
16	  Железные дороги мира — 2011, № 7

Железные дороги Франции

В 2005 г. общественность Фран-
ции была шокирована результата-
ми аудита состояния национальной 
железнодорожной сети, который по 
поручению администрации инфра-
структуры (RFF) и Национального 
общества железных дорог Франции 
(SNCF) провела Федеральная поли-
техническая школа Лозанны. Аудит 
выявил необходимость срочных 
мер для ликвидации последствий 
пренебрежения текущим содержа-
нием, в противном случае пришлось 
бы закрыть для движения поездов 
порядка 60 % сети.

Особое внимание привлекло ста-
рение объектов инфраструктуры. 
На сети, например, эксплуатирова-
лись 600 механических и электро-
механических централизаций, вы-
пущенных до Второй мировой вой-
ны, 4000 чугунных или стальных 
мостов, построенных до 1900 г. (из 

них 500 — до 1860 г.). Наличие по-
добных объектов (рис. 1) неизбеж-
но ведет к ограничениям скорости 
на многих участках обычных ли-
ний и соответствующим нарушени-
ям точности соблюдения расписа-
ния движения поездов.

Увеличение доли капитальных 
затрат

RFF и SNCF в ответ внесли в пра-
вительство следующее предложе-
ние: повысить темпы замены уста-
ревших фондов (и ликвидировать 
накопившееся отставание от запла-
нированных объемов), чтобы пе-
реломить тенденцию к росту рас-
ходов на текущее содержание ин-
фраструктуры. Предложение бы-
ло одобрено правительством, что 
и стало основой разработанной 
RFF текущей политики, получив-
шей конкретное воплощение в че-
тырехлетнем контракте, согласо-
ванном с правительством в ноябре 
2008 г. Наличие такого контракта 
имеет большое значение, посколь-
ку гарантирует финансирование на 
среднесрочную перспективу. Пред-
усматривается заключить вто-
рой подобный контракт на период 
2013 – 2017 гг.

В результатах аудита особо от-
мечалась структура расходов RFF: 
две трети затрат приходилось на 
текущее содержание инфраструк-
туры, остальное — на капитальный 
ремонт и реконструкцию. Такие 
пропорции разительно отличают-
ся от имеющих место, например, на 

железных дорогах Швейцарии, где 
соотношение диаметрально проти-
воположное. Сравнение с железны-
ми дорогами некоторых других ев-
ропейских стран (Италии, Испании, 
Великобритании) также не в поль-
зу RFF.

С тех пор RFF удвоила актив-
ность в этом плане — ежегодно за-
меняют порядка 1000 км пути. С 
2008 по 2012 г. в общей сложности 
предстоит капитально отремонти-
ровать 3940 км пути и 1430 стре-
лочных переводов. Расходы по этим 
статьям определены, по крайней 
мере, до 2015 г. (рис. 2), и к этому 
сроку предстоит обновить 6400 км 
пути.

С 2009  г. расходы на обновле-
ние инфраструктуры превосходят 
затраты на текущее содержание 
(рис. 3). Работы по ремонту вклю-
чают, в частности, замену рельсов 
и балласта на первой высокоско-
ростной линии LGV Paris-est, ко-
торая эксплуатируется уже более 
30 лет. Все рельсы на этой линии 
будут заменены к 2014 г., затем ана-
логичные работы начнутся на LGV 
Atlantique. Их выполнит француз-
ская подрядная компания TSO с по-
мощью высокопроизводительного 
рельсоукладочного поезда, постав-
ленного швейцарской компанией 
Scheuchzer.

