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Главная цель строительства но-
вой линии — содействовать повы-
шению мобильности и свободно-
му передвижению людей и грузов 
и улучшить транспортные связи 
на европейском континенте, созда-
вая, в частности, возможность пе-
реориентации грузопотоков с авто-
мобильных на железные дороги.

Важнейшее звено 
трансъевропейской 
транспортной сети

Скоростная линия Лион — Ту-
рин представляет собой ключевое 
звено в рамках развития трансъев-
ропейской железнодорожной се-
ти. На региональном уровне новая 
линия улучшит транспортные свя-
зи и увеличит товарообмен между 
двумя крупными экономическими 
районами: Северная Италия — бас-
сейн реки По (Италия) и Северные 
Альпы — долина реки Роны (Фран-
ция).

Трасса линии (рис. 1) состоит 
из трех участков: на территории 
Франции — между агломерацией 
Лиона и городом Сен-Жан‑де-Мо-
рьен; общего — между Сен-Жан‑де-
Морьеном (Франция) и Бруцо-
ло (Италия); на территории Ита-
лии — между Бруцоло и агломера-
цией Турина. Французский участок 
находится в ведении администра-
ции инфраструктуры железных до-

рог Франции Réseau Ferré de France 
(RFF), итальянский — в ведении 
администрации инфраструкту-
ры железных дорог Италии Rete 
Ferroviaria Italiana (RFI), общий — в 
ведении администрации Lyon Turin 
Ferroviaire (LTF). Эти три админис-
трации работают в тесном сотруд-
ничестве.

Самым сложным для строитель-
ства является промежуточный об-
щий участок протяженностью 
72 км, где предстоит построить ба-

зовый тоннель длиной 53,1 км меж-
ду Сен-Жан‑де-Морьеном и Венау-
сом (Италия), виадук длиной 1 км 
в районе Венауса и еще один тон-
нель Bussoleno длиной 12,2 км меж-
ду Венаусом и Бруцоло. Итальян
ский участок протяженностью 
43 км включает тоннели Gravio и 
Musiné общей длиной 23 км и часть 
окружной железной дороги Турина 
Gronda Nord. Несколько крупных 
искусственных сооружений, в том 
числе тоннели Dullin, Chartreuse 
и Belledonne, будут построены на 
французском участке при проклад-
ке новых линий для пассажирско-
го и грузового движения от Лиона 
к Альпам.

Больше поездов — меньше 
автомобилей

Если в 1970 г. 3/4 всего объема 
грузовых трансальпийских пере-
возок приходилось на железные 
дороги, то в настоящее время 2/3 
этих перевозок осваивает автомо-
бильный транспорт. Однако теперь 
больше чем когда‑либо экономика 
и экология едины в том, что пред-
почтительнее развивать именно 
железнодорожный транспорт: чем 

ЖДМ — 2007, № 4	 Железнодорожное строительство

�������

�����
��������������

����

�����

�������
�����

����������

��

�����

	���
����

�����


�	����

������������������ ����������

������

���������������

�������������
���

�������� ��­��

��������������

������
����
�������

�����������
��������������������

�����

��������� �����
�������

�������	�����

����� �����������
����� ������ ­������������­�������
�����������������������������
��������������
� ­�������

����������������������	���������� ������

���	����­��������� �
��
�������������������������������

� � � � � � � � � � � � �


 � � � � � � � �

Рис. 1. План линии Лион — Турин

Железнодорожная  
магистраль Лион — Турин

Строящаяся железнодорожная линия Лион — Турин, входящая 
в число приоритетных проектов Европейского союза, находится на 
пересечении двух главных коммуникационных осей север — юг и 
запад — восток, которые объединяют почти всю континентальную 
Европу. Реализация этого проекта создаст еще один трансальпийский 
коридор для скоростных пассажирских и грузовых перевозок между 
Францией и Италией. На общем франко-итальянском участке, самой 
важной части линии, предусмотрено строительство уникального 
тоннеля. Однако мнения относительно целесообразности прокладки 
линии по выбранной трассе неоднозначны.



34

больше поездов на рельсах, тем 
меньше автомобилей на дорогах.

Строительство новых железно-
дорожных линий позволяет осу-
ществлять более экологически чис-
тые, менее загрязняющие окружа-
ющую среду транспортные сооб-
щения. Правительства Франции и 
Италии стремятся за счет создания 
новой магистрали переключить 
большой объем грузовых перево-
зок с автомобильных на железные 
дороги. К тому же, согласно много-
численным расчетам, к 2015 г. про-
пускная способность существую-
щих автомобильных и железных 
дорог будет почти исчерпана. Пе-
ревод грузопотоков с автомобиль-
ных на железные дороги позво-
лит довести объем трансальпий-
ских грузовых перевозок по рель-
сам с 10 млн. в 2000 г. до 45 млн. т 
к 2030 г. (рис. 2), включая перевоз-
ки в обычных грузовых вагонах, в 
комбинированных сообщениях, а 

также перевозки груженых и по-
рожних автомобилей и автоприце-
пов на специальных платформах по 
технологии, называемой во Фран-
ции Route roulante (рис. 3), а в не-
мецкоязычных странах — Rollende 
Landstrasse (рис. 4), что можно пе-
ревести как «катящееся шоссе».

Перевозки грузовых автомобилей 
и автопоездов

Чтобы начать перераспределение 
грузовых перевозок между автомо-
бильным и железнодорожным транс-
портом не дожидаясь ввода в эксплу-
атацию новой линии Лион — Турин, 
правительства Франции и Италии 
приняли решение в 2003 г. провести 
эксперимент по внедрению техноло-
гии «катящееся шоссе» на одной из 
действующих линий. Сообщения 
данного вида в ограниченных разме-
рах функционируют в коммерческом 
режиме между станциями Этон-Бур-
нёф в Савойе (Франция) и Орбассано 
в районе Турина (Италия).

