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Планы приватизации Федераль-
ных железных дорог Германии (DB) 
активно обсуждаются в течение по-
следних 2 лет. Предложение о про-
даже 49 % акций компании, вклю-
чая инфраструктуру, верхняя пала-
та парламента отклонила в 2007 г., 
несмотря на поддержку со стороны 
двух основных политических пар-
тий в коалиционном правительстве. 
Многие политики выражали опасе-
ния, что DB станет частной моно-
полией, продолжающей получать 
государственное финансирование, 
другие полагали, что частные ак-
ционеры будут настаивать на сокра-
щении размеров транспортного об-
служивания или даже на полном за-
крытии нерентабельных линий.

В качестве компромисса двумя 
партиями была принята организа-
ционная модель DB, допустимая 
без принятия новой законодатель-
ной основы. В июне 2008 г. DB ста-
ли холдинговой компанией, 100 % 
акций которой принадлежат госу-
дарству, с двумя дочерними компа-
ниями: инфраструктуры (DB Netz) 
и эксплуатации (DB Mobility und 
Logistiks, DB ML). Инфраструктур-
ная компания полностью останется 
в собственности государства, кото-
рое несет ответственность за инве-
стиции. На продажу можно выстав-
лять только 24,9 % акций эксплуа-
тационной компании DB ML. 
Федеральное правительство рассчи-
тывало за счет первичного разме-
щения акций получить от 4,5 млрд. 
до 6,5 млрд. евро и распределить их 

поровну между тремя сторонами: 
государством, DB ML и DB Netz.

Левоцентристы призывали ис-
ключить региональные пассажир-
ские сообщения из перечня пред-
лагаемых для приватизации и ми-
нимизировать влияние частных 
инвесторов на политику в области 
железных дорог путем выпуска ак-
ций без права голоса. Однако фи-
нансовые аналитики пришли к за-
ключению, что второе условие бу-
дет слишком сложно выполнить, и 
оба предложения отклонили.

Грузовые перевозки

DB являются крупнейшим в Ев-
ропе оператором грузовых пере-
возок, позиции которого в послед-
ние годы укреплялись путем ряда 
последовательных приобретений. 
Railion, грузовая компания DB, яв-
ляется владельцем бывших нацио-
нальных операторов грузовых пе-
ревозок Дании и Нидерландов, ей 
принадлежат 30 % акций итальян-
ского оператора Rail Traction. Кро-
ме того, Railion увеличила с 20 до 
45 % долю в капитале швейцарско-
го оператора BLS Cargo — компа-
нии, которая выполняет 40 % объе-
ма трансальпийских перевозок по 
территории Швейцарии, что вы-
водит ее на позиции крупнейше-
го игрока на одном из самых кон-
курентных рынков железнодорож-
ных перевозок.

С целью усиления конкурен-
тоспособности на рынке грузовых 

перевозок между странами Скан-
динавии и Центральной Европы 
DB создали со шведским операто-
ром Green Cargo совместное пред-
приятие Railion Scandinavia, кото-
рое выполняет перевозки повагон-
ными отправками, интермодальные 
и массовых грузов в коридоре Гам-
бург (сортировочная станция Ма-
шен) — Мальмё (Швеция) с исполь-
зованием постоянной транспортной 
связи через пролив Эресунн.

Политика приобретений уси-
лила конкурентоспособность DB 
и на ряде других ключевых рын-
ков. Приобретение в 2007 г. паке-
та акций логистической компании 
Transfesa (Испания) открыло выход 
на Пиренейский полуостров. Дея-
тельность Transfesa интегрирована 
с операциями, выполняемыми дру-
гой недавно приобретенной ком-
панией — English Welsh & Scottish 
(EWS), которая, являясь крупней-
шим оператором грузовых пере-
возок Великобритании, была про-
дана в 2007 г. DB приблизительно 
за 500 млн. евро ее бывшими вла-
дельцами — Canadian National (CN) 
и частными компаниями недвижи-
мости Fay Richwhite (Швейцария) и 
Berkshire Partners (США).

