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Высокоскоростные поезда

В качестве высокоскоростных 
рассматриваются электропоезда, 
развивающие в регулярном обра‑
щении скорость 250 км/ч и более. 
История таких поездов насчитыва‑
ет менее 30 лет, но с начала 1980‑х 
годов основные компании — разра‑
ботчики и изготовители (Alstom, 
Siemens, Bombardier, Kawasaki и 
др.) достигли заметного прогресса 
не только в повышении скорости, 
но и в улучшении технико-эконо‑
мических характеристик подвиж‑
ного состава, прежде всего в плане 
сокращения удельного потребле‑
ния электроэнергии за счет приме‑
нения силовых полупроводниковых 
элементов и тяговых двигателей но‑
вого поколения.

Поезда, находящиеся 
в регулярной эксплуатации

Рынку высокоскоростного по‑
движного состава, как и другим сег‑
ментам рынка железнодорожной 
техники, свойственны постоянный 
прогресс и поиски оптимальных 
технических решений, что находит 
отражение в основных парамет‑
рах продукции, выпускаемой тра‑
диционными компаниями-постав‑
щиками, уже в течение многих лет 
работающими на разных клиентов 
по всему миру. Построенные ком‑

панией Alstom для Национального 
общества железных дорог Франции 
высокоскоростные электропоезда 
семейства TGV стали образцом для 
создания поездов международных 
сообщений Eurostar и Thalys, поез‑
дов Национальных железных дорог 
Испании и Республики Корея. Для 
этих поездов характерен принцип 
сосредоточенной тяги (с концевы‑
ми моторными вагонами без мест 
для пассажиров). Однако впослед‑
ствии Alstom перешла к принци‑
пу распределенной тяги (со всеми 
или несколькими моторными пас‑
сажирскими вагонами в составе по‑
езда), примером чего является но‑
вый высокоскоростной поезд AGV 
увеличенной пассажировместимо‑
сти. Компания Siemens также сна‑
чала строила для железных дорог 
Германии высокоскоростные элек‑
тропоезда с сосредоточенной тя‑
гой (ICE 1, ICE 2), но в поездах сле‑
дующего поколения ICE 3 предпоч‑
тение было отдано распределен‑
ной тяге, как и в поездах семейства 
Velaro, разработанных Siemens для 
железных дорог Испании, Китая и 
России. Консорциум Trevi в соста‑
ве компаний Alstom, Bombardier и 
AnsaldoBreda в высокоскоростных 
электропоездах ETR 500, постав‑
ляемых железным дорогам Италии, 
применил принцип сосредоточен‑
ной тяги. На открытом рынке Ис‑
пании, помимо указанных Alstom 

и Siemens, активно выступают мест‑
ные компании — изготовители по‑
движного состава CAF и Talgo (по‑
следняя — совместно с Bombardier), 
которые в своих поездах исполь‑
зуют оба принципа компоновки 
тягового привода. Эти компании 
поставляют свою продукцию и на 
экспорт (так, CAF начала постав‑
ки высокоскоростных электропо‑
ездов железным дорогам Турции). 
В то же время компании — постав‑
щики высокоскоростных электро‑
поездов семейства Shinkansen же‑
лезным дорогам Японии (такие, как 
Kawasaki, Hitachi и др.) изначально 
придерживаются принципа распре‑
деленной тяги, в том числе и в поез‑
дах, экспортируемых в Китай (как в 
континентальный, так и на о. Тай‑
вань) и Великобританию.

Ниже приведены основные све‑
дения о высокоскоростных элек‑
тропоездах, находящихся в регу‑
лярной эксплуатации на железных 
дорогах разных стран мира. В слу‑
чае если при постройке поездов ис‑
пользованы зарубежные техноло‑
гии, указан их источник. Также ука‑
зан основной вариант составности 
поездов.

Скоростные электро- и ди‑
зель-поезда, в том числе с накло‑
ном кузовов вагонов в кривых, экс‑
плуатируемые со скоростью менее 
250 км/ч, в данный обзор не вклю‑
чены, кроме нескольких серий поез‑
дов железных дорог Испании и Япо‑
нии, представляющих интерес с тех‑
нической или исторической точки 
зрения. Также не включены в обзор 
экспериментальные поезда, не по‑
шедшие в серийное производство.

TGV PSE (Train à Grande Vi-
tesse Paris — Sud-est). Строились в 
1978 – 1988  гг. Эксплуатируются 
компаниями-операторами SNCF 

Высокоскоростное движение: 
что впереди?
В настоящее время общая протяженность маршрутов вы-
сокоскоростных сообщений и длина специализированных 
высокоскоростных линий, вновь построенных или реконструи-
рованных, в разных странах Европы и Азии измеряется тысяча-
ми километров, парк высокоскоростного подвижного состава 
насчитывает сотни поездов. Расширение этой сети идет быст-
рыми темпами (таблица). Вместе с тем существуют факторы, 
препятствующие дальнейшему развитию этого сектора транс-
портного рынка.
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и SBB, обращаются на линиях же‑
лезных дорог Франции и Швейца‑
рии. Число поездов — 98 + 9. Со‑
ставность поезда — два концевых 
моторных (без мест для пассажи‑
ров) и восемь промежуточных пас‑
сажирских вагонов, число тележек — 
13, из них шесть моторных. Пита‑
ние от контактной сети 1,5 кВ по‑
стоянного и 25 кВ, 50 Гц или 15 кВ, 
16,7 Гц переменного тока. Номи‑

нальная мощность — 6400 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 270 км/ч (после модерниза‑
ции — 300 км/ч). Число мест для си‑
дения — 345/350 (рис. 1).

TGV A (Train à Grande Vitesse At-
lantique). Строились в 1988 – 1991 гг. 
Эксплуатируются компанией-опе‑
ратором SNCF, обращаются на ли‑
ниях железных дорог Франции. 
Число поездов — 105. Составность 

поезда — два концевых моторных 
(без мест для пассажиров) и 10 
промежуточных пассажирских ва‑
гонов, число тележек — 15, из них 
четыре моторные. Питание от кон‑
тактной сети 1,5 кВ постоянного и 
25 кВ, 50 Гц переменного тока. Но‑
минальная мощность — 8800 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 300 км/ч. Число мест 
для сидения — 485/458 (рис. 2).

