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Зоя ФИЛИМОНОВА

В статье приведены методические 
принципы и результаты анализа ключе-
вых экономических показателей по пе-
ревозкам пассажиров железнодорож-
ным транспортом в крупнейших странах 
мира (Франция, Германия, США, Япония, 
КНР и Индия) в сравнении с аналогич-
ными показателями в России с целью 
определения эталонных объектов для 
проведения оценки конкурентоспособ-
ности сегмента пассажирских перево-
зок на железнодорожном транспорте 
в России.

Кратко проанализированы основные 
специфические черты железнодорож-
ных комплексов каждой из рассматри-
ваемых стран. Для достижения нагляд-

ности результатов анализа было произ-
ведено укрупнение объектов исследо-
вания по территориальному признаку, 
т.е. представлены результаты не отдель-
ных компаний, а стран, на территории 
которых компании осуществляют свою 
деятельность.

Произведён расчёт качественных 
показателей перевозочной деятельности 
по каждой из рассмотренных стран. 
В ходе работы была составлена матрица, 
определённым образом отражающая 
текущую ситуацию, связанную с разви-
тием пассажирских железнодорожных 
перевозок. Даны рекомендации по вы-
бору эталонного объекта в зависимости 
от заданных критериев сравнения. 
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Д
ля оценки конкурентоспособности 
изучаемого объекта необходимо 
предварительно определить базо‑

вый эталонный объект . Выбор эталона ва‑
жен для получения достоверного, соответ‑
ствующего поставленным целям, практиче‑
ского результата . В качестве эталона может 
быть принят мировой стандарт или лучший 
отечественный образец . Применительно 
к оценке конкурентоспособности перевозок 
на железнодорожном транспорте эталоном 
могут выступать зарубежные компании, 
оказывающие услуги по перевозке данным 
видом транспорта в той или иной стране . 
Что касается отечественного опыта, то це‑
лесообразно принимать во внимание срав‑
нительную оценку текущих показателей 
с лучшими значениями аналогов за анали‑
зируемый период [1] .

В данной статье рассмотрены ключевые 
параметры и результаты деятельности же‑
лезнодорожных пассажирских компаний 
ряда стран Европы, Азии и Северной Аме‑
рики за 2017–2019 гг . Анализ проведён 
с целью определения эталона и дальнейшего 
его применения для сравнения с показате‑
лями и факторами конкурентоспособности 
российских железнодорожных компаний 
в сегменте пассажирских перевозок .

Железнодорожный транспорт относится 
к категории капиталоёмких отраслей эко‑
номики, в первую очередь, по причине 
значительных потребных капитальных за‑
трат на развитие и модернизацию инфра‑
структуры . В мировом сообществе совре‑
менная развитая железнодорожная система 
рассматривается как базис экономического 
процветания страны . При этом, к сожале‑
нию, в некоторых развивающихся странах 
железнодорожные пути либо до недавнего 
времени отсутствовали, либо из‑за недо‑
статка инвестиций в обновление основных 
средств действующие объекты постепенно 
приходили в негодность, пассажиропоток 
падал; есть страны, где строительство же‑
лезных дорог осложнено экономическими 
или природными условиями . В то же время 
большинство стран с лучшими показателя‑
ми экономического роста стремится строить 
новые железнодорожные линии, повышать 
скоростные режимы, а также продвигать на 
рынке транспортных услуг железнодорож‑
ные пассажирские перевозки на различные 
расстояния как самый комфортный, без‑

опасный, быстрый, недорогой и, главное, 
экологичный способ передвижения [2] .

В мировой статистике структура пасса‑
жирооборота по видам транспорта выглядит 
следующим образом: железнодорожный 
транспорт –  10 % от общего объёма, авто‑
мобильный –  80 % и воздушные пассажир‑
ские перевозки –  около 9 % [3] . Удельный 
вес железнодорожных перевозок пассажи‑
ров невелик, однако, стоит уточнить, что эта 
статистика охватывает все страны мира, 
включая те, где данный вид транспорта от‑
сутствует .