Плата за пользование 
инфраструктурой

RFF начинала свою деятель-
ность в то время, когда еще отсут-
ствовал институт платы за пользо-
вание инфраструктурой и прихо-
дилось вступать с клиентами, круп-
нейшим из которых является SNCF, 
в договорные отношения. Совре-
менная общеевропейская политика 

Рис. 1. Старый железнодорожный мост 
через р. Об вблизи Нарбона

Железные дороги Франции — 
время инвестиций
Крупные инвестиции направляются на развитие железнодо-
рожной сети Франции и ее поддержание в должном состоянии. 
При этом приоритетными являются проекты усиления основ-
ных направлений, что определяется дефицитом пропускной 
способности в крупных узлах и на подходах к ним.
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предполагает предоставление ин-
фраструктуры за плату. Однако до-
ходов, аккумулируемых за счет этих 
поступлений, недостаточно для по-
крытия расходов на текущее содер-
жание и ремонт инфраструктуры 
(табл. 1).

Увеличить доходы можно, сле-
дуя европейской политике повы-
шения конкурентоспособности и 
привлекая новых пользователей. В 
2010 г. компания работала, помимо 
SNCF, с 11 операторами: EuroCar-
goRail, Europorte, B-Cargo, CFL Car-
go, Colas Rail, VLFI, TSO, CFR, TPCF, 
Trenitalia Cargo и Eurostar. Еще во-
семь операторов планируют полу-
чить сертификаты безопасности в 
2011 г.

Еще одной ключевой задачей яв-
ляется лучшее использование сети, 
особенно второстепенных направ-
лений, чаще всего хронически не-
доиспользуемых. Так, порядка 80 % 
объема перевозок выполняется на 
одной трети общей протяженности 
линий сети, тогда как на 50 % сети 
обращается только 10 % поездов.

Однако этими мерами не за-
крыть разрыв между доходами в 
виде платы за пользование инфра-
структурой и 6,5 млрд евро, необхо-
димыми ежегодно на ее обслужива-
ние и ремонт. Порядка 30 % стои-
мости билетов на поезда TGV при-
ходится на плату за доступ, но при 
этом расходы на инфраструктуру 
составляют половину всех затрат 
по высокоскоростным сообщени-
ям. По оценкам RFF, в 2011 г. соб-
ственные доходы даже с учетом суб-
сидии не покроют расходов и дефи-
цит превысит 1 млрд евро, или 17 % 
бюджета  (табл. 2).

RFF в рамках стратегии увели-
чения доли покрытия расходов за 
счет платы за пользование инфра-
структурой предложила повысить 
плату для поездов TGV (с автома-
тическим повышением стоимости 
билетов), аргументируя допусти-
мость такой меры тем, что проезд 
в высокоскоростных поездах же-
лезных дорог Франции обходится 
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Рис. 2. Расходы RFF на ремонт инфраструктуры в 2008 – 2015 гг.
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Рис. 3. Соотношение между расходами на текущее содержание и инвестициями в проекты 
реконструкции и развития

Т а б л и ц а  1

Характеристики сети, обслуживаемой RFF

Параметр Значение

Эксплуатационная длина линий, км
Из них, км: 

29 636

электрифицированных на переменном токе 25 кВ, 50 Гц 9 536

электрифицированных на постоянном токе 1,5 кВ 5 905

электрифицированных на постоянном токе 800 В (метровая колея) 63

однопутных ~13 000

неиспользуемых или законсервированных ~5 000

Развернутая длина линий, км ~53 000

Длина высокоскоростных линий, км 1 900

Число переездов 18 459

Число тоннелей 1 700

Число автомобильных путепроводов 31 000

Число постов централизации 2 265

Протяженность линий, оснащенных аналоговой радиосвязью, км 11 486

Протяженность линий, оснащенных радиосвязью типа GSM-R, км 2 733

Размеры движения, поездов/сут ~15 000

Накопленная задолженность, млрд евро 27,8

Стоимость активов, млрд евро 29,6
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намного дешевле, чем в высоко-
скоростных поездах любых других 
европейских стран. В этом вопро-
се RFF рассчитывает на поддержку 
правительства, которое выражало 
готовность ослабить контроль за 

стоимостью проезда в высокоско-
ростных поездах и перейти на ры-
ночное ценообразование. Однако 
такой подход не находит понима-
ния со стороны регулирующего ве-
домства ARAF.

