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Развитие сети 
железных дорог 
севера Англии
Разная экономическая ситуация в южных и северных райо-
нах Англии отражается на уровне инвестиций в развитие же-
лезнодорожной сети этой части Соединенного Королевства. 
Однако политические процессы в стране и новые франшизы 
на обслуживание пассажиров открывают перспективы для 
железных дорог северной Англии (рис. 1).

Как место зарождения инду­
стриальной революции, северная 
Англия всегда была двигателем эко­
номики Великобритании, но упадок 
в добывающей и обрабатывающей 
промышленности во второй поло­
вине XX  в. на фоне становления 
Лондона как глобального финансо­
вого центра способствовал усиле­
нию дисбаланса экономики север­
ных и южных регионов.

В соответствии с исследовани­
ем правительства Великобритании, 
в 1981 – 2011 гг. темпы экономиче­
ского роста с точки зрения произ­
водства и занятости в городах се­
вера Англии отставали от нацио­
нальных. В исследовании, опубли­
кованном в 2014  г. независимым 
исследовательским центром Cen­
tre for Cities, утверждается, что в 
2004 – 2014 гг. на каждые 12 рабо­
чих мест, созданных в городах юга 
Англии, приходится только одно в 
других регионах страны. Этот раз­
рыв также наблюдается в расходах 
на инфраструктуру.

В докладе Института обще­
ственных политических иссле­
дований (Institute for Public Poli­
cy Research) указывается, что го­
сударственное финансирование 
развития инфраструктуры север­
ной Англии составляет 223 ф. ст. 
на одного жителя в год по сравне­
нию с 5426 ф. ст. в Лондоне. Недо­
статочные в течение нескольких 

десятилетий инвестиции приве­
ли к тому, что для железнодорож­
ного транспорта северной Англии 
характерны недостаток провозной 
способности, устаревший подвиж­
ной состав и, как следствие, значи­
тельное время поездки между круп­
ными городами региона. Наряду с 
экономикой тема развития инфра­
структуры северного региона, в том 
числе железнодорожной, стала од­
ной из основных в дискуссии по­
литических партий накануне вы­
боров. Дебаты о перспективах же­
лезнодорожного транспорта в ре­
гионе подогреваются конкурентной 

борьбой за новые франшизы Nor­
thern и TransPennine на пассажир­
ские перевозки, которые будут дей­
ствовать с апреля 2016 г.

В январе 2014 г. министерство 
транспорта страны (DfT) приняло 
решение частично передать ответ­
ственность за обеспечение и управ­
ление пассажирскими перевозками 
в северной Англии администрации 
Rail North, представляющей интере­
сы 33 местных органов власти. DfT 
совместно с Rail North разработало 
спецификацию новых франшиз.

В августе 2014  г. Rail North 
опубликовала долгосрочную стра­
тегию работы железнодорожно­
го транспорта, в которой определе­
но, как инвестиции в развитие се­
ти смогут обеспечить экономиче­
ские выгоды в размере 50 млрд ф. ст. 
(900 млн ф. ст./год) в течение бли­
жайших 60 лет.

Стратегия предусматривает до­
стижение трех целей:

•	поддержка устойчивого эконо­
мического роста путем наращива­
ния провозной способности и раз­
вития транспортных связей;

•	повышение качества обслужи­
вания, усиление привлекательно­
сти железнодорожного транспорта, 
снижение вредного воздействия на 
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Рис. 1. Схема линий в северной Англии
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окружающую среду и выброса угле­
кислого газа за счет предоставления 
комплексных транспортных услуг;

•	повышение эффективности ра­
боты железнодорожного транспорта.

Документ фокусирует внимание 
на необходимости обеспечить со­
ответствующую растущим требова­
ниям дополнительную провозную 
способность сети, а также упростить 
пользование железными дорогами 
за счет более тесного взаимодей­
ствия с другими видами транспорта, 
в частности, за счет разработки ин­
тегрированных расписаний движе­
ния и совершенствования системы 
тарифов. Эти меры наряду с обнов­
лением подвижного состава позво­
лят, по оценке Rail North, удвоить 
долю железнодорожного транспор­
та на рынке к середине 2020‑х годов.

