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В статье рассматривается экономическая 

целесообразность строительства железнодорожной 

ветки в Республику Алтай на примере проекта Бийск – 

Горно-Алтайск. Авторы анализируют потенциальные 

экономические, социальные и экологические эффекты от 

развития железнодорожной инфраструктуры в регионе, 

включая влияние на грузоперевозки, туристическую 

отрасль, занятость и валовой региональный продукт 

(ВРП). Особое внимание уделено факторам, 

осложняющим реализацию проекта: сложный горный 

рельеф, сейсмическая активность, экологические риски и 

высокая стоимость строительства. На основе 

статистических данных и экспертных оценок делается 

вывод о возможных преимуществах и рисках проекта, а 

также о его роли в устойчивом развитии региона. 

The article considers the economic feasibility of 

building railway line to the Altai Republic on the 

example of Biysk–Gorno-Altaysk project. The authors 

analyze potential economic, social and environmental 

effects of the railway infrastructure development in the 

region, including the impact on freight transportation, 

tourism industry, employment and gross regional 

product (GRP). Special attention is paid to the factors 

complicating the project implementation: difficult 

mountainous terrain, seismic activity, environmental 

risks and high construction costs. On the basis of 

statistical data and expert assessments, a conclusion is 

drawn about the possible advantages and risks of the 

project, as well as its role in the sustainable 

development of the region. 
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Введение 
Железнодорожный транспорт является одним из наиболее важных и распространён-

ных видов транспортной инфраструктуры. Он обеспечивает связывающую роль между 

различными регионами и секторами экономики, способствует интеграции рынков и повы-

шению мобильности рабочей силы. В условиях глобализации и увеличения объёмов гру-

зоперевозок необходимость в эффективной железнодорожной сети становится особенно 

актуальной. 

Целью исследования выступает оценка экономической эффективности строитель-

ства транспортных сетей в Республике Алтай на примере строительства железной дороги 

до территории Республики Алтай. 

В данном исследовании авторы постараются провести анализ целесообразности 

строительства железнодорожной ветки в Республике Алтай в целом. 

Не стоит забывать, что железнодорожный транспорт является более экологически 

чистым по сравнению с другими видами транспорта, такими как автотранспорт или авиа-

ция. Учитывая глобальные вызовы изменения климата и необходимость перехода к устой-

чивому развитию, эффективное использование железнодорожного транспорта может сыг-

рать значительную роль в достижении экологических целей стран. 

Также стоит отметить, что в условиях экономических кризисов и нестабильности ин-

вестиции в строительство железной дороги могут явиться катализатором экономического 

роста, создавая новые рабочие места и способствуя развитию смежных отраслей. 

 

Теоретические основы и история вопроса 
В ряде работ А. Д. Рожкова о влиянии развития железнодорожного транспорта на 

макроэкономическую эффективность, было установлено следующее: 

1. Железнодорожная отрасль обеспечивает безопасность, а следовательно, возмож-

ность перевозки больших объёмов грузов. Это является стимулом для увеличения производ-

ства в районах пролегания железных дорог и создания новых отраслей промышленности. 

2. Железнодорожный транспорт является одной из крупнейших отраслей хозяйства, 

тем самым железнодорожная отрасль представляет собой один из важнейших рынков 

труда (исторически железнодорожная отрасль обеспечивает занятость около 1,3 % от эко-

номически активного населения) и источник налоговых доходов. 

3. Согласно статистическим данным, грузооборот на железнодорожном транспорте 

в 9 раз выше грузооборота автомобильного транспорта [1; 2]. 

Республика Алтай входит в Сибирский федеральный округ, является частью За-

падно-Сибирского экономического района. На северо-западе граничит с Алтайским краем, 

на северо-востоке – с Кемеровской областью (Кузбассом), на востоке – с Республикой Ха-

касия и Республикой Тыва России, на юге – с Монголией и Китайской Народной Респуб-

ликой, на юго-западе – с Казахстаном. 

