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TGV — скорость, безопасность, 
популярность

Первый поезд TGV (рис.  1) с 
официальными лицами и пассажи-
рами отправился 27 сентября 1981 г. 
с вокзала Париж-Лионский в Лион, 
второй по величине город Фран-
ции, по новой линии LGV Sud-Est. 
Тогда этот поезд был самым быст-
рым в мире: развиваемая им мак-
симальная скорость 260 км/ч на 
50 км/ч превышала скорость япон-
ского пионера — поезда Синкансен. 
Появление TGV стало важным эта-
пом в истории высокоскоростных 
сообщений как с технической, так 
и с эксплуатационной точек зре-
ния. В отличие от поездов Синкан-
сен, которые обращаются только на 
новых линиях нормальной колеи и 
не могут выходить на сеть тради-
ционных для Японии линий колеи 
1067 мм, поезда TGV обслуживают 
многие города (и не только Фран-
ции), находящиеся в зоне тяготения 
обычных линий, выходя за преде-
лы сети высокоскоростных. Этот 
принцип универсализации позво-
ляет расширять масштабы обслу-
живания населения высокоскорост-
ными сообщениями более быстры-
ми темпами, чем благодаря строи-
тельству новых линий. Тем не менее 
во Франции уже построено 1884 км 
специализированных высокоско-
ростных линий, первый участок 
длиной 140 км новой строящейся 
линии LGV Rhin-Rhône планиру-
ют открыть для регулярных пасса-
жирских перевозок в декабре 2011 г. 
Администрация инфраструктуры 
железных дорог Франции RFF уже 
начала строительные работы (или 

планирует приступить к ним в бли-
жайшем будущем) еще на четырех 
линиях (рис. 2). Поезда TGV выхо-
дят на железные дороги всех сосед-
ствующих с Францией стран.

Безопасность — отличительная 
характеристика технологии TGV: 
с 1981 г. высокоскоростные поезда 
перевезли более 1,7 млн пассажиров 
без единого инцидента с фатальны-
ми последствиями. Сокращение 
длительности поездки буквально 
изменило географию страны. Рас-
стояние между многими француз-
скими городами намного больше, 
чем в других европейских странах. 
Например, Париж удален от Лио-
на на 430 км, от Бордо на 570 км, от 
Марселя на 750 км, но поезда TGV 
уменьшили продолжительность 
поездки в Лион с 3 ч 47 мин до 1 ч 
57 мин, Бордо стал «ближе» к сто-
лице практически на 1 ч, еще один 

1 ч пассажиры сэкономят после от-
крытия новой LGV Sud Europe At-
lantique (LGV SEA) в 2017 г. В Мар-
сель из Парижа сейчас можно до-
браться за 3 ч 3 мин по сравнению с 
6 ч 39 мин, требовавшимися на по-
ездку в ушедшем в прошлое поезде 
Mistral TEE.

Поезда TGV помогли Нацио-
нальному обществу железных дорог 
Франции (SNCF) сохранить сектор 
перевозок пассажиров в дальних со-
общениях, не позволив авиакомпа-
нии Air France занять в нем домини-
рующее положение. Более того, по-
следняя отказалась от обслужива-
ния коридоров из Парижа в Лион, 
Нант или Брюссель. Если несколь-
ко лет назад SNCF для поддержания 
с воздушным транспортом равных 
(50:50) долей важно было обеспе-
чить длительность поездки не бо-
лее 3 ч, то в настоящее время уже-
сточение процедур безопасности в 
аэропортах и увеличение общего 
времени полета в силу загруженно-
сти воздушного пространства под-
няли этот порог почти до 4 ч 30 мин. 
Это значит, что поезда стали конку-
рентоспособными по отношению к 
самолетам и на таких протяженных 
маршрутах, как из Парижа в Тулон, 
где доля железной дороги выросла 

Рис. 1. Электропоезд TGV Sud-Est в первоначальном варианте окраски
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Сентябрь этого года ознаменован 30‑й годовщиной со времени 
ввода в обращение первого европейского высокоскоростного 
поезда TGV. Это событие оказало значительное влияние на 
развитие высокоскоростных железнодорожных сообщений не 
только во Франции, но и в других странах Европы.
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до 65 %, несмотря на время поездки 
4 ч, или даже в Канны или Перпинь-
ян с 5‑часовой поездкой.