Причины столь большого удельного 
веса автомобильных пассажирских перево‑
зок в структуре мирового пассажирооборо‑
та:

• отсутствие конкурентного рынка –  во 
многих странах нет альтернативных спосо‑
бов передвижения;

• высокая манёвренность и возможно‑
сти перевозки пассажиров «от двери до 
двери»;

• многократные поездки пассажиров 
с невысокой дальностью, но в значительных 
масштабах по количеству в годовом выра‑
жении .

В России железнодорожный транспорт 
выполняет 44 % пассажирооборота всех 
видов транспорта, что говорит о его важней‑
шем значении для экономики страны [4] . 
В Программе развития транспорта до 
2030 года ставятся задачи создания сети 
современных скоростных и высокоскорост‑
ных магистралей в Центральной части 
России, а при обсуждении других проектов 
развития отрасли затрагиваются перспекти‑
вы вариантов их строительства в других 
регионах страны и за её пределами . Также 
одной из менее амбициозных, но не менее 
важных задач является повышение населён‑
ности вагона . Выход на показатели само‑
окупаемости и финансовой устойчивости 
возможен только при увеличении пассажи‑
ропотоков, поэтому для пассажирских же‑
лезнодорожных компаний ключевой зада‑
чей является поиск решений для привлече‑
ния большего числа потребителей транс‑
портных услуг, в том числе и с учётом опыта 
аналогичной деятельности зарубежных 
партнёров . Консолидировать зарубежный 
опыт с целью применения его на российских 
дорогах предложено на основе ряда крите‑
риев .
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Для анализа были определены страны по 
двум критериям:

1 . Первая группа –  ведущие экономики 
мира с развитыми транспортными система‑
ми: США, Франция и Германия [5] .

2 . Вторая группа –  страны, имеющие 
высокие показатели развития железнодо‑
рожной отрасли за последнее десятилетие:

• Китайская Народная Республика 
(КНР) занимает лидирующее место в мире 
по строительству новых железнодорожных 
путей и вводу подвижного состава;

• Япония –  страна, где железнодорож‑
ный транспорт имеет лучшие показатели 
ежегодного пассажиропотока и пассажиро‑
оборота;

• Индия –  страна, где железнодорожный 
транспорт находится на этапе быстрого раз‑
вития и уже сейчас занимает второе место 
в мире по объёму пассажиропотоков .

Железнодорожная сеть России уникаль‑
на по своему устройству, расположению, 
задачам и проблемам . Её невозможно срав‑
нить комплексно ни с одной другой транс‑
портной системой –  будут отличаться тех‑
нические, технологические, управленче‑
ские, географические, экономические 
и иные параметры . Однако можно выявить 
общие векторы развития .

Так, в Японии железнодорожный 
транспорт является самым популярным 
для населения способом передвижения . 
Высокий уровень развития транспорта 
обеспечивает конкурентная борьба между 
транспортными компаниями, выполняю‑
щими железнодорожные пассажирские 
перевозки [6] . В 1987 году японские на‑
циональные железные дороги были разде‑
лены на 8 компаний, 6 из которых выпол‑
няют пассажирские перевозки [7] . Поми‑
мо них существуют и другие перевозчики, 
а также частные линии железных дорог . 
В стране нет единого стандарта ширины 
колеи . Так, общая протяжённость желез‑
ных дорог составляет 27 182 км, из которых 
около 22 тыс . км имеют ширину колеи 
1067 мм, 4 тыс . км –  1435 мм, 100 км –  
1372 мм и 48 км –  762 мм [8] .

Первая в мире линия высокоскоростного 
сообщения (ВСМ) общественного пользова‑
ния появилась в Японии . Движение на участ‑
ке Токио–Осака было открыто в октябре 1964 
после пяти лет строительства [9] . Маги‑
страль назвали «Токайдо», длина трассы 

составила 515,4 км при максимально допу‑
стимой скорости движения поездов 
210 км/ч . Затраты на строительство маги‑
страли полностью окупились к 1971 году, 
поэтому имея столь успешный опыт, властя‑
ми было принято решение о создании целой 
сети высокоскоростного сообщения, кото‑
рая получила название Shinkansen (Синкан‑
сэн) . Синкансэн имеет европейскую шири‑
ну колеи –  1435 мм .