Расширение сети высокоскоростных сообщений

Страна Линия Длина, км Максимальная  
скорость, км/ч

Год ввода  
в эксплуатацию

Строящиеся линии

Китай Пекин — Тяньцзин 115 300 Введена в 2008 г. 

Ухань — Шэньчжэнь 1 045 2010

Шицзячжуан — Тайюань 190 250

Чжэнчжоу — Сиань 454

Ханчжоу — Шэньчжэнь 1 600

Республика Корея Тэгу — Пусан 82 300 Нет св. 

Япония Хатинохе — Аомори 60 270 2013

Хаката — Яцухиро 97

Проектируемые и планируемые линии

Саудовская Аравия Медина — Мекка 550 300 2015

Аргентина Буэнос-Айрес — Росарио 315 250 2012

Росарио — Кордова 400 2020

Бразилия Рио‑де-Жанейро — Сан-Паулу 500 300 2025

Китай Пекин — Шанхай 1 320 350 Нет св. 

Пекин — Ухань 1 100 300

Харбин — Далянь 905 250

Тяньцзинь — Циньхуандао 260

Наньцзинь — Ухань 490

Индия Мумбай — Ахмадабад 495 Нет св. 

Иран Тегеран — Исфахан 475

Япония Тосу — Нагасаки Нет св. 270 2020

Марокко Сеттат — Марракеш 175 300 2015

Танжер — Кенитра 200

Мексика Мехико — Гвадалахара 615 300 2025

Польша Варшава — западная граница 700 Нет св. 2030

Португалия Лиссабон — Мадрид 206 (в Португалии) 350 2013

Лиссабон — Порту 290 300 2015

Порту — Виго (Испания) 100 (в Португалии) 250 2013

Россия Москва — Санкт-Петербург 650 350 2015

Турция Анкара — Стамбул 570 250 Нет св. 

США Сакраменто — Сан-Диего 1 100 300 2025
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TGV R (Train à Grande Vitesse Ré-
seau). Строились в 1992 – 1996  гг. 
Эксплуатируются компанией-опе‑
ратором SNCF, обращаются на ли‑
ниях железных дорог Франции и 
Италии. Число поездов — 77. Со‑
ставность поезда — два концевых 
моторных (без мест для пассажи‑
ров) и восемь промежуточных пас‑
сажирских вагонов, число тележек — 
13, из них четыре моторные. Пита‑
ние от контактной сети 1,5 или 3 кВ 
постоянного и 25 кВ, 50 Гц пере‑
менного тока. Номинальная мощ‑
ность — 8800 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
300/320 км/ч. Число мест для си‑
дения — 377/360.

TGV (Train à Grande Vitesse) Du-
plex. Строились в 1995 – 2006 гг. Экс‑
плуатируются компанией-операто‑
ром SNCF, обращаются на желез‑
ных дорогах Франции. Число поез‑
дов — 89. Составность поезда — два 
концевых моторных (без мест для 
пассажиров) и восемь двухэтаж‑
ных промежуточных пассажир‑
ских вагонов, число тележек — 13, 
из них четыре моторные. Питание 
от контактной сети 1,5 кВ постоян‑
ного и 25 кВ, 50 Гц переменного то‑
ка. Номинальная мощность — 8800 
кВт, максимальная эксплуатацион‑
ная скорость — 300/320 км/ч. Чис‑
ло мест для сидения — 516 (рис. 3).

TGV (Train à Grande Vitesse) Duplex 
Hybride. Строились в 2006 – 2007 гг. 

Эксплуатируются компанией-опе‑
ратором SNCF, обращаются на ли‑
ниях железных дорог Франции. 
Число поездов — 19. Составность 
поезда — два концевых моторных 
(без мест для пассажиров) типа TGV 
Réseau и восемь двухэтажных про‑
межуточных пассажирских вагонов, 
число тележек — 13, из них четы‑
ре моторные. Питание от контакт‑
ной сети 1,5 кВ постоянного и 25 
кВ, 50 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 8800 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 320 км/ч. Число мест для 
сидения — 512.

TGV (Train à Grande Vitesse) Da-
sye. Строятся начиная с 2008 г. Экс‑

плуатируются компанией-операто‑
ром SNCF, обращаются на линиях 
железных дорог Франции и Испа‑
нии. Число заказанных поездов — 
19. Составность поезда — два кон‑
цевых моторных (без мест для пас‑
сажиров) и восемь двухэтажных 
промежуточных пассажирских ва‑
гонов, число тележек — 13, из них 
четыре моторные. Питание от кон‑
тактной сети 1,5 кВ постоянного и 
25 кВ, 50 Гц переменного тока. Но‑
минальная мощность — 9280 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 320 км/ч. Число мест 
для сидения — 512.

TGV POS (Train à Grande Vi-
tesse Paris — Ostfrankreich — Süd-

Рис. 1. Поезд TGV PSE в первоначальном варианте окраски (до 
модернизации)

Рис. 2. Поезд TGV A

Рис. 3. Сдвоенный поезд TGV Duplex
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deutschland). Строятся начиная с 
2007 г. Эксплуатируются компани‑
ей-оператором SNCF, обращаются 
на линиях железных дорог Фран‑
ции, Германии и Швейцарии. Чис‑
ло заказанных поездов — 19. Со‑
ставность поезда — два концевых 
моторных (без мест для пассажи‑
ров) и восемь промежуточных пас‑
сажирских вагонов, число тележек — 
13, из них четыре моторные. Пита‑
ние от контактной сети 1,5 кВ по‑
стоянного и 25 кВ, 50 Гц или 15 кВ, 
16,7 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 9280 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 320 км/ч. Число мест для 
сидения — 361.

TMST (TransManche Super Train), 
Eurostar. Строились в 1992 – 1996 гг. 
Эксплуатируются компаниями-опе‑
раторами Eurostar и SNCF, обраща‑
ются на линиях железных дорог 
Франции, Бельгии и Великобрита‑
нии. Число поездов — 31 + 7. Состав‑
ность поезда — два концевых мотор‑
ных (без мест для пассажиров) и 18 
промежуточных пассажирских ва‑
гонов, число тележек — 23, из них 
шесть моторных. Питание от кон‑
тактной сети 1,5 или 3 кВ постоян‑
ного и 25 кВ, 50 Гц переменного то‑
ка, а также от контактного рельса 
750 В постоянного тока. Номиналь‑
ная мощность — 12 240 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 300 км/ч. Число мест для 
сидения — 794/578 (рис. 4).