Долгосрочное планирование 
инвестиций

Узкие места определяют прио-
ритеты долгосрочной политики 
развития национальной железно-
дорожной сети (рис. 4). В конце ян-
варя 2011 г. завершена укладка пу-
ти на восточном участке первой в 
стране межрегиональной высоко-
скоростной линии LGV Rhin-Rhône 
(рис.  5), которая откроет прямой 
путь для высокоскоростных поез-
дов из Германии к побережью Сре-
диземного моря. Реализация проек-
тов еще четырех высокоскоростных 
линий находится на последних эта-
пах проектирования и подготови-
тельных работ или на ранних эта-
пах строительства: Ле-Ман —Рен, 
Тур — Бордо, вторая очередь LGV 
Est (Бодрекур — Страсбур) и обход 
Ним — Монпелье. Три из них реа-
лизуются в рамках государственно-
частных партнерств (табл. 3).

Эти проекты, на реализацию ко-
торых потребуется не менее 17 млрд 
евро, увеличат протяженность вы-
сокоскоростных линий на 800 км. 
С учетом еще 17 предложенных 
крупных проектов строительства 
новых высокоскоростных линий 
и усиления сети обычных линий 
(табл. 4) общие расходы возрастут 
до 80 млрд евро.

Многие проекты вытекают из 
решений принятой в 2007  г. про-
граммы Grenelle de l'Environment, 
определяющей национальную 
транспортную политику с учетом 
природоохранных аспектов, в част-
ности планы строительства 2000 км 
высокоскоростных линий к 2020 г. 
и еще 2500 км в последующие годы.

По оценке RFF, на реализацию 
крупного проекта от разработки 
концепции до завершения требу-
ется 15 лет, причем половина это-
го времени уходит на консульта-
ции и исследования. Этап собствен-
но строительства занимает от 5 до 
8 лет.

RFF учла критику по пово-
ду более высокого приоритета 

Т а б л и ц а  2

Прогноз доходов RFF на 2011 г., млн евро

Категория сообщений Плата за пользование 
инфраструктурой

Субсидия

Высокоскоростные 1697  — 

Междугородные (Téoz, Corail, Intercity) 168 242

Региональные (TER) 18781  — 

Пригородные в Большом Париже (Transilien) 659  — 

Грузовые 174 559

Прочие 45  — 

Итого 4621 801
1Включая финансовую поддержку со стороны региональных властей. 
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Рис. 4. Схема развития железнодорожной сети Франции
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высокоскоростных проектов по 
сравнению с содержанием обыч-
ных линий. Теперь три четвер-
ти инвестиций направляются в 
сеть обычных линий (RFF запла-
нировала выполнить 220 проек-
тов их реконструкции и модерни-
зации с 2007 по 2013 г.), четверть — 
в высокоскоростные.

В настоящее время почти поло-
вину инвестиций RFF выполняет из 
собственных источников, осталь-
ное — за счет грантов или субсидий 
общественного сектора.

В случае проектов LGV Est и LGV 
Rhin-Rhône около трех четвертей 
расходов покрываются за счет ис-
точников государственных или об-
щественных организаций, в проек-
те LGV Sud Europe Atlantique это со-
отношение равно 50:50, доля обще-
ственного сектора в проекте LGV 
Bretagne-Pays de la Loire увеличе-
на до 60 %.

Выбор приоритетов

RFF принимает решения по ин-
вестициям совместно с централь-
ным и региональными правитель-
ствами при участии местных вла-
стей. Однако предложения со сто-
роны RFF в большей степени 
обусловлены соображениями уве-
личения провозной и пропускной 
способности сети. Переход на так-
товое расписание обеспечит рост 
пропускной способности в дальней 
перспективе, но в настоящее время 
RFF предстоит распределять инве-
стиции с учетом потребностей пе-
ревозок трех различных катего-
рий: грузовых; пассажирских вы-
сокоскоростных и междугород-
ных; пассажирских региональных 
и пригородных.