В КНР создана крупнейшая в мире сеть 
высокоскоростных железных дорог . Их об‑
щая протяжённость уже достигла показате‑
ля 16 тысяч км при общей протяжённости 
железных дорог страны порядка 112 тыс . км . 
В Стратегии развития транспорта Китая 
к 2050 году протяжённость дорог должна 
составить 270 тыс . км [10] . Увеличение сети 
дорог более чем в два раза для страны –  ре‑
ально достижимая задача, поскольку пер‑
вый проект строительства ВСМ в стране был 
утверждён в 1996 году, а уже в 2012 году 
протяжённость сети ВСМ составила свыше 
7 тысяч километров [11] . Начиная с 2014 го‑
да, началась вторая волна активного строи‑
тельства высокоскоростных линий, позво‑
лившего более чем в два раза увеличить их 
протяжённость 1 .

В отличие от Японии, в КНР перевозки 
как пассажирские, так и грузовые, осуще‑
ствляет одна китайская государственная 
компания China Railways 2 .

В табл . 1 приведена структура внутрен‑
него пассажирооборота исследуемых транс‑
портных систем .

В США, Германии, Индии и Франции 
внутренний пассажирооборот осуществля‑
ется, главным образом, посредством авто‑
мобильного транспорта, то есть с исполь‑
зованием автобусов и личных автомобилей . 
На них приходится более 80 % от общего 
пассажирооборота . В КНР железнодорож‑
ный и автомобильный транспорт по дан‑
ному показателю практически имеют па‑
ритет . В России наибольший пассажиро‑
оборот во внутренних перевозках прихо‑
дится на авиационный транспорт –  свыше 
50 % . В Японии, наоборот, железнодорож‑

1 По данным CGTN, протяжённость ВСМ в КНР 
в феврале 2020 года достигала 36 тыс . км . (https://
news .cgtn .com/news/2020‑10‑01/From‑nobody‑
to‑somebody‑ China‑s‑high‑speed‑rail‑in‑numbers‑ 
Udm6mE3qqA/index .html) . –  прим. ред.
2 China State Railway Group Co ., Ltd . –  прим. ред.
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ные перевозки являются основным видом 
транспорта для перевозки пассажиров –  
пассажирооборот порядка 63 % . Как пока‑
зывает анализ, в мировой транспортной 
системе нет унифицированной структуры 
пассажирооборота .

Средняя величина пассажиропотока 
и грузооборота на железнодорожном транс‑
порте в каждой стране имеет своё значение . 
На эти показатели комплексно оказывают 
влияние различные социальные, географи‑
ческие, экономические и технологические 
параметры . Наиболее важные из них –  про‑
тяжённость сети и уровень благосостояния 
граждан . Однако, выделять  какой‑либо 
один фактор как преобладающий, нецеле‑
сообразно . Так, наибольший пассажиропо‑
ток приходится на Японию, где численность 
населения примерно 126 млн человек, то 
есть значительно меньше, чем в США, КНР 
или Индии . А в стране с самой большой 
протяжённостью сети (России) пассажиро‑
оборот в разы меньше, чем в Китае, Индии 
и Японии .

В табл . 2 приведены ключевые показа‑
тели функционирования пассажирского 

комплекса за 2017–2019 гг . в разрезе ана‑
лизируемых стран .

Динамика изменения ключевых пока‑
зателей перевозочной деятельности пасса‑
жирского комплекса имеет как общие для 
всех стран тенденции, так и уникальные 
для каждой отдельной страны особенности . 
Например, значения показателя средней 
дальности поездки одного пассажира за 
2017–2019 гг . практически не изменялись 
в США, Германии, Индии, Японии и Фран‑
ции . Это говорит о том, что в данных стра‑
нах за рассмотренный период не было су‑
щественных изменений в структуре пасса‑
жиропотоков . Другая ситуация в КНР, где 
за период с 2017 по 2019 годы средняя 
дальность уменьшилась на 50 км . Это объ‑
ясняется вводом в эксплуатацию железно‑
дорожных линий и появлением новых 
станций, позволяющих пассажирам чаще 
пользоваться железнодорожным транспор‑
том для совершения поездок на короткие 
расстояния . Об этом свидетельствует и пас‑
сажиропоток, который за два года вырос на 
10,2 % –  с 1657 млн чел . в 2017 г . до 1 845 млн 
чел . в 2019 г .