Ключевым моментом в при-
нятии решения о приобретении 
EWS было наличие у нее француз-
ского отделения Euro Cargo Rail 
(ECR), которое, начав деятельность 
в 2005  г., завоевало 10 %-ную до-
лю на рынке грузовых перевозок 
Франции. Недавно ECR получило 
лицензию на право эксплуатации и 
в Бельгии, что дает DB беспрепят-
ственную связь между Германией 
и Великобританией через тоннель 
под Ла-Маншем.

Либерализация способствовала 
появлению на рынке грузовых пе-

Предприватизационная ситуация 
на железных дорогах Германии
Первичное размещение акций крупнейших в Европе железных 
дорог Германии, запланированное на ноябрь 2008 г., отложено 
из‑за кризиса на мировых финансовых рынках, который может 
проявиться в снижении потенциальной стоимости акций. Новые 
сроки размещения не будут назначены до стабилизации ры‑
ночной среды, гарантирующей получение ожидаемых доходов.
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ревозок Германии многочисленных 
независимых операторов на правах 
открытого доступа к инфраструк-
туре, в результате чего доля Railion 
на этом рынке опустилась поч-
ти до уровня 80 % (рис. 1), но ком-
пенсацией стал общий рост грузо-
оборота с 85,1 млрд. ткм в 2003  г. 
до 114,6 млрд. в 2007 г. (рис. 2), в 
том числе и грузооборота Railion с 
79,2 млрд. до 92,1 млрд. ткм. При 
этом доля железных дорог на рын-
ке грузовых перевозок всеми вида-
ми транспорта Германии выросла 
до 17,3 %.

Значительная часть обще-
го объема перевозок компаний-
операторов, пользующихся пра-
вом открытого доступа, получает-
ся ими в сообщениях с пересече-

нием границ, и многие операторы 
идут по пути создания альянсов и 
совместных предприятий для по-
вышения эффективности обслу-
живания. Более половины перево-
зок, выполняемых DB, также при-
ходится на международные сооб-
щения, и компания рассчитывает за 
счет приобретения операторов в со-
седних странах усиливать собствен-
ные позиции и предлагать потреби-
телям более конкурентоспособное 
обслуживание.

DB рассчитывают использо-
вать капитал, полученный за счет 
размещения акций, на инвестиции 
в Восточной Европе путем созда-
ния партнерств, совместных пред-
приятий или продолжения практи-
ки приобретений, влияя таким об-

разом на структуру железнодорож-
ной отрасли далеко за пределами 
Германии.

Рынок логистики

Перевозки по железным доро-
гам являются составной частью на-
много более обширной сферы дея-
тельности DB на глобальном рын-
ке логистики. DB являются пятой 
в мире логистической компани-
ей с объемом продаж 17 млрд. евро 
(2006 г.) и крупнейшей автотранс-
портно-экспедиторской компани-
ей в Европе. Дочерняя компания 
DB Schenker, получив право на пе-
ревозки воздушным транспортом, в 
2007 г. начала их в сообщении Ду-
бай (ОАЭ) — Франкфурт-на-Май-
не — Огайо (США).

DB реализуют в логистике кон-
цепцию one-stop solution исходя из 
того, что только перевозочная дея-
тельность на железной дороге не 
обеспечит успеха на современном 
рынке, важно рассматривать же-
лезную дорогу как одно из основ-
ных звеньев логистической цепоч-
ки. Многие конкурирующие ком-
пании также следуют тенденции 
предоставлять комплексные транс-
портные услуги. Эксперты DB от-
мечали, что экспедиторские ком-
пании, которые раньше прибегали 
к внешнему транспортному аутсор-
сингу, переходят к практике систем-
ного приобретения других грузовых 
операторов. Подобную концентра-
цию иллюстрирует принятое в на-

Рис. 1. Динамика рынка грузовых железнодорожных перевозок Рис. 2. Динамика грузооборота
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Рис. 3. Прибытие контейнерного поезда из Пекина в Гамбург (фото: DB)
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чале 2008 г. решение Национально-
го общества железных дорог Фран-
ции (SNCF) приобрести компанию 
Géodis, что выводит SNCF в чис-
ло лидирующих европейских логи-
стических предприятий и усиливает 
позиции в конкуренции с DB в ло-
гистическом секторе.