Thalys PBA. Строились в 1996 г. 
Эксплуатируются компанией-опе‑
ратором Thalys International, обра‑
щаются на линиях железных дорог 
Франции, Бельгии и Нидерландов. 
Число поездов — 10. Составность 
поезда — два концевых моторных 
(без мест для пассажиров) и восемь 
промежуточных пассажирских ва‑
гонов, число тележек — 13, из них 
четыре моторные. Питание от кон‑
тактной сети 1,5 или 3 кВ посто‑
янного и 25 кВ, 50 Гц переменно‑
го тока. Номинальная мощность — 
8800 кВт, максимальная эксплуа‑
тационная скорость — 300 км/ч. 
Число мест для сидения — 377.

Thalys PBКA. Строились в 1997 г. 
Эксплуатируются компаниями-опе‑
раторами SNCB, SNCF и NS, обра‑
щаются на линиях железных дорог 
Франции, Бельгии, Нидерландов и 
Германии. Число поездов — 9 + 6 + 
2. Составность поезда — два конце‑
вых моторных (без мест для пасса‑
жиров) и восемь промежуточных 
пассажирских вагонов, число теле‑
жек — 13, из них четыре моторные. 
Питание от контактной сети 1,5 
или 3 кВ постоянного и 25 кВ, 50 
Гц или 15 кВ, 16,7 Гц переменно‑
го тока. Номинальная мощность — 
8800 кВт, максимальная эксплуата‑
ционная скорость — 300 км/ч. Чис‑
ло мест для сидения — 377 (рис. 5).

ICE 1 (InterCity Express 1). Строи‑
лись в 1989 – 1993 гг. Эксплуатиру‑
ются компанией-оператором DB 

Fernverkehr, обращаются на лини‑
ях железных дорог Германии, Ав‑
стрии и Чехии. Число поездов — 59. 
Составность поезда — два конце‑
вых моторных (без мест для пасса‑
жиров) и 12 промежуточных пас‑
сажирских вагонов, число теле‑
жек — 28, из них четыре моторные. 
Питание от контактной сети 15 кВ, 
16,7 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 9600 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 280 км/ч. Число мест для 
сидения — 645.

ICE 2 (InterCity Express 2). Строи‑
лись в 1995 – 1997 гг. Эксплуатиру‑
ются компанией-оператором DB 
Fernverkehr, обращаются на лини‑
ях железных дорог Германии. Чис‑
ло поездов — 44. Составность поез‑
да — один концевой моторный (без 
мест для пассажиров), шесть проме‑
жуточных пассажирских вагонов и 
один концевой пассажирский с ка‑
биной управления, число тележек — 
16, из них две моторные. Питание 
от контактной сети 15 кВ, 16,7 Гц 
переменного тока. Номинальная 
мощность — 4800 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
260/280 км/ч. Число мест для сиде‑
ния — 368 (рис. 6).

ICE 3 (InterCity Express 3). Строи‑
лись в 2000 – 2004 гг. Эксплуатиру‑
ются компанией-оператором DB 
Fernverkehr, обращаются на лини‑
ях железных дорог Германии. Чис‑
ло поездов — 50. Составность по‑

Рис. 4. Поезд Eurostar Рис. 5. Поезд Thalys PBКA
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езда — четыре моторных и четыре 
прицепных пассажирских вагона, 
число тележек — 16, из них восемь 
моторных. Питание от контакт‑
ной сети 15 кВ, 16,7 Гц переменно‑
го тока. Номинальная мощность — 
8000 кВт, максимальная эксплуата‑
ционная скорость — 320 км/ч. Чис‑
ло мест для сидения — 441/431.

ICE 3М (InterCity Express 3М). 
Строятся начиная с 2001  г. Экс‑
плуатируются компаниями-опера‑
торами DB Fernverkehr и NS, обра‑
щаются на линиях железных дорог 
Германии, Нидерландов, Бельгии и 
Франции. Число эксплуатируемых 
поездов — 13 + 4, заказанных — 15. 
Составность поезда —четыре мотор‑
ных и четыре прицепных пассажир‑
ских вагона, число тележек — 16, из 
них восемь моторных. Питание от 
контактной сети 1,5 или 3 кВ по‑
стоянного и 25 кВ, 50 Гц или 15 кВ, 
16,7 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 8000 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 320 км/ч. Число мест для 
сидения — 441/431.

ETR 500 (Elettro Treno Rapido 
500) 1‑й партии. Строились в 
1992 – 1996  гг. Эксплуатируются 
компанией-оператором Trenitalia, 
обращаются на линиях железных 
дорог Италии. Число поездов — 30. 
Составность поезда — два конце‑
вых моторных (без мест для пас‑
сажиров) и 12 промежуточных 
пассажирских вагонов, число те‑

лежек — 28, из них четыре мотор‑
ные. Питание от контактной се‑
ти 3 кВ постоянного тока. Номи‑
нальная мощность — 8800 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 300 км/ч. Число мест 
для сидения — 656.

ETR 500 P (Elettro Treno Rapido 
500 Рolitensione). Строились в 
2000 – 2005  гг. Эксплуатируются 
компанией-оператором Trenitalia, 
обращаются на линиях железных 
дорог Италии. Число поездов — 3. 
Составность поезда — два конце‑
вых моторных (без мест для пасса‑
жиров) и восемь промежуточных 
пассажирских вагонов, число те‑
лежек — 20, из них четыре мотор‑
ные. Питание от контактной сети 
1,5 или 3 кВ постоянного и 25 кВ, 
50 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 8800 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 300 км/ч. Число мест для 
сидения — 400.

ETR 500 AV (Elettro Treno Rapido 
500 Alta Velocità). Строятся начиная 
с 2005  г. Эксплуатируются компа‑
нией-оператором Trenitalia, обра‑
щаются на линиях железных дорог 
Италии. Число заказанных поез‑
дов — 27. Составность поезда — два 
концевых моторных (без мест для 
пассажиров) и 12 промежуточных 
пассажирских вагонов, число те‑
лежек — 28, из них четыре мотор‑
ные. Питание от контактной сети 3 
кВ постоянного и 25 кВ, 50 Гц пере‑

менного тока. Номинальная мощ‑
ность — 8800 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
300 км/ч. Число мест для сидения — 
656 (рис. 7).