Предполагается, что повышение 
эффективности будет достигнуто за 
счет инвестиций в инфраструктуру, 
особенно в проекты модернизации 
систем сигнализации и электрифи­
кации линий; объединения усилий 

инфраструктурой компании и опе­
раторов перевозок; предоставле­
ния услуг, отвечающих требовани­
ям пользователей; улучшения ис­
пользования подвижного состава 
благодаря созданию в городах диа­
гональных маршрутов.

Rail North высший приоритет 
в период до 2019  г. отдает макси­
мально возможным инвестициям 
в развитие инфраструктуры, в том 
числе в проекты электрификации, 
создание транспортно-пересадоч­
ного узла Northern Hub, а также в 
обеспечение двух новых франшиз. 
В 2019 – 2024 гг. фокус будет сме­
щен на замену подвижного соста­
ва и продолжение электрификации 
линий. В долгосрочных планах Rail 
North обращает внимание на инте­
грацию сети с высокоскоростной 
магистралью HS2, которую пред­
полагается открыть в два этапа — в 
2026 и 2032 гг.

Инфраструктурная компания 
Network Rail (NR) будет другой 
ключевой фигурой в работе с мест­

ными органами власти, а региональ­
ные планы в области транспорта бу­
дут играть важную роль в развитии 
взаимодействия между разными его 
видами.

Rail North определила следую­
щие ключевые принципы:

•	согласованная и упрощенная 
система формирования тарифов, 
включая внедрение смарт-карт, со­
вершенствование расписания дви­
жения для лучшего согласования 
разных этапов поездки;

•	доступная и удобная в использо­
вании информация для пассажиров 
с охватом разных видов транспорта;

•	проектирование станционных 
устройств с точки зрения удобства 
пересадок между разными видами 
транспорта;

•	упрощение планирования по­
ездки, удобные пересадки между по­
ездами независимо от операторов;

•	инвестиции в инфраструктуру и 
подвижной состав, доступный лю­
дям с ограниченной мобильностью 
и достаточно вместительный.

Рис. 2. Рельсовый автобус Pacer компании Northern
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Новые франшизы

Условия Rail North отражены в 
тендерной документации (ITT) на 
франшизы Northern и TransPen­
nine, опубликованной DfT в февра­
ле 2015 г.

Во франшизу Northern входят 
большинство региональных линий 
северной Англии, по которым вы­
полняются перевозки как в местных 
и пригородных сообщениях, так и в 
междугородных, например Ноттин­
гем — Лидс и Блэкпул — Йорк. Вла­
дельцем франшизы в настоящее 
время является компания Northern 
Rail — совместное предприятие, об­
разованное на паритетных началах 
компаниями Serco и Abellio, кото­
рое организует около 2550 рейсов 
поездов по рабочим дням, обслужи­
вая 526 станций (см. рис. 1).

Условиями тендера оговарива­
ется пополнение парка подвижно­
го состава 120 новыми дизель-по­
ездами и исключение из него че­
тырехосных рельсовых автобусов 
Pacer (рис. 2). Все находящиеся в 
эксплуатации поезда будут модер­
низированы и оснащены туалетами, 
доступными для пассажиров с огра­
ниченной мобильностью, согласно 
правилам RVAR 2010, которые всту­
пят в действие с 2020 г.

Новому держателю франшизы 
предстоит удвоить интенсивность 
перевозок на определенных марш­
рутах путем назначения дополни­
тельно до 200 поездов с понедель­
ника по субботу и около 300 поез­
дов по воскресным дням. Должно 
появиться новое сообщение Nor­
thern Regional, ориентированное 
на пассажиров поездов дальнего 
следования. Кроме того, к 2020 г. 
во всех поездах должен быть бес­
платный Wi-Fi-доступ к сети Ин­
тернет. По сообщению департа­
мента транспорта, предстоит вне­
дрить смарт-карты и устранить 
перекосы в существующей струк­
туре тарифов. Условиями фран­
шизы также предполагается при­
влечение не менее 30 млн ф. ст. для 

модернизации станций и форми­
рование фонда развития в объеме 
13,8 млн ф. ст.

