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Первая железная дорога Японии начала функционировать в 1872 г. К концу XIX в. основные 
железнодорожные линии были построены и находились в собственности государства и частных компа­
ний. Милитаризация экономики Японии привела к тому, что в 1906—1907 гг. собственность большинства 
частных железнодорожных компаний была национализирована. Сфера деятельности оставшихся част­
ных компаний крупных городов была ограничена территорией города и пригородами. Борьба за выжи­
вание в условиях значительных ограничений привела эти компании к необходимости увеличения пасса­
жирооборота. В этих целях они строили жилые кварталы и университеты в конце пригородных линий, 
крупные магазины, отели, рестораны в центре города на землях компании. Создавалось много учрежде­
ний культурного и спортивного назначения: театров, картинных галерей, музеев, парков отдыха, спорт­
площадок, тренировочных залов, стадионов. В результате к концу ХХ столетия деятельность некоторых 
крупных частных компаний настолько диверсифицировалась, что их уже трудно назвать чисто желез­
нодорожными. Функции этих компаний, связанные с перевозками пассажиров, являются лишь видимой 
частью самой разнообразной побочной деятельности, которую ведут не столько материнские компа­
нии, сколько их филиалы и дочерние компании. Что касается государственных железных дорог, то пер­
вые серьезные попытки расширить их социально-экономическую и культурную деятельность относятся 
к концу 1960-х —  началу 1970-х годов, когда законодательство было пересмотрено в сторону частичного 
снятия ограничений для «побочных» видов деятельности. Но только с приватизацией государственной 
корпорации «Кокутэцу» в 1986 г. культурная и социально-экономическая деятельность железнодорож­
ных компаний получила полный размах. Частные и приватизированные компании дополняют госу­
дарство в развитии культуры, спорта, туризма, экономики и быта японского общества. Обнаружилась 
взаимная заинтересованность железнодорожных компаний и государства в социально-экономическом 
и культурном развитии страны.
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SOCIO-ECONOMIC AND CULTURAL ACTIVITIES OF RAILWAY 
COMPANIES IN JAPAN IN THE XX CENTURY

Igor Yu. Avdakov

The first Japanese railway began to operate in 1872. The main railway lines were built by the end o f the 
19-th century. They were state-owned and private-owned companies. Militarization of Japanese economy led 
to the fact that property of the most private companies was nationalized. The scope of activities o f remaining 
private companies in Tokyo, Osaka, Nagoya was limited to the cities and suburbs. The struggle to survive in 
the face of significant restrictions has led these companies to the need to increase passenger traffic. For this 
they built residential areas and universities, large stores, hotels, restaurants on company lands. Many cultural and 
sports institutions were created: theatres, picture galleries, museums, recreation and amusement parks, sport 
facilities. As a result by the end of the XX century the activities of private companies diversified so much that 
they can hardly be called railway companies. The functions of these companies related to the transportation 
of passengers are only a visible part divers activities that are carried out not so much by parent companies as 
by their branches and subsidiaries. Government railways expanded their socioeconomic and cultural activities 
in the late 1960-th —  early 1970-th, when legislation was revised towards the partial removal o f restrictions for 
side activities. But only since privatization «Kokutetsu» in 1986 socioeconomic and cultural activity has gained 
full scope. Private and privatized companies complement the state in the development o f culture, tourism, 
economy and life of Japanese society. The mutual interest o f railway companies and the state in cultural and 
socio-economic development is revealed.
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Первая ж елезная дорога Страны восходящ его солнца была построена по иници­
ативе японского правительства в 1872 г. О сновные линии, введенные в строй 
к конц у X IX  в., возводились как государством , так  и частны м и компаниями . 

К  1905 г. общ ая протяженность частных ж елезны х дорог более чем в 2 раза превыш ала протя­
ж енность государственных железны х дорог (соответственно 5321 и 2562 км). М илитаризация 
экономики Я понии привела к тому, что в 1906—1907 гг. собственность больш инства частных 
железнодорож ны х компаний была национализирована. Ж елезнодорожные линии 17 частных 
компаний (4524 км) были огосударствлены и присоединены к сети дорог общ енационального 
значения [Eiichi A oki et al., 2000, p. 42]. Сф ера деятельности оставш ихся частных ж елезнодо­
рожных компаний в Токио, О саке, Н агои и некоторых других крупны х городах, а также вновь 
возникаю щ их компаний была ограничена городами и пригородами.