Будущая магистраль Лион — Ту-
рин позволит расширить масштабы 
применения этой технологии с ор-
ганизацией регулярных рейсов чел-
ночных поездов между агломера-
циями Лиона и Турина по примеру 
грузовых сообщений между Фран-
цией и Великобританией по тонне-
лю под Ла-Маншем, эксплуатируе-
мых компанией Eurotunnel (рис. 5).

Прогнозируемый на 2030 г. объ-
ем грузовых перевозок по линии 
оценивается примерно в 30 млн. т. 
Из них порядка 16 млн. т должны 

составить перевозки грузов в авто-
мобилях по железной дороге. При 
этом число перевезенных таким 
образом автотранспортных еди-
ниц превысит 900 тыс.

Администрация LTF совместно с 
RFF и RFI проводит специальные ис-
следования по техническим, эконо-
мическим, функциональным и дру-
гим аспектам данного вопроса, чтобы 
лучше оценить рентабельность мето-
да и определить оптимальные усло-
вия для его реализации.

Уменьшение загрязнения 
окружающей среды

В сентябре 2002 г. представите-
ли правительств многих стран, соб-
равшиеся в Йоханнесбурге (ЮАР), 
подтвердили свои обязательства по 
соблюдению принципа устойчиво-
го развития, в том числе относи-
тельно принятых на саммите в Ки-
ото (Япония) положений по огра-
ничению парникового эффекта.

Однако в некоторые будние дни 
можно насчитать более 4000 гру-
зовых автомобилей, движущихся 
по долинам рек Морьен в Савойе 
(Франция) и Суза в Пьемонте (Ита-
лия) с вызывающими беспокойство 
последствиями для окружающей 
среды и местного населения.

Перевод грузового движения с 
автомобильных на железные доро-
ги с применением указанных выше 
технологий позволит уменьшить 
выделение вредных выбросов в ат-
мосферу примерно на 360 т в сутки. 
Кроме того, новая железнодорож-
ная линия по большей части прой-
дет в тоннелях (на общем фран-
ко-итальянском участке — до 90 % 
длины), и на ней будет обращать-
ся менее шумный подвижной со-
став, что еще более сократит вред-
ные воздействия.

Сокращение 
продолжительности поездок

В отношении пассажирских пе-
ревозок новая линия позволит по-
высить мобильность населения 
благодаря значительному уменьше-

Железнодорожное строительство	 ЖДМ — 2007, № 4

���

��

��

��

��

��

��

��

��

��

�
���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ����

�
��

�

��
�


�	
��

��
��


��
���

�	
��
	�

��
��

�

�	

��
��

��
�

��� ����­��������
�­������
�	����
��
�	������������������������������������
�	��
�����������
�	����

��

�

��

��

�

��

��

�

��

��

��

��

����

���

����

����

����

����

����

����

����

����

����

����

Рис. 2. Эволюция трансальпийских грузовых перевозок между Францией и Италией 
(прогноз на 2015 г. дан в вариантах без линии Лион- Турин и с ее наличием)

Рис. 3. Поезд типа Modalohr 
по технологии Route roulante 

на железных дорогах Франции
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нию продолжительности поездок. 
Так, время следования поезда по 
маршруту Лион — Турин составит 
1 ч 45 мин вместо более чем 4 ч в 
настоящее время, по маршруту Ли-
он — Милан можно будет проехать 
чуть более чем за 4 ч против поч-
ти 7 ч сегодня. Естественно, будет 
обеспечена связь сетей высокос-
коростных железнодорожных со-
общений Франции и Италии. В то 
же время существующая линия за-
крыта не будет, и местное населе-
ние сможет с бóльшими удобства-
ми пользоваться региональными 
сообщениями.

Администрация Lyon Turin 
Ferroviaire

Сознавая важность реализации 
проекта, правительства Франции и 
Италии в соответствии с договором 
от 20 января 2001 г., вступившим в 
силу с момента его ратификации 
парламентами обеих стран в 2002 г., 
создали администрацию Lyon Turin 
Ferroviaire (LTF) для строительства 
общего франко-итальянского учас-
тка линии Лион — Турин.

LTF — это компания, акционера-
ми которой в долях по 50 % являют-
ся RFF и RFI. Штаб-квартиры LTF 
располагаются в Шамбери (основ-
ная резиденция) и Турине, предсе-
дательствуют поочередно предста-
вители двух стран.

Основным объектом деятель-
ности администрации являет-
ся базовый тоннель под Альпами. 
В ее функции входят, в частности, 
предварительное проектирование, 
изыскания и подготовка заключе-
ний по расположению, прочности 
и устойчивости сооружений, спо-
собам реализации проекта и об-
щим финансовым затратам.

Базовый тоннель

Прокладываемый на отметках 
570 – 750 м над уровнем моря базо-
вый тоннель строится в виде двух 
параллельных однопутных тонне-
лей и предназначен для перевозок 
всех видов: классических грузовых, 
по технологии «катящееся шоссе» 
и пассажирских. Тоннель оснаща-
ется всеми полагающимися сис-
темами обеспечения безопаснос-
ти, а примерно в его середине бу-
дет устроена подземная техничес-
кая станция.

Выбранная трасса тоннеля дает 
возможность пересечь горные мас-
сивы на небольшой высоте с весь-
ма пологим продольным профилем 
(максимальный уклон здесь предус-
матривается равным 12 ‰ против 
30 ‰ на действующей линии), что 
позволяет также сохранять высо-
кую скорость на всем протяжении 
маршрута при относительно малом 
потреблении энергии.

Изыскательские и геологораз-
ведочные работы обязательны при 
реализации проектов подобного 
типа. В данном случае речь идет, 
главным образом, о проходке на-
клонных шахтных стволов и разве-
дочных штолен Модан/Вийяроден-
Бурже, Сен-Мартен-ла-Порт, Ла-
Праз и Венаус. Наклонные стволы 
и штольни используются для уточ-
нения трассы базового тоннеля, а 
в дальнейшем — в качестве вспо-
могательных при выборе методов 
проходки, самой проходке, а затем 
и эксплуатации тоннеля.

