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HISTORIQUE

L'histoire de la grande vitesse ferroviaire en France, popularisée sous son sigle TGV, commence
officiellement en 1976 avec la concession par |'Etat a la SNCF d'une ligne nouvelle entre Paris et
Lyon. Le concept de TGV lui-méme a pris naissance dans les années 1965-1966 avec la création au
sein de la SNCF d'un « Service de la recherche », devenu plus tard « Direction de la recherche et de
la technologie ».

Les éléments précurseurs de cette idée sont multiples : les possibilités techniques d'amélioration
de la vitesse sur le réseau classique (sous-tendues par les records de 1955 qui permirent
d'atteindre 331 km/h avec des rames tractées par des locomotives électriques classiques), le
projet allemand, présenté en 1963, d'évolution du réseau de la Deutsche Bahn pour permettre la
circulation de trains de voyageurs circulant a 200 ou 250 km/h, la mise en service en octobre 1964
au Japon du premier Shinkansen, circulant a 210 km/h sur une infrastructure dédiée du Tokaido,
enfin, depuis 1964, le projet d'aérotrain de l'ingénieur Bertin qui envisageait alors une liaison
Paris-Lyon a 400 km/h, projet qui n'a pas retenu I'attention des ingénieurs de la SNCF attachés au
systéme roue-rail mais qui a éveillé leur intérét. En France, de 1967 a 1990, le Capitole relie Paris

a Toulouse en circulant sur certaines portions de voie a 200 km/h.

e 01/08/1966
25/04/1967
* 28/05/1967
* 10/07/1967
* 11/07/1969

* 05/03/1974
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* 23/03/1976
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CHRONOLOGIE DES MISES EN SERVICE

AINSI QUE DES EVENEMENTS DES TGV ET LGV

création du « Service de la recherche » a la SNCF.

début des essais du TGS.

le Capitole relie Paris a Toulouse a 200 km/h.

lancement par la Direction de la Recherche SNCF du projet CO3.

commandes des deux rames expérimentales TGV 001 et 002, seule la premiere
sera construite.

le conseil interministériel décide de la construction de la LGV Sud-Est.

une premiére commande a Alsthom (aujourd'hui Alstom) de 87 rames TGV.
déclaration d’utilité publique.

début des travaux a Ecuisses (71).

sortie des usines Alsthom de Belfort de la rame de présérie TGV-PSE 01.
premier essai du TGV a 260 km/h sur le trongon Strasbourg - Sélestat (Bas-
Rhin).

décret approuvant la convention Etat-SNCF pour la construction et
I'exploitation de la lighe nouvelle entre Paris et Lyon.

fin de la pose de la voie sur le premier trongon.

la rame TGV n°16 établit le record du monde de vitesse ferroviaire a 380 km/h.
mise en service du premier troncon de LGV entre Saint Florentin et Sathonay
et premiére exploitation commerciale du TGV sur la relation Paris-Lyon.
construction des TGV tricourant. (1981 /1983/1985)

vitesse limite de la ligne Paris-Sud-Est portée a 270.

commande de 10 rames TGV-PSE dites « Protocole », n° 89 a 98 (commande
faite par I'état pour dynamiser I'industrie francaise). Puis les rames n° 99 a
102, la rame 99 sortira avec le n° 82.



Le TGV 001 réalisa 5227 marches d’essai,
atteignant le 8 décembre 1973 la vitesse de
318 km/h, qui est restée le record du monde
de vitesse ferroviaire en traction thermique.
Cette campagne d’essais fut une part
inestimable du projet CO3.