С начала Х Х  в. частные железнодорожные компании, чтобы выжить, пош ли по необыч­
ному, рискованному пути, который в итоге принес им больш ой ф инансовый успех, а стране —  
быстрое экономическое освоение пригородных территорий. Они приступили к созданию  усло­
вий для постоянной и временной миграции ж ителей в районы располож ения их ж елезнодо­
рожных линий и особенно конечных станций. Таким образом увеличилось число потенциаль­
ных пассажиров. П оявились крупные по тем  временам  культурные и развлекательные центры, 
торговы е улицы и кварталы , рестораны , гостиницы, а главное, строились крупные жилые ком­
плексы. Б ыт японцев в этих районах постепенно налаживался. Х орош ие условия имелись и для 
приезжаю щ их отдохнуть и культурно развлечься.
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П ервой  диверси ф и ц и ровала свою  деятельн ость  ком п ан и я «Х ансин », соеди н ивш ая 
в 1905 г. города О сака и Кобе протяженной трамвайной линией. Чтобы привлечь пассажиров 
и увеличить пассажирооборот, компания приступила к социально-культурному и экономиче­
скому освоению  близлежащ их площ адей. Вдоль линии были построены аттракционы , игро­
вые площ адки, спортивные сооружения. Компания стала сдавать внаем построенные на ее зем ­
лях ж илы е дома и строить универсальны е магазины на конечных станциях. Уже к 20-м годам 
«Х ансин» настолько диверсиф ицировала свою  деятельность, что превратилась в м ногоотрас­
левую  крупную  компанию , сыгравш ую  больш ую  роль в экономическом и культурном разви­
тии пригородов Осаки.

В след за «Х ансин» другая ж елезнодорож ная компания «Х анкю » (г. Осака) расш ирила 
свою  деятельность за пределы транспортных перевозок. П роведя электриф ицированную  желез­
ную  дорогу между Осакой и Такарадзукой, она начала развивать прилегаю щ ие к железнодорож­
ной линии территории, создавать хорош ие условия для проживания лю дей, широко рекламиро­
вать населению  выгоды проживания в этом районе. В результате компания не только не потер­
пела ф инансовый крах, на грани которого она находилась прежде, но добилась невиданных 
результатов, несмотря на временны е трудности . По мере развития близлежащ их территорий 
возник целый небольш ой город, названный «Х анкю  П лейн». И менно «Х анкю » создала в Така- 
радзуке первый японский женский театр, который необычайно популярен в Я понии и в наши 
дни. [Isao O gawa, 1998, 10, p. 32].

К омпанией «Х анкю » был создан особо крупный жилой комплекс около станции И кэда 
в районе М уромати (пригород О саки). Ж илой квартал состоял из двухэтажных домов (площ адь 
основания которых варьировала от 65 до 100 кв. м) со всеми удобствами европейского уровня 
и озелененны ми улицами. С троительны й проект М уромати  стал прототипом  строительства 
пригородных кварталов и в наш е время. Всего с 1910 до 1955 г. компания реализовала около 
100 крупны х ж илищ ны х проектов. [Eiichi A oki et al., 2000, p. 91—93].

В 1920—1930 гг. в Японии обнаружилось и продолжается до наш их дней небывалое ранее 
увлечение семейны м и групповы м туризмом . С охранялось паломничество к святы м  местам. 
У читы вая возрастаю щ ий спрос на перевозки лю дей, железнодорожные компании незамедли­
тельно строили дороги к хорош о посещ аемы м храм ам , памятникам  старины и популярны м 
курортам. Н апример, компания «Н арито Т эцудо» ввела в строй линию  из Сакура через Токио 
в Н арита (преф. Тиба), принимая во внимание повыш енный интерес к посещ ению  располо­
женного в этом городе буддистского храма Синсё. Компания «Сануки Тэдудо» построила линию  
К отохира-М аругамэ на севере о-ва Сикоку, чтобы доставлять к синтоистскому храм у Котохира 
прежде всего паломников и лю бителей старины.

Ч астны е ж елезнодорож ны е компании немедленно отреагировали и на появивш ийся 
спрос на поездки за город для отдыха на природе со стороны платежеспособных средних город­
ских слоев и иностранных туристов: они строили парки отдыха, благоустраивали пляжи, лет­
ние и зимние курорты. В районе Кансай частные компании «Кэйхан Д энтэцу» и «Х ансин Кю кю  
Д энтэц у» в условиях острой конкурентной борьбы разбивали парки, строили площ адки для 
гольф а, отели и спортивные сооружения на горном массиве Рокко, возвы ш аю щ емся над Кобэ. 
«Н анкай Д энтэцу» организовала в известном парке Х амадэра курортное место с пляжами и бас­
сейнами. Здесь же был возведен  концертны й зал  Х амадэра. В районе К анто «Т обу Т эцудо» 
построила оздоровительные курорты с лечебными водами в Кинугава, а «О давара Д энтэцу» —  
15-километровую  железную  дорогу в горах Х аконе (84 км на ю го-запад от Токио) для желаю щ их 
полю боваться пейзажами сверху. Всего с 1899 по 1924 г. 25-ю  частными ж елезнодорожными
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компаниями были созданы  14 курортов, 13 ботанических садов, 13 зоопарков, 13 гостиниц 
и ресторанов, а также плавательные бассейны и другие спортивные сооружения, музеи. [Takahiko 
Saito, 1997, 10, р. 2].