В Республике Алтай функционирует преимущественно воздушный и автомобиль-

ный транспорт. Железнодорожный транспорт не развит. Ближайшая железнодорожная 

ветка Западно-Сибирской дороги Барнаул – Бийск находится в 100 км от Горно-Алтайска 

и до 500 км от районов Республики. После завершения строительства автомобильных до-

рог от Турочака на Таштагол (Кемеровская область) и от Карагая на Лениногорск (Казах-

стан) возможны выходы к станциям железных дорог в Таштаголе и Лениногорске1. 

                                                 
1 Об утверждении региональной программы Республики Алтай «Увеличение объемов строительства и 

реконструкции автомобильных дорог общего пользования регионального и местного значения Республики 

Алтай в период 2015-2022 годов»: Постановление Правительства Республики Алтай от 29.04.2015 № 125. URL: 

https://www.altai-republic.ru/economy_finances/state-programms/. 
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В рамках реализации Федеральной целевой программы «Развитие транспортной си-

стемы России» с 2008 по 2011 год была проведена реконструкция аэродрома аэропорта 

Горно-Алтайск и возобновлены авиарейсы. С января по март 2024 года Аэропорт «Горно-

Алтайск» обслужил 61 677 пассажиров, превысив показатели 2023 года на 11 %. Об этом 

сообщает министерство регионального развития Республики Алтай. За март 2024 года пас-

сажиропоток составил более 20,8 тыс. человек, превысив на 10,5 % показатели марта про-

шлого года. За первые три месяца 2024 года было выполнено 146 рейсов, превысив про-

шлогодние показатели на 32,7 % (за 1 квартал 2023 года выполнено 110 рейсов)1. 

Автомобильный транспорт в Республике играет исключительно важную роль для 

жизнедеятельности всего производственно-хозяйственного механизма и населения. Сеть 

автомобильных дорог общего пользования в Республике Алтай представлена дорогами фе-

дерального, регионального и местного значения. На 1 января 2022 года их протяжённость 

составляла 6410,294 км, из которых 704,017 км приходится на дороги федерального значе-

ния, 2773,377 км – это дороги регионального значения, 2932,9 км – дороги местного значе-

ния. В 2022 году произошла передача Телецкого тракта в федеральную собственность2. 

Дискуссии о возможном строительстве железной дороги Бийск – Горно-Алтайск 

идут с 1990-х годов. Впервые данный проект был заложен в XIII пятилетний план 1991–

1995 гг., который не был осуществлён по причине распада СССР. Переговорные процессы 

по этому вопросу в 2010-х и 2020-х годах также не принесли ожидаемого успеха. Во мно-

гом решения были приняты ввиду опасений нарушения социально-экономической ситуа-

ции в Республике Алтай, появления экологических проблем, и, в целом, негативной реак-

ции общественного мнения. В то же время, строительство железной дороги способно вы-

звать рост инвестиций в Республику Алтай, наладить дополнительные каналы поставок 

продукции, произведённой в Республике Алтай, в другие регионы Российской Федерации, 

а также создать дополнительные рабочие места [3; 4].  

От ближайшей к Республике Алтай железнодорожной станции – города Бийска – 

грузы в Республику доставляются автомобильным транспортом. Это приводит к повыше-

нию их стоимости в Республике Алтай. Особенно актуальна данная проблема в случае с 

углём, который является основным видом топлива Республики в течение года. Строитель-

ство железной дороги потенциально смогло бы снизить себестоимость перевозки угля, а 

следовательно, и тарифы на уголь в Республике Алтай.  

Помимо этого, строительство железной дороги позволило бы дать толчок развитию 

туристской отрасли в регионе: помимо автомобильного транспорта, значительная часть ту-

ристов прибывает в Республику Алтай через аэропорт г. Горно-Алтайска, пропускная спо-

собность которого ограничена. 

 

Результаты и обсуждение 
По нашему мнению, спрос на услуги железнодорожного транспорта возможен с це-

лью снижения цен на топливо из других регионов, а также усиления пассажиропотока в 

основном для развития туристической отрасли [5]. Также в пользу строительства железно-

дорожных линий говорят недостатки иных распространённых видов транспорта в Респуб-

лике Алтай. Например, недостатками автомобильного транспорта является высокая себе-

стоимость транспортировки, низкая производительность и низкое качество дорожного по-

лотна, а недостаткам авиационного транспорта – отсутствие международного статуса у 

действующего аэропорта, высокая стоимость перевозки, особенно в пик сезона, недоста-

точное количество и качество взлётно-посадочных полос, на которые не могут призем-

ляться большие транспортные самолёты и пассажирские лайнеры. 