Наклонные шахтные стволы 
позволяют выйти внутри горного 
массива на отметки будущего тон-
неля. От нижних концов этих ство-
лов начинается проходка горизон-
тальных разведочных штолен.

Проходка наклонных шахтных 
стволов осуществляется буровз-
рывным способом. Протяженность 
их варьируется от 2 (Сен-Мартен-
ла-Порт) до 4 км (Модан/Вийяро-
ден-Бурже). Эти сооружения доста-
точно большие по ширине (11 м) и 
высоте, чтобы обеспечить доставку 
необходимых материалов и извле-
чение разработанной породы.

Поперечные сечения разведоч-
ных штолен различны: штольня Ве-
наус имеет диаметр 6 м, остальные 
три — от 5 до 6 м.

Шахтные стволы и штольни ос-
нащаются системами вентиляции, 
пешеходными дорожками безо-

ЖДМ — 2007, № 4	 Железнодорожное строительство

Рис. 4. Поезд по технологии Rollende Landstrasse железных дорог 
Австрии

Рис. 5. Челночный поезд сообщения Eurotunnel Shuttle
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пасности и водоотводными жело-
бами. По своему назначению эти 
сооружения многофункциональ-
ны. Разведочные штольни, перпен-
дикулярные наклонным шахтным 
стволам, позволяют лучше изучить 
геологическое строение грунтово-
го массива, особенно для того, что-
бы точно оценить возможные тех-
нические проблемы и, следователь-
но, методы и стоимость сооруже-
ния будущего тоннеля.

Наклонные шахтные стволы 
впоследствии будут использованы 
для проходки тоннеля на широ-
ком фронте. Наконец, после ввода 
тоннеля в эксплуатацию они будут 
служить для вентиляции и досту-
па бригад технического обслужи-
вания, а также, если потребуется, 
для целей безопасности.

Работы по проходке наклонно-
го шахтного ствола Модан нача-
лись в середине 2002 г., ствола Сен-
Мартен-ла-Порт — весной 2003 г., 
Ла-Праз — в октябре 2005 г. Долж-
но быть продолжено сооружение 
разведочной штольни Венаус в до-
лине реки Суза (Италия).

Первый наклонный шахтный 
ствол Модан расположен практи-
чески посередине базового тонне-
ля (в 28,5 км от западного портала). 
Его длина равна 4000 м, перепад 
высот около 360 м, максимальный 
уклон 12 ‰, площадь поперечно-
го сечения от 65 до 80 м2. Проез-
жая часть шириной 7,5 м обеспечи-
вает проезд используемых в стро-
ительстве транспортных средств. 

К середине мая 2004 г. было прой-
дено 1086 м выработки, но в июне 
того же года администрация LTF 
была вынуждена расторгнуть до-
говор с группой подрядчиков, за-
нятых на этих работах. Стройку 
приняла другая группа исполни-
телей, и проходка возобновилась в 
конце 2005 г. (рис. 6). Разведочная 
штольня от основания наклонно-
го шахтного ствола Модан будет 
проложена в восточном направ-
лении; ее длина составит 2050 м, а 
площадь поперечного сечения — от 
29 до 37 м2 в соответствии с общим 
предварительным проектом.

Наклонный шахтный ствол Сен-
Мартен-ла-Порт расположен на 
расстоянии около 7 км от западного 
портала базового тоннеля. Его дли-
на составляет 2050 м (из которых 
2025 м под землей), разница уров-
ней — 86 м, площадь поперечно-
го сечения — от 80 до 100 м2. К ян-
варю 2006 г. было пройдено 1360 м 
выработки этого ствола. Разведоч-
ная штольня от ствола Сен-Мартен-
ла-Порт будет иметь длину 1500 м 
при площади поперечного сечения 
от 32 до 43 м2.

Наклонный шахтный ствол Ла-
Праз, расположенный в 20 км от за-
падного портала, будет иметь про-
тяженность 2572 м при площади 
поперечного сечения около 80 м2, 
разведочная штольня от ствола Ла-
Праз — длину 2000 м и площадь се-
чения около 30 м2.

В Венаусе, вблизи реки Суза, 
после проведения экологических 
исследований в 2006 г. из долины 
реки Ченискья будет осуществлять-
ся проходка разведочной штольни 
длиной 7 км в непосредственной 
близости от будущего восточного 
портала базового тоннеля.

Стремясь к максимальному со-
хранению окружающей среды, ад-
министрация LTF придает исклю-
чительное значение организации 
вывоза и распределения породы, 
разрабатываемой при проходке на-
клонных шахтных стволов, штолен, 
а затем и базового тоннеля. Более 
трети из 18,8 млн. м3 породы, под-
лежащей разработке на всем объ-

екте в целом (это эквивалентно се-
ми пирамидам Хеопса), будет пов-
торно использовано в качестве на-
полнителя бетона. Остальная часть 
подлежит укладке в отвалы. По ме-
ре возможности складирование 
разработанной породы будет осу-
ществляться на участках, подлежа-
щих рекультивации, например, в 
старых карьерах.

Для переработки изъятой по-
роды в наполнитель бетона у входа 
в наклонный шахтный ствол Мо-
дан построен щебеночный завод. 
Именно на этой площадке повтор-
ное использование изъятой поро-
ды имеет особо важное значение, 
так как ее общее количество здесь 
достигает 1 млн. т, из которых 375 
тыс. т намечено использовать для 
приготовления наполнителя бето-
на, предназначенного для крепле-
ния пройденных выработок и бе-
тонирования основных подзем-
ных сооружений. Примерно такие 
же решения приняты для объектов 
Сен-Мартен-ла-Порт и Ла-Праз.

