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2025 г. — год 200‑летия железнодорожного транспорта. В прошлом 
году 60 лет исполнилось высокоскоростным железнодорожным ма-
гистралям. Соседство двух значимых юбилейных дат делает умест-
ным проведение сравнительного анализа развития традиционной 
и высокоскоростной железнодорожной инфраструктуры в мире.

Релевантным будет проведе-
ние такого анализа за рав-
ные (60‑летние) временные 

периоды. Учитывая, что полноценные 
железные дороги на паровой тяге поя-
вились в 1830 г.1, причем в разных стра-
нах и даже частях света [1], соответству-
ющий период развития традиционных 
железных дорог целесообразно принять 
в интервале с 1830 по 1890 гг. Сопоста-
вимы базовые значения мировой про-
тяженности традиционных железных 
дорог (около 400 км в 1830 г.) и высоко-
скоростных магистралей (ВСМ, 515 км 
в 1964 г.).

Сравнение роста протяженности 
сети традиционных  
и высокоскоростных железных дорог

Сети традиционных железных дорог 
и ВСМ в течение 60‑летнего периода 
продемонстрировали впечатляющий 
рост (рис. 1). При этом динамика протя-
женности мировой сети традиционных 
железных дорог наилучшим образом 
описывается степенным трендом (ко-
эффициент детерминации R2 близок 
к единице). Динамика протяженности 
мировой сети ВСМ более точно описы-
вается экспоненциальным трендом (ко-
эффициент детерминации также близок 
к единице). Это свидетельствует о раз-
ном характере развития традиционной 
и высокоскоростной железнодорожной 
инфраструктуры. Такое различие имеет 
экономическую основу.

Традиционная железнодорожная 
инфраструктура, строительство которой 
было коммерчески эффективным [2, 3], 
быстро начала сооружаться во многих 

1	 В 1825 г. открыта Стоктон-Дарлингтонская 
железная дорога на северо-востоке Англии — первая 
в мире железная дорога общественного пользования 
на паровой тяге.

странах, причем не только в высоко-
развитых [4]. При строительстве ВСМ, 
гораздо более высокотехнологичном 
и дорогостоящем, чем создание тради-
ционных железных дорог, как правило, 
не обеспечивается коммерческая эффек-
тивность, а генерируемые эффекты но-
сят социально-экономический характер 
[5–11]. Соответственно, строительство 
ВСМ требует значительных бюджетных 
инвестиций, что возможно только в вы-
сокоразвитых или крупных среднеразви-
тых экономиках.

Если строительство традиционных 
железных дорог в XIX — начале XX вв. 
было инструментом ускорения развития 
стран (в том числе развития догоняюще-
го, даже с «низкого» старта), то создание 
ВСМ в конце XX — начале XXI вв. — пока-
затель уже достигнутых успехов в эконо-
мическом развитии. Это свидетельство 
того, что данная страна вышла на до-
статочно высокий уровень социально-
экономического развития, при котором 
она, с одной стороны, может себе по-
зволить обзавестись высокоскоростным 
железнодорожным сообщением, а с дру-
гой — должна это сделать для дальнейше-
го развития общества и экономики, так 
как многие другие инструменты разви-
тия уже использованы и в значительной 
степени исчерпали себя.

Показательным примером является 
Япония, где железнодорожное строитель-
ство началось лишь в 1868 г. [4]. В то вре-
мя железными дорогами располагали уже 
десятки стран 2, а общая протяженность 
мировой железнодорожной сети состав-
ляла около 200 тыс. км [13]. Высокие 
темпы железнодорожного строительст-
ва, достигнутые в Японии в конце XIX —  

2	 Протяженность российских железных дорог 
в 1867 г. превысила 5 тыс. км и динамично росла 
[12].
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начале XX в., были одним из важных инструментов реали-
зуемой в тот период стратегии «догоняющего развития».

Если в 1870 г. подушевой валовый внутренний продукт 
(ВВП) Японии составлял 84 % от среднемирового уровня, 
то в 1913 г. — уже 91 % [14]. Тем не менее Япония все еще 
очень отставала от лидеров экономического развития. 
Менее чем через 100 лет после начала железнодорожного 
строительства в Японии в 1964 г. построена первая в мире 
высокоскоростная железнодорожная магистраль. И это 
был уже не инструмент «догоняющего развития», а один 
из результатов успешного послевоенного развития стра-
ны, названного «японским экономическим чудом» [15], 
которое позволило Японии войти в число мировых эко-
номических лидеров.

Для характеристики различий в динамике развития 
мировой сети традиционных и высокоскоростных желез-
ных дорог важное значение имеет сопоставление темпов 
роста одной и другой сети (рис. 2).