Так, увеличение частоты следо-
вания поездов региональных со-
общений TER сопряжено с про-
блемами в ключевых узлах. В де-
кабре 2009  г. жесткие ограниче-
ния по пропускной способности 
испытывали Париж, Лилль, Бордо, 
Страсбур, Лион и Марсель, менее 

серьезные — ряд других узлов сети 
и подходы к Лиону, Бордо, Страс-
буру и Тулузе, а также участки Ди-
жон —Шаньи и Ним — Монпелье.

Даже в средне- и долгосрочной 
перспективе по завершении строи-
тельства запланированных высоко-
скоростных линий пропускная спо-
собность крупных станций и узлов 

останется ограничивающим факто-
ром, решающим образом влияю-
щим на инвестиционные планы.

Проведенные RFF исследова-
ния выявили угрожающий недо-
статок пропускной способности 
как в самом Париже, так и на под-
ходах к нему. Например, резервы 
пропускной способности станций 

Рис. 5. Работы по укладке пути и монтажу контактной подвески на одном из участков 
LGV Rhin-Rhône

Т а б л и ц а  3

Проекты RFF, реализуемые в рамках государственно-частных партнерств

Проект Характеристика проекта

LGV Sud Europe 
Atlantique

Концессия на новую линию Тур — Бордо (340 км) стоимостью 
6,8 млрд евро, инвестиции со стороны RFF — 1 млрд евро; усло-
вия договора согласованы с концессионером Lisea в июле 
2010 г., открытие намечено на весну 2017 г. 

LGV Bretagne-Pays 
de la Loire

Новая линия Коннере — Рен (214 км, включая соединительные 
участки) будет построена в рамках партнерского соглашения 
сроком на 25 лет, стоимость проекта — 3 млрд евро, инвестиции 
со стороны RFF — 400 млн евро. Компания Eiffage объявлена 
победителем тендера в январе 2011 г., открытие запланировано 
на 2016 г. 

Обход Ним — Мон-
пелье

Линия длиной 80 км будет построена в рамках партнерского 
соглашения стоимостью 1,6 млрд евро, вклад RFF — 300 млн ев-
ро. Условия финансирования согласованы в декабре 2009 г., 
соглашение с региональным правительством и местными вла-
стями подписано в феврале 2011 г. Победитель тендера будет 
известен в конце 2011 г. 

Переход на радио-
связь стандарта 
GSM-R

Партнерское соглашение с Synerail стоимостью 1,5 млрд евро 
предусматривает перевод на новую систему 14 тыс. км пути к 
2015 г. Ответственность за новую сеть связи формально пере-
шла от RFF к Synerail в марте 2011 г. 
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Париж-Сен-Лазар (рис.  6) и Па-
риж-Северный практически исчер-
паны. Поэтому RFF планирует из-
менить схемы путей на подходах к 
ряду парижских станций, чтобы со-
кратить число враждебных марш-
рутов. В то же время важно найти 
варианты применения неиспользуе-
мых резервов пропускной способ-
ности на таких станциях, как Бер-
си и Вожирар. Это даст быстрый 

выигрыш, но выходом на перспек-
тиву представляется строительство 
новых станций в пригородах столи-
цы с целью разгрузки действующих 
в центре города.

В этом плане высокий потенци-
ал с точки зрения разгрузки центра 
Парижа и улучшения связей Амье-
на, Пикардии и долины Уазы с аэро-
портом Шарль‑де-Голль имеет про-
ект строительства соединительного 

участка между магистральными ли-
ниями Париж — Крей и LGV Inter-
connexion. Кроме перепланиров-
ки станции Крей, проект предусма-
тривает реконструкцию железно-
дорожного терминала в аэропорту 
Шарль‑де-Голль с увеличением 
числа платформ до шести и про-
пускной способности на 50 %, что 
достаточно для приема двух регио-
нальных поездов в час из Крея или 
Амьена.