Администрация LTF выполня-
ла изыскательские работы в рамках 
разработки предварительного про-
екта в тесной увязке с аналогичны-
ми работами компаний-подрядчи-
ков и по другим участкам будущей 
магистрали. Их результаты были 
одобрены в декабре 2003 г. прави-
тельствами Франции и Италии, что 
позволило предварительно оценить 
объемы финансирования и мето-
ды производства работ на общем 
франко-итальянском участке.

Затем в середине 2004 г. LTF при-
ступила к реализации программы 
дополнительных изысканий на ста-
дии окончательного проекта с уг-
лубленной проработкой всех дета-
лей. Особое внимание при этом бы-
ло уделено исследованиям функци-
ональным (аспекты эксплуатации, 
текущего содержания, безопаснос-
ти), техническим (аспекты геологи-
ческие и связанные со строитель-
ными работами, комплектованием 
оборудования, охраной окружаю-
щей среды), а также экономичес-
ким, юридическим и финансовым. 
Функциональные и технические ис-
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следования планировали провести 
в 2006 г., экономические, юридичес-
кие и финансовые — в 2007 г.

Предпроектные 
и последующие исследования

Прогнозирование объемов 
перевозок на период до 2050 г.

Этот этап исследований заклю-
чался в оценке объемов перево-
зок (пассажирских, грузовых и по 
технологии «катящееся шоссе») по 
новой магистрали после ввода ее 
в эксплуатацию, а также в 2030 и 
2050 гг. при разных уровнях тари-
фов и юридических основаниях.

С этой целью эксперты адми-
нистрации LTF анализируют коли-
чественные показатели перевозок в 
прошлом и в настоящее время, а за-
тем разрабатывают прогнозы на ос-
нове макроэкономических гипотез 
с учетом роста валового внутрен-
него продукта в европейских стра-
нах и развития международного 
товарообмена.

Эти исследования относят-
ся ко всему региону так называ-
емой Альпийской дуги от Венти-
мильи до Бреннера и к разным 
видам транспорта: железнодо-
рожному, автомобильному и воз-
душному (для пассажирских пе-
ревозок). В них оценивается раз-
витие сферы услуг, предлагаемых 
каждым видом транспорта, с уче-
том создания новой инфраструк-
туры или дополнительного повы-
шения надежности и регулярности 
сообщений, а также обобщаются 
меры, которые могут быть приня-
ты для содействия переводу пере-
возок с автомобильных на желез-
ные дороги, в том числе увеличе-
ние себестоимости автомобиль-
ных перевозок за счет повышения 
дорожных пошлин, арендной пла-
ты и др. или ограничение проезда 
по автодорожным тоннелям.

В разных рассматриваемых ги-
потезах проявляется один посто-
янный момент: к исходу 15‑лет-
него периода существующие се-

ти автомобильных и железных до-
рог исчерпают свою пропускную 
способность. Действительно, чис-
ло грузовых автомобилей, перево-
зящих тяжеловесные грузы через 
франко-итальянские транспорт-
ные коридоры, должно увеличить-
ся с 2,8 млн. до 3,4 – 3,6 млн. ед. в 
год. В то же время объем железно-
дорожных перевозок по существу-
ющему тоннелю Fréjus превысит 17 
млн. т. Таким образом, потребуется 
новая транспортная инфраструк-
тура для освоения возрастающего 
объема перевозок.

Экономические исследования

Экономические расчеты позво-
ляют оценить расходы на строи-
тельство и эксплуатацию будущей 
линии и доходы от перевозочной 
деятельности. Они выполняются 
для всех причастных юридических 
лиц (в том числе железнодорожных 
компаний-операторов, организую-
щих движение поездов, админис-
траций инфраструктуры, ответс-
твенных за содержание сети и пре-
доставляющих ее операторам, а 
также для пользователей услуг же-
лезнодорожного транспорта, в том 
числе общественного) и для каж-
дого возможного сценария разви-
тия перевозок. Наконец, они слу-
жат для оценки объема субсидий, 
необходимых для создания и функ-
ционирования новой линии.

Социально-экономические 
исследования

В ходе социально-экономичес-
ких исследований определяются 
косвенно проявляющиеся досто-
инства и недостатки проекта, та-
кие, как разгрузка автомобильных 
дорог или аэропортов, снижение 
шумового воздействия, уменьше-
ние выделения загрязнителей ат-
мосферы и, следовательно, парни-
кового эффекта, сокращение числа 
аварий, воздействие строительных 
работ на окружающую среду и т. п.

Эти косвенные факторы оце-
ниваются по нормализованным 

правилам, которые в разных стра-
нах могут быть разными. Поэто-
му администрация LTF предложи-
ла межправительственной комис-
сии проводить эти исследования в 
соответствии с тремя принятыми 
методиками: французской, италь-
янской и общеевропейской. Неко-
торые факторы были очень важны 
именно применительно к альпийс-
ким долинам (загрязнение, риски, 
связанные с эксплуатацией автодо-
рожных тоннелей, и др.), поэтому 
LTF изучала их с исключительным 
вниманием.

Юридические и финансовые 
исследования

Цель этих исследований состо-
ит в разработке предложений по 
выбору инвесторов, исполнителей 
строительных работ и тех, кто бу-
дет эксплуатировать рассматрива-
емые объекты, а также по долево-
му участию частного сектора.

Опыт создания транспортной, в 
частности железнодорожной, инф-
раструктуры свидетельствует, что 
реализация проектов таких масш-
табов только за счет частного ка-
питала (как в случае тоннеля под 
Ла-Маншем) не представляется 
единственно возможной по при-
чине имеющихся при этом значи-
тельных финансовых рисков. Поэ-
тому администрация LTF изучала 
различные подходы к этой пробле-
ме, особенно возможность госу-
дарственно-частного партнерства 
(РРР).

Для проектов такого рода глав-
ные возможные риски можно клас-
сифицировать по двум категориям: 
риски, связанные со строительс-
твом сооружения, и риски, связан-
ные с его технической и коммерчес-
кой эксплуатацией.