                                                 
1 Пассажиропоток аэропорта «Горно-Алтайск» с начала года вырос на 11%. URL: 

https://gornoaltaysk.ru/news/transport_i_svyaz/passazhiropotok_aeroporta_gorno_altaysk_s_nachala_goda_vyros_na

_11/?sphrase_id=153056. 
2 Дорожное хозяйство // Республика Алтай: официальный портал. URL: https://www.altai-

republic.ru/society/avtomobilnye-dorogi/ 
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Однако для Республики Алтай характерны специфичные факторы, оказывающие 

влияние на развитие дорожной сети региона. В первую очередь сложный горный рельеф 

региона, затрудняющий строительство широкополосных, асфальтированных (в т. ч. шос-

сейных) дорог, в этом случае отдаётся предпочтение гравийным дорогам. Помимо этого, 

необходимо проводить работы по предотвращению селей, лавин и камнепадов. Ещё одним 

осложняющим фактором является наличие вечной мерзлоты в отдельных районах Респуб-

лики (например, в Кош-Агачском районе). В этом случае методы строительства дорог при-

обретают весьма специфический характер. Помимо этого, в некоторых местностях Респуб-

лики Алтай распространены грунтовые воды, что вынуждает проводить частый ремонт до-

рожного покрытия. Ещё одним фактором, увеличивающем риски при строительстве транс-

портных сетей, является сейсмоопасность региона и связанный с этим фактором повышен-

ный риск обвала горных пород, в т. ч. при сильных землетрясениях. 

В работах ряда российских и зарубежных ученых выявлена высокая степень кор-

реляции между суммарной эксплуатационной длиной железных дорог в регионе и объё-

мом ВРП этого региона, что свидетельствует о том, что железнодорожная отрасль имеет 

важнейшее значение для производственных процессов внутри региона [6–10].  

В контексте Республики Алтай существуют взаимосвязи между развитием железно-

дорожного транспорта и динамикой ВРП. Повышение суммарной эксплуатационной 

длины железных дорог в регионе может привести к увеличению объёмов грузоперевозок 

и пассажиропотока, что, в свою очередь, способствует росту экономической активности. 

Это объясняется тем, что улучшение транспортной инфраструктуры позволяет более эф-

фективно перемещать не только товары и услуги, но и ресурсы, тем самым снижая затраты 

производителей и расширяя рынки сбыта [11; 12; 13]. 

Прогнозируемый рост инвестиционного потенциала в связи с развитием туристиче-

ской инфраструктуры также демонстрирует многообещающие перспективы для Респуб-

лики Алтай. Область имеет уникальные природные и культурные ресурсы, которые могут 

быть использованы для привлечения туристов [14]. Строительство объектов туристиче-

ской инфраструктуры, таких как отели, рестораны, зоны отдыха и др., требует эффектив-

ного транспортного обеспечения [15]. Железнодорожный транспорт может сыграть важ-

нейшую роль в транспортировке туристов в регион, что будет способствовать созданию 

новых рабочих мест и увеличению добавленной стоимости в секторах услуг и торговли. 

Динамика роста валового регионального продукта Республики Алтай отражает более 

широкие экономические тенденции, которые наблюдаются как на уровне страны, так и на 

мировом уровне (табл. 1). 
 

Таблица 1 – Валовой региональный продукт Республики Алтай  

Год 
Валовой региональный 

продукт (в текущих 
основных ценах), млн руб. 