Таблица 1
Структура внутреннего пассажирооборота по странам в 2019 г., %

Страна железные дороги авиа авто иное

Россия 23,4 52,6 23,9 0,1

США 0,3 10,8 74,1 14,8

КНР 34,1 19,2 41,3 5,4

Германия 24,6 20,9 46,5 8,0

Индия 12,6 7,9 73,0 6,5

Япония 63,7 15,2 13,9 7,2

Франция 11,5 5,3 76,1 7,1

Источники: [15], [21], [22], [23] . 
Таблица 2

Ключевые показатели перевозочной деятельности 
пассажирского комплекса по странам за 2017–2019 гг.

Страна Объёмные показатели Качественные показатели
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Россия 1117,9 122,9 1157,2 129,4 1197,8 133,4 109,9 0,35 % 5,3 % 111,8 0,37 % 3,10 % 111,4

США 32,0 10,2 31,8 10,6 32,7 10,4 318,75 ‑0,63 % 3,9 % 333,3 2,83 % ‑1,88 % 318,0

КНР 1657 685,2 1793 681,2 1845 682,4 413,52 8,2 % ‑0,58 % 380,0 2,8 % 0,17 % 374,2

Германия 2055 77,5 2068 79,5 2100 79,8 37,7 0,65 % 2,6 % 38,4 0,15 % 0,38 % 38,1

Индия 8116 1149,8 8286 1177,7 8320 1180,1 141,7 2,10 % 0,24 % 142,1 0,40 % 0,20 % 141,8

Япония 2270,4 390,6 2237,2 403,7 2300,4 398,4 172,0 ‑1,46 % 3,35 % 180,5 2,82 % ‑1,31 % 173,2

Франция 1252 93,3 1241 93,7 1238 94,2 74,5 ‑0,88 % 0,43 % 75,5 ‑0,24 % 0,53 % 76,1

Источник: https://uic‑stats .uic .org/ [21] . Качественные показатели рассчитаны автором статьи .
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Динамика пассажирооборота обычно 
напрямую зависит от количества переве‑
зённых пассажиров . В 2019 году рост обоих 
рассматриваемых показателей был зафик‑
сирован в России, Германии, Индии и КНР . 
В остальных же странах наблюдается рас‑
хождения в динамике пассажиропотока 
и пассажирооборота стран . Так, например, 
в Японии в 2019 году был зафиксирован 
приток пассажиров на сеть, однако пасса‑
жирооборот снизился по причине умень‑
шения средней дальности одной поездки .

Во Франции при уменьшении пассажи‑
ропотока в 2019 году на 0,3 % пассажиро‑
оборот вырос на 0,5 %, а в США, наоборот, 
в том же году при росте пассажиропотока 
почти на 2 % пассажиропоток показал от‑
рицательную динамику . Причины таких 
расхождений необходимо искать, в первую 
очередь, в проводимых маркетинговых 
и ценовых программах пассажирских ком‑
паний‑ перевозчиков .

Ключевые показатели функционирова‑
ния пассажирского комплекса исследуе‑
мых транспортных систем приведены 
в табл . 3 .

При сравнительном анализе пассажи‑
рооборота на душу населения страны наи‑
большие показатели зафиксированы 
в Японии –  3220 пасс .‑км/чел . Как было 
выявлено ранее, это связано с особой по‑
пулярностью железнодорожного транс‑
порта (в том числе маглева) у жителей этой 
страны . Также совокупный доход от пасса‑
жирской деятельности всех железнодорож‑
ных компаний в Японии составил порядка 
41 млрд долларов, что представляет собой 
наибольший результат из предложенной 
выборки . Транспортная сеть Японии уже 
достигла того этапа, когда необходимо 
лишь поддержание работы отрасли на за‑
данном уровне . Если использовать терми‑

нологию бостонской матрицы (Boston 
Consulting Group (BCG)) 3, это безусловно 
категория «звёзды» на протяжении десят‑
ков лет, и при нивелировании всех рисков, 
особенно технологического и инноваци‑
онного характера, железнодорожные пере‑
возки так и будут продолжать оставаться на 
достигнутых позициях .