Пассажиры все чаще отдают 
предпочтение более продолжи-
тельной, но при этом непрерывной 
поездке по железной дороге, что-
бы использовать время для работы, 
отдыха, чтения, тогда как при вы-
боре воздушного пути время зача-
стую складывается из пусть непро-
должительных, но многих этапов. 
По оценке Air France, поезда TGV 
почти полностью занимают нишу 
малобюджетных перевозок, свиде-
тельством чему является отсутствие 
на французском рынке таких авиа-
компаний-дискаунтеров, как Easy-
Jet или Ryanair.

По предварительным оценкам, 
сектор высокоскоростных пасса-
жирских перевозок в 2011  г. зай-
мет третью позицию в SNCF по до-
ходности (8 млрд евро) после при-
городных перевозок (11 млрд евро) 
и логистики (9 млрд евро), но при 
этом бренд TGV— самый известный 
и символический для компании.

Перевозки поездами TGV при-
быльны — доходы покрывают все 
расходы, включая плату за пользо-
вание инфраструктурой. Правда, в 
последние годы прибыльность сни-
жается в силу роста платы за поль-
зование инфраструктурой. За ми-
нувшие 6 – 7 лет последняя вырос-
ла на 50 %, и на нее уходит 33 % 
доходов TGV. Администрации 

инфраструктуры RFF требуется все 
больше средств на содержание сети 
обычных линий, на эти цели она на-
правляет дополнительные доходы 
от TGV. Такая практика является 
предметом дискуссий во Франции.

Национальная федерация ассо-
циаций пользователей транспор-
та (FNAUT) часто упрекает SNCF 
за предпочтительное внимание к 
высокоскоростным сообщениям 
и пренебрежение к обычным. Эти 
упреки не лишены оснований. На 
наверстывание упущенного в сфере 
транспортных услуг на обычных ли-
ниях требуется время: RFF планиру-
ет в 2009 – 2015 гг. вложить 15 млрд 
евро на модернизацию инфраструк-
туры обычных линий. Вместе с тем 
SNCF обслуживает ежедневно по-
рядка 10 млн пассажиров во всех 
видах железнодорожных и автобус-
ных сообщений, из них на TGV при-
ходится только 300 тыс. чел.

Рынок высокоскоростных же-
лезнодорожных перевозок претер-
певает изменения, появляются но-
вые операторы и альянсы. SNCF 
стало акционером итальянской ком-
пании NTV — первого в мире част-
ного оператора высокоскоростных 
сообщений, пользующегося правом 
открытого доступа, который в бли-
жайшие месяцы планирует присту-
пить к обслуживанию пассажиров.

SNCF вполне готово к внедре-
нию новых услуг на рынке пасса-
жирских перевозок. Его дочерняя 
компания iDTGV предлагает новую 
концепцию обслуживания с соб-
ственной системой продажи. Любой 
билет можно приобрести on-line, не 
выходя из дома и распечатав на до-
машнем принтере. На все поездки 
действуют единые тарифы: 19 евро 
в вагонах iDZen (запрещены гром-
кие разговоры и телефонные звон-
ки) и iDZap (допустимо более ак-
тивное и шумное времяпровожде-
ние) или 15 евро в вагонах iDNight. 
Компания планирует в 2012 г. реа-
лизовать стратегию малобюджет-
ных сообщений, в которой идеи 
iDTGV найдут заметное место.
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Рис. 2. Схема железных дорог Франции
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Этапы развития. 
Сотрудничество SNCF 
и Alstom

Первоначальная идея TGV, ос-
нованная на создании высоко-
скоростного поезда с газотурбин-
ной установкой, появилась в нача-
ле 1970‑х годов. SNCF признавало, 
что железные дороги могут сохра-
нить конкурентоспособность с ав-
томобильным и воздушным транс-
портом только за счет радикального 
сокращения длительности поездки 
между центрами крупнейших го-
родов страны. Одновременно тре-
бовала решения проблема увели-
чения провозной способности уже 
перегруженного к тому времени ко-
ридора Париж — Лион — Марсель, к 
которому тяготело 40 % населения 
страны, а перевозки росли с темпом 
4 % в год. Усугублялось сложившее-
ся положение тем, что топографи-
ческие особенности и геометрия 
действующей линии осложняли за-
дачу организации движения на ней 
как пассажирских поездов со скоро-
стью до 160 км/ч, так и более мед-
ленных грузовых.

Поэтому было принято решение 
о строительстве новой специализи-
рованной линии, рассчитанной на 
движение со скоростью 260 км/ч 
(на то время самой высокой в ми-
ре), и разработке принципиально 
новых поездов. Открытие в сентя-
бре 1981 г. (таблица) магистрали, 
обеспечивающей продолжитель-
ность поездки, сравнимую с про-
должительностью полета, и стои-
мость проезда, практически такую 
же, как во втором классе обычно-
го поезда, имело немедленный ус-
пех. Бренд TGV стал признанным 
эквивалентом качества и надежно-
сти, и многие пассажиры вернулись 
на железную дорогу.