Абсолютный 
прирост 

Темп роста, % Темп прироста, % 

2005  8 805,8 289,1 103,39 3,39 

2010  22 393,7 2482,1 112,47 12,47 

2015  42 165,7 2973,8 107,59 7,59 

2020  62 850,8 9786,8 118,44 18,44 

2022  71 336,2 8485,4 113,50 13,50 
Источник: составлено авторами с использованием материалов1 

 

Начиная с 2009 года Республика Алтай, как и многие другие регионы России, столк-

нулась с различными экономическими вызовами, которые оказывали влияние на этот по-

казатель. Так, глобальный финансовый кризис оказал значительное воздействие на эконо-

мическую активность: снижение спроса на экспортные товары, к которым относится и ряд 

                                                 
1 Егоренко С. Н., Алексеев К. А., Гарин В. В. [и др.] Регионы России. Социально- экономические 

показатели. 2023: статистический сборник. Москва, 2023. С. 862-875. URL: 

https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/Region_Pokaz_2023.pdf. 
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ресурсов, производимых на Алтае, привело к замедлению экономического роста. Несмотря 

на этот вызов, важно отметить, что Республика Алтай обладает значительным потенциа-

лом для роста благодаря своим природным ресурсам и туристическим возможностям.  

Вторым показателем, характеризующим целесообразность строительства железной 

дороги, является оценка внешнеторгового оборота, который играет ключевую роль в про-

цессе принятия решений о строительстве железных дорог особенно на таких стратегически 

важных территориях, как Алтай.  

Определение экономической целесообразности строительства новых транспортных 

магистралей невозможно без учёта увеличения объёмов внешней торговли (табл. 2). 
 

Таблица 2 – Внешнеторговый оборот Республики Алтай 
Показатели 2018 год 2019 год 2020 год 2022 год 

Внешнеторговый оборот 37,6 52,1 62,1 91,6 

Абсолютный прирост -1,6 14,5 10,0 29,5 

Темп роста 95,92 138,56 119,19 147,50 

Темп прироста -4,08 38,56 19,19 47,50 

Экспорт 22 37,5 48,6 75,8 

Абсолютный прирост -2,8 15,5 11,1 27,2 

Темп роста 88,71  170,45  129,60  155,97  

Темп прироста -11,29  70,45  29,60  55,97  

Импорт 15,6 14,6 13,5 15,8 

Абсолютный прирост 1,2 -1,0 -1,1 2,3 

Темп роста 108,33  93,59  92,47  117,04  

Темп прироста 8,33  -6,41  -7,53  17,04  

в том числе:     

а) со странами СНГ 3,9 12,1 20,7 59,0 

Абсолютный прирост -1,2 8,2 8,6 38,3 

Темп роста 76,47  310,26  171,07  285,02  

Темп прироста -23,53  210,26  71,07  185,02  

– экспорт 2,9 6,0 18,0 52,2 

– импорт 1,0 6,1 2,7 6,8 

б) со странами вне СНГ 33,7 40,0 41,4 32,6 

Абсолютный прирост -0,3 6,3 1,4 -8,8 

Темп роста 99,12  118,69  103,50  78,74  

Темп прироста -0,88  18,69  3,50  -21,26  

– экспорт 19,1 31,5 30,6 23,6 

– импорт 14,6 8,5 10,8 9,0 
Источник: составлено авторами с использованием материалов1 

 

Рост внешнеторгового оборота, особенно в части экспорта, является фактором, опре-

деляющим стратегические направления транспортной инфраструктуры. Увеличение вза-

имных торговых связей с государствами СНГ, а также стремительный рост внешнеэконо-

мической активности оправдывают необходимость строительства железнодорожной ли-

нии, направленной в сторону Республики Казахстан. 

Развитие туризма в регионе делает доступными природные и культурные достопри-

мечательности Республики Алтай, привлекая туристов как из внутренних регионов страны, 

так и из-за границы. Это создаёт дополнительную нагрузку на инфраструктуру, требую-

щую постоянного совершенствования и адаптации к растущему спросу. 