Некоторые маршруты, осущест­
вляемые в настоящее время в рам­
ках франшизы TransPennine, в том 
числе Оксенхолм — Уиндермир, 
Манчестер — Блэкпул-Норт и Ман­
честер — Барроу, перейдут во фран­
шизу Northern. В шорт-листе тенде­
ра Northern находятся три претен­
дента — это компании Abellio, Arriva 
и Govia, которые должны предста­
вить свои предложения до 26 июня 
2015 г.

Франшиза TransPennine вклю­
чает сеть межрегиональных ради­
альных сообщений, связывающих 
Манчестер с Ливерпулем, регио­
нами Хамберсайд, Камбрия и се­
веро-востоком Англии. Некото­
рые маршруты охватывают Шот­
ландию, по магистрали Западного 
побережья выходят в Эдинбург и 
Глазго. В настоящее время держате­
лем франшизы является совместное 
предприятие First TransPennine Ex­
press (FTPE), его учредители — First 
Group (55 %) и Keolis (45 %). FTPE 
обслуживает 105 станций 335 поез­
дами. Объем перевозок по рабочим 
дням приближается к 70 тыс. пасса­
жиров, из которых до 60 % прихо­
дится на путешественников. На та­
ких маршрутах, как Болтон — Ман­
честер и Хаддерсфилд —Лидс, боль­
шую часть пассажиров составляют 
владельцы сезонных проездных 
документов.

Министерство транспорта рас­
считывает на то, что новый опера­
тор TransPennine будет ориенти­
роваться на предоставление услуг 
высокого уровня в межрегиональ­
ных перевозках. Провозная способ­
ность будет увеличена за счет при­
влечения дополнительного подвиж­
ного состава, повышенной частоты 
следования поездов и организации 
по воскресным дням дополнитель­
ных более ранних и поздних рейсов. 
Организатор тендера также про­
сит претендентов рассмотреть воз­
можность организации перевозок 

на дополнительных маршрутах: 
Ливерпуль — Эдинбург/Глазго, 
Кру — аэропорт Манчестера и удли­
нить маршрут Ливерпуль — Нью­
касл по магистрали Восточного по­
бережья до Эдинбурга.

В шорт-листе этого тенде­
ра — компании First Group, Keolis 
Go-Ahead и Stagecoach, все заяв­
ки должны быть поданы до конца 
июня 2015 г. Контракты по обоим 
тендерам должны быть подписаны 
до конца 2015 г.

Инфраструктурные проекты

Network Rail реализует в регио­
не масштабную программу модер­
низации инфраструктуры, рас­
считанную на пятый контроль­
ный период (CP5) 2014 – 2019 гг. 
Проектом Northern Hub преду­
смотрен комплекс мероприятий, 
реализация которых позволит к 
2019 г. обрабатывать на 700 поез­
дов больше.

Одна из основных задач проек­
та Northern Hub — разгрузка узко­
го места в транспортном узле Ман­
честера. Участок двухпутной ма­
гистрали, связывающей восток с 
западом страны, между вокзалом 
Манчестер-Пикадилли и веткой 
на Каслфилд, стал основным огра­
ничением пропускной способно­
сти, поскольку загружен как регио­
нальными пассажирскими, так и 
грузовыми поездами, обслуживаю­
щими интермодальный терминал 
Траффорд-парк.

Проектом Northern Hub пред­
усмотрены строительство двух 
сквозных платформ на станции 
Манчестер-Пикадилли и рекон­
струкция станции Оксфорд-Роуд 
для приема удлиненных поездов. 
Эти мероприятия должны обеспе­
чить к 2018 г. увеличение пропуск­
ной способности участка Пикадил­
ли — Каслфилд с 12 до 16 поездов/ч.