На момент открытия TGV Sud-
Est высокоскоростное движение су-
ществовало только в Японии на изо-
лированных линиях. Электропоез-
да с распределенной тягой обра-
щались с максимальной скоростью 

210 км/ч на линиях с преобладани-
ем небольших уклонов. Во Франции 
высокоскоростная сеть развивалась 
поэтапно, во многие города поезда 
TGV заходили по обычным линиям.

Максимальный уклон на первой 
очереди высокоскоростной линии 
Париж — Лион равен 35 ‰ в обоих 
направлениях, сочлененные поезда 
сформированы из концевых мотор-
ных и прицепных промежуточных 
вагонов. Принцип сочлененности 
позволял обеспечить соответствие 
трем требованиям, предъявляемым 
к первым поездам TGV: безопас-
ность, надежность и экономичность. 
Сочленение прицепных вагонов 

позволяло уменьшить общее чис-
ло тележек, снизить сопротивление 
движению и сократить потребление 
энергии на тягу и, кроме того, уве-
личить колесную базу тележек до 
3 м (по сравнению с 2,5 м у тележек 
Синкансен) с соответствующим по-
вышением устойчивости. Несмотря 
на очевидные теоретические преи-
мущества, сначала такое техниче-
ское решение, реализованное SNCF 
и компанией-изготовителем Alstom, 
вызывало критику. Однако практи-
ка подтвердила необоснованность 
подобных сомнений.

Высокий уровень эксплуата-
ционной надежности обеспечен 

Этапы развития высокоскоростных железнодорожных сообщений во Франции

Дата Событие

26 февраля 1981 г. Рекорд скорости поезда TGV (380 км/ч) 
22 сентября 1981 г. Открытие южного участка линии LGV Sud-Est
27 сентября 1981 г. Начало движения поездов TGV в сообщении Париж — Лион с 

длительностью поездки 2 ч 40 мин
25 сентября 1983 г. Завершение строительства линии Париж — Лион, повышение 

максимальной скорости с 260 до 270 км/ч и сокращение дли-
тельности поездки до 2 ч

24 сентября 1989 г. Открытие участка Париж — Ле-Ман линии LGV Atlantique для 
движения со скоростью до 300 км/ч

18 мая 1990 г. Новый рекорд скорости на линии LGV Atlantique (515,3 км/ч) 

30 сентября 1990 г. Открытие продолжения линии LGV Atlantique до Тура
18 мая 1993 г. Открытие линии LGV Nord Europe
28 мая 1994 г. Открытие обхода Парижа — LGV Jonction/Interconnexion
3 июля 1994 г. Открытие линии LGV RhÔne-Alpes
14 ноября 1994 г. Начало обращения поездов Eurostar в сообщениях Лондон — 

Париж/Брюссель
Декабрь 1996 г. Начало эксплуатации двухэтажных поездов TGV Duplex
2 июня 1996 г. Начало эксплуатации поездов Thalys на маршруте Париж — 

Брюссель — Амстердам
14 декабря 1997 г. Продление маршрута поездов Thalys из Брюсселя в Кёльн
26 мая 2001 г. В ознаменование открытия линии LGV Méditerranée поезд 

TGV прошел из Кале в Марсель (1067,2 км) за 3 ч 29 мин со 
средней скоростью 306,3 км/ч

10 июня 2001 г. Открытие линии LGV Méditerranée; впервые в истории для по-
ездки из Парижа в Марсель нужно не более 3 ч

26 ноября 2003 г. SNCF перевезло миллиардного пассажира поездов TGV
3 апреля 2007 г. SNCF, RFF и компания Alstom установили новый мировой ре-

корд скорости (574,8 км/ч) на линии LGV Est Européenne
10 мая 2007 г. Открытие линии LGV Est Européenne с длительностью поездки 

из Парижа в Страсбур 2 ч 20 мин
12 декабря 2010 г. Открытие после реконструкции линии Haut-Bugey с сокраще-