В то время как абсолютные приросты мировой сети 
традиционных железных дорог от десятилетия к десяти-
летию увеличивались (рис. 1, а), динамика темпов роста их 
сети постепенно сокращалась (рис. 2, а). Динамика темпов 
роста сети ВСМ изменялась неравномерно (рис. 2, б). При 
этом следует выделить два периода ускорения ее роста: 
1974–1984 гг., когда стала развиваться сеть высокоскорост-
ных железных дорог в Европе; 2004–2014 гг., что связано 

Рис. 2. Темп роста протяженности мировой сети традиционных (1830–1890) (а)  

и высокоскоростных (1964–2024) (б) железных дорог 

Рис. 3. Концентрация традиционных (1890) и высокоскоростных (2022) 

железных дорог по частям света к завершению 60-летнего периода 

развития соответствующей сети

Рис. 1. Динамика протяженности мировой сети традиционных (1830–1890) (а)  
и высокоскоростных (1964–2024, данные за 2024 г. – оценка) (б) железных дорог 
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с высокой динамикой строительства ВСМ 
в Китае, где к настоящему времени скон-
центрировано более 2/3 мировой сети 
высокоскоростных железнодорожных 
магистралей.

Сравнение концентрации сети  
традиционных и высокоскоростных 
железных дорог

Анализ концентрации мировой сети 
ВСМ в сравнении с сетью традиционных 
железных дорог заслуживает отдельного 
рассмотрения.

Бóльшая часть (90 %) традиционных 
железных дорог к концу рассматрива-
емого 60‑летнего периода (1890) была 
сконцентрирована в Америке и Европе. 
При этом значимая доля мировой сети 

(10 %) приходилась и на другие части све-
та: Азию, Африку и Австралию (рис. 3).

Концентрация сети ВСМ (по данным 
за 2022 г.) была еще выше — практиче-
ски вся (98,4 %) сосредоточена в Евразии, 
причем доля Азии почти вчетверо боль-
ше, чем Европы.

Заслуживает внимания тот факт, что 
традиционные железные дороги, впер-
вые появившись в Европе, наибольшей 
протяженности в конце XIX в. достигли 
в Америке. А высокоскоростные же-
лезные дороги и появились впервые 
в Азии, и наиболее динамично развива-
ются в этой части света. Однако и в том, 
и в другом случае развитие связано с пе-
реходом эстафеты от страны-пионера 
железнодорожного строительства (для 

традиционных железных дорог это Ве-
ликобритании, для высокоскоростных — 
Япония) к стране, достигшей максималь-
ной протяженности сети (США и Китай 
соответственно). Такая диффузия инно-
ваций в железнодорожной отрасли (и на 
транспорте в целом) существенно повы-
шает эффективность отраслевого и ма-
кроэкономического развития [16, 17].

Показательны данные по 10 ведущим 
странам по протяженности традицион-
ной (1890) и высокоскоростной (2022) 
железнодорожной инфраструктуры со-
ответственно (табл. 1, 2). Если по тради-
ционной на страну-лидера приходилось 
43,5 % протяженности мировой сети, на 
5 ведущих стран — 66,9 %, на 10–83,0 % 
(табл. 1), то по высокоскоростной инфра-
структуре соответствующие показатели 
составляют 68,1, 87,4 и 95,7 %. Другими 
словами, доля лидера по ВСМ (Китая) 
превышает долю пяти ведущих стран по 
протяженности традиционной железно-
дорожной инфраструктуры, а доля пяти 
ведущих стран по ВСМ превышает долю 
10 ведущих стран по традиционной же-
лезнодорожной инфраструктуре.

Таким образом, выполненный ана-
лиз показывает более высокую концен-
трацию высокоскоростных железных 
дорог по сравнению с традиционными 
(по истечении равного по продолжитель-
ности периода развития) как в страновом 
разрезе, так и по частям света.

Макроэкономический аспект
Развитие традиционной железнодо-

рожной инфраструктуры способствовало 
экономическому росту. В исследовании 
[4] выявлена положительная связь между 
уровнем экономического развития стран 
и уровнем развития традиционной же-
лезнодорожной инфраструктуры.

В современных условиях существует 
положительная связь между уровнем эко-
номического развития и уровнем разви-
тия высокоскоростной железнодорожной 
инфраструктуры: установлена прямая 
зависимость доли стран в мировом ВВП 
по паритету покупательной способно-
сти от доли в мировой сети ВСМ (рис. 4). 
Значение коэффициента детерминации 
R2 = 0,5907 свидетельствует о высоком 
качестве регрессионной прямой и пока-
зывает, исходя из [19, 20], что свыше 59 % 
совокупной вариации доли стран в миро-
вом ВВП описывается долей в мировой 
сети ВСМ. Соответствующий линейный 
коэффициент корреляции (0,7686) по-
зволяет на основании шкалы Чеддока 
сделать вывод о существовании сильной 

Таблица 1. ТОП‑10 стран по протяженности сети традиционных железных дорог в 1890 г.