DB намереваются добиться ро-
ста своей доли на рынке транскон-
тинентальных грузовых перевозок 
на направлении Европа — Азия (в 
настоящее время он оценивается 
в 913 млрд. евро). Компания вхо-
дит в совместное с китайской сто-
роной предприятие по созданию 18 
интермодальных терминалов в Ки-
тае с целью развития контейнерных 
перевозок в сообщении со страна-
ми Европы. Eurasian Land Bridge 
(ELB), совместное предприятие DB 
с пятью другими железными доро-
гами, в январе 2008 г. пропустило 
интермодальный поезд из Пекина 
в Гамбург за 15 сут (рис. 3), проде-
монстрировав преимущества желез-
ных дорог в сравнении с морским и 
воздушным транспортом. Регуляр-
ное движение таких поездов в со-
общении Германия — Китай ком-
пания рассчитывает организовать 
в 2010  г., хотя ELB может столк-
нуться с конкуренцией со стороны 
European Rail Shuttle (ERS) — до-
черней структуры компании Maersk, 
которая также планировала орга-
низовать пропуск интермодальных 
поездов (с частотой следования раз 
в неделю) в сообщении Шэньчжэнь 
(Китай) — Чехия.

Пассажирские перевозки

Политика DB по приобрете-
нию компаний за пределами Гер-
мании распространяется и на сферу 
пассажирских сообщений. В янва-
ре 2008 г. DB сообщали о приобре-
тении британской компании Laing 
Rail, открывшем им выход на пасса-
жирские перевозки в Великобрита-
нии. Laing Rail является владельцем 
Chiltern Railways (которая обслу-
живает маршрут из Лондона через 

Хай-Уиком в Бирмингем по един-
ственной сроком на 20  лет фран-
шизе), партнера Hong Kong Mass 
Transit Railway по франшизе на при-
городные перевозки в районе Лон-
дона и партнера Renaissance Trains 
в операторской компании Wrexham 
& Shropshire, пользующейся правом 
открытого доступа.

В Германии пассажирские пере-
возки в последние годы сохраня-
ли стабильность, росту их объема 
препятствовали забастовки проф-
союза железнодорожников GDL. В 
2007  г. объем перевозок пассажи-
ров снизился на 1 % (до 1,84 млрд. 
чел.), хотя доля железных дорог на 

рынке перевозок во внутренних со-
общениях выросла с 8,3 % в 2003 г. 
до 9,5 % в 2007  г. при снижении 
на 1,7 % числа поездок в личных 
автомобилях.

Результаты эксплуатационной 
и финансовой деятельности

Несмотря на влияние забасто-
вок на объемы пассажирских пере-
возок и соответствующий рост рас-
ходов на оплату труда, прибыль от 
эксплуатации третий год подряд 
показывает положительную дина-
мику (рис. 4, таблица). При росте 
оборота на 4,2 % чистая прибыль в 
2007 г. была выше на 2,1 % (соста-
вила 1,7 млрд. евро), капитальные 

вложения достигли 6,3 млрд. евро. 
Кроме того, компания сократила 
долгосрочную задолженность бо-
лее чем на 3 млрд. (до 16,5 млрд. ев-
ро). Коэффициент возврата капита-
ла вырос с 5,5 до 8,7 %, что отвеча-
ет долгосрочным планам компании.