нием длительности поездки из Парижа в Женеву до 3 ч 22 мин
19 декабря 2010 г. Открытие линии Перпиньян (Франция) — Фигерас (Испания) 
11 декабря 2011 г. Планируемое открытие линии LGV Rhin-Rhône
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резервированием компонентов и 
подсистем, критических с точки 
зрения безопасности. Поэтому в 
поезде TGV — два вспомогательных 
преобразователя и шесть тяговых 
блоков, в результате поезд может 
начать движение на подъеме 35 ‰ 
при отказе одного тягового блока 
или продолжить движение с отка-
завшими тормозами на одной те-
лежке. Эти принципы остаются ру-
ководящими для поездов TGV всех 
поколений, в том числе AGV — по-
езда четвертого поколения, на те-
лежках которого установлены син-
хронные тяговые двигатели с возбу-
ждением от постоянных магнитов, 
но базовые принципы конструк-
ции те же, что и 30 лет назад. На-
пример, первичное рессорное под-
вешивание такое же, что и в поез-
дах TGV. Компания Alstom считает 
приоритетным в разработках каж-
дого последующего поколения со-
хранять принципы, проверенные в 
предыдущих поездах, и применять 
инновации только там, где совер-
шенствование необходимо.

Успех первой высокоскоростной 
линии LGV Sud-Est побудил SNCF 
в 1985  г. приступить к строитель-
ству второй линии. Задача LGV At-
lantique состояла в разгрузке обыч-
ных линий между Парижем, Туром 

и Ле-Маном. На момент откры-
тия линии максимальная скорость 
300 км/ч также была самой вы-
сокой в мире. Задача повышения 
максимальной скорости решалась 
параллельно с решением еще од-
ной — значительного повышения 
комфорта. К тому времени мно-
гие пассажиры сетовали, что линия 
LGV Sud-Est предлагает длитель-
ность поездки, сравнимую с пред-
лагаемой воздушным транспортом, 
но при этом, к сожалению, в усло-
виях, сравнимых с самолетными, — 
плотное размещение кресел, высо-
кий уровень шума и вибрации. Вы-
ходом из данной ситуации стала но-
вая система подвешивания, причем 
настолько успешная, что ею заме-
нили предшествующую конструк-
цию на всех поездах первой линии. 
К тому же удалось на 10 дБ (A) сни-
зить уровень внешнего шума.

В начале 1980‑х годов прове-
ренная временем технология TGV 
стала привлекать внимание ино-
странных покупателей. В Испании 
в 1992 г. была введена в эксплуата-
цию первая высокоскоростная ли-
ния (Мадрид — Севилья) с поездами 
AVE на базе TGV, затем шесть поез-
дов были приобретены для линии 
широкой колеи Барселона — Вален-
сия — Аликанте.

Развитие европейской высо-
коскоростной сети сопровожда-
лось появлением технологий TGV 
в Бельгии, Нидерландах и Герма-
нии (поезда Thalys), Великобрита-
нии (Eurostar). На азиатский рынок 
Alstom вышла с поездами KTX для 
Республики Корея.

Во Франции опережающий про-
гнозы рост перевозок на первой ли-
нии LGV Sud-Est и ее продление к 
средиземноморскому побережью 
(LGV Méditerranée) с соответствую-
щим приростом спроса заставили 
SNCF и Alstom вернуться к вопросу 
дальнейшего повышения провозной 
способности в коридоре Париж — 
Лион. Решением стал двухэтажный 
поезд TGV Duplex с местами для 516 
пассажиров в девятивагонном поез-
де длиной 200 м по сравнению с 377 
местами в одноэтажном поезде TGV 
Réseau эквивалентной длины.

Основной задачей, требовав-
шей решения при конструировании 
двухэтажного поезда, было огра-
ничение массы поезда и осевой на-
грузки (максимально 17 т) при уве-
личении провозной способности на 
40 %. Серьезных усилий потребова-
ло облегчение возможно большего 
числа компонентов. В результате 
стальные кузова заменили алюми-
ниевыми, появились рамы тележек 
из стали с высоким сопротивлением 
разрыву, полые оси колесных пар и 
рамы кресел из магниевого сплава.