В странах Западной Европы –  Франции 
и Германии уровень транспортной обеспе‑
ченности находится в одном диапазоне: 
между 4 и 4,5 км/10000 чел . Другие показа‑
тели также подтверждают устойчивый 
спрос . При этом видно, что железные до‑
роги Германии имеют больший спрос на 
короткие расстояния, о чём свидетель‑
ствует меньшая величина пассажирообо‑
рота на душу населения при большем 
парке вагонов и больших доходах, чем во 
Франции . Видно, что пассажиры предпо‑
читают использовать железнодорожный 
транспорт для совершения коротких поез‑
док . Это говорит о высоком уровне мобиль‑
ности граждан и о том, что в существующих 
условиях развития транспортной сети же‑
лезнодорожный транспорт используется 
эффективно . Об этом также свидетельству‑
ют стабильные значения пассажирооборо‑
та, представленные ранее .

Во Франции акцент в деятельности же‑
лезнодорожного пассажирского комплекса 
смещается в сторону дальних поездок, 
в том числе за пределы территории страны . 
Как результат, средняя величина пассажи‑
рооборота на 1 жителя почти в 1,5 раза 
выше, чем в Германии . Тем не менее, в обе‑

3 Так называемая «The Growth Share Matrix» Бостон 
Консалтинг Груп (https://www .bcg .com/ru‑ru/about/
our‑history/growth‑ share‑matrix), терминологию 
и подходы которой далее использует автор, пред‑
полагает соотнесение доли рынка и роста, выделяя 
ячейки «звезда», «дойная корова», «знак вопроса», 
«домашний питомец» . –  прим. ред.

Таблица 3
Основные показатели деятельности пассажирского комплекса за 2019 год

Показатель Россия США КНР Германия Индия Япония Франция

Пассажирооборот на душу населения, 
пасс .‑км/чел .

910,51 30,46 486 959,72 850,7 3 220 1396

Доходы компаний от осуществления 
пассажирских перевозок ж .д . транспор‑
том, млн долл .

236,9 2841 – 19059 – 41084 13355

Парк пассажирских вагонов, ваг . 23447 6240 61875 5192 56890 1140 3163

Транспортная обеспеченность страны, 
км/10000 чел .

5,84 4,58 0,48 4,02 0,53 1,34 4,34

Источники: [21], [24], [16], расчёты автора статьи . 
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их странах железнодорожный транспорт 
в сегменте пассажирских перевозок зани‑
мает позицию «дойной коровы», стабильно 
приносящей определённый уровень при‑
были . Однако, для увеличения доли желез‑
нодорожного транспорта, необходимо 
реализовывать крупные инфраструктурные 
проекты –  строительство новых магистра‑
лей .

Результаты проведённого сравнитель‑
ного анализа показывают, с одной стороны, 
сходное состояние транспортных систем 
Индии и КНР –  значения парка пассажир‑
ских вагонов сопоставимы, а транспортная 
обеспеченность страны в расчёте на чис‑
ленность населения меньше по сравнению 
с другими странами . Тем не менее, суще‑
ствует одно существенное различие –  в Ин‑
дии нет ни скоростного, ни высокоско‑
ростного железнодорожного сообщения, 
в то время как в КНР линии ВСМ имеют 
самую большую протяжённость в мире . 
Современные скоростные поезда привле‑
кают пассажиров, поэтому удельный вес 
железнодорожного транспорта в КНР со‑
ставляет свыше 30 % всего внутреннего 
пассажирооборота страны . А в Индии этот 
показатель чуть превышает отметку в 10 % .

Железнодорожные пассажирские пере‑
возки в Индии –  это «питомцы», которые 
требуют колоссальных инвестиций 
в инфра структуру и подвижной состав, 
однако имеют высокие риски не получить 
соответствующий вложениям спрос на 
услуги по перевозке . В КНР пассажирские 
перевозки на железнодорожном транс‑
порте –  «звёзды», которые ещё несколько 
лет назад были «знаком вопроса», и госу‑
дарственная политика направлена на 
укрепление их позиций в будущем .