Ведется реконструкция стан­
ции Манчестер-Виктория, строи­
тельство обхода Ordsall Curve ме­
жду станциями Оксфорд-Роуд и 
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Виктория, что позволит поездам, 
следующим из аэропорта Манче­
стера в северо-восточном направле­
нии, пересекать город без необхо­
димости разворота поезда на стан­
ции Пикадилли (рис. 3).

Техническая документация на 
строительство обходной линии 

Ordsall Curve согласована в мар­
те 2015 г., проект должен быть за­
вершен в 2017  г. Поезда маршру­
та Ливерпуль — Лидс, проходяще­
го через станции Варрингтон-Цен­
тральный и Манчестер-Пикадилли, 
будут перенаправлены на новую 
электрифицированную линию 

Ньютон-ле-Уиллоус — Манчестер-
Виктория.

Дополнительные пути на участ­
ках Шеффилд — Манчестер-Хоп-
Уолли и Лидс — Ливерпуль позво­
лят организовать обгон скорыми 
поездами медленных.

Реализация проекта Northern 
Hub даст возможность органи­
зовать курсирование двух новых 
ускоренных поездов в час между 
Ливерпулем и Манчестером и ше­
сти в час между Лидсом и Манче­
стером (по сравнению с четырь­
мя в настоящее время). Новый 
прямой маршрут свяжет центр 
Манчестера с аэропортом, кро­
ме того, сократится время поездки 
Манчестер — Халл.

Network Rail одновременно с 
проектом Northern Hub продолжа­
ет электрифицировать линии север­
ного региона с темпом реализации 
в период СР5 по 100 – 120 км в год 
(рис. 4). План работ по программе 
электрификации железнодорожных 
линий северной Англии приведен в 
табл. 1.

Первый этап программы элек­
трификации линий Северо-Западно­
го региона завершен с вводом в экс­
плуатацию в декабре 2014 г. участка 
Манчестер — Ньютон-ле-Уиллоус, 
что позволяет обслуживать марш­
рут Манчестер — Эдинбург новы­
ми электропоездами серии 350 по­
стройки Siemens (рис. 5). Оператор 
Northern Rail начал эксплуатацию 
электропоездов на линии Манче­
стер —Ливерпуль после заверше­
ния электрификации участков Ли­
верпуль — Ньютон-ле-Уиллоус и 
Ордсолл — Манчестер-Виктория.

Несмотря за завершение пер­
вого этапа, дальнейшая реализа­
ция проекта электрификации Севе­
ро-Западного региона стоимостью 
160 млн ф. ст. задерживается из‑за 
неожиданных проблем, обуслов­
ленных состоянием грунта и тех­
ническими проблемами с электро­
оборудованием. Электрификация 
линий TransPennine от Манчесте­
ра до Лидса, Йорка и Селби также 

Рис. 3. Макет обхода Ordsall Curve
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Линии, электрифицированные на постоянном токе напряжением 750 В
Неэлектрифицированные линии
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Рис. 4. Схема электрификации железнодорожных линий северной Англии
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буксует: при первоначальной дате 
2019 г. завершение работ отложено 
до начала 2020‑х годов.

Электрификация линии Манче­
стер — Болтон — Престон должна 
быть завершена к концу 2015 г., а 
участка до Блэкпул-Норта — к фев­
ралю 2017  г., однако существу­
ет мнение, что эти сроки не будут 
выдержаны.

Для идентификации приорите­
тов в программе электрификации 
железных дорог северной Англии 
в декабре 2013  г. правительством 
страны создана рабочая группа. Бы­
ли рассмотрены все 32 пассажир­
ских маршрута региона, которые 
на тот момент не были электрифи­
цированы и не вошли в план работ 
до 2019 г. Оценка проводилась по 
критериям: экономические выгоды 
(удельный вес — 50 %); влияние на 
качество оказываемых услуг, затра­
ты и воздействие на окружающую 
среду (20 %); обеспечение провоз­
ной способности и качества услуг, 

включая замену подвижного соста­
ва (20 %).