В процессе подготовки и прове-
дения испытательных поездок, ори-
ентированных на установление ре-
кордов скорости, SNCF и Alstom по-
лучали опыт, который помогал оце-
нивать работу поезда в целом и его 
систем на пределе их возможностей. 
Так, 3 апреля 2007  г. эксперимен-
тальный электропоезд V150, состо-
явший из двух концевых моторных 
вагонов TGV Est (одноэтажных) и 
трех промежуточных прицепных 
TGV Duplex (двухэтажных) на мо-
торных тележках поезда AGV, уста-
новил мировой рекорд скорости 
574,8 км/ч, до сих пор не превзой-
денный (рис. 3).Рис. 3. Поезд V150 во время рекордного пробега
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Идея этих испытаний состояла 
в том, чтобы доказать способность 
к достижению такой скорости двух 
конструктивных платформ — AGV 
и Duplex. Испытаниям предшество-
вала серия из 28 опытных пробегов 
(с января по апрель) на линии LGV 
Est, в которых скорость превышала 
500 км/ч в разных климатических 
условиях. В один из февральских 
дней испытания продолжали при 
сильном боковом ветре, и это позво-
лило проверить правильность реали-
зованных решений (до этого пробе-
га подобные ситуации моделирова-
ли в аэродинамической трубе на ма-
кетах). Это испытание подтвердило, 
что в самых критических условиях в 
данном случае оказывается голов-
ной вагон. Ранее при изучении влия-
ния бокового ветра на поезд TGV 
Méditerranée принимали, что наибо-
лее критичным является двухэтаж-
ный вагон без пассажиров. Иначе го-
воря, испытания показали, что двух-
этажный поезд TGV может безопас-
но следовать с той же скоростью, что 
и одноэтажные поезда, поскольку го-
ловные вагоны одинаковы.

Скоростные пробеги дали мно-
гое в плане представлений о сцеп-
лении. В частности, подтверди-
лось, что даже при скорости поряд-
ка 500 км/ч возможно реализовать 
мощность 2000 кВт на ось. Каких‑то 
15 лет назад подобное представля-
лось невозможным.

Многие технологии, созданные 
для поездов TGV, нашли примене-
ние в других разработках Alstom. 
Так, дисковые тормоза использу-
ются теперь на всех региональных 
поездах, строящихся компанией. 
Синхронные тяговые двигатели на 
постоянных магнитах, спроектиро-
ванные для AGV, работают на ваго-
нах трамвая семейства Citadis и по-
ездов типа Coradia Polyvalent.

С самого начала работ по про-
екту TGV SNCF принимало актив-
ное участие в разработках и испы-
таниях подвижного состава. Спустя 
30 лет ситуация изменилась: в ре-
зультате радикальных структурных 

изменений и трансформации евро-
пейской железнодорожной про-
мышленности эти функции пере-
шли в сферу ответственности ком-
паний — изготовителей подвижного 
состава. Так, Alstom несет полную 
ответственность за разработки AGV, 
не перекладывая ее на SNCF. В то 
же время компания считает полез-
ным продолжение практики, ко-
гда операторы принимают участие 
в процессе разработок в виде выда-
чи рекомендаций и формулирова-
ния требований или, по крайней ме-
ре, обеспечивая доступ к накоплен-
ному опыту эксплуатации поездов 
производства Alstom.

SNCF является крупнейшим в 
мире оператором высокоскорост-
ных поездов, располагая парком из 
500 ед. Ежедневно они выполняют 
порядка 900 рейсов с максимальной 
скоростью 300 – 320 км/ч. Собствен-
но, SNCF не против предоставления 
доступа к накопленным за годы экс-
плуатации информации, но не счита-
ет возможным продолжать сотруд-
ничество на безвозмездной основе.

Позиция Alstom строится на 
том, что железнодорожная про-
мышленность в части строитель-
ства и поставок поездов должна 
следовать практике, сложившейся 

на воздушном транспорте. Все авиа-
перевозчики обязаны обеспечивать 
доступ к данным по эксплуатации 
воздушных судов их поставщикам. 
Обмен такими данными важен с 
точки зрения постоянного совер-
шенствования выпускаемой про-
дукции. Организованные Alstom 
послепродажное обслуживание и 
сотрудничество, например, с на-
циональным оператором RENFE в 
Испании и компанией Virgin в Ве-
ликобритании дают положитель-
ные результаты. В отношении по-
ездов TGV такой практики нет.

Технологии TGV по‑прежнему 
служат делу повышения привле-
кательности железных дорог, про-
должая процесс, начатый открыти-
ем первой высокоскоростной линии 
30 лет назад (рис. 4). Не так давно 
система колесо — рельс считалась 
технологией XIX в., но в настоящее 
время многие в Европе изменили 
мнение — и не в последнюю очередь 
благодаря поездам TGV, решающим 
вопросы мобильности с вниманием 
к окружающей среде.

D. Briginshaw, K. Barrow. Inter-
national Railway Journal, 2011, 
№ 9, p. 37 – 44; материалы SNCF 
(www.idtgv.com) и Alstom (alstom.com). 

Рис. 4. Специальный поезд TGV, оформленный в честь 30‑летия высокоскоростных 
железнодорожных сообщений во Франции