AVE S-100 (Alta Velocidad 
Española S-100). Строились в 
1991 – 1993  гг. по технологии 
Alstom. Эксплуатируются компа‑
нией-оператором RENFE, обраща‑
ются на линиях нормальной ко‑
леи железных дорог Испании. Чис‑
ло поездов — 18. Составность поез‑
да — два концевых моторных (без 
мест для пассажиров) и восемь про‑
межуточных прицепных вагонов, 
число тележек — 13, из них четы‑
ре моторные. Питание от контакт‑
ной сети 3 кВ постоянного и 25 кВ, 
50 Гц переменного тока. Номиналь‑
ная мощность — 8800 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 300 км/ч. Число мест для 
сидения — 329.

AVE S-101 (Alta Velocidad 
Española S-101, Euromed). Строились 
в 1997 г. по технологии Alstom. Экс‑
плуатируются компанией-операто‑
ром RENFE, обращаются на линиях 
широкой (1668 мм) колеи железных 
дорог Испании. Число поездов — 6. 
Составность поезда — два концевых 
моторных (без мест для пассажи‑
ров) и восемь промежуточных при‑
цепных вагонов, число тележек — 13, 
из них четыре моторные. Питание 
от контактной сети 3 кВ постоянно‑
го и 25 кВ, 50 Гц переменного тока. 

Рис. 6. Сдвоенный поезд ICE 2 Рис. 7. Поезд ETR 500 AV
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Номинальная мощность — 5400 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 220 км/ч. Число мест 
для сидения — 329.

AVE S-102 (Alta Velocidad 
Española S-102), Talgo 350. Строят‑
ся начиная с 2005 г. с использова‑
нием технологии Bombardier. Экс‑
плуатируются компанией-операто‑
ром RENFE, обращаются на линиях 
нормальной колеи железных дорог 
Испании. Число эксплуатируемых 
поездов — 16, заказанных — 30. Со‑
ставность поезда — два концевых 
моторных (без мест для пассажи‑
ров) и 12 промежуточных прицеп‑
ных вагонов, число тележек — 17, 
из них четыре моторные. Пита‑
ние от контактной сети 25 кВ, 50 Гц 
переменного тока. Номинальная 
мощность — 8000 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
350 км/ч. Число мест для сидения — 
404 (рис. 8).

AVE S-103 (Alta Velocidad 
Española S-103), Velaro  Е.  Строи‑
лись в 2005 – 2008 гг. по технологии 
Siemens. Эксплуатируются компа‑
нией-оператором RENFE, обраща‑
ются на линиях нормальной колеи 
железных дорог Испании. Чис‑
ло поездов — 26. Составность по‑
езда — четыре моторных и четыре 
прицепных пассажирских вагона, 
число тележек — 16, из них восемь 
моторных. Питание от контакт‑

ной сети 25 кВ, 50 Гц переменно‑
го тока. Номинальная мощность — 
8800 кВт, максимальная эксплуата‑
ционная скорость — 350 км/ч. Чис‑
ло мест для сидения — 404.

AVE S-104 (Alta Velocidad 
Española S-104). Строятся начиная 
с 2005 г. Эксплуатируются компа‑
нией-оператором RENFE, обраща‑
ются на линиях нормальной ко‑
леи железных дорог Испании. Чис‑
ло эксплуатируемых поездов — 20, 
заказанных — 30. Составность по‑
езда — четыре моторных пасса‑
жирских вагона, число тележек — 
восемь, у каждой из них одна ко‑
лесная пара моторная. Питание 
от контактной сети 25 кВ, 50 Гц 
переменного тока. Номинальная 
мощность — 4400 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 250 км/ч. Число мест для 
сидения — 237.

AVE S-120 (Alta Velocidad 
Española S-120). Строятся начиная с 
2006 г. Эксплуатируются компани‑
ей-оператором RENFE, обращают‑
ся на линиях нормальной и широ‑
кой (1668 мм) колеи железных до‑
рог Испании. Число эксплуатируе‑
мых поездов — 12, заказанных — 45. 
Составность поезда — четыре мо‑
торных пассажирских вагона, чис‑
ло тележек — восемь, у каждой из 
них одна колесная пара моторная. 
Питание от контактной сети 3 кВ 

постоянного и 25 кВ, 50 Гц пере‑
менного тока. Номинальная мощ‑
ность — 4000 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
250 км/ч. Число мест для сидения — 
238/270 (рис. 9).

AVE S-130 (Alta Velocidad 
Española S-130), Talgo 250. Строятся 
начиная с 2007 г. Эксплуатируют‑
ся компанией-оператором RENFE, 
обращаются на линиях нормальной 
и широкой (1668 мм) колеи желез‑
ных дорог Испании. Число заказан‑
ных поездов — 45. Составность по‑
езда — два концевых моторных (без 
мест для пассажиров) и 11 про‑
межуточных прицепных вагонов, 
число тележек — 16, из них четы‑
ре моторные. Питание от контакт‑
ной сети 3 кВ постоянного и 25 кВ, 
50 Гц переменного тока. Номиналь‑
ная мощность — 4800 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 250 км/ч. Число мест для 
сидения — 299.

Shinkansen 100. Строились в 
1984 – 1991 гг. Эксплуатировались 
компанией-оператором JR West, 
обращались на линии Sanyo же‑
лезных дорог Японии. Число по‑
ездов — 22. Составность поезда — 
16 моторных пассажирских ваго‑
нов, число тележек — 32, все мотор‑
ные. Питание от контактной сети 
25 кВ, 60 Гц переменного тока. Но‑
минальная мощность — 5500 кВт, 

Рис. 8. Поезд AVE S–102 Рис. 9. Поезд AVE S–120
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максимальная эксплуатационная 
скорость — 220 км/ч. Число мест 
для сидения — 1285/1325. Впо‑
следствии были разделены на со‑
ставы меньшей длины и переданы 
для эксплуатации в местных сооб‑
щениях (рис. 10).