Проблему нехватки пропуск-
ной способности в регионе Иль‑де-
Франс могут решить еще несколь-
ко проектов, а именно проекты 
окружной линии Tangentielle Nord 
длиной 28 км (для эксплуатации в 
режиме трамвай-поезд) на севере 
Парижа и реконструкции линии D 
сети RER, объем перевозок на кото-
рой достигает 550 тыс. чел. в сутки. 
Продление линии E сети RER на за-
пад от Парижа также может осла-
бить нагрузку на подходы к стан-
ции Сен-Лазар в средней и дальней 
перспективе.

Проект сообщения типа трам-
вай-поезд для коридора Нант — Ша-
тобриан попадает в те же времен-
ные рамки финансирования, что и 
региональной линии RER из Мар-
селя в Обань и Тулон.

Для загруженных направлений, 
связывающих Валанс, Гренобль и 
Шамбери, также рассматриваются 
варианты организации скоростных 
региональных сообщений. Началь-
ный этап работ стоимостью 180 млн 
евро выполнен к концу 2010 г., вто-
рой этап стоимостью 300 млн евро, 
запланированный на 2011 г., пред-
усматривает модернизацию участка 
Жьер — Монмельян, электрифика-
цию участка Валанс — Монмельян и 
выход на LGV Méditerranée. Согла-
шение по условиям финансирова-
ния с участием региона Рона — Аль-
пы, местных властей, центрально-
го правительства, RFF и SNCF под-
писано в июле 2008 г., публичные 
слушания прошли в феврале 2009 г.

Предложения по грузовому об-
ходу Лиона рассматриваются уже 

Т а б л и ц а  4

Крупные проекты в предложениях RFF

Проект Длина, 
км

Публичные 
слушания

Стоимость, 
млрд евро

Северный обход Лиона 48,0 2001 – 2002 1,5
Южный обход Лиона 22,0 2001 – 2002 1,5
Бордо — Тулуза/граница с Испанией 415,0 2005 – 2006 10,0
Пуатье — Лимож 115,0 2006 1,9
Подход к Альпам 114,0 1993 4,7
LGV Rhin-Rhône, южная ветвь 165,0 2000 3,5
LGV Прованс ― Альпы ― Лазурный берег 180,0 2005 10,9
Монпелье — Перпиньян 155,0 2009 5,5
Руасси — Пикардия 6,5 2010 0,3
EOLE запад (линия E сети RER) 8,1 2010 2,5
LGV Interconnexion, южная ветвь 23,5 2011 2,4
LGV Rhin-Rhône, западная ветвь 94,0 2011 2,3
LGV Париж — Орлеан — Клермон-Ферран 465,0 2011 11,0
LGV Париж — Нормандия 225,0 2011 8,0
Тулуза — Нарбон Нет св. Не состоялись 1,0
LGV Беарн — Бигор 75,0 То же 1,5
Центральная пиренейская линия 100,0 » 10,0

Рис. 6. Станция Париж-Сен-Лазар
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многие годы, но до их реализации 
все еще далеко. В Лилле, напротив, 
активизируется работа по созданию 
грузового коридора в обход пере-
груженных ведущих в центр стра-
ны линий за счет новых хордовых 
участков и реконструкции узлов. 
Это необходимо для ускорения гру-
зовых сообщений с Дюнкерком и 
тоннелем под Ла-Маншем. Наблю-
дается прогресс в решении вопро-
сов по финансированию этих работ.

Южные Пиренеи

Инвестиционная программа 
французского региона Южные Пи-
ренеи на 2008 – 2013 гг. отличается 
масштабами, невиданными ранее 
и вряд ли возможными в будущем. 
Этот план мобилизует 15 % нацио-
нальных ресурсов, выделяемых на 
обновление инфраструктуры. Про-
грамма стоимостью 820 млн евро 
охватывает ремонт и реконструк-
цию 500 км линий в соответствии с 
планом удвоения объема перевозок 
в региональных сообщениях. Пред-
усмотрено удвоить пути на участках 
общей длиной 25 км и модернизи-
ровать сигнализацию на 250 км пу-
ти, заменить пролетные строения 
20 мостов, включая 5 длиной более 
30 м. Для ремонта пути потребует-
ся 700 т балласта, 700 тыс. шпал и 
700 км новых рельсов.

