and dwell times at termini are critical as are the handling and 
distribution capacity of other transport modes serving high speed stations. These factors will be the 
subject of separate study. 

Some notes on these wider considerations are attached as an appendix. 

 

 

 

Roderick A Smith,   12 September 2011 
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Capacity of High Speed Two 

Appendix: background briefing material 

Very low headway operation is not a feature of any high speed railway currently in operation, with 
the possible exceptions of Japan and potentially, but not currently, on High Speed One in the UK. 

The smallest continuous headways are probably on the Yamanote loop line in Tokyo, which is 
completely separated, has no level crossing and is operated separately in clock and anti‐clockwise 
directions. A loop takes 59 minutes, there are 29 stops and 3.5 million passengers are carried each 
day.  

The Tokaido shinkansen built up gradually from 60 trains per day on opening in 1964 to 841 trains 
currently. Originally there were 3 stops between Tokyo and Osaka, now there are 13, served by a 
complex overlapping pattern of super express, express and all station stoppers. Localities en‐route 
lobby for a station and there is ample evidence of economic development being concentrated in the 
vicinity of stations. New city centres have been crated, for example in Shin (New) Osaka and Shin 
Yokohama, in these cases overcoming the need for direct access to the old centres. 

Recent booklets (JORSA, The Shinkansen, 2007) claim variously (and on the same page 5) 15 and 12 
trains per hour. The current timetable JR Central has 9 departures between 07 and 08 and 11 
between 08 and 09 on the westbound Tokaido leaving Tokyo. To the east and north JR East operate 
13 between 07 and 08 and 11 between 08 and 09. These numbers are augmented during holidays 
etc (in Japan, more trains, rather than fewer, operate on holidays!). 

The urban stopping patterns are significant: on the Tokaido, Tokyo, Shinagawa and Shin Yokohama 
are spaced at 0, 6.8 and 28.8 km from Tokyo and are departed at 0, 7 and 19 minutes after leaving 
Tokyo. On the JR East operation, Tokyo, Ueno and Omiya are 0, 3.6 and 30.6 km out and departed in 
0, 6 and 26 minutes respectively. The slower operations on this line are caused by the much greater 
sinuosity as the Tokyo suburbs are traversed. 

The services from Tokyo are operated from 6 platforms by JR Central and 4 by JR East. The stock 
yards are within short distances of the station and turn round times of in the order of ten minutes 
are achieved (up to 16 carriages and 1200 passengers per train). 

The dwell times at intermediate stations are generally less then 60s, usually 40s, unless a train is 
being held to allow another non‐stop service to leapfrog. 
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Kinematic calculations of braking distances 
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0.687m/s2 
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300 

83.3 

5054 

3943 

121.3 

94.7 

60.7 

47.3 

360 

100 

7278 

5682 

145.6 

113.6 

72.8 

56.8 

400 

111 

8985 

7001 

161.6 

126.1 

80.9 

63.1 

 

To note that at 300kph, the shinkansen is operating at headways greater than that required by the 
“brick wall” argument, (instantaneous stopping of a train due to eg.derailment). 

(Stopping time of 121.3, equivalent to max. 29 trains per hour, at 400 kph, 22 trains per hour). 

The latest shinkansen uses a somewhat higher braking rate of 2.6 km/h/s equivalent to 0.74%g. 

 

RAS  12 September 2011 

 

 




    

  

  