В 2007 г., как и в предыдущие го-
ды, основным источником доходов 
в этом секторе были региональные 
сообщения (рис. 5), которые обес-
печили 6532 млн. евро доходов по 
сравнению с 3265 млн., полученны-
ми от перевозок пассажиров в даль-
них сообщениях, 1879 млн. от пере-
возок городскими железными доро-
гами и 3878 млн. от грузовых пере-

возок. Однако следует отметить, что 
4483 млн. евро составили платежи 
земельных властей, оговоренные 
в контрактах на поддержку регио-
нальных сообщений. Только чет-
верть всех региональных сообще-
ний в Германии выполняется на 
конкурсной основе, на остальные в 
течение 15 лет должны заключать-
ся контракты. DB выиграли право 
на выполнение менее 50 % регио-
нальных сообщений, выставленных 
на тендеры, хотя на их долю при-
ходится 70 % из 33 млн. поездо-км, 
вошедших в контракты 2007 г.

Результаты первой половины 
2008 г. подтвердили продолжение 
тенденции роста: на сети DB отме-
чено увеличение объема пассажир-
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Рис. 4. Финансовые показатели деятельности DB
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ских перевозок до 941 млн. чел., что 
на 30 млн. выше уровня аналогич-
ного периода предыдущего года. 
Это объясняется ростом цен на топ-
ливо, повлиявшим на уменьшение 
частоты пользования автомобиля-
ми и воздушным транспортом; при 
этом общая дальность поездок ав-
товладельцев за 6 мес 2008 г. сокра-
тилась на 1,5 % при росте пассажи-
рооборота железных дорог на 1,4 %.

Грузовые перевозки выдержива-
ли давление экономического спада, 
хотя темпы роста их объемов и за-
медлились. Финансовые резуль-
таты деятельности EWS в первом 
полугодии 2008  г. внесли вклад в 
увеличение доходов DB на 6,8 % 
(до 16,2 млрд. евро), прибыль за 
этот период выросла на 5,4 % (до 
915 млн. евро). Это давало основа-
ния рассчитывать на то, что итоги 
полного 2008 года окажутся лучше, 
чем предыдущего, несмотря на бо-
лее высокие эксплуатационные рас-
ходы, обусловленные ростом цен 
на энергоносители и значитель-
ным повышением уровня заработ-
ной платы, последовавшим за заба-
стовкой машинистов.

Несмотря на финансовый кри-
зис, компания убеждена, что вы-
бранный путь частичной привати-
зации является единственно вер-
ным, поскольку европейский транс-
портный рынок изменяется быстро 
и радикально. Чтобы оптимально 
использовать представляющиеся 
возможности, нужен капитал. Ин-
вестиции крайне нужны и для фи-
нансирования актуальных инфра-
структурных проектов.

Задачи в области 
инфраструктуры

Смешанное грузопассажир-
ское движение на ключевых маги-
стральных линиях, традиционное 
для большинства железных дорог, 
в настоящее время обусловливает 
серьезные проблемы в организации 
эксплуатационной деятельности. В 
Германии конфликты между поез-

Статистические данные по DB

Показатель 2007 2006 Измене-
ние, %

Финансы
Оборот, млн. евро 31 309 30 053 +4,2
Прибыль, млн. евро: 

до налогообложения 2 016 1 555 +29,6
до вычета расходов по процентам, уплаты налогов 
и учета амортизационных отчислений (EBITDA) 

5 690 5 427 +4,8

до уплаты процентов и налогообложения (EBIT) 2 895 2 477 +16,9
Накопленная задолженность по состоянию на 31 де-
кабря, млн. евро

16 513 19 586  — 15,7

Используемый капитал, млн. евро 27 393 28 693  — 4,5
Коэффициент возврата капитала, % 8,7 7,5
Инвестиции, млн. евро 6 320 6 584  — 4,0
Рейтинг: 

агентства Moody Аа1 Аа1

агентства Standard & Poor АА АА
Перевозочная деятельность

Пассажирские перевозки

Объем, млн. чел. 1 835 1834  — 1,0
Пассажирооборот, млн. пассажиро-км 74 792 74 788 0
Поездная работа, млн. поездо-км 694,1 702,7  — 1,2