RFF покрывает из своих источ-
ников расходы в размере 179 млн 
евро, центральное правительство 
предоставляет 193 млн, 48 млн по-
ступает из Европейского фонда ре-
гионального развития. На регион 
Южные Пиренеи приходится ос-
новная доля расходов — 400 млн 
евро, в том числе 300 млн — в виде 
займа Европейского инвестицион-
ного банка. Это обязательство рав-
но почти половине годового бюд-
жета региона и не имеет аналогов 
в стране.

Принятая инвестиционная про-
грамма имеет свою историю. Со-
стояние сети, на которой в 2007 г. 
в региональных сообщениях было 

перевезено 10 млн чел., было та-
ким, что при прежнем уровне за-
трат на ремонт многие линии при-
шлось бы к 2020  г. закрыть. Пла-
чевное состояние многих местных 
линий выявил аудит, проведенный 
SNCF и RFF в 2005 г., и подтверди-
ли более поздние исследования, вы-
полненные региональными властя-
ми и RFF.

План, согласованный регионом, 
SNCF и RFF в 2007 г., включает ин-
фраструктурные проекты, вошед-
шие в контракт, подписанный вла-
стями региона Южные Пиренеи и 

центральным правительством, и 
дополнительные проекты, финан-
сируемые только из местных источ-
ников. RFF выступает как заказчик, 
функции подрядчика выполняет 
SNCF.

Одним из уже реализованных 
проектов является обновление пу-
тевой структуры однопутных ли-
ний общей длиной 210 км, расхо-
дящихся от узловой станции Кап-
денак (рис.  7) в направлениях на 
Тессонье, Родез и Брив. Для это-
го потребовалось 384 тыс. т балла-
ста, 289 тыс. железобетонных шпал 

Рис. 7. Общий вид станции Капденак
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и 342 км рельсов. Работы, обошед-
шиеся в 170 млн евро, были завер-
шены в ноябре 2010 г.

Значимым является также реа-
лизуемый в настоящее время проект 
частичного удвоения путей с одно-
временным усилением мостов и воз-
ведением подпорных стен и шумоза-
щитных барьеров на линии длиной 
31 км Тулуза — Сен-Сюльпис, кото-
рая считается самой загруженной 
однопутной линией во Франции. 
Для производства работ SNCF пре-
кратило движение поездов на этой 
линии со 2 мая по 18 сентября теку-
щего года. Для укладки второго пу-
ти на участках от Тулузы до тоннеля 
Кампмас длиной 10,2 км и от тонне-
ля Сейан до Сен-Сюльписа длиной 
8 км потребуется увеличить шири-
ну мостового полотна на 20 мостах 
и перестроить четыре путепрово-
да. Здесь предполагается уложить 
30 тыс. железобетонных шпал.

Ключевая задача программы 
состоит в увеличении пропускной 
способности для пропуска допол-
нительных поездов. Главным усло-
вием для этого является изменение 
плана станции Матабьо в Тулузе, с 
тем чтобы разделить проходящие 
через станцию поезда на три блока. 
На станции для каждого из этих бло-
ков выделяются свои группы поса-
дочных платформ, предназначенные 
для поездов северо-восточного (в 
Мазаме, Родез и Фижак), централь-
ного (в Ажен, Каор и Кастельнода-
ри) и юго-западного (в Ош, Тарб и 
Латур‑де-Кароль) направлений.

Модернизация системы сигна-
лизации на некоторых участках 
магистральной линии, ведущей из 
Тулузы в Тарб и Лурд, с заверше-
нием работ в 2013 г. позволит в ча-
сы пик перейти на тактовый гра-
фик движения поездов с получасо-
вым интервалом.