Fig 3. TGV 001

LA TRACTION ELECTRIQUE

Avec la crise pétrolieére de 1973, la traction thermique des futurs trains a grande vitesse ne parut
plus économiquement viable. Le choix de la traction électrique imposa une reprise importante de
la conception et des programmes d’essais. En avril 1974, I'automotrice électrique expérimentale
Z 7001 (Fig 4), surnommée « Zébulon », commenca ses essais. Zébulon fut reconstruite a partir de
I’'automotrice Z 7115 qui avait été radiée. Ce véhicule était équipé d’un nouveau bogie moteur Y
226 (précurseur de I'Y 230 des TGV de série) qui fut mis au point et testé, avec ses moteurs de
traction suspendus et sa transmission a cardans tripode. Le montage suspendu des moteurs de
traction fut une innovation importante ; il autorisait une réduction considérable (3 300 kg) de la
masse du bogie moteur, lui donnant une vitesse critique tres élevée et une stabilité
exceptionnelle. Zébulon servit également a la mise au point d’'un pantographe a double étage pour
la grande vitesse, qui sera plus tard le pantographe AMDE (Allégé Métallique Double Etage) des
TGV Sud-Est, ainsi que d’un nouveau type de freins a courants de Foucault. Le frein a courants de
Foucault exerce un effort de rétention magnétique, sans aucun contact avec le rail. La promesse
d’une tres grande efficacité et d’'une faible fatigue fut toutefois contrebalancée par des problemes
de surchauffe du rail, et le projet fut abandonné. La suspension de Zébulon, de conception non-
pneumatique, donna entiere satisfaction et fut adoptée pour le nouveau train a grande vitesse a la
place de la suspension pneumatique du TGV 001.

Sur une période de vingt mois, Zébulon parcourut prés d’un million de kilométres, dont 25 000 a
des vitesses supérieures a 300 km/h. La vitesse maximum atteinte par Zébulon fut de 309 km/h.
Les recherches du projet CO3 étaient réalisées. La construction d’une ligne a grande vitesse
électrifiée entre Paris et Lyon commenca aussitot apreés.

Fig 4. Z 7001



Finalement on trouva que l'insertion de blocs de caoutchouc sous les ressorts de suspension
primaire éliminait le probleme. D’autres difficultés concernant la stabilité des bogies a grande
vitesse furent surmontées en 1980, année ou le premier troncon de la ligne nouvelle Paris-Lyon
était censé &tre mis en service. La premiére rame de série, n° 03, fut livrée le 25 avril 1980.

La livraison de la commande de 87 TGV était en cours lorsque la rame n° 16 fut utilisée pour battre
un record de vitesse, dans le cadre de I'« opération TGV 100 » (en référence a la vitesse de
100 métres par seconde, soit 360 km/h). L’objectif fut dépassé le 26 février 1981, la rame n° 16
atteignant la vitesse de 380 km/h dans des conditions de sécurité parfaites.

Le 27 septembre 1981, ce fut la mise en service commercial des TGV sur la ligne Paris-Lyon, cing

jours aprés l'inauguration officielle par le président de la République Francois Mitterrand. Cette
date marqua un tournant dans les services ferroviaires de voyageurs en France.

LES TGV PSE

e 109 TGV PSE ont été construits entre 1978 et 1985 : 101 bi-courant, 01 a 98, 100 a 102.
8 tri-courant, 110 a 117.

e 28juillet 1978 : sortie des usines Alsthom de Belfort de la rame de présérie TGV PSE 01.

e Larame TGV PSE 99 n’a jamais existé en raison d’'un décalage dans la numérotation des rames.
La 82 devenue 110 a été remplacée par la 99 alors en construction avec les rames 100 a 102.

e Les rames 33 a 38 ont été quelques années uniquement aménagées en 1% classe avec 287
places.

e (’est au cours de la rénovation 1 que commence l'installation de la TVM 430 ainsi que le SAFI
(Signal d’Alarme a Frein Inhibable).

e Les rames 110 a 118 étaient tricourant pour desservir la Suisse (15000 V, 16 2/3 Hz), elles
furent radiées en 2013.

e 2,5 rames ont été construites pour le service postal en 1984; la rame 38 a été modifiée en
rame postale et mise en service le 23/09/93.

e Les TGV PSE ont été retirés du service commercial le 14 décembre 2019.

e Seuleslesrames 01 et 16 ont été conservées.

e (’estlarame 06 qui totalise le plus de kilomeétres avec 13 902 045 km.