Грузовые перевозки
Объем, млн. т 312,8 307,6 +1,7
Грузооборот, млн. ткм 98 794 96 388 +2,5
Поездная работа, млн. поездо-км 205,2 203,5 +0,8
Средняя масса грузового поезда, т 481,4 473,7 +1,6

Общая протяженность линий сети, км 33 890 34 122  — 0,7
Число станций 5 718 5 730  — 0,2
Численность персонала по состоянию на 31 декабря 237 078 229 200 +3,4

Рис. 5. Региональные поезда на станции Любек (фото: DB)



Железные дороги Германии

Железные дороги мира — 2009, № 1	 13

дами, движущимися с разной скоро-
стью, также весьма актуальны, по-
скольку уменьшают эффективную 
пропускную способность и снижа-
ют качество транспортного обслу-
живания, и задача разделения пас-
сажирских и грузовых поездов со-
храняет принципиальную важность 
для будущего развития националь-
ной сети. Однако темпы ее реше-
ния сдерживаются ограниченно-
стью финансовых средств.

Около 10  лет назад компания 
DB Netz приступила к обсуждению 
вариантов отделения скоростных 
междугородных пассажирских по-
ездов от медленных грузовых и ре-
гиональных пассажирских, что при-
вело к появлению концепции Netz 
21, но эта программа не была под-
креплена жестким графиком испол-
нения намеченных работ. За про-
шедшее время концепция была пе-
ресмотрена в сторону постепенной 
реализации к 2025  г. В пересмот-
ренном виде концепция Zielnetz 
25 также принимает во внимание 
последние технические достиже-
ния и учитывает ограниченность 
доступного финансирования.

В прошлом разделение грузово-
го и пассажирского движения до-
стигалось в основном пропуском 
грузовых поездов в ночные часы, 
пассажирских — в дневные. Но ес-
ли железнодорожный транспорт 
ставит цель успешно конкуриро-
вать с автомобильным на едином 
европейском рынке, продолжение 
подобной практики, при которой 
грузовые поезда ожидают своего 
времени, недопустимо, ибо ведет к 
неоправданному увеличению вре-
мени транзита грузов по железным 
дорогам. К тому же более длинные 
маршруты международных грузо-
вых сообщений непременно связа-
ны с проследованием участков на 
территории одной страны ночью, 
а другой страны — днем (или на-
оборот). Поэтому операторам ин-
фраструктуры приходится искать 
возможности выделения пропуск-
ной способности в дневные часы не 

только для грузовых, но и для ре-
гиональных пассажирских поез-
дов, обращающихся чаще всего по 
тактовым графикам (рис. 6). Бо-
лее того, и дальние пассажирские, 
и высокоскоростные поезда долж-
ны иметь четкое и удобное распи-
сание, чтобы привлекать пользова-
телей с автомобильного и воздуш-
ного транспорта.

В действительности DB уже 
пользуются преимуществами раз-
деления грузового и пассажирско-
го движения достаточно давно, и 
ярче всего это проявляется на двух 
магистральных линиях в долине 
Рейна между Кёльном и Майнцем. 
Междугородные пассажирские по-
езда идут по левому берегу через 
Бонн, грузовые — по правому через 

Рис. 6. Экспериментальная поездка поезда длиной 1000 м по маршруту Оберхаузен — 
Роттердам (фото: DB)
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Нидерланштайн и Нойвид. Ввод в 
эксплуатацию новой высокоско-
ростной линии между Кёльном и 
Франкфуртом-на-Майне высво-
бодил обе линии от большого чис-
ла дальних пассажирских поез-
дов, фактически допустив четкое 
разделение «быстрого» и «мед-
ленного» движения между регио-
нами Рейн-Майн и Рейн-Рур. До-
полнительная пропускная способ-
ность используется для грузового 
движения.