Завершение ведущихся на голов-
ном участке линии Тулуза — Нарбон 
работ по увеличению пропускной 
способности и модернизации си-
стемы сигнализации даст возмож-
ность уменьшить межпоездные ин-
тервалы и перейти в 2020 г. на так-
товый график в пригородном сооб-
щении до Эскалькена.

Проблемы с точностью 
движения поездов

Прошедший 2010 год оказался 
для SNCF рекордным с точки зре-
ния опозданий поездов всех катего-
рий: TGV, Téoz, Corail, TER и Transi
lien (табл. 5). Ухудшение уровня 
обслуживания компания объясня-
ет рядом факторов. С 2002 г. по на-
стоящее время объем перевозок в 
сообщениях TER вырос на 40 %, в 
сообщениях Transilien — на 27 %. 
Проблемы, вызванные ростом пе-
ревозок, усугубились увеличени-
ем объема работ по текущему со-
держанию и ремонту стареющих 
объектов инфраструктуры, а так-
же такими внешними факторами, 
как увеличение на 165 % числа слу-
чаев кражи медного кабеля с 2009 
по 2010 г. Масштаб этого явления 

побудил правительство страны раз-
работать новый пакет мероприя-
тий стоимостью 40 млн евро в до-
полнение к предыдущей програм-
ме: в 2008 – 2010  гг. на превен-
тивные меры уже было выделено 
12 млн. В программу превентивных 
мероприятий, помимо традицион-
ных мер по охране объектов, вхо-
дят патрулирование четырех участ-
ков, потенциально опасных с точки 
зрения злонамеренных действий, с 
помощью вертолетов, оснащенных 
инфракрасными камерами, и спе-
циальная маркировка кабелей, по-
зволяющая отследить место их на-
хождения в случае несанкциониро-
ванного изъятия.

Скачок цены на медь с 2900 дол. 
США/т в январе 2009 г. до 9800 дол. 
в марте 2011 г. отозвался увеличе-
нием числа краж с 1200 в 2009 г. до 
3200 в 2010 г. SNCF и RFF оценива-
ли ущерб в 30 млн евро, денежная 
оценка потерь времени для тысяч 
пассажиров (суммарная задержка 
5800 ч) неизвестна. Самые серьез-
ные последствия имела кража ка-
беля в Альбервилле, из‑за которой 
до 40 тыс. отдыхающих прибыли на 
зимние альпийские курорты с опо-
зданием от 4 до 6 ч.

Стоит отметить и увеличение на 
11 % числа случаев суицида и рост 
вандализма в тот же период. К тому 
же сказалась и необычно холодная 
и снежная погода в декабре 2010 г. 
(рис. 8). Опоздание на 12 ч ночного 
поезда Страсбур — Порт-Боу/Ниц-
ца стало еще одним поводом для не-
довольства общественности.

SNCF, признавая недопусти-
мость такого положения, провело 
консультации с RFF, министерством 
транспорта и регионами, результа-
том которых стало обязательство 
по повышению точности на 12 на-
правлениях, на которых в 2010  г. 
ухудшение ситуации было особен-
но заметным. В марте 2011  г. на-
чата реализация программы, охва-
тывающей линии A и D сети RER 
и пригородные в Рамбуйе, Мант и 
Дрё в парижской зоне, маршруты 

Т а б л и ц а  5

Коэффициенты точности прибытия поездов в пункт назначения

Категория поездов 2010 г. 2009 г. 

TGV 80,5 81,2

Téoz, Corail, Intercity 80,7 83,9

TER 89,8 91,4

Transilien 90,8 91,4

П р и м е ч а н и е . Допустимое опоздание: поезда TGV — 5 мин для поездки длительно-
стью до 1 ч 30 мин, 10 мин для поездки длительностью от 1 ч 30 мин до 3 ч 30 мин, 
15 мин для поездки длительностью более 3 ч 30 мин; поезда TER — 10 мин; поезда 
Transilien — 5 мин. 
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сообщений TER Ним — Перпинь-
ян, Париж — Шартр — Ле-Ман и ра-
диальные направления из Лиона в 
Гренобль, Амберьё и Дижон, марш-
руты сообщений Téoz и Intercity из 
Парижа в Амьен, Кан, Шербур, Тур, 
Орлеан и Клермон-Ферран, а так-
же ночных сообщений категории 
Lunéa. Маршруты высокоскорост-
ных сообщений между Парижем, 
Туром и Ле-Маном также требуют 
пристального внимания; предусмо-
трено учредить должность посред-
ника для общения с пассажирами 
этих направлений.