И так, тяжелое экономическое положение, в которое попали частные железнодорожные 
компании после 1905 г., привело их к необходимости диверсиф ицировать свою  деятельность. 
В целях увеличени я пассаж ирооборота руководство  частны х компаний предприняло стро­
ительство объектов культурного и бытового назначения. Эта деятельность привела, с одной 
стороны, к  росту их доходов и расш ирению  сети ж елезны х дорог, а с другой —  к социально­
эконом ическом у и культурном у развитию  населения, освоению  новы х территорий , способ­
ствовала удовлетворению  культурных и бытовых потребностей лю дей. Более того, приводила 
к ф ормированию  культурных интересов японцев.

Что касается государственных железных дорог, то как в довоенные годы, так и после Вто­
рой мировой войны они не занимались «побочны ми» видами деятельности , не строили объ­
екты культурного назначения или быта.

П осле Второй мировой войны казенные государственные железны е дороги были пре­
образованы в государственную  корпорацию  «К окутэцу», имевш ую  относительную  самостоя­
тельность по сравнению  с казенными дорогами. П ервые серьезные попытки «К окутэцу» расш и­
рить свою  деятельность за рамки только транспортировки относятся к  концу 1960-х —  началу 
1970-х годов. К  этому времени уж е было построено несколько протяженных сверхскоростных 
дорог —  синкансен, не имевш их аналогов во всем  мире.

В 1971 г. законодательство в отнош ении государственной железнодорожной корпора­
ции «К окутэцу» было пересмотрено в сторону снятия ряда ограничений. Ей разреш или осу­
щ ествлять капиталовлож ения в строительство магазинов, ресторанов, площ адок для парковки 
автомаш ин, автобусных терминалов и пр. в непосредственной близости от станций. Ж елезно­
дорожные станции постепенно становились не только пунктами прибытия и отбытия поездов, 
но и заведениями культурно-бытового обслуживания населения.

Но только со врем ени  приватизации в 1987 г. «К окутэц у» и образования на ее месте 
ш ести негосударственных компаний группы JR : на острове Х онсю  трех («JR  Central», «JR  East», 
«JR  W est»), по одной на острове Х оккайдо («JR  Х оккайдо»), на острове К ю сю  («JR  К ю сю »), 
на острове С икоку («JR  С икоку»), а такж е одной грузовой компании началось комплексное 
строительство по проектам развития близлежащ их территорий. И  хотя доля других видов дея­
тельности  в структуре всей хозяйственной деятельности  приватизированны х ж елезнодорож ­
ных компаний группы «JR » все еще незначительна (JR W est —  8% , JR  E ast —  4% , JR  Central —  
2% ), абсолю тная роль каждой из них в социально-экономическом и культурно-бы товом раз­
витии прилегаю щ их территорий уступает лиш ь немногим частным ж елезнодорожным компа­
ниям [Takahiko Saito, 1997, 10, p. 5].

О собое значение расш ирение «непроф илирую щ ей» деятельности имело для убыточных 
приватизированных компаний «JR  Х оккайдо», «JR Кю сю », «JR Сикоку». И менно на застройки 
территорий жилыми комплексами, строительство отелей и магазинов, культурных центров и теа­
тров возлагало больш ие надежды их руководство. К расота и ж ивописность о-ва Х оккайдо при­
влекает лю бителей  природы, что позволяет компаниям  развивать туризм , в том  числе и меж ду­
народный. В г. Саппоро создана соответствую щ ая инф раструктура отдыха и спорта.

П осле п р и вати зац и и  яп о н ско й  го суд ар ствен н о й  ж ел езн о до р о ж н о й  ко р п о р ац и и  
«Кокутэцу» железнодорожный транспорт перестал быть бременем для государственного бюджета.
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Более того, регулярно выплачивая налоги и проценты по займам, он в определенном смысле 
пополняет бю джет.

В последние годы прош лого столетия частные железнодорож ны е компании все ш ире 
развивали туризм . Н екоторые из них вторгались в инф ормационный бизнес, вклю чая кабель­
ное телевидение и компью терные сети. Н аблю дался выход крупных компаний на меж дународ­
ные рынки. Так, крупнейш ая частная ж елезнодорож ная компания «Токю » осущ ествляла м еж ­
дународны е авиаперевозки , строила и эксплуатировала отели в Е вропе, С еверной А мерике, 
Ю го-Восточной А зии и О кеании.