Shinkansen 200. Строились в 
1980 – 1986 гг. Эксплуатировались 
компанией-оператором JR Еаst, об‑
ращались на линии Joetsu желез‑
ных дорог Японии. Число поездов — 
66. Составность поезда — 10 мотор‑
ных пассажирских вагонов, число 
тележек — 20, все моторные. Пи‑
тание от контактной сети 25 кВ, 
50 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 9200 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 240 км/ч. Число мест для 
сидения — 917.

Shinkansen 300. Строились в 
1992 – 1998  гг. Эксплуатируют‑
ся компаниями-операторами JR 
Central и JR West, обращаются на 
линиях Tokaido и Sanyo железных 
дорог Японии. Число поездов — 69. 
Составность поезда — 16 моторных 
пассажирских вагонов, число теле‑
жек — 32, из них 20 моторных. Пи‑
тание от контактной сети 25 кВ, 
60 Гц переменного тока. Номиналь‑
ная мощность — 12 000 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 270 км/ч. Число мест для 
сидения — 1323.

Shinkansen 400. Строились в 
1992 – 1995  гг. Эксплуатируют‑
ся компанией-оператором JR East, 
обращаются на линиях Tohoku и 
Yamagata железных дорог Японии. 
Число поездов — 12. Составность 
поезда — шесть моторных и один 
прицепной пассажирский вагон, 
число тележек — 14, из них 12 мо‑
торных. Питание от контактной се‑
ти 20 или 25 кВ, 50 Гц переменно‑
го тока. Номинальная мощность — 
5040 кВт, максимальная эксплуа‑
тационная скорость — 240 км/ч. 
Число мест для сидения — 399.

Shinkansen 500. Строились в 
1995 – 1998  гг. Эксплуатируют‑
ся компанией-оператором JR West, 
обращаются на линиях Tokaido 
и Sanyo железных дорог Японии. 
Число поездов — девять. Состав‑
ность поезда — 16 моторных пас‑
сажирских вагонов, число теле‑
жек — 32, все моторные. Питание 
от контактной сети 25 кВ, 60 Гц пе‑
ременного тока. Номинальная мощ‑
ность — 18 240 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
300 км/ч. Число мест для сидения — 
1324 (рис. 11).

Shinkansen 700. Строились в 
1997 – 2006  гг. Эксплуатируют‑
ся компаниями-операторами JR 
Central и JR West, обращаются на 
линиях Tokaido и Sanyo желез‑
ных дорог Японии. Число поез‑

дов — 91. Составность поезда — во‑
семь моторных и восемь прицеп‑
ных пассажирских вагонов, число 
тележек — 32, из них 16 моторных. 
Питание от контактной сети 25 кВ, 
60 Гц переменного тока. Номиналь‑
ная мощность — 13 200 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 285 км/ч. Число мест для 
сидения — 1323.

Shinkansen N700. Строятся начи‑
ная с 2005 г. Эксплуатируются ком‑
паниями-операторами JR Central 
и JR West, обращаются на лини‑
ях Tokaido и Sanyo железных дорог 
Японии. Число заказанных поез‑
дов — 97. Составность поезда — семь 
моторных и девять прицепных пас‑
сажирских вагонов, число тележек — 
32, из них 14 моторных. Питание от 
сети 25 кВ, 60 Гц переменного тока. 
Номинальная мощность –17 080 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 300 км/ч. Число мест для 
сидения — 1323.

Shinkansen 800. Строились в 
2003 – 2004  гг. Эксплуатируются 
компанией-оператором JR Kyushu, 
обращаются на линии Kyushu же‑
лезных дорог Японии. Число по‑
ездов — шесть. Составность поез‑
да — шесть моторных пассажир‑
ских вагонов, число тележек — 12, 
все моторные. Питание от контакт‑
ной сети 25 кВ, 60 Гц переменно‑
го тока. Номинальная мощность — 

Рис. 10. Поезд Shinkansen 100 Рис. 11. Поезда Shinkansen 500 (слева) и 700
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7300 кВт, максимальная эксплуата‑
ционная скорость — 260 км/ч. Чис‑
ло мест для сидения — 392.

Shinkansen Е1. Строились в 
1993  г. Эксплуатируются компа‑
нией-оператором JR East, обраща‑
ются на линии Jоetsu железных до‑
рог Японии. Число поездов — шесть. 
Составность поезда — шесть мотор‑
ных и шесть прицепных двухэтаж‑
ных пассажирских вагонов, чис‑
ло тележек — 24, из них 12 мотор‑
ных. Питание от контактной сети 
25 кВ, 50 Гц переменного тока. Но‑
минальная мощность — 9840 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 240 км/ч. Число мест 
для сидения — 1229.

Shinkansen Е2. Строились в 
1995 – 2005  гг. Эксплуатируют‑
ся компанией-оператором JR East, 
обращаются на линиях Tohoku и 
Nagano железных дорог Японии. 
Число поездов — 47. Составность 
поезда — два концевых прицепных 
и восемь промежуточных моторных 
пассажирских вагонов, число теле‑
жек — 20, из них 16 моторных. Пи‑
тание от контактной сети 25 кВ, 50 
или 60 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 9600 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 275 км/ч. Число мест для 
сидения — 815.

Shinkansen Е3. Строились в 
1995 – 2009  гг. Эксплуатируются 

компанией-оператором JR East, об‑
ращаются на линиях Tohoku, Akita 
и Yamagata железных дорог Японии. 
Число поездов — 30. Составность 
поезда — пять моторных и два при‑
цепных пассажирских вагона, число 
тележек — 14, из них 10 моторных. 
Питание от контактной сети 20 или 
25 кВ, 50 Гц переменного тока. Но‑
минальная мощность — 6000 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость — 275 км/ч. Число мест 
для сидения — 338/402 (рис. 12).

Shinkansen Е4. Строились в 
1997 – 2003  гг. Эксплуатируются 
компанией-оператором JR East, об‑
ращаются на линиях Tohoku, Joetsu 
и Nagano железных дорог Японии. 
Число поездов — 30. Составность 
поезда — четыре моторных и четы‑
ре прицепных двухэтажных пасса‑
жирских вагона, число тележек — 
16, из них восемь моторных. Пи‑
тание от контактной сети 25 кВ, 50 
или 60 Гц переменного тока. Номи‑
нальная мощность — 6720 кВт, мак‑
симальная эксплуатационная ско‑
рость — 240 км/ч. Число мест для 
сидения — 817 (рис. 13).