В США во второй половине XX века 
сложилась уникальная ситуация, когда со 
стороны государства ставилась задача сни‑
жения роли железнодорожного транспорта 
и перераспределения пассажиропотоков на 
другие виды транспорта . Несмотря на то, 
что в стране существует самая протяжённая 
сеть железных дорог в мире, доля железно‑
дорожного транспорта в общем пассажи‑
рообороте составляет менее 1 % . Страна 
с ведущей экономикой мира практически 
не имеет линий скоростного и высокоско‑
ростного сообщения (последние события 
показывают, что ситуация меняется) . По 

классификации BCG, железнодорожные 
пассажирские перевозки в США –  это 
«питомцы» . Однако всё чаще поднимается 
вопрос о недооценённости данного вида 
транспорта в современных условиях . Об 
этом говорит высокий уровень доходов –  
порядка 2,8 млрд долларов при среднем 
пассажиропотоке 32,7 млн человек в год 
и средней дальности 318 км .

Позиции исследуемых транспортных 
систем в Бостонской матрице, как они 
представляются автору, и при всей услов‑
ности подобного позиционирования при‑
ведены на рис . 1 .

Анализ ключевых показателей деятель‑
ности компаний железнодорожного транс‑
порта, оказывающих услуги по перевозке 
пассажиров в Японии, КНР, Франции, 
Германии, Индии, США, показал, как 
различается отношение государственных 
органов власти и бизнеса к вопросам раз‑
вития и популяризации железных дорог 
и какие получаются на выходе результаты .

Сравнив полученные выводы рассмот‑
ренных стран с существующей железнодо‑
рожной системой России, можно провести 
аналогию с каждой из них, но только по 
одному  какому‑либо направлению . Так, 
российские железные дороги в пассажир‑
ском сегменте имеют высокий потенциал 
к развитию и значительному росту своих 
экономических показателей . С другой 
стороны, регулируемые государством со‑
циальные тарифы, как в Индии, делают 
пассажирские перевозки экономически 
убыточными, что ограничивает возможно‑
сти качественного роста уровня перевозок . 
Уровень доходов от перевозки пассажиров 
в России и Индии в десятки раз ниже это‑
го показателя остальных исследуемых 
стран [3] .

Рассмотренные страны Западной Евро‑
пы и Япония эффективно используют 
железнодорожный транспорт для осуще‑
ствления перевозок пассажиров на корот‑
кие расстояния (до 100 км) между крупны‑
ми агломерациями . Их позитивный пример 
можно сравнить с реализуемыми в России 
проектами –  вводом в эксплуатацию МЦК 
(Московское центральное кольцо) и реа‑
лизацией проекта МЦД (Московские 
центральные диаметры) . Однако, исполь‑
зование опыта Франции, Германии и Япо‑
нии будет некорректным при оценке 
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конкурентоспособности железнодорожных 
перевозок на дальние расстояния .

Китайские железные дороги продемон‑
стрировали лучшую динамику по всем пока‑
зателям, благодаря успешной реализации 
Программы развития железнодорожного 
транспорта . Это было достигнуто благодаря 
реализации крупных инвестиционных про‑
ектов и большому пассажиропотоку, есте‑
ственно созданному за счёт высокой плот‑
ности населения крупных агломераций . 
В целом опыт китайских железных дорог как 
эталона возможно использовать при оценке 
конкурентоспособности сегмента железно‑
дорожных пассажирских перевозок в России 
и поиске решений по её повышению . Одна‑
ко стоит отметить тот факт, что в условиях, 
ограниченных экономическими факторами, 
российские железные дороги не могут позво‑
лить себе реализацию масштабных проектов 
по организации высокоскоростного движе‑
ния соответствующей протяжённости в столь 
короткие сроки . Также в России нельзя 
ожидать темпов роста пассажиропотоков, 
аналогичных китайским результатам, по‑
скольку показатели плотности и численно‑
сти населения в стране значительно разли‑
чаются, а это ведёт к увеличению периода 
окупаемости строительства, что, в свою 
очередь, влияет на возможность привлечения 
средств, инвестируемых в проект .

ВЫВОДЫ
В результате проведённого исследования 

было выявлено, что железнодорожные ком‑
пании, осуществляющие пассажирские 
перевозки в Индии и США, не подходят 
в качестве эталона для оценки конкуренто‑

способности аналогичных компаний в Рос‑
сии по причине низких значений пассажи‑
ропотоков в сравнении с другими видами 
транспорта . Для улучшения показателей 
компаниям этих стран необходима реали‑
зация крупных инновационных проектов 
и решение иных внутренних проблем, огра‑
ничивающих рост пассажиропотоков .