PRESENTATION DE LA RAME ELECTRIQUE TGV PSE

Principaux éléments constitutifs :

Chaque rame TGV PSE se compose :

e D’une motrice 1.

e D’une remorque extréme R1 avec un bogie moteur.
e De six remorques intermédiaires R2 a R7.

e D’une remorque extréme R8 avec un bogie moteur.
e D’une motrice 2.

1. Les motrices (fig 5) :
La caisse de chaque motrice repose sur deux bogies a deux essieux moteurs.
La caisse constitue I'aspect caractéristique de la motrice et comporte :




e La cabine de conduite.

e Le compartiment moteur.

e Latoiture

Sous la caisse sont installés :

e Les moteurs de traction 1, 2, 3, 4.

e L|’appareillage de climatisation de la cabine de conduite.

e Les batteries 1 et 2.

e Lesréservoirs principaux.

La cabine de conduite comporte en plus du pupitre de conduite un bloc d’appareillage électrique
appelé « Bloc Cabine ».

Le compartiment moteur avec couloirs latéraux pour acces a I'appareillage comprend :
e (CoOté bogiel:

o Trois Blocs Moteurs munis de ventilateurs de refroidissement. Chaque Bloc Moteur
comporte lI'ensemble de l'appareillage électrique nécessaire au fonctionnement d’un
groupe de deux moteurs.

e Aucentre:
o Lacuve du transformateur et des selfs munie de ventilateurs de refroidissement.
e (CoOté bogie 2 :

o Le disjoncteur « continu ».

o Le compresseur.

o Un bloc d’appareillage électrique appelé « Bloc Commun ».

La toiture supporte le pantographe « monophasé » AMDE (Allégé Métallique Double Etage), le
pantographe « continu » et le disjoncteur « monophasé DBTF».

Ventilateurs de refroidissement o Isolement pantographe continu
ERNOncIslE bloc appareillage

Continu =
pneumatique
e ee[665 Do =
. R P Ff Clgm A oM ‘
/ [ Boite 3
Bloc cabine HTE \%moteuﬂ a3 co?‘:‘::"un ‘Er;:‘i":ge \Compresseurs
Motrice Ligne de toiture

Pantographe [ Pantographe

Blocs moteurs L 5
continu m.{onphase

Disjonteur monophasé

\f Moteurs de\
Moteurs de traction 1& 2 traction 3 & 4 Boite a
verrouillage

Réservoirs principa c o
Cuve du transformateur ESErvoirs principaux  n;sjonteur

Bloc et des selfs g
cabine Continu  compresseurs

Fig 5



e L’anneau d’articulation qui relie deux remorques successives Fig 8.

Anneau fixe Anneau porteur

Fixation a la caisse
Passage
d’intercirculation

Butée en caoutchouc

Passage
 d’intercirculation

Butée en
A caoutchouc

ala caisse

Crochet

Principe de I’'anneau d’articulation

Anneau fixe

Anneau porteur N
/

Bielles d’entrainement
utées en caoutchouc

Galet solidaire de la caisse

O Crochet d’attelage

Fig 8

Q

Les remorques d’extrémité R1 et R8 comportent en plus :

e Le convertisseur statique des auxiliaires CVS.

e Un compartiment a bagages (R1)

e Un compartiment restauration (R8) équipement d’origine.