В финальном отчете, опубли­
кованном рабочей группой в марте 
2015 г., рекомендовано подготовить 
обоснование электрификации в пе­
риод 2019 – 2024 гг. для 12 линий:

•	Лидс — Бредфорд — Манчестер 
(Престон);

•	Ливерпуль — Уоррингтон — Ман­
честер;

•	Честер — Стокпорт;
•	Саутпорт — Керби — Манчестер;
•	Норотоллертон — Мидлсбро;
•	Лидс — Харрогит — Йорк;
•	Селби — Халл;
•	Шеффилд — Барнсли —Лидс;
•	Болтон — Клайтеро;

Т а б л и ц а  1

Проекты электрификации в северной Англии

Участки Состояние ра­
бот

Срок

Ливерпуль — Хайтон — Манчестер Завершены 2015 г.

Хайтон — Уиган Приемка 2015 г.

Манчестер — Болтон — Престон — Блэкпул Ведутся 2017 г.

Оксенхолм — Уиндермир Планируются 2017 г.

Манчестер — Хаддерсфилд — Лидс — Йорк/Селби Планируются 2020 г.

Дерби — Честерфилд — Шеффилд Планируются 2020 г.

Лосток-Юнкшн — Уиган Финансирова­
ние одобрено

2019 г.

Шеффилд — Донкастер, южный подход к Керби Планируются 
на период СР6

После 
2020 г.

Рис. 5. Электропоезд Siemens серии 350 (Desiro) на линии TransPennine Express
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•	Шеффилд — Донкастер — Уэйк­
филд;

•	Хазел-Гров — Бакстон;
•	Уоррингтон — Честер.

В реализации некоторых из 
этих проектов уже есть определен­
ные успехи. Работы на участку Сел­
би — Халл длиной 113 км организу­
ет оператор First Hull Trains, кото­
рый планирует вложить в проект 
частный капитал и организовать 
курсирование электропоездов на 
всем протяжении маршрута в Лон­
дон. В настоящее время компания 
выполняет перевозки дизель-по­
ездами с максимальной скоростью 
движения 200 км/ч. После рекон­
струкции южной части магистра­
ли Восточного побережья скорость 
можно будет увеличить до 225 км/ч, 
а использование новых электропо­
ездов позволит сократить время 
движения по маршруту.

В марте 2015  г. правительство 
страны предоставило 2,4 млн ф. ст. 
для реализации третьего этапа пла­
на Network Rail под названием Go­
vernance for Railway Investment Pro­
jects (Grip). Компания First Hull 
Trans потратила более 1,5 млн ф. ст. 
на выполнение двух начальных ста­
дий этого плана. Местные офици­
альные органы начали подготовку 
обоснования электрификации ли­
нии Лидс — Харрогит — Йорк, кро­
ме того, предварительно прорабо­
тано обоснование реконструкции 
линии Calder Valley.

В исследовании отмечено, что 
если темпы электрификации, запла­
нированные на период СР5, не из­
менятся и в следующем контроль­
ном периоде СР6, то для электри­
фикации всех пассажирских линий в 
северной Англии потребуется 40 лет.

Rail North советует ускорить вы­
полнение программы в 2020‑х го­
дах, чтобы быстрее использовать 
выгоды от электрификации и гар­
монизировать эти инвестиции с 
программой замены подвижного 
состава.

В отчете выделена одна из клю­
чевых проблем программы элек­

трификации Network Rail — нехват­
ка квалифицированных специа­
листов в области электрификации 
как следствие застоя в этом секторе 
промышленности в последние не­
сколько лет.

Подвижной состав

Постоянно обсуждаемая тема 
подвижного состава стала одной 
из доминант в документах новых 
франшиз. Несмотря на постоянно 
увеличивающийся пассажиропоток, 
DfT выделило в 2004 г. действую­
щую в настоящее время франшизу 
Northern на условиях «нулевого ро­
ста» парка подвижного состава. Со­
ответственно, ничего не делалось 
для обновления парка, и оператор 
использовал имеющийся старый 
подвижной состав.