Эти риски могут быть приня-
ты на себя или частным, или обще-
ственным сектором, в связи с чем 
рассматривались несколько сцена-
риев развития событий.
•	 Сценарий 1: частный партнер 

(концессионер) берет на себя про-
ектирование, финансирование, 
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строительство, а также техничес-
кое и коммерческое управление со-
зданной инфраструктурой. Он по-
лучает доход от платы за пользова-
ние инфраструктурой со стороны 
железнодорожных компаний-опе-
раторов.
•	 Сценарий 2: частный партнер 

обеспечивает финансирование, тех-
ническое и коммерческое управле-
ние всем комплексом новой линии, 
но строительство основных соору-
жений берет на себя государствен-
ный сектор. В то же время работы 
по оснащению линии (путь, контак-
тная сеть, система сигнализации и 
др.) выполняет концессионер.
•	 Сценарий 3: государственный 

сектор принимает на себя риски, 
связанные с коммерческой эксплу-
атацией, а частный партнер — свя-
занные со строительством, а так-
же с техническим управлением со-
зданной инфраструктурой. Он же 
получает доход в виде периодичес-
ких выплат, вносимых государс-
твенным сектором.

•	 Сценарий 4: государственный 
сектор обеспечивает финансирова-
ние и строительство линии (кроме 
оснащения). В то же время изыска-
ния, работы по обустройству пути, 
контактной сети, системы сигна-
лизации и др. выполняет частный 
партнер, обязанный впоследствии 
осуществлять управление инфра-
структурой в рамках партнерства.

В варианте, когда частный пар-
тнер принимает на себя риски, свя-
занные с коммерческой эксплуата-
цией линии, его доходы зависят 
от результатов эксплуатационной 
деятельности (соответственно, от 
платы за пользование инфраструк-
турой).

Администрация LTF анализирует 
все возможные сценарии по резуль-
татам исследований перевозочного 
процесса, экономических и социаль-
но-экономических, чтобы опреде-
лить, кто из двух рассматриваемых 
партнеров — государство или част-
ный капитал — больше подходит для 
принятия на себя рисков, связанных 
со строительством и последующей 
эксплуатацией новой линии.

Технические и эксплуатационные 
исследования для выбора 
оптимальной схемы 
эксплуатации

Целями технических исследова-
ний являются выбор методов стро-
ительства, наиболее отвечающих 
характеристикам объектов, а так-
же определение стоимости и сро-
ков реализации проекта.

Проводимые в дополнение к 
этому эксплуатационные иссле-
дования направлены на разработ-
ку оптимальной схемы эксплуата-
ции, обеспечивающей максималь-
ную пропускную способность. При 
этом следует определить, какой гра-
фик движения принять для поездов 
различных типов, сколько разде-
льных пунктов предусмотреть при 
различных вариантах организации 
строительства и т. п. Для получения 
надежных результатов необходимо 
учитывать много критериев, в том 
числе массу, длину и скорость дви-
жения поездов пассажирских, гру-
зовых обычных и по технологии 
«катящееся шоссе».

Исследования по безопасности

Исследования по безопаснос-
ти позволяют изучить различные 
сценарии происшествий и аварий, 
способных повлиять на эксплуа-
тацию линии. На их основе можно 
определить общую конфигурацию 
объектов строительства (подход-
ных тоннелей, диспетчерских пунк-
тов, постов безопасности) и разра-
ботать меры, обеспечивающие бе-
зопасность для пользователей. Ре-
зультаты исследований подлежат 
утверждению межправительствен-
ной комиссией по безопасности.

Исследования по охране 
окружающей среды

Обеспечение сохранности ок-
ружающей среды и народного до-
стояния — один из приоритетов 
проекта. Администрации RFF, RFI 
и LTF детально изучают возмож-
ности оптимального «вписыва-

ния» новой линии в местный лан-
дшафт с сохранением природы. Во 
время и после окончания строи-
тельных работ будут приняты не-
обходимые меры для ограничения 
вредных воздействий (шум, вибра-
ции, загромождение) и определены 
восстановительные мероприятия 
(очистка сточных вод, возрожде-
ние водных источников, рекульти-
вация природных объектов, возме-
щение убытков землевладельцам).

В результате всего этого новая 
железнодорожная магистраль Ли-
он — Турин в целом будет представ-
лять собой значимый фактор перс-
пективного развития регионально-
го и общеевропейского масштаба. 
Она будет способствовать расши-
рению экономических связей, поз-
волит перевести на железнодорож-
ный транспорт бόльшую часть гру-
зовых и пассажирских перевозок в 
важных транспортных коридорах 
и в определенной степени ограни-
чит загрязнение окружающей сре-
ды в Альпах.

Сторонники и противники 
проекта

«No TAV, Pas de TGV» («Нет — 
высокоскоростной железной доро-
ге!») — под таким лозунгом уже в 
течение многих месяцев солидари-
зируются противники проекта но-
вой железнодорожной связи Ли-
он — Турин. Особенно мощная оп-
позиция образовалась в долине 
реки Суза, где жители населенных 
пунктов почти единогласно не же-
лают и слышать о новом строитель-
стве. Следует отметить, что здесь 
уже имеются действующие желез-
нодорожная линия, две националь-
ные автомагистрали, местная авто-
мобильная дорога, воздушная ли-
ния электропередачи и гидроэлек-
тростанция. Наибольшего накала 
достигли выступления оппозици-
онеров накануне Олимпийских игр 
2006 г. в Турине — напряженное по-
ложение в этот период заставило 
организаторов опасаться действий, 
нацеленных на срыв нормально-
го хода Игр. Вместе с тем в долине, 
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которая живет в значительной ме-
ре за счет туризма, вопрос о бойко-
те Игр как таковых не ставился, но 
тем не менее противники новой ли-
нии воспользовались удобным слу-
чаем для проведения демонстраций 
и иных акций.