КТХ (Korea Train eXpress). Строи‑
лись в 2003 – 2007  гг. по техноло‑
гии Alstom. Эксплуатируются ком‑
панией-оператором Korail, обра‑
щаются на линиях железных дорог 
Республики Корея. Число поездов — 
46. Составность поезда — два конце‑

Рис. 12. Сдвоенный поезд Shinkansen Е3

Рис. 14. Поезда КТХ

Рис. 13. Поезд Shinkansen Е4
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вых моторных (без мест для пасса‑
жиров), два моторных и 16 прицеп‑
ных пассажирских вагонов, число 
тележек — 24, из них шесть мотор‑
ных. Питание от контактной сети 
25 кВ, 60 Гц переменного тока. Но‑
минальная мощность — 13 560 кВт, 
максимальная эксплуатационная 
скорость— 300 км/ч. Число мест для 
сидения — 965 (рис. 14).

700Т. Строятся начиная с 2004 г. 
по технологии Hitachi, Kawasaki и 
Nippon Sharyo. Эксплуатируются 
компанией-оператором THSR на 
линиях железных дорог Китая (на 
о. Тайвань). Число эксплуатируе‑
мых поездов — 30, заказанных — 12. 
Составность поезда — 12 моторных 
пассажирских вагонов, число теле‑

жек — 24, все моторные. Питание от 
контактной сети 25 кВ, 60 Гц пере‑
менного тока. Номинальная мощ‑
ность — 10 200 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
300 км/ч, число мест для сидения — 
989 (рис. 15).

CRH 2 (China Railway High-speed 2). 
Строятся начиная с 2001 г. по тех‑
нологии Kawasaki. Эксплуатируют‑
ся министерством железнодорож‑
ного транспорта Китая на лини‑
ях железных дорог страны. Число 
заказанных поездов — 60. Состав‑
ность поезда — четыре моторных 
и четыре прицепных пассажир‑
ских вагона, число тележек — 16, из 
них восемь моторных. Питание от 
контактной сети 25 кВ, 50 Гц пере‑

менного тока. Номинальная мощ‑
ность — 9600 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
250/300 км/ч. Число мест для си‑
дения — 610 (рис. 16).

CRH 3 (China Railway High-speed 3). 
Строятся начиная с 2008 г. по тех‑
нологии Siemens. Эксплуатируются 
министерством железнодорожно‑
го транспорта Китая на линиях же‑
лезных дорог страны. Число зака‑
занных поездов — 60. Составность 
поезда — четыре моторных и четы‑
ре прицепных пассажирских вагона, 
число тележек — 16, из них восемь 
моторных. Питание от контактной 
сети 25 кВ, 50 Гц. Номинальная 
мощность — 8800 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 

Рис. 16. Поезда CRH 2Рис. 15. Поезд 700Т

Рис. 17. Поезд CRH 3 Рис. 18. Поезд CRH 5
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300 км/ч. Число мест для сидения — 
600 (рис. 17).

CRH 5 (China Railway High-speed 5). 
Строятся начиная с 2007 г. по тех‑
нологии Alstom. Эксплуатируются 
министерством железнодорожного 
транспорта Китая на линиях желез‑
ных дорог страны. Число заказан‑
ных поездов — 60. Составность по‑
езда — пять моторных и три прицеп‑
ных пассажирских вагона, число те‑
лежек — 16, из них пять моторных. 
Питание от контактной сети 25 кВ, 
50 Гц переменного тока. Номиналь‑
ная мощность — 5500 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 250 км/ч. Число мест для 
сидения — 600 (рис. 18).

Некоторые из заказанных, 
но еще не эксплуатируемых 
поездов

HT 65000. Представлен в 2007 г. 
Поезда будут строиться по техноло‑
гии CAF и эксплуатироваться ком‑
панией-оператором TCDD на ли‑
ниях железных дорог Турции. Чис‑
ло заказанных поездов — 12. Со‑
ставность поезда — шесть моторных 
вагонов, число тележек — 12, из них 
шесть моторных. Питание от кон‑
тактной сети 25 кВ, 50 Гц перемен‑
ного тока. Номинальная мощность — 
4800 кВт, максимальная эксплуата‑
ционная скорость — 250 км/ч. Чис‑
ло мест для сидения — 419 (рис. 19).

«Сапсан» (Velaro RUS). Пред‑
ставлен в 2008 г. Поезда строятся 
по технологии Siemens и будут экс‑
плуатироваться компанией-опера‑
тором ОАО «РЖД» на линиях ши‑
рокой (1520 мм) колеи железных 
дорог России. Число заказанных 
поездов — восемь. Составность по‑
езда — четыре моторных и шесть 
прицепных пассажирских вагонов, 
число тележек — 20, из них восемь 
моторных. Питание от контакт‑
ной сети 3 кВ постоянного и 25 кВ, 
50 Гц переменного тока. Номиналь‑
ная мощность — 8800 кВт, макси‑
мальная эксплуатационная ско‑
рость — 250 км/ч. Число мест для 
сидения — 600.

КТХ II (Korea Train eXpress II). 
Представлен в 2008 г. Поезда будут 
эксплуатироваться компанией-опе‑
ратором Korail на линиях железных 
дорог Республики Корея. Число за‑
казанных поездов — 10. Состав‑
ность поезда — один концевой мо‑
торный (без мест для пассажиров), 
один промежуточный моторный и 
восемь прицепных пассажирских 
вагонов, в том числе концевой с ка‑
биной управления. Число тележек — 
20, из них три моторные. Питание 
от контактной сети 25 кВ, 60 Гц 
переменного тока. Номинальная 
мощность — 7000 кВт, максималь‑
ная эксплуатационная скорость — 
330 км/ч. Число мест для сидения — 
500 (рис. 20).

Дальнейшее повышение 
скорости

Для успешной конкуренции с 
воздушным транспортом Нацио‑
нальное общество железных дорог 
Франции (SNCF) намерено повы‑
сить скорость движения поездов в 
регулярной эксплуатации на пер‑
спективных высокоскоростных ли‑
ниях (LGV) до 360 км/ч (такую ско‑
рость иначе называют сверхвысо‑
кой). Компания Alstom побуждает 
SNCF к принятию такого решения, 
а оператор инфраструктуры желез‑
ных дорог страны (RFF) проявляет 
в этом отношении некоторую осто‑
рожность. Компания воздушно‑
го транспорта Air France опасается 
расширения сети LGV и готовится к 
сокращению числа полетов на сов‑
падающих маршрутах. В Германии 
вопрос о переходе на сверхскорость 
на повестке дня не стоит, в Испании 
приоритет повышения скорости до 
350 км/ч тоже пока не афишируется.