Условие «нулевого роста» ока­
залось большой ошибкой, за по­
следнее десятилетие пассажиропо­
ток вырос почти на 50 %, и Northern 
Rail перевозит на 30 млн пассажи­
ров в год больше, чем в 2004 г. Ком­
пания улучшила использование по­
движного состава и получила огра­
ниченное число поездов допол­
нительно, но отсутствие резервов 
провозной способности парка вы­
лилось в переполнение поездов, что 
остается большой проблемой, осо­
бенно в пиковые периоды в Лидсе 
и Манчестере.

Ситуацию иллюстрирует такой 
факт: после завершения работ стои­
мостью 8,8 млн ф. ст. по восстанов­
лению кривой Торморден, обес­
печившей возобновление прямо­
го сообщения Манчестер — Бернли, 
пассажирские перевозки пока не на­
чаты по причине отсутствия доступ­
ного подвижного состава.

Возраст и качество находящего­
ся в эксплуатации подвижного со­
става также вызывают озабочен­
ность. Более трети парка Northern 
Rail составляют рельсовые авто­
бусы Pacer, что символично для 
положения с инвестициями в ре­
гионе. Рельсовые автобусы Pacer 

были разработаны для British Rail 
в 1980‑х годах как временная заме­
на отслуживших дизель-поездов на 
региональных и пригородных со­
общениях. Конструкция представ­
ляет собой кузов автобуса на обыч­
ной четырехосной раме грузового 
вагона, установленной на двух осях. 
Прошло более 30 лет, но 102 рель­
совых автобуса Pacer до настояще­
го времени эксплуатируются Nor­
thern Rail.

Условия франшизы Northern 
оговаривают, что все вагоны дол­
жны быть оборудованы тележка­
ми, это предполагает исключение 
рельсовых автобусов Pacer серии 
142 и 144 из парка. Также включе­
но требование предоставить не ме­
нее 120 моторвагонных поездов 
для использования на неэлектри­
фицированных линиях, и они дол­
жны начать работать не позже ян­
варя 2020 г.

Замена подвижного состава Pa­
cer является позитивным моментом 
новой франшизы. Дальнейшее ис­
пользование подобного некомфорт­
ного подвижного состава не вписы­
вается в планы экономического ро­
ста и подъема северного региона. 
Кроме того, новые поезда не станут 
прямой заменой рельсовых автобу­
сов, так как будут использоваться 
для скоростных и ускоренных пере­
возок. Вытеснять рельсовые авто­
бусы Pacer предполагается дизель-
поездами Sprinter, которые в свою 
очередь будут высвобождаться по 
мере электрификации линий сети.

Northern Rail уже получила че­
тыре четырехвагонных электропо­
езда серии 319 для линии Манче­
стер — Ливерпуль. В северо-запад­
ный регион будут направлены 20 
поездов из Лондона, когда на сеть 
Thameslink поступят поезда серии 
700 постройки Siemens.

Запланированное повышение 
интенсивности перевозок кроме об­
новления потребует и расширения 
парка подвижного состава. Элек­
трификация линий в Централь­
ной Шотландии, как ожидается, 
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высвободит к 2018  г. ряд дизель-
поездов, обслуживающих там фран­
шизу ScotRail. Кроме того, не ис­
ключена возможность привлече­
ния перестроенных поездов D78 из 
лондонского метро для использо­
вания для пригородных и местных 
перевозок.

Условия франшизы TransPen­
nine также предполагают увеличе­
ние парка для повышения провоз­
ной способности и увеличения ча­
стоты движения поездов. В связи с 
продолжением электрификации в 
течение всего срока франшизы по­
требуются электропоезда.