Подобным же образом, когда в 
1990‑х годах была построена новая 
скоростная линия между Ганно-
вером и Берлином, один из путей 
прежней линии используется как 
параллельный для пропуска мед-
ленных поездов. А между Мюнхе-
ном и Вюрцбургом поезда благода-
ря строительству еще одной высо-
коскоростной линии (рис. 7) следу-
ют через Ингольштадт на Нюрнберг 
со скоростью до 300 км/ч, высво-
бождая пропускную способность 
для грузовых и региональных по-
ездов на более коротком маршруте 
через Ансбах и Тройхтлинген.

К 2025 г. планируется реализо-
вать концепцию разделения пасса-

жирского и грузового движения в 
следующих коридорах:

•	Гамбург — Ганновер — Фульда — 
Нюрнберг — Мюнхен;

•	Гамбург — Рур — Майнц — Ман-
гейм — Базель/Штутгарт;

•	Берлин — Галле/Лейпциг — 
Фульда — Франкфурт-на-Майне;

•	Берлин — Ганновер.

Дополнительные требования

Первоначальная концепция 
Netz 21 строилась на разделении 
быстрых и медленных поездов, но 
в последующие годы условия изме-
нились. Созданная целевая груп-
па экспертов подвергла концепцию 
пересмотру на том основании, что 
требуются новые приоритеты, отра-
жающие высокий спрос на допол-
нительную пропускную способ-
ность для грузовых поездов. Кроме 
того, прогнозируется повышенный 
спрос в коридорах, уже имеющих 
узкие места, в частности на направ-
лении север — юг между портами се-
верной Германии и Базелем с про-
должениями через Швейцарию в 
Италию. Аналогичные соображе-
ния действительны для направле-

ний из портов Северного моря (Ам-
стердама, Роттердама и Антверпе-
на) в Австрию и страны Юго-Вос-
точной Европы. Рост провозной 
способности срочно необходим и в 
сообщениях со странами Восточной 
Европы.

В части пассажирских перево-
зок изменения обусловливают со-
кращение продолжительности по-
ездок в большинстве коридоров 
дальних сообщений как следствие 
строительства высокоскоростных 
линий. Улучшение связей с сосед-
ними странами также имеет высо-
кий приоритет: например, требуют 
развития соединения с базовыми 
тоннелями в Швейцарии и высоко-
скоростной сетью железных дорог 
Франции. Наконец, большое значе-
ние придается развитию узлов пе-
ресечения разных маршрутов, кото-
рые неизбежно рискуют стать узки-
ми местами сети.

Помимо уже выполняющихся 
проектов в части развития инфра-
структуры для пассажирских сооб-
щений, наиболее приоритетными 
из планируемых являются проек-
ты высокоскоростной линии Штут-
гарт — Ульм и связанной с ним пе-
рестройки пассажирской станции в 
Штутгарте с организацией пропуска 
сквозных поездов по тоннелю. Оба 
проекта имеют потенциал сокраще-
ния на 30 мин времени следования 
поездов на важной оси, соединяю-
щей Париж, Страсбур, Мюнхен, Ве-
ну и Будапешт.

Все эти проекты тесно связаны 
со стратегией развития (увеличения 
провозной способности для грузо-
вых перевозок) железнодорожных 
сообщений с портами Северно-
го и Балтийского морей. Посколь-
ку резервы существующих кори-
доров уже исчерпаны, подготовле-
на экстренная программа стоимо-
стью 300 млн. евро по повышению 
эффективности эксплуатационной 
деятельности за счет обустройства 
дополнительных соединений и об-
ходов в ключевых узлах. Напри-
мер, в качестве крайнего срока ре-

Рис. 7. Один из участков высокоскоростной линии Нюрнберг — Ингольштадт (фото: DB)
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конструкции железнодорожной се-
ти вокруг Бремена рассматривает-
ся 2015 г.