Вместе с тем уже состоялась 
презентация созданного компа‑
нией Alstom с использованием са‑
мых передовых технологий высо‑
коскоростного электропоезда AGV 
(Automotrice à Grande Vitesse) но‑
вого поколения, который рассчи‑
тан на скорость 350 – 360 км/ч.

Противоречия между SNCF и 
RFF удалось несколько сгладить, 
и было достигнуто выгодное для 

Рис. 19. Поезд НТ 65000 Рис. 20. Поезд КТХ II
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обеих сторон соглашение. Alstom 
и SNCF получили возможность на‑
копления всех необходимых дан‑
ных по освоению указанного ско‑
ростного диапазона и проведения 
испытаний нового поезда AGV, 
RFF — возможность изучения опы‑
та движения поездов со скоростью 
до 320 км/ч и оценки воздействия 
высокоскоростных поездов на ин‑
фраструктуру и окружающую сре‑
ду (особенно чувствительной к по‑
вышению скорости движения поез‑
дов с точки зрения износа оказалась 
контактная сеть).

Помимо технических аспек‑
тов, вопрос о строительстве линий 
для движения поездов со скоро‑
стью 360 км/ч (и даже более) име‑
ет и другие аспекты, связанные, на‑
пример, с необходимостью отчуж‑
дения земельных площадей и ре‑
шаемые на государственном уровне.

Повышение скорости движения 
поездов за пределы 320 км/ч не яв‑
ляется только французской прихо‑
тью. Многие европейские компа‑
нии-операторы задумываются, хотя 
бы концептуально, о движении со 
скоростью 350 км/ч. Следует, кста‑
ти, отметить, что высокоскорост‑
ная линия LGV Est-européenne бы‑
ла спроектирована в расчете именно 
на эту скорость. Правда, для полной 
реализации замысла необходимо 
решить оставшиеся проблемы, на‑
пример, относительно выброса бал‑
ласта или высокого уровня наруж‑
ного и внутреннего шума (особенно 
в кабине управления). Основными 
же с самого начала являются эко‑
номические соображения. При по‑
вышении скорости движения поез‑
дов до 350 – 360 км/ч заметно уве‑
личивается расход электроэнергии, 
а также ускоряется износ и ухудша‑
ется работа таких, например, эле‑
ментов, как токоприемники.

Потенциально движение со 
сверхвысокой скоростью во Фран‑
ции можно в первую очередь ор‑
ганизовать в таких коридорах, как 
юго-восточный и юго-западный. 
На этих направлениях воздуш‑

ный транспорт ежегодно перевозит 
9 млн. и 6 млн. пассажиров соответ‑
ственно (в частности, на юго-вос‑
точном направлении: маршрут Па‑
риж — Ницца — 3,2 млн. пассажиров, 
Париж — Марсель — 1,8 млн., Па‑
риж — Монпелье — 1 млн., Париж —
Барселона — 1,5 млн., Париж — Ми‑
лан — 1,5 млн.; на юго-западном 
направлении: маршрут Париж — 
Бордо — 1,5 млн., Париж — Тулуза — 
3 млн. пассажиров), так что потен‑
циальные пассажиропотоки заслу‑
живают серьезного внимания.

Обычно расходы на реализацию 
железнодорожных проектов рас‑
пределяются следующим образом: 
инфраструктура — 60 %, решение 
энергетических и экологических 
проблем –30 – 35 %, подвижной со‑
став и тяга поездов — 5 – 10 %. При 
повышении скорости движения за‑
траты по первой позиции практиче‑
ски не изменяются, по второй — уве‑
личиваются, по третьей — сокраща‑
ются. Учитывая эти соображения, 
можно заключить, что если суще‑
ствует потенциальный спрос на пе‑
ревозки, то доходы будут опережать 
расходы.

Однако RFF имеет другую точку 
зрения, согласно которой необхо‑
димо рассматривать вопрос в ком‑
плексе. Правильнее оценивать по‑
тенциальную эффективность сверх‑
высокоскоростных перевозок исхо‑
дя из их воздействия на работу всей 
сети. Кроме того, если еще недавно 
высокоскоростные сообщения рас‑
сматривались как движущая си‑
ла прогресса на железных дорогах, 
в настоящее время они являются 
лишь одним из элементов работы 
железнодорожного транспорта, в 
силу чего подход к ним изменился и 
стал более трезвым.

Два проекта LGV для движения 
со скоростью до 360 км/ч

Дублирующая линия Париж — Ли-
он. На презентации проекта сверх‑
высокоскоростной линии LGV Па‑
риж — Клермон-Ферран в конце 

2007 г. развернулись дебаты отно‑
сительно недостатка пропускной 
способности действующей линии 
LGV PSE, оправдывающего строи‑
тельство новой дублирующей ли‑
нии. В ходе дискуссии представи‑
тели RFF отмечали, что действую‑
щая линия еще не достигла предела 
пропускной способности: в настоя‑
щее время эта линия, оснащенная 
системой сигнализации типа TVM 
300, фактически может пропускать 
в каждом направлении до 11 поез‑
дов в час; оснащение ее системой 
управления движением ETCS по‑
зволит увеличить ее пропускную 
способность до 16 поездов в час. В 
свою очередь специалисты SNCF 
предпочитали сравнивать теорети‑
ческую пропускную способность, 
которая в настоящее время состав‑
ляет 12 – 13 поездов в час, с буду‑
щей (также теоретической) про‑
пускной способностью, которая до‑
стигнет 15 – 16 поездов в час. Иначе 
говоря, согласно версии SNCF, при 
оснащении линии системой ETCS 
можно увеличить пропускную спо‑
собность только на одну четверть, а 
по расчетам RFF — на 45 %, за счет 
чего она может принять дополни‑
тельных пассажиров с проектируе‑
мых LGV Ним — Монпелье и Ли‑
он — Мюлуз.