Sous la caisse est installée I'armoire de climatisation. Les moteurs de traction 5 et 6 sont
installés sous la caisse des remorques d’extrémité R1 et R8. Les batteries 3 sont placées sous la

caisse des remorques d’extrémité R1 et R8. Les batteries 4 sont placées sous la caisse des

remorques R3 et R6.
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» L’accouplement entre deux rames TGV est réalisé a I'aide d’un attelage automatique (attelage
SCHARFENBERG) qui assure les liaisons mécaniques, électriques et pneumatiques (Fig 14, 15 et

16). :
Trappes de nez| i g?? ""I"]k \ !
éclipsables™\| P |

Coupleur
électrique

Cone de centrage Orifice de liaison

pneumatique CG
Alésage centrage
Manille
Orifice de liaison Corne'de Verrou tournant Poignée rouge de la
pneumatique CP guidage tirette de désaccouplement
Fig 14
Commande du Coupleur
coupl_eur électrique
électrique
Cone de Support longitudinal
centrage et maintien horizontal
Liaison

conduite generale\

=

Corne de
guidage Fig 15 Vue
de dessus
Commapde e Amortisseur
verrouillage 5
) latéral
Coupleur électrique
_Liaison conduite S longitudinal intien hori |
générale upport longitudinal et maintien horizonta B
Cone de
centrage
Fig 16

Manille o,
Vue de coté

Liaison conduite - | h— |
principale
Corne de

—_
Liaison désaccouplement

pneumatique

Tirette de désaccouplement =
manuelle Support longitudinal et maintien horizontal
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Le pantographe continu fut ensuite modifié pour pouvoir rouler a 220 km/h sur les
relations Bordeaux.

La fermeture du disjoncteur DJ (C) de chaque motrice permet I'alimentation sous 1500 V :

- des moteurs de traction M1 a M6, du type continu série qui sont alimentés 2 par 2 par
trois BM, par l'intermédiaire d’un ensemble de semi-conducteurs fonctionnant en hacheurs
de courant et de selfs de lissage, qui peuvent fournir une tension maximale de 1070 V aux
bornes des moteurs.

- des auxiliaires, du chauffage d’une % rame, du compresseur et du CVS comme sous la
tension monophasée.

PT(C)
H (MC)

~

] COALIFI
CLSURIDIE) $ CIALIFI
DJ[C][ éR[ALIJF

i P ‘ers CPR et chautfage 1/2 rame

SEFI |

F i C3SFF
Filtre de ligne
SF.FI

CLSFFf

LQ"

HC.P1 HC.P2 T

Cvs

— CAPFI

A
\."5.1(|>c)I vs2(Dc)

Fig 26 : Thyristors PL, Thyristors Extinction et Thyristors Inversion
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La mise en vitesse est commandée par le conducteur :

En vitesse imposée (VI), a I'aide d’'un manipulateur « Traction-Freinage-VI» MP-VI et du
manipulateur de traction MP(CO)l (manipulateur de commande d’intensité) Fig 32. Le
manipulateur MP-VI fixe la vitesse souhaitée pour la conduite du train, dite « Vitesse
Imposée », en agissant sur le MP-VI le conducteur régle la vitesse souhaitée pour la conduite
du train.

Avec le MP(CO)I le conducteur regle I'effort souhaité pour accélérer son train ou pour tenter
de maintenir sa vitesse. Le dispositif de vitesse imposée utilise ces informations pour atteindre
et maintenir la vitesse souhaitée.

Les manipulateurs MP(CO)l et MP-VI commandent un « régulateur électronique d’intensité »
qui agit sur la commande des thyristors des ponts de redresseurs ou hacheurs, afin de
maintenir constante la valeur maximale de I'intensité admise dans les moteurs de traction.

En commande manuelle, a I'aide d’'un manipulateur de traction MP(CO)I qui fixe la valeur
maximale de l'intensité a admettre dans les moteurs de traction.

Manipulateur Manette

de traction d’inversion
IND
- 04 [=1°
g

~a
o Q -
1: - 55 P
\_/0
"' NTENS' T E/

Manipulateur du

sélecteur tension Y .

moteur levier de verrouillage b1 ATEUR de TRACTION

FREINAGE VI

_r/JD

_Tractionn __ |
(commande manuelle)
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La mise en action d’un signal d’alarme provoque I'allumage de la lampe de signalisation LT(AL).