Следующим шагом станет строи-
тельство Y-образной высокоско-
ростной линии Ганновер — Бре-
мен/Гамбург для организации дви-
жения пассажирских поездов со 
скоростью до 300 км/ч, которая, 
что может оказаться еще более важ-
ным, высвободит пропускную спо-
собность для грузовых поездов на 
имеющихся линиях благодаря сня-
тию большого числа пассажирских.

Разработка и осуществление 
столь значимых планов сдержива-
ются ограниченным финансиро-
ванием из федерального бюдже-
та. Далеко не в полном объеме бу-
дет реализована концепция Netz 
21, своевременное завершение ря-
да наиболее срочных проектов так-
же зависит от федеральных фондов. 
Только небольшая часть проектов, 
запланированных к выполнению до 
2015 г., может получить достаточ-
ное финансирование.

Задачи 2025

Тем не менее, несмотря на не-
определенность в отношении крат-
косрочных планов, DB приступили 
к выполнению концепции Zielnetz 
2025. Независимо от сомнений от-
носительно справедливости про-
гнозов роста перевозок к 2025  г. 
все запланированные мероприятия 
на действующей сети (новое строи-
тельство или реконструкция) долж-
ны быть завершены к этому сроку.

К числу наиболее близких к реа-
лизации относятся проекты, касаю-
щиеся коридора Мюнхен — Берлин, 
где все еще не выполнены работы, 
предусмотренные программой вос-
соединения железнодорожных се-
тей бывшей ГДР и Германии, на 
участках Нюрнберг — Эрфурт (уча-
сток 8.1) и Эрфурт — Лейпциг (8.2). 
На направлениях Эбенсфельд — Эр-
фурт и Эрфурт — Галле запланиро-
вано строительство новых линий, 
между Нюрнбергом и Эбенсфель-

дом предполагается провести ре-
конструкцию действующей линии. 
Для пересечения гряды холмов с тя-
желыми топографическими усло-
виями потребуется строительство 
дорогостоящих тоннелей и мостов.

Тем не менее федеральное пра-
вительство утверждает, что участок 
8.2 будет завершен к 2015 г., а уча-
сток 8.1 двумя годами позже. Од-
нако это не относится к реконст-
рукции участка Нюрнберг — Эбен-
сфельд, где в настоящее время ве-
дется только укладка третьих и 
четвертых путей между Нюрнбер-
гом и Фюртом для пропуска поез-
дов городской железной дороги и 
других сообщений. Поскольку эти 
масштабные проекты отвлекут зна-
чительную часть доступных средств, 
финансирование остальных пред-
ставляется проблематичным.

Концепция Zielnetz 2025 так-
же предусматривает завершение 
реконструкции линии Карлсруэ — 
Базель, ведущейся уже много лет. 
К 2020  г. ожидается завершение 
укладки четвертого пути на участке 
Оффенбург — Базель для пропуска 
поездов с максимальной скоростью 
250 км/ч, что опять же в значитель-
ной степени зависит от наличия 
средств. В северо-западной части 
региона Рейн-Рур крупный про-
ект связан с укладкой третьего пу-
ти между Оберхаузеном и Эммери-
хом (срок завершения — 2013 г.) для 
освоения дополнительных грузопо-
токов в сообщении с новой линией 
Betuwe, пересекающей Нидерланды.

В общей сложности концепция 
включает 12 крупных и несколько 
менее масштабных проектов, кото-
рые обеспечат значительный при-
рост провозной способности при 
относительно невысоких затратах.

Развитие связей 
с контейнерными портовыми 
терминалами

В последние годы заметно ра-
стет доля оборота мировой тор-
говли, приходящаяся на перевозки 

в морских контейнерах. С ростом 
числа контейнерных судов боль-
шой грузоподъемности повышает-
ся нагрузка на портовые термина-
лы (рис. 8) в части сроков выгруз-
ки/погрузки и переработки контей-
неров, которые определяют время 
доставки последних в пункты на-
значения в глубине континента. К 
сожалению, порты Северного моря 
испытывают перегрузку из‑за не-
равномерности поступления кон-
тейнеров в порты и их вывоза. Усу-
губление данной проблемы ведет к 
тому, что варианты развития сооб-
щений портов с внутренними пунк-
тами назначения стоят на повестке 
дня различных деловых сообществ, 
объединяющих грузоотправителей, 
операторов терминалов, экспеди-
торские, железнодорожные, авто-
транспортные компании и компа-
нии речного транспорта.