№  Страна Протяженность*, 
тыс. км Доля, % Доля (нарастающим 

итогом), %

1 США 268,409 43,5 43,5

2 Германия 42,869 6,9 50,4

3 Франция 36,895 6,0 56,4

4 Россия  
с Финляндией 32,39 5,2 61,7

5 Великобритания  
с Ирландией 32,297 5,2 66,9

6 Австро-Венгрия 27,113 4,4 71,3

7 Британская  
Ост-Индия 27 4,4 75,6

8 Канада 22,533 3,7 79,3

9 Италия 12,907 2,1 81,4

10 Испания 9,878 1,6 83,0

Всего в мире 617,285

 
* — составлено авторами на основании [13].

Таблица 2. ТОП‑10 стран по протяженности сети высокоскоростных железных дорог в 2022 г.

№  Страна Протяженность*, 
тыс. км. Доля, % Доля (нарастающим 

итогом), %

1 Китай 40,493 68,1 68,1

2 Испания 3,917 6,6 74,7

3 Япония 3,147 5,3 80,0

4 Франция 2,735 4,6 84,6

5 Германия 1,631 2,7 87,4

6 Турция 1,154 1,9 89,3

7 Финляндия 1,12 1,9 91,2

8 Италия 0,921 1,5 92,8

9 Южная Корея 0,874 1,5 94,2

10 Швеция 0,86 1,4 95,7

Всего в мире 59,422

* — составлено авторами на основании [18].
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прямой связи между долей страны в ми-
ровом ВВП и в мировой сети ВСМ.

Сопоставление динамики показате-
лей экономического роста и протяженно-
сти ВСМ в странах, где созданы наиболее 
масштабные сети высокоскоростных же-
лезных дорог (Китай, Испания, Япония), 
показывает, что начало строительства 
ВСМ свидетельствует об уже достигну-
тых значительных успехах в обеспечении 
экономического роста, а последующее 
развитие высокоскоростного железно-
дорожного сообщения дает экономиче-
скому росту дополнительные импульсы.

Таким образом, экономический рост 
и развитие высокоскоростной железно-
дорожной инфраструктуры — взаимопод-
держивающие процессы, между которы-
ми существует положительная обратная 
взаимосвязь.

В этом контексте знаковым являет-
ся начало реализации проекта создания 
первой ВСМ в России Москва — Санкт-
Петербург [8, 21, 22], которое свидетель-
ствует о достижении российской эконо-
микой соответствующего уровня разви-
тия и создает предпосылки для ускоре-
ния экономического роста в стране.

Хотя общая протяженность мировой 
сети ВСМ в 9,5 раз меньше, чем протя-
женность мировой сети традиционных 
железных дорог, созданной за первые 
60 лет ее развития, с учетом кардинально 
более высокой стоимости строительства 
ВСМ объем капиталовложений в высо-
коскоростную железнодорожную ин-
фраструктуру, можно приблизительно 
оценить, как пятикратно превышающий 
инвестиции в традиционную железно-
дорожную инфраструктуру за соответст-
вующий по продолжительности период. 

Это является наглядным подтверждени-
ем современного «ренессанса» желез-
нодорожного транспорта как одного из 
инновационных лидеров среди отраслей 
мировой экономики [23].

В то же время именно высокая сто-
имость сооружения ВСМ является эко-
номической основой выявленной кон-
центрации сети высокоскоростных же-
лезнодорожных магистралей в странах, 
располагающих экономикой достаточно 
большого размера.

Заключение
Выполненный анализ позволяет сде-

лать значимые выводы о развитии высо-
коскоростной железнодорожной инфра-
структуры в сравнении с традиционной.

Характер развития железнодорожной 
инфраструктуры определяется эконо-
мическими факторами: ее стоимостью 
и особенностью генерируемых эффектов 
[24]. При относительно невысокой сто-
имости и значительных коммерческих 
эффектах (традиционные железные 
дороги) сооружение железнодорожной 
инфраструктуры и ее распространение 
по странам и континентам осуществ-
ляется гораздо динамичнее, чем при 
высокой стоимости и преимуществен-
но социальных и макроэкономических 
эффектах (ВСМ). Этот вывод важен ввиду 
предполагаемого строительства в буду-
щем магнитолевитационных и вакуумно-
левитационных линий [5, 25].

По сравнению с традиционными 
железными дорогами ВСМ являются не 
только более дорогостоящим, но и более 
специализированным видом транспорт-
ного сообщения. Если в XIX в. строитель-
ство железных дорог было практически 

безальтернативным и универсальным 
инструментом обеспечения модерниза-
ции экономики, то в XXI в. ВСМ должны 
вписываться в более развитую и предо-
ставляющую разнообразные возможно-
сти транспортную систему, конкурируя 
с другими видами современного тран-
спорта (прежде всего с авиационным). 
Поэтому для развития сети ВСМ зна-
чимы умелая реализация и позицио-
нирование в обществе тех социально-
экономических и экологических преи-
муществ, которыми они обладают.

И, наконец, важный методологиче-
ский вывод, касающийся долгосрочного 
анализа развития транспортной инфра-
структуры, состоит в том, что продук-
тивным является сравнительный анализ 
развития различных видов транспортной 
инфраструктуры в разные исторические 
эпохи при условии обеспечения сопоста-
вимости соответствующих временных 
периодов.
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