CF

__________ 1
VE(ISO)F
De e
Z{IS)F ‘[_;;
P
0 &
5 bars
W (M)
QP [CG)
i
cp —a o VE (M)
CG
Robinets d'isolemant
-------------- MA - FE W (C} FE
O—= T
Blocs de
frain
(Semelles)
o —— ,—-#__\
| Blocde | S =
commande
:Hmtro-pmull Q. FR
| N VE }:l_[:‘r\{:] I T [ VE -Qi{FR)
L]
ot
RC DHSTRIBUTEUR RA
Relaiz de Frein
o' bilisatio
Fig 44 Cylindres de Frein
a ressort

Position (butée verticale) de Marche : CG a 5 bars

Cran non repéré:
Pression de 4,7 bars
alaCG
Position de 1ére dépression: dépression de 0,5 bars a la CG
A

Cran non repéré: Plage de freinage: la pression CG varie en fonction de

Dépression de la position angulaire du manipulateur

1barala CG de frein

FF

Position de Freinage a Fond (freinage maximal de service):

Ddépressian de1,7barsalaCG

Fig 46



49

ORIENTATION DU DEPANNAGE.
OPERATIONS DE SONDAGE EN CAS DE DISJONCTION OU D’IMPOSSIBILTE DE FERMER
L’'UN OU LES DISJONCTEURS :

Dy (C)
OV eErt Qi SUR AL CALD C1io01 CoALD QUSUR AL DI{cy
/> T [ m 2 oy

+ -
Wers CPR 1 et Vers CPR 2 et
chauffage chauffage
c107 cios
cows1 | —su ] covsz
] | cwsa c108 c107 LS n

REARMENT BP(COM)AUX
DISJONTEUR

DISJIONCTEUR

Le voltmeétre indique une tension

Observer les lampes LSDJ et LSDJ AUX

\ 4
LSDJ et LSDJ AUX sont allumées

l

Essayer de refermer le DJ

.

Le disjoncteur ne se ferme pas La disjonction se renouvelle

l

Appuyer 2 secondes sur BP (COM) AUX —» Pour alimenter les auxiliaires de la motrice

dont le disjoncteur est ouvert
4

Essayer de poursuivre la traction avec la
ou les autres motrices Situation définitive.

Une nouvelle disjonction est signalée
par I'allumage de LSBA et LSPH
Voir guide
AUXILIAIRE

{ a'x ISOLE
RAME 1




COURANT MONOPHASE

REARMEMENT REMISE
DISJONCTEUR DISJIONCTEUR EN SERVICE
BP(COM)AUX

Le voltmetre indigue une tension

\ 4
Les lampes LSDJ et LSDJ AUX sont allumées
avec une lampe « MOTRICE ISOLEE »

A 4

> Pour remettre sur « Normal » I'appareil placer sur « Isolé »
(dans ce cas le H(HT))
l Elimination d’un fonctionnement intempestif possible.

Appuyer 2 secondes sur BP RIS

Essayer de fermer le disjoncteur

!

La disjonction se renouvelle

)

Placer ZPT sur « secours » » Pour éliminer une anomalie sur le circuit HT de la motrice AR
A 4
Appuyer 2 secondes sur BP réarmement DJ
/ \ Puisque le changement de PT et de DJ ont situé I'anomalie
sur la motrice AV. il faut remettre en service la motrice AR

Le disjoncteur se ferme La disjonction se renouvelle

Placer ZPT sur « Normal »

v
Appuyer 2 secondes sur /

BP réarmement DJ

Ne pas appuyer sur BP RIS

Pour réaliser I'alimentation des auxiliaires de la motrice
isolée par le DJ(C) de la motrice en service.