Использование в качестве эталонных ре‑
зультатов деятельности пассажирских компа‑
ний экономических моделей Франции и Гер‑
мании целесообразно для локальных проектов 
(до 150 км) . Компании Японии целесообразно 
рассматривать только при оценке конкурен‑
тоспособности скоростных и высокоскорост‑
ных перевозок, поскольку в этой стране весь 
железнодорожный пассажирский транспорт 
представлен в данном сегменте .

Анализ показал, что для оценки конку‑
рентоспособности межрегиональных пасса‑
жирских перевозок российских железнодо‑
рожных компаний в качестве эталона наи‑
более целесообразно использовать данные, 
предоставляемые компанией China Railways, 
осуществляющей свою деятельность в КНР . 
В стране активно развивается железнодорож‑
ный транспорт . Реализация программы 
развития является экономически эффектив‑
ной, и она нацелена на создание транспорт‑
ной сети, соединяющей удалённые друг от 
друга регионы страны . В России у железно‑
дорожной отрасли аналогичные цели и зада‑
чи, поэтому позитивные результаты, полу‑
ченные в Китае, возможно использовать 
с наименьшей погрешностью в качестве 
эталона .

Согласно исследованиям, результаты 
которого приведены в монографии [1], эко‑

Рис. 1. 1 –  Япония, 2 –  КНР, 3 –  Германия, 4 –  Франция, 5 –  Россия, 6 –  Индия, 7 –  США. Построение 
Бостонской матрицы мировых железнодорожных компаний, осуществляющих пассажирские перевозки.
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Рис. 1. 1 – Япония, 2 – КНР, 3 – Германия, 4 – Франция, 5 – Россия, 6 – Индия, 7 – США. 
Построение Бостонской матрицы мировых железнодорожных компаний, 

осуществляющих пассажирские перевозки. 
 
 

Анализ ключевых показателей деятельности компаний 

железнодорожного транспорта, оказывающих услуги по перевозке 

пассажиров в Японии, КНР, Франции, Германии, Индии, США, показал, как 

различается отношение государственных органов власти и бизнеса к 

вопросам развития и популяризации железных дорог и какие получаются на 

выходе результаты.  

Сравнив полученные выводы рассмотренных стран с существующей 

железнодорожной системой России, можно провести аналогию с каждой из 

них, но только по одному какому-либо направлению. Так, российские 

железные дороги в пассажирском сегменте имеют высокий потенциал к 

развитию и значительному росту своих экономических показателей. С 

другой стороны, регулируемые государством социальные тарифы, как в 

Индии, делают пассажирские перевозки экономически убыточными, что 

ограничивает возможности качественного роста уровня перевозок. Уровень 

доходов от перевозки пассажиров в России и Индии в десятки раз ниже этого 

показателя остальных исследуемых стран [3]. 

Рассмотренные страны Западной Европы и Япония эффективно 

используют железнодорожный транспорт для осуществления перевозок 

пассажиров на короткие расстояния (до 100 км) между крупными 

Те
мп

 р
ос

та
 

5

 

2

 

1

 

3

 

4

 

7

 6

 

МИР ТРАНСПОРТА, том 18, № 4, С. 118–132 (2020)

Филимонова З. В. Сравнительные оценки конкурентоспособности пассажирских перевозок



125

• 

номическая модель повышения конкурен‑
тоспособности перевозок и транспортных 
компаний, их реализующих, включает 
в себя ряд подсистем: формирование и раз‑
витие экономико‑ технологического потен‑
циала, исследование и мониторинг эконо‑
мической конъюнктуры рынков, развитие 
финансового потенциала и механизмов 
привлечения инвестиций, а также совер‑
шенствование кадрового и управленческо‑
го потенциала .

В разрезе данных подсистем заслуживают 
оценки в качестве эталонных подходы, ме‑
тоды и темпы внедрения технологических 
инноваций в Китайской Народной Респуб‑
лике, системы адаптивного регулирования 
перевозочного процесса на железных дорогах 
Франции, механизмы роста финансового 
потенциала США и Японии, методы управ‑
ления и развития кадрового потенциала 
Германии .
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