В прошлом обычным явлением 
были недопонимание и различная 
оценка проблем и методов их ре-
шения. Узкие места железнодорож-
ной инфраструктуры воспринима-
лись как основные трудности, кро-
ме того, до настоящего времени — 
эпохи распространения Интернета 
на различные сферы деятельно-
сти — сохранились серьезные про-
блемы в информационном обеспе-
чении всех участников транспорт-
ного процесса. DB, являясь послед-
ним звеном логистической цепочки, 
в котором проявляется мультипли-
кативный эффект несогласованно-
сти действий на предыдущих этапах, 
в 2006 г. предприняли инициативу 
по сведению за одним столом всех 
участников транспортного процесса 
с целью рассмотрения актуальных 
вопросов взаимодействия, посколь-
ку до тех пор обмен информацией 
шел, как правило, между портами, 
судовыми компаниями или экс-
педиторами. Отсутствие должно-
го обеспечения информацией всех 
участвующих в перевозке сторон 
только усугубляло положение. На-
пример, контейнеровоз мог опазды-
вать на двое суток, а железнодорож-
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ный оператор, не получив уведом-
ления судовой или портовой компа-
нии, направлял порожние вагоны в 
порт, где они и простаивали.

Эта ситуация касается не только 
железнодорожных компаний. Так, 
в порту Гамбург-Альтенвердер кон-
тейнеры складируются в пять рядов 
по вертикали. Если заявки посту-
пают заблаговременно, контейне-
ры можно укладывать, отсортиро-
вывая по пунктам назначения и тем 
самым ускоряя погрузку на поезда. 
Если же информация по пунктам 
назначения опаздывает, контей-
неры складируют в случайном по-
рядке, и не исключено, что нужные 
оказываются в нижней части шта-
беля. От подобной практики необ-
ходимо отказаться, чтобы повысить 
эффективность транспортных цепо-
чек. Не следует забывать, что прак-

тически все порты Северного моря 
занимаются наращиванием перера-
батывающей способности; подоб-
ные работы ведутся, в частности, в 
портах Гамбурга и Бремерхафена, а 
в 2011 г. планируют открыть новый 
порт в Вильхельмсхафене, причем 
не с целью конкуренции, а для по-
вышения потенциала переработки.

В интересах улучшения сообще-
ний портов с внутренними района-
ми европейских стран железным 
дорогам и водному транспорту не-
обходимо переходить от традици-
онной конкуренции к кооперации. 
Составляющая нахождения контей-
неров в портовых терминалах явля-
ется самой затратной в транспорт-
ной цепочке, поэтому имеет смысл 
сокращать эти простои, насколько 
это возможно, в том числе за счет 
заблаговременной передачи сопут-

ствующей информации. С этой точ-
ки зрения для морских перевозок 
возрастает смысл создания внут-
ренних терминалов, естественно, 
при адекватной работе железных 
дорог. Большое значение придается 
стандартизации процедур планиро-
вания контейнерных перевозок все-
ми участниками, равно как и созда-
нию совместимых интерфейсов об-
мена данными по всей логистиче-
ской цепочке. Инфраструктурные 
проблемы необходимо решать на 
основе точных скоординированных 
данных, особенно с учетом ограни-
ченности финансовых источников. 
В выигрыше от такого подхода ока-
жутся все причастные стороны.

International Railway Journal, 2008, № 9, 
p. 87 – 92; Railway Gazette International, 
2008, № 9, p. 587 – 590, 601 – 608.

Рис. 8. Сортировочная станция и портовый контейнерный терминал Гамбург-Вальтерсхоф (фото: DB)