Можно проиллюстрировать 
сложившуюся ситуацию на приме-
ре событий конца 2005 г. Так, 31 ок-
тября около сотни человек загоро-
дили подходы к одной из будущих 
строительных площадок, не про-
пуская к месту работы специалис-
тов администрации LTF, осущест-
вляющих разведочное бурение в 
районе Момпантеро. Под защи-
той многочисленных полицейских 
и карабинеров специалисты были 
вынуждены отступить, а ночью ор-
ганы правопорядка силой эвакуи-
ровали протестующих. Реакция 
на действия органов правопоряд-
ка не заставила себя ждать, и 1 но-
ября была проведена серия акций 
по блокированию автомобильных 
и железных дорог. В тот же вечер 
15 тыс. демонстрантов прошли от 
г. Суза до Момпантеро под лозунга-
ми против терроризма и… против 
железной дороги. Несколько дней 
спустя на национальной автодоро-
ге № 25 был найден пакет со взрыв-
чаткой.

Затем 6 и 7 ноября 100 чел., сре-
ди них мэры населенных пунктов, 
народные заседатели, муниципаль-
ные полицейские, были обвинены в 
блокировании дорог и сопротивле-
нии силам правопорядка, а также в 
пререканиях и оказании давления. 
16 ноября была объявлена всеоб-
щая забастовка. Организованная 
по призыву 37 мэров, обществен-
ных комитетов и сторонников ох-
раны окружающей среды, но не 
поддержанная основными проф
союзными объединениями (CGIL, 
CISL, UIL), выступившими в поль-
зу железнодорожной линии, эта за-
бастовка охватила 70 тыс. чел. На-
селение долины готово было при-
бегнуть к вооруженному сопротив-
лению.

После этого 29 ноября в 3 ч ут-
ра силы правопорядка окружили 

г. Венаус и блокировали доступ в 
долину реки Ченискья, где должны 
были начаться работы по проход-
ке разведочной штольни базового 
тоннеля. Это породило новые про-
тесты: примерно 5000 чел. объеди-
нились для сопротивления караби-
нерам и добились их отзыва. Оппо-
зиционеры решили устроить пала-
точный лагерь, где они дежурили 
посменно день и ночь для наблю-
дения за этой зоной. В ночь с 5 на 
6 декабря силы правопорядка ра-
зобрали лагерь. Итог: восемь ране-
ных. Раздраженное население вновь 
вышло на железную и автомобиль-
ные дороги, и 8 декабря 30 тыс. де-
монстрантов прошли от г. Суза до 
Венауса. Противостояние принес-
ло еще 13 раненых — двух демонс-
трантов и 11 карабинеров. Обой-
дя полицейские заграждения, жи-
тели разобрали железнодорожный 
путь и вновь овладели контролем 
над территорией.

Под влиянием развертываю-
щихся событий правительство Ита-
лии решило наконец созвать «круг-
лый стол». Однако скептические 
настроения остаются, так как бы-
ло получено всего 6 мес отсрочки в 
связи с решением о проведении но-
вых исследований по воздействию 
на окружающую среду. Представи-
тели общественности с сожалением 
констатировали, что с населением 
никогда не советовались и не при-
влекали его к обсуждению проек-
та, в то время как оно имеет пра-
во быть полностью информиро-
ванным и располагать возможнос-
тью высказать свое мнение. Вместе 
с тем удалось несколько охладить 
накал страстей и начать диалог, од-
нако никакого альтернативного ре-
шения предложено не было. Поэто-
му 17 декабря 2005 г. еще 30 тыс. чел. 
отправились в Турин, но на этот раз 
все прошло без инцидентов.

Землевладельцы долины реки 
Суза, сплоченные на протяжении 
многих лет и настроенные против 
новой линии, требуют лучше ис-
пользовать существующую желез-
ную дорогу. Эти аргументы застав-
ляют вспомнить об имевших мес-

то в свое время выступлениях во 
Франции против автодорожного 
тоннеля Somport или высокоско-
ростной линии TGV Méditerranée. 
Однако здесь противники в обо-
их случаях составляли незначи-
тельную часть населения. Позиции 
итальянцев более сильные, так как 
сферы экономики здесь поделены и 
не так просто проигнорировать ин-
тересы владельцев притрассовых 
земельных участков во имя общих 
интересов.

Мнения «за» и «против»

Проект бесполезен. С 1990‑х 
годов Италия переориентирова-
лась на концепцию развития гру-
зовых перевозок вместо высоко
скоростных пассажирских. Мэр Ту-
рина, горячий сторонник проекта, 
признает, что будущий транспор-
тный коридор особенно важен для 
перевозок грузов, а в том, что каса-
ется пассажирских перевозок, кон-
куренция дешевых компаний воз-
душного и автомобильного транс-
порта на некоторых направлениях 
остается очень сильной. Это мне-
ние разделяется противниками 
проекта, которые, в частности, ви-
дят подтверждение своей позиции 
в ликвидации прямого железнодо-
рожного сообщения Лион — Турин, 
а также в том, что скоростные поез-
да будут проходить по итальянской 
части линии без остановок.

Относительно грузового движе-
ния заявляют, что только ради уве-
личения объемов перевозок линию 
строить нецелесообразно, тем бо-
лее что, по предварительным оцен-
кам, прогнозируемый рост достиг-
нут не будет и линия останется не-
доиспользованной. В то же время 
результаты различных исследова-
ний относительно провозной спо-
собности существующей железно-
дорожной линии сильно различа-
ются в зависимости от принятой 
методики расчета. Согласно про-
веденному в марте 2000 г. иссле-
дованию объединения Alpetunnel, 
созданного железными дорогами 
Франции и Италии, объем грузо-

ЖДМ — 2007, № 4	 Железнодорожное строительство



40

вых перевозок на действующей ли-
нии при условии ее реконструкции 
может в 2020 г. составить 20 млн. т 
при пропуске в среднем 185 поез-
дов в сутки и максимальной мас-
се поезда 1500 т, тогда как согласно 
исследованию компании Polinomia, 
выполненному на средства общин 
долины реки Суза в 2004 г., этот по-
казатель может достигнуть даже 
27 млн. т.