В каждом упомянутом случае 
SNCF обязуется в период от 18 мес 
до 2 лет повысить надежность по-
движного состава, ограничить 
влияние внешних факторов на уро-
вень обслуживания и оперативно 
информировать пассажиров в слу-
чае сбоев движения. Дополнитель-
ная инициатива по повышению точ-
ности соблюдения графика и умень-
шению числа отмен поездов сооб-
щений TER оформлена в январе 
2011 г. соглашением между SNCF и 
властями региона Прованс — Аль-
пы — Лазурный берег.

Тактовый график

Планируемый на 2012 г. переход 
на тактовый график специалисты 
сравнивают с революцией. Расписа-
ние движения французских поездов 
славится своей громоздкостью, зна-
чительная доля поездов курсирует 
по определенным датам. Например, 
между Нантом и Бордо обращают-
ся четыре поезда в день, но для них 
необходимо выделять не менее 52 
разных ниток графика в год.

Показательно сравнение кори-
доров: Рен — Нант (оба — Фран-
ция) длиной 109 км и Лозан-
на — Берн (оба — Швейцария) дли-
ной 107 км. Численность населения 
каждого из двух французских горо-
дов равна примерно 580 тыс. чел., 

в швейцарских городах прожива-
ют 280 тыс. и 350 тыс. чел. соответ-
ственно. Однако первую пару свя-
зывают только шесть дневных пря-
мых поездов и четыре с пересадкой 
в Редоне, тогда как между Лозанной 
и Берном ежедневно обращаются не 
менее 35 прямых поездов.

Кроме очевидных преимуществ 
от большего числа поездов, пасса-
жиры железных дорог Швейцарии 
выигрывают от того, что поезда от-
правляются каждый час, и это да-
ет уверенность в том, что в случае 
опоздания на запланированный по-
езд можно совершить поездку позд-
нее, на любом следующем. Прямым 
следствием выполнения действую-
щей в стране программы Bahn 2000 
и перехода на тактовый график 
в Швейцарии стал рост продажи 
билетов.

Опыт Швейцарии и девяти дру-
гих европейских стран побудил 
RFF применить такую схему во 
Франции. Начало было положено 
в 2008 г. в регионе Рона — Альпы, 
частично в Бургундии и Норман-
дии, затем, в 2009 г., последовали 
Иль‑де-Франс и Прованс — Альпы — 
Лазурный берег.

Для масштабного перехода на 
тактовый график 2012 год был вы-
бран потому, что совпадает с тре-
мя крупными событиями: вводом 
в эксплуатацию линии LGV Rhin-
Rhône, увеличением числа поездов 
в сообщении столицы с городами 
Бенилюкса и изменениями в кори-
доре Париж — Бордо, связанными с 
началом строительства LGV Sud Eu-
rope Atlantique.

В перспективе все поезда TGV 
будут обращаться по тактовому гра-
фику, 17 регионам придется приве-
сти в соответствие графики движе-
ния местных и региональных поез-
дов, проанализировав при этом ра-
боту станций.

Дополнительный подвижной 
состав при переходе на новый гра-
фик не потребуется, рост спроса 
на перевозки можно будет удовле-
творить простым повторением так-
та. По оценкам RFF, число сообще-
ний на сети увеличится на 15 % че-
рез 3  года после перехода на гра-
фик с постоянными межпоездными 
интервалами.

Railway Gazette International, 2011, № 4, 
p. 38 – 52; материалы RFF (www.rff.fr).

Рис. 8. Необычная для Франции картина (поезд TGV на подходе к станции Азбрук)