В настоящее время рассматриваются несколько вариантов строительства железнодо-

рожной линии через территорию Республики Алтай. Первый вариант – строительство же-

лезнодорожной линии Бийск – Горно-Алтайск с прогнозируемой протяжённостью от 100 

                                                 
1 Егоренко С. Н., Алексеев К. А., Гарин В. В. [и др.] Регионы России. Социально- экономические 

показатели. 2023: статистический сборник. Москва, 2023. С. 862-875. URL: 

https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/Region_Pokaz_2023.pdf. 
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до 123 километров. Оценка себестоимости строительства железнодорожного полотна – это 

важный аспект, который учитывает множество переменных факторов, таких как природ-

ные и климатические условия, рельеф местности, характеристика технологии строитель-

ства, качество используемых материалов, расходы на логистику и так далее. Согласно 

оценкам проектной компании «ЖелДорСпецПроект», себестоимость строительства 1 км 

железнодорожного полотна при использовании новых материалов составляет 60,193 млн 

руб., при использовании устаревших материалов – 43,213 млн руб.1  

Используя среднюю себестоимость в 51,703 млн руб. за 1 км, можно получить более 

объективное представление о финансировании проекта. В случае с проектом длиной 

123 км общая приблизительная стоимость составит 6,36 млрд руб., то есть на строитель-

ство данной линии потребуется значительный объём инвестиций.  

Фактическая стоимость может измениться в процессе реализации проекта. Кроме 

того, стоит учитывать расходы на эксплуатацию и техническое обслуживание созданной 

инфраструктуры, которые также влияют на общие затраты на проект. Для более точной 

оценки себестоимости рекомендуется также учитывать дополнительные расходы, такие 

как проектирование, лицензирование и разрешения, логистика, непредвиденные расходы. 

Проблемы, выявленные на основе анализа: 

1. Невозможность точной оценки стоимости строительства 1 км железнодорожного 

полотна (в т. ч. в связи с совокупностью факторов). 

2. Невозможность определения минимально гарантированной реальной нормы до-

ходности и рисковых поправок при инвестициях в объекты железнодорожной отрасли 

ввиду недостатка данных. 

3. Невозможность точной оценки сроков строительства. 

4. Приблизительность расчётов и оценок. 

5. Высокая ставка дисконтирования снижает привлекательность проекта. 

6. Невозможность определения внутренней нормы доходности IRR. 

7. Недостаточная точность используемых моделей аппроксимации при прогнозиро-

вании показателей на период с 2024 по 2028 год. 

Наиболее значимыми рисками при строительстве железнодорожных путей являются 

экологические последствия в местности строительства [16; 17]. Кроме того, строительство 

транспортных сетей может привести к разрушению культурных ценностей, поскольку мо-

гут быть затронуты природные заповедники и сакральные местности, а также земли сель-

скохозяйственного назначения; выход из строя техники и/или путей; социальные риски 

(неудовлетворённость занятых в железнодорожной отрасли худшими, зачастую небезопас-

ными условиями труда и недостаточной заработной платой); финансовые риски (связан-

ные с перераспределением финансирования); эпидемиологические риски (например, вли-

яние пандемии COVID-19 на объёмы пассажирских и грузовых перевозок железнодорож-

ным транспортом и общее функционирование железнодорожных сетей), риски военного 

характера (рассмотрение противниками железнодорожных путей с целью их повреждения 

и/или уничтожения для достижения тактических или стратегических целей вооружённого 

конфликта путём диверсий, в частности затруднения снабжения отдельных групп войск); 

природно-климатические катастрофы (в случае Республики Алтай – сейсмоопасность, ла-

виноопасность отдельных районов, подверженность наводнениям и т. д.).  

 

Заключение 
Подводя итог, можно заключить, что строительство железнодорожного полотна 

представляет собой не только масштабный инфраструктурный проект, но и мощный сти-

мул для экономического развития региона и страны в целом. Развитие железнодорожного 

транспорта улучшает связь между регионами, увеличивает доступность и снижает затраты 

на перевозки, что, в свою очередь, поддерживает бизнес и привлекает новые инвестиции.  

                                                 
1 Стоимость строительства 1 км железной дороги // Строительство и ремонт железных дорог // 

ЖелДорСпецПроект. URL: https://www.xn-- d1abbab2adzbibjdkw2d.xn--p1ai/stoimost-stroitelstva-1km-zd-puti. 
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Важно отметить, что успех таких проектов во многом зависит от грамотного и дол-

госрочного планирования, а также от эффективного управления ресурсами. С учётом всех 

факторов, включая экономические, экологические и социальные аспекты, можно добиться 

устойчивого и гармоничного развития инфраструктуры, что в конечном счёте принесёт 

выгоду не только отдельным регионам, но и стране в целом. 
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