Проект необходим. По заявле-
нию комитетов Transpadana (Ита-
лия) и Transalpine (Франция), в ко-
торые входят сторонники проек-
та Лион — Турин, на действующей 
линии Модан — Турин ежесуточно 
в обращении находятся примерно 
140 поездов, из них 80 – 90 грузовых, 
15 пассажирских поездов дальнего 
следования и 35 – 40 местных, а сум-
марная пропускная способность 
составляет 155 поездов в сутки. К 
концу 2006 г. в результате выполня-
емых работ по реконструкции ли-
нии этот критический показатель 
планировали довести до 226 поез-
дов, однако, если учитывать необ-
ходимость улучшения обслужива-
ния пассажиров за счет повышения 
частоты сообщений, становится яс-
но, что в таком случае число про-
пускаемых грузовых поездов может 
составлять не более 20 – 30 в сутки. 
Это значит, что по существующей 
линии можно будет перевозить 
только 11 – 12 млн. т грузов в год. 
Таким образом, несмотря на при-
нимаемые меры по техническому 
совершенствованию и увеличению 
пропускной способности, данная 
линия исчерпает свои возможнос-
ти к 2012 г. С другой стороны, оцен-
ки Европейского союза определяют 
рост объема грузовых перевозок 
на этом направлении до 40 млн. т к 
2030 г. В отношении пассажирских 
перевозок: проект новой линии Ли-
он — Турин нацелен на освобожде-
ние существующей линии от части 
грузовых перевозок в пользу пас-
сажирских, тем более что власти 
региона Пьемонт обязались доби-
ваться, чтобы в будущем на дейс-
твующей линии выделялось не ме-
нее 120 ниток графика в сутки для 

местных и дальних пассажирских 
поездов.

Проект слишком дорог. В 2004 г. 
стоимость реализации проекта вы-
сокоскоростной линии Лион — Ту-
рин оценивалась следующим обра-
зом: общий франко-итальянский 
участок — 6,957 млрд. евро, италь-
янский участок — 2,3 млрд., фран-
цузский участок — 4,1 млрд., т. е. 
всего около 13,1 млрд. евро. В со-
ответствии с соглашением, подпи-
санным 5 мая 2004 г., Италия взяла 
на себя 63 % инвестиций по обще-
му франко-итальянскому участку 
против 37 % со стороны Франции в 
дополнение к финансированию из 
европейских фондов (50 % на под-
готовительном этапе, 25 – 35 % на 
завершающем). Нелепость, по мне-
нию противников проекта, состо-
ит в том, что этот общий участок 
на 2/3 длины находится на фран-
цузской территории, а финансиро-
вание осуществляется за счет об-
щественных средств, даже если ад-
министрация LTF стремится при-
влечь средства частных инвесторов. 
Еще одним доводом оппозиционе-
ров является финансовая несостоя-
тельность компании, эксплуатиру-
ющей сообщения Eurotunnel.

Стоимость проекта обос-
нованна. По данным комитета 
Transpadana, затраты на строитель-
ство линии Лион — Турин пропор-
циональны масштабам возводи-
мых на ней сооружений и они того 
же порядка, что и в случае транс-
альпийских тоннелей в Швейцарии. 
И если инвестиции могут с перво-
го взгляда показаться чрезмерны-
ми, они будут более чем компенси-
рованы за счет косвенных выгод 
с точки зрения общих социально-
экономических и природоохран-
ных аспектов.

Проект опасен для окружа-
ющей среды. «Тщательно скры-
ваемая угроза витает над Венау-
сом. Неизвестно, в каком коли-
честве, но возвышающаяся здесь 
гора содержит асбест и уран в ес-
тественном состоянии, и никто не 
может этого отрицать», — утверж-
дают активисты Legambiente Val 

di Susa, одной из главных ассоци-
аций по защите окружающей сре-
ды в долине реки Суза. Согласно 
исследованию, проведенному спе-
циалистами Центра геотехноло-
гий Сиенского университета, объ-
ем скальных пород, которые пред-
стоит разработать при сооружении 
тоннелей Gravio и Musiné длиной 
23 км между Сан-Дидеро и Брио-
не, составит 6 млн. м3, из которых 
1,15 млн. м3 в большей или мень-
шей степени содержат асбест. Из 
них около 500 тыс. м3 должны быть 
вывезены в отвалы у маленького 
поселка Альмезе. Это не может не 
беспокоить население, которое хо-
чет быть уверенным в том, что эти 
пылевидные отвалы не расползутся 
вокруг. Многочисленные очаги мес-
торождений урана также присутс-
твуют в горном массиве Амбен, че-
рез который предстоит проложить 
базовый тоннель. Наличие урана 
подтверждено с помощью двадцати 
разведочных штолен, пройденных 
в 1960‑х годах компаниями AGIP 
Mineraria (Италия) и Minatome 
(Франция) с другой стороны горно-
го массива. В этих штольнях счет-
чик Гейгера фиксирует уровень ра-
диации до 14,5 мкЗв (микрозиверт), 
или в 3 раза выше, чем измеренный 
в августе 2005 г. на развалинах Чер-
нобыля. Еще одно опасение связа-
но с возможностью попадания ас-
бестовой и урановой пыли в грун-
товые и поверхностные воды.