Appuyer 2 secondes sur BP (COM)AUX

La motrice n’est isolée qu’en traction. En effet LSBA et

v LSPH sont éteintes, la commutation s’est donc effectuée
Essayer de poursuivre la traction avec la ou les et les batteries de freinage chargées.

autres motrices

Situation définitive

MOTRICE B AuXILIAIRE
Voir guide ISOLEE 1SOLE

RAME 1 RAME 1
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OPERATIONS DE SONDAGE EN CAS D’ABSENCE OU D’INSUFFISANCE DE L’EFFORT DE TRACTION :

» Ramener le MP(CO)l a « 0 ».

» Attendre 10 secondes.

» Essayer de reprendre progressivement la traction au maximum possible sans utiliser la
vitesse imposée.

o L’effort de traction est normal :
- Il s’agit d’une anomalie du dispositif de vitesse imposée => voir guide.
- Aucune anomalie => dépannage terminé.

o L'effort de traction est insuffisant :

- En cas d’insuffisance de I'effort de traction accompagnée de I'allumage de la lampe
DEFAUT FREIN RHEOSTATIQUE ou de l'allumage de la lampe UM 270, il y a lieu
d’appliquer la mesure technique et/ou le dépannage associé a l'allumage de cette
lampe.

- Observer les amperemetres moteurs Al et A4.

o Les deux ampéeremetres moteurs dévient => voir guide.

o Un amperemetre moteurs ne dévie pas => voir guide.

e |l n’y a pas d’effort de traction => voir guide.

AVARIES DIVERSES NECESSITANT DES MESURES TECHNIQUES IMMEDIATES

(pannes astérisquées)

* La lampe ORGANE MECANIQUE
principale :
» Commander I'arrét immédiat.
» S’ily a eu une disjonction principale => refermer le disjoncteur principal.
» Voir guide.
Constatation ou avis de bruits anormaux, dégagement de fumée ou d’étincelles :
» Ouvrir le disjoncteur.
» Commander I'arrét immédiat.
» Voir guide.
Déclenchement intempestif de la VACMA :
» Dés 'arrét appuyer pendant une seconde sur I'interrupteur a rappel ANNUL. ALARME VA.
» Voir guide.

clignote accompagnée ou non d’une disjonction

* La lampe NON DESSERRAGE s’allume :

» Ramener le MP(CO)l a « 0 ».
» Commander la fonction NEUTRE du frein.
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SUR LIGNE A SIGNALISATION AU 50L

LE FEP EST EN SERVICE

Mombre de bogies avec Mombre da Blocs Moteurs isolés ou inactifs en freinage rhéostatique
frein Isolé
1 12
L C
= =
c c
< < EN UM (20 vehicules)
D D SUR LIGNE A SIGNALISATION AU SOL
LE FEP EST HORS SERVICE
Soub £ L5 c C = D D D D D D D D
Foul D D D D D D D D D D D D D
9ou 10 D D D Nombre de bogies avec Nombre de Blocs Moteurs isolés ou inactifs en freinage rhéostatique
11326 7 8 9 10 11 12
a
= C C C € c
£ C C C 3 <
Vitesse des TGV sans dépasser 220 kmy/h pour les RENOV 2 et 220 km/h pour les autres TGV PSE
£ [ C C (= c
Vie0
£ C C C D D
C viz0
4 c C = C £ C = D D D D D D
D V80
50u6 C D D D D D D D D D D ] D
SECOURS. L'élément incriming peul participer & la traction 7ous o b b IS D b IS D o
Yous