У SNCF и RFF имеется также 
ряд разногласий по конкретной 
трассировке новой линии. Однако 
конечными целями проекта явля‑
ются обеспечение движения поез‑
дов со сверхвысокой скоростью и 
уменьшение продолжительности 
поездки между Парижем и Лио‑
ном до 1 ч 35 мин. Для привлече‑
ния тех миллионов пассажиров, 
которые сейчас на юго-восточном 
направлении пользуются воздуш‑
ным транспортом, новая линия 
должна предъявить действенные 
аргументы.

Дополнительными преимущест‑
вами новой линии будут более пол‑
ная загрузка станции Париж-Аус‑
терлиц и разгрузка перегруженной 
станции Париж-Лионский.
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Линия Париж — Бордо. Инфра‑
структура проектируемой LGV Sud 
Europe Atlantique рассчитывается 
на максимальную скорость движе‑
ния поездов 350 км/ч. Однако, как 
сообщали представители RFF, ре‑
зультаты анкетирования оказались 
в пользу скорости 320 км/ч. При та‑
кой скорости длительность поездки 
от Парижа до Бордо составит менее 
2 ч, до Тулузы — 3 ч.

Основные требования 
к сверхскоростным поездам

В конкурсных условиях на по‑
ставку высокоскоростных поездов 
нового поколения под условным 
названием TGV NG четко записа‑
но, что они должны в регулярной 
эксплуатации обеспечивать дви‑
жение со скоростью 350 – 360 км/ч, 
т. е. на 20 – 30 км/ч больше, чем 
эксплуатируемые поезда семей‑
ства TGV, и быть самыми быстры‑
ми на сети железных дорог Фран‑
ции. Общий объем заказов может 
составить 200 – 300 поездов TGV 
NG. Поскольку SNCF финансиру‑
ет приобретение 80 поездов TGV 
из двухэтажных вагонов (с опци‑
ей еще на 40 ед.) с поставкой до 
2014  г., новые заказы предусмот‑
рят поставку одноэтажных поез‑
дов для замены поездов TGV пер‑
вого поколения (TGV PSE, TGV A 
и TGV R) начиная с 2014 г. (веро‑
ятнее всего, с 2015 г.).

Еще неизвестно, будут ли зака‑
зы включать несколько лотов на 
короткосоставные и длинносостав‑
ные поезда или меньшее число ло‑
тов только на поезда одинаковой 
составности. Первый вариант уси‑
ливает возможность конкуренции 
на рынке изготовителей подвиж‑
ного состава, на котором компания 
Alstom в течение последних 25 лет 
является эксклюзивным поставщи‑
ком поездов семейства TGV (более 
460 ед. в настоящее время, 600 ед. к 
2014 – 2015 гг.).

В ходе подготовки к конкурент‑
ной борьбе за эти заказы Alstom 
интенсифицирует испытания но‑
вого поезда AGV, который, по мне‑
нию специалистов компании, мо‑
жет стать прообразом для поездов 
TGV NG, а при заказах поездов од‑
ной составности — и безусловным 
фаворитом.

Пока неясно, какими будут кри‑
терии выбора. Очевидно, первым 
критерием станет скорость, одна‑
ко для поездов TGV NG он не бу‑
дет единственным. В предвидении 
начала конкуренции в междуна‑
родных сообщениях новые фран‑
цузские поезда должны стать бо‑
лее привлекательными и для за‑
рубежных операторов (и надежды 
на это уже оправдываются — под‑
писан контракт на поставку пер‑
вых поездов AGV с частной компа‑
нией-оператором Nuovo Trasporto 
Viaggiatori из Италии).

В конструкции поездов следу‑
ет шире применять принцип мо‑
дульности, способный обеспе‑
чить дальнейшее совершенствова‑
ние подвижного состава в соответ‑
ствии с коммерческой стратегией 
SNCF, предусматривающей луч‑
шие предложения, чем у конку‑
рентов (например, предложе‑
ние iDTGV с пониженным уров‑
нем тарифов в расчете на молодых 
пассажиров).

Поезда TGV NG должны быть 
интеллектуальными и располагать 
развитыми коммуникациями, рас‑
полагать собственным сервером, а 
также порталом в Интернете.

Жизненное пространство для 
пассажиров в поездах должно быть 
безупречным. Особенно это касает‑
ся туалетов, остающихся «слабым 
звеном» из‑за невысокой надеж‑
ности (отмечены случаи возвраще‑
ния поездов в депо из‑за неисправ‑
ных туалетов). Возможно, в заказах 
на новые поезда SNCF будет требо‑
вать устройства раздельных туале‑
тов для мужчин и женщин.

С технической точки зрения раз‑
работчики должны добиваться та‑
кого повышения надежности по‑
движного состава, чтобы свести к 
нулю вероятность возникновения 
неисправностей, неустранимых на 
месте. Это требование предусмат‑
ривает возможность поезду в лю‑
бом случае продолжать движение 
с определенной скоростью во избе‑
жание задержек в нормальном ре‑
жиме обращения других поездов 
на высокоскоростной линии. Для 
SNCF, имеющего такие перегру‑
женные магистральные направле‑
ния, как Лилль — Париж — Марсель, 
это необходимое условие. Удовле‑
творить данное требование мож‑
но путем достижения максималь‑
ной надежности за счет достаточ‑
ного резервирования критических 
компонентов оборудования. Во вся‑
ком случае, следует ориентировать‑
ся на поезда-ветераны TGV PSE, у 
которых показатель отказов ра‑
вен 5,5 случая на 1 млн. км пробе‑
га — и это при отсутствии бортовых 
компьютеризированных систем 
диагностики.

Конструктивная схема новых 
поездов, по всей вероятности, будет 
основана на концепции сочлененно‑
сти, которая обеспечивает более вы‑
сокий уровень безопасности и ком‑
форта. В настоящее время все высо‑
коскоростные поезда для железных 
дорог Франции строятся сочленен‑
ными (с опиранием концов кузовов 
смежных вагонов на общую тележ‑
ку), и этой концепции следует при‑
держиваться в будущем. Если будут 
выдвигаться предложения несочле‑
ненных поездов, таких, например, 
как Zefiro компании Bombardier и 
Velaro компании Siemens, претен‑
дентам на получение заказов при‑
дется доказать, что их поезда при 
столкновениях поведут себя так же 
хорошо, как поезда TGV.
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