Перспективы 
высокоскоростного движения

С целью разработки транспорт­
ной стратегии региона к марту 
2016 г. в октябре 2014 г. власти го­
родов Ливерпуль, Манчестер, Лидс, 
Шеффилд, Ньюкасл и Халл учре­
дили организацию Transport for the 
North (TfN), которая совместно с 
DfT, Highway England, NR, HS2 раз­
работает стратегию перевозок раз­
ными видами транспорта на ос­
нове пакета инвестиций в разме­
ре 15 млрд ф. ст., сформированно­
го учредителями.

В марте 2015  г. правительство 
страны опубликовало предвари­
тельную транспортную стратегию 
северного региона (NTS), пред­
ставляющую долгосрочное виде­
ние роли железных дорог в укреп­
лении экономики путем значитель­
ного улучшения сообщений между 
основными городами региона. Этот 
документ подтверждает решение со­
здать современную сеть TransNorth 
с целью радикально увеличить про­
возную способность и сократить 
время поездок в сообщениях через 
Пеннинские горы. Эта сеть должна 
состоять из новых и реконструиро­
ванных объектов инфраструктуры 

для обеспечения движения со ско­
ростью до 225 км/ч. С учетом пред­
ложений по проекту High Speed 
3, внесенных в 2014 г., TransNorth 
улучшит сообщения между горо­
дами Ливерпуль, Манчестер, Лидс, 
Ньюкасл и Халл. Предварительные 
исследования, выполненные Net­
work Rail, дают представление о ва­
риантах строительства новых и ре­
конструкции действующих линий 
(табл. 2).

Разработка этих вариантов бу­
дет вестись при участии компа­
нии HS2, которая ответственна за 
строительство высокоскоростной 
линии Лондон — Лидс/Манчестер, 
участок Шеффилд — Лидс которой 
предполагается использовать для 
высокоскоростных региональных 
перевозок.

Меморандум о взаимопонима­
нии с определением роли каждой 
из сторон — Network Rail, HS2 и TfN 
будет подписан вскоре после то­
го, как три стороны определят свои 
роли и приоритеты вариантов ин­
вестиций. Обновленная стратегия 
NTS должна быть опубликована во 
втором квартале 2016 г.

Учитывая рекомендации HS2, 
правительство планирует уско­

рить строительство участка Лич­
филд — Кру линии на Манчестер, 
пока намеченное на 2032  г., что­
бы быстрее использовать выгоды, 
которые дает новая линия Северо-
Западному региону. В любом слу­
чае предложения TransNorth де­
монстрируют понимание прави­
тельством того, что экономиче­
ский статус северной Англии не 
изменится без радикального улуч­
шения транспортной инфраструк­
туры между крупнейшими города­
ми региона, где после нескольких 
десятилетий застоя в инвестициях 
необходимы прорывные решения. 
Столь амбициозная цель не может 
быть достигнута быстро, к тому же 
длительные сроки инвестиций в 
железнодорожную отрасль не со­
впадают со значительно более ко­
роткими циклами смены политиче­
ского курса. Национальное и мест­
ное правительства должны достичь 
согласия на несколько десятилетий, 
чтобы добиться реального возро­
ждения железных дорог в северной 
Англии.

International Railway Journal, 2015, № 5, 
p. 22 – 30; материалы правительства 
Великобритании (www.maps.dft.gov.uk).  
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Варианты стратегии TransNorth

Маршрут Дейст­
вующее 
время в 

пути, мин

Вариант нового 
строительства

Вариант рекон­
струкции

Стоимость, 
млрд ф. ст.

Время в 
пути, 
мин

Стои­
мость, 

млрд ф. ст.

Время в 
пути, 
мин

Лидс — Ньюкасл 87 8,5 – 14 50 1 – 4 70 – 80

Шеффилд — Манчестер 48 12 – 19* 27 3 – 5 39

Лидс — Манчестер 40 6,5 – 10 30 4,5 – 7 34

Ливерпуль — Манчестер 32 8 – 13 20 4 – 7 20

Лидс — Халл 55 5,5 – 9 28 — —

* При времени поездки 30 мин между Лидсом и Манчестером.