Fig 58

Vitesse des TGV sans dépasser 220 km/h pour les RENOV 2 et 220 km/h pour les autres TGV PSE

o V160
EN UM [20 vehicules)
SUR LIGNE A SIGNALISATION DE CABINE c Vi
LE FEP EST EN SERVICE D v 80
SECOURS. L'élément incriming peut participer a la traction
MNombre de bogies avec Mombre de Blocs Moteurs isolés ou inactifs en freinage rhéostatique
. Foté o 1 2 3 4 3 [ I 8 3 10 11 12 Fig 59
o c C C C c Cc
1 C C c C C C C C
2 = £ C C € C D D D D
3 € c c L5 D D D D
4 £ D D
Sou2b
Vitesse signalisation de cabine
270 km/h maximum
c 0 Kl i EN UM (20 véhicules)
D 80 km/h maximum SUR LIGNE A SIGNALISATION DE CABINE

LE FEP EST HORS SERVICE

SECOURS, L'ément incriminé peut participer & la traction

Fig 60

Nombre de bogies avec Nombre de Blocs Moteurs isolés ou inactifs en freinage rhéostatique
frein Isolé
o 1 2 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12
0 B B (i C fi (i
1 B C C
2426

Vitesse signalisation de cabine

B 160 km/h maximum

c 80 km/h maximum

Fl'g 61 SECOURS. L'élément incriminé peut participer & la traction
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LES TGV PSE PARTICULIERS

Les TGV postaux. Fig. 62, 63 et 64 :

Fig 62

» Masse de la rame : 284 tonnes a vide, 345 tonnes en charge.

» Vitesse limite : 260 puis 270 (ces rames n’ont pas été modifiées pour rouler a 300 km/h).

» Des mesures complémentaires étaient données aux conducteurs pour 'immobilisation des
TGV postaux dans les différents centres, notamment a Macon-Loché ou la voie était en
pente. L'arrivée a Macon-Loché devait se faire pantographes abaissés (proximité du
changement de courant), la remontée une fois a l'arrét. L'autorisation de départ de
Macon-Loché était donnée par radio par le poste central de Macon-Ville.

A l'origine, le parc était composé de cing demi-rames permettant de composer deux rames en
service et une demi-rame en entretien. La transformation de la rame TGV PSE n° 38 en rame
postale a permis de porter le parc a sept demi-rames et donc trois rames en service. Il était
envisagé de modifier une rame TGV PSE supplémentaire mais la baisse du trafic courrier a ajourné
ce projet.

C'est en 1982 que la Poste, séduite par la formule du TGV, décide de se doter de ce type de
matériel pour ses acheminements rapides.
Deux rames sont alors commandées.

Composées de deux motrices encadrant huit remorques dotées chacune d’une grande porte
latérale par face, elles peuvent emmener 250 conteneurs spécifiques chargés de courrier et de
colis.
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TGV PSE 16. Fig 71 :

Fig 71

Le 16 février 1981 la rame TGV PSE 16 battait le
record du monde de vitesse sur rail en atteignant la
vitesse de 380 km/h au niveau des PK 155/156 de la
Ligne Nouvelle 1. C'était I'opération V100 qui
correspond a la vitesse de 360 km/h. En réalité cette
vitesse a été dépassée puisque ce fut 380 km/h (Fig
72 et 73).
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Schéma de la ligne dans la zone d’essais et diagramme des vitesses atteintes lors du record.

Fig 72

RECORD MONDIAL DE VITESSE
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Fig 73
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LA CABINE DE CONDUITE DES TGV PSE :

> La cabine de conduite a l'origine. Fig 74 - 74 bis:
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TGV 23001 3000 [e] TGV ZR ADru 123001 3000 | TGV R Aru 223001
5020 14000 ] 6275 18700
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ol 00000 RQOQ
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TGV PSE dans la version d’origine
comportant des voitures fumeurs.
Longueur de la rame : 200,19 m

WC WC Toilette

LS Local de Service

CVS Convertisseur

REST  Office de Restauration

H Emplacement Handicapé

2814

3432 CN

1032
plancher
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Logos sous lesquels ont circulé les TGV-PSE :
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Au revoir Patrick

Tournée d’adieu mars 2020
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