В результате к  концу Х Х  столетия деятельность некоторых частных компаний настолько 
диверсиф ицировалась, что их уже трудно назвать ж елезнодорож ны ми. Ф ункции этих компа­
ний, связанные с перевозками пассажиров и грузов, являю тся лиш ь видимой частью  самой раз­
нообразной деятельности , которую  зачастую  ведут уже не материнские ж елезнодорож ны е ком­
пании, а их ф илиалы и дочерние компании. О бразую тся группы ж елезнодорож ны х компаний. 
[Леонтьева, 2000, с. 98—100]. Так, доход «Токю » составил около 5 трлн иен, в то время как доходы 
материнской компании —  лиш ь 5,5%  доходов всей группы предприятий, а доходы от ж елез­
нодорожных перевозок —  2,2% . [Takahiko Saito, 1997, 10, рр. 5—6].

А налогичная ситуация складывалась у  крупнейш ей частной железнодорожной компа­
нии О саки и ее пригородов —  «Кинтэцу». К омпания имела дочерние ф ирмы и ф илиалы (152), 
доход которых превыш ал 3 трлн иен. Д оходы  материнской компании также равнялись лиш ь 
7,8% , а ее доходы от «проф илирую щ ей» деятельности  —  5,8%  всех доходов. [Takahiko Saito, 
1997, 10, р. 5].

Крупной группой железнодорож ны х компаний можно считать «М эйтэтсу» (294 ф или­
ала и дочерних компании, доходы —  1,6 трлн иен), имею щ ую  разветвленную  сеть железных 
дорог в Н агое и ее пригородах.

Анализ деятельности железнодорож ны х групп вы ходит за рамки наш ей статьи. Здесь 
мы остановимся подробнее на социально-экономической и культурной деятельности материн­
ских компаний.

Сравнительный анализ структуры доходов материнских частных железнодорожных ком­
паний, с одной стороны, и трех основных приватизированных компаний —  с другой показы ­
вает, что источники их основных доходов разные. Если частные компании получали доходы 
преимущ ественно не от перевозок пассажиров и грузов по железным дорогам, а от других видов 
хозяйственной деятельности , вклю чая операции с недвижимостью , автобусные перевозки, экс­
плуатацию  объектов культурно-бытового назначения и пр., то основная часть доходов прива­
тизированны х железны х дорог приходилась именно на проф илирую щ ий вид деятельности.

Н епроф илирую щ ие виды экономической деятельности частных железнодорожных ком­
паний позволяли им в условиях неблагоприятной конъю нктуры  на рынке транспортны х услуг 
нейтрализовать убытки от пассажирских перевозок.

В условиях острой конкуренции и быстро меняю щ ейся конъю нктуры  на рынке транс­
портных услуг ж елезнодорож ны е компании осущ ествляли комплексные застройки прилегаю ­
щ их к терминалам  и линиям  территорий. В бизнесе освоение новых земель всегда считается 
делом повыш енного риска и в истории экономической жизни многих стран являлось в основ­
ном делом государства. Ж елезнодорожны е компании, застраивая территории, частично сни­
мали этот груз с плеч государства. О своение территорий велось по хорош о разработанны м  
комплексным проектам.
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Развитие туризма и культуры тоже стало в определенных пределах не только проблемой 
бю джета, но и задачей железнодорожных компаний. Частные, а с конца 1970-х годов и привати­
зированные, компании частично заменяли государство в развитии культуры и поддержании тра­
диционных ценностей японского общ ества. К ультурная деятельность только на первый взгляд 
кажется убыточной для компании. Более тщ ательный анализ показывает, что от этого железнодо­
рожные компании значительно выигрывали, привлекая тем  самым пассажиров и создавая транс­
порту рекламу. О бнаруж ивается взаимная выгода ж елезнодорож ны х компаний и государства.

Вы сокий уровень обслуж ивания не только пассажиров, но и посетителей  культурно­
зрелищ ны х спортивный мероприятий, покупателей в магазинах, жильцов кварталов, застроен­
ных ж елезнодорож ны ми компаниями, позволял развивать культуру в быту.

Ш ирокий размах социально-экономической и культурной деятельности помогал обе­
спечить дополнительную  занятость японцев. Р еорганизовавш ись, ныне приватизированны е 
компании перевели значительную  часть бы вш их государственны х служ ащ их в предприятия 
и ф илиалы , занимаю щ иеся непроф илирую щ ими видами деятельности . Этим они обеспечили 
не только занятость, но и переквалиф икацию  и даже ф ормирование нового сознания работаю ­
щ его человека, ориентирую щ егося на потребности быстро меняю щ ейся конъю нктуры  рынка.

И так, железнодорож ны е транспортные компании Я понии в Х Х  веке —  явление незау­
рядное. Они не только обеспечивали важны е для экономической ж изни страны перевозки пас­
сажиров и грузов, создавая условия для расш иренного воспроизводства, но и стали важным ф ак­
тором ее социально-экономического и культурного развития в прош лом столетии.
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