Вода также представляет собой 
предмет беспокойства. Установлено 
наличие около 30 источников вдоль 
трассы национальной автомагист-
рали. Противники проекта опаса-
ются загрязнения этих источников, 
используемых для снабжения ок-
рестностей питьевой водой, пред-
видя, что они иссякнут. Опыт насе-
ленного пункта Муджелло, где имел 
место разрушительный для окру-
жающей среды процесс вследствие 
осушения многочисленных источ-
ников питьевой воды при строи-
тельстве высокоскоростной линии 
Болонья — Флоренция, не предве-
щает ничего хорошего. Опасаются 
также вероятных прорывов под-
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земных вод при проходке штолен, 
как это произошло во время стро-
ительства гидроэлектростанции 
Pont Ventoux в районе Венауса.

Проект экологически чист. 
Сторонники проекта утвержда-
ют, что при закладке асбестосо-
держащих отвалов люди будут ды-
шать через респираторы, а асбест 
в отвалах будет в целях обеспече-
ния полной безопасности скла-
дироваться в герметично закры-
тых мешках. Такая технология бы-
ла успешно применена при проход-
ке Сен-Готардского и Лёчбергского 
тоннелей в Швейцарии. Полага-
ют также, что в случае доказанной 
опасности всегда возможна кор-
ректировка трассы линии. Что ка-
сается урана, то, согласно исследо-
ванию, проведенному отделением 
георесурсов и земельных террито-
рий Туринского политехническо-
го института, измеренные уровни 
радиации совершенно нормальны 
для гранитов, из которых сложена 
бóльшая часть Альпийской горной 
цепи. Таким образом, радиоактив-
ность здесь сопоставима с той, ко-
торой обладает морская вода с со-
держанием урана 3,4 т/км3. Имеют-
ся, правда, небольшие локальные 
очаги концентрации, но они недо-
статочно мощные, чтобы быть при-
чиной для беспокойства. Наконец, 
чтобы решить вопросы, связанные 
с водопотреблением, власти регио-
на Пьемонт обязались провести ис-
следования по оценке возможных 
рисков и построить в долине в ка-
честве профилактической меры но-
вый акведук стоимостью более 100 
млн. евро.

Пропускная способность 
существующей линии под 
вопросом

Тем не менее противники стро-
ительства новой линии Лион — Ту-
рин тверды в своих убеждениях. В 
самом деле, через долину ежеднев-
но проходят не менее 4500 грузовых 

автомобилей и автопоездов между-
народных сообщений, а перспекти-
ва видеть снующие днем и ночью 
туда и обратно строительные ма-
шины по меньшей мере до 2018 г. не 
может радовать население. Кроме 
того, имеется альтернативное пред-
ложение предпочесть строительс-
тву новой линии реконструкцию 
существующей и перераспределе-
ние транспортных потоков на дру-
гие направления вместо их концен-
трации исключительно на направ-
лении через Фрежюс.

В ожидании конкретизации 
проекта Лион — Турин осущест-
вляются различные мероприятия, 
в частности увеличение попереч-
ного сечения некоторых тоннелей 
(например, Fréjus и Mont-Cenis) до 
габарита В+ шириной 2,88 и высо-
той 4,21 м взамен имеющихся га-
баритов А+ (2,72 × 3,96 м) или В 
(2,72 × 4,11 м), строительство но-
вых и реконструкция существую-
щих тяговых подстанций, оснаще-
ние некоторых однопутных участ-
ков системой автоблокировки для 
двустороннего движения, совер-
шенствование систем сигнализа-
ции и связи, ликвидация транс-
портных пересечений в одном 
уровне.

С другой стороны, противники 
проекта предлагают для совершенс-
твования организации движения 
расширить использование двух-
системных электровозов во избе-
жание потерь времени, связанных 
со сменой локомотивов на станции 
стыкования Модан, упростить та-
моженно-пограничные процедуры 
при пересечении границ и синхро-
низировать на территориях обеих 
стран периодичность выполнения 
работ по техническому обслужива-
нию подвижного состава. С точки 
зрения перераспределения транс-
портных потоков они напоминают 
о представленном в 1995 г. проек-
те, предусматривавшем создание 
высокоскоростного коридора Ту-
рин — Кунео — Ницца, реализация 

которого позволила бы разгрузить 
действующие линии от поездов, 
следующих из Италии на юг Фран-
ции и в Испанию, а также рекомен-
дуют дождаться оценки последс-
твий открытия Лёчбергского тон-
неля с точки зрения перераспреде-
ления транспортных потоков через 
Альпы. Однако, по мнению комите-
та Transpadana, отказ от строитель-
ства новой линии и существенное 
увеличение объема перевозок по 
существующей нанесли бы серьез-
ный удар по безопасности движе-
ния, окружающей среде и качеству 
жизни (в частности, из‑за шумово-
го воздействия в ночное время).

По мнению комитета Transpada
na, модернизация и увеличение 
пропускной способности сущес-
твующих линий, несомненно, яв-
ляются положительными и же-
лаемыми, но те же самые пробле-
мы будут неизбежно повторяться 
каждые 10 лет. Кроме того, действу-
ющие линии имеют ряд недостат-
ков. Так, для линии Турин — Модан 
характерно наличие большого чис-
ла кривых малого радиуса и кру-
тых (до 34 ‰) уклонов, что дела-
ет необходимым применение двой-
ной тяги для поездов массой бо-
лее 600 т. В то же время в базовом 
тоннеле строящейся линии предус-
мотренная максимальная крутизна 
продольных уклонов не превышает 
12 ‰, что позволит водить поезда 
массой до 1100 т одиночной тягой 
и уменьшить потребление электро-
энергии. Наконец, несмотря на ра-
боты по увеличению габаритов тон-
нелей, на существующих линиях не-
льзя будет эффективно выполнять 
грузовые перевозки по технологии 
«катящееся шоссе». В этом состоит 
еще одно преимущество новой ли-
нии, поскольку на ней будет обес-
печена возможность движения под-
вижного состава всех типов.

F. Pelletier. Revue Générale des Chemins de Fer, 
2006, № 148, p. 99 – 107; C. Thiéry. La Vie du 
Rail, 2004, № 3037, р. 12 – 18.
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