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Аннотация
Предмет. Оптимизация транспортной инфраструктуры как одна из 
приоритетных задач государства. 
Цели. Оценка влияния транспортного  фактора на экономическое 
развитие региона.
Методология. Использованы  методы  статистического  анализа, 
такие  как динамика,  сравнение,  группировка,  а  также 
аналитические методы сбора и обработки информации.
Результаты. Определено, что транспорт – это один из основных 
факторов,  влияющих  на  развитие  региональной  экономической 
системы.
Выводы. Социально-экономическое положение региона на общем 
фоне  экономической  системы  страны  зависит  от  состояния 
транспортной инфраструктуры.
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Начавшийся в последнее десятилетие процесс активного включения России 
в мировую экономику, функционирующую на основе рыночных отношений, 
повысил интерес  к  проблеме  территориальной  организации 
производительных сил. Важнейшей целью данного процесса в современных 
условиях  является  обеспечение  достижения  регионом  такого  уровня 
социально-экономического  развития,  при  котором  он  будет 
самодостаточным  и  конкурентоспособным  на  фоне  экономического 
пространства страны.
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В этих условиях значительно возрастает роль транспорта как материальной 
базы производственных процессов. Транспортный фактор в данном аспекте 
имеет  «особое» значение.  Под  факторами  размещения  производительных 
сил  обычно  понимается  совокупность  пространственных  неравнозначных 
условий  и  ресурсов,  их  свойств,  правильное  использование  которых 
обеспечивает наилучшие результаты в развитии хозяйства регионов. Через 
свою территориальную принадлежность региональные факторы порождают 
новые  качества  [1].  Факторы  размещения  тесно  связаны  с  условиями 
конкретной  территории  и  непосредственно  формируют  рисунок 
территориальной структуры хозяйства региона [2]. 

На  разных  исторических  этапах  транспорт  был  определяющим  фактором 
для  развития  регионов  и  целых  государств.  Транспорт  обеспечивает 
перемещение  в  пространстве  грузов  и  людей,  интегрируя  региональный 
рынок. Транспорт выступает локомотивом развития экономической системы 
региона  путем  обеспечения  доступа  к  основным  производственным 
возможностям  территории.  Самым  наглядным  примером  в  современных 
условиях  может  выступать  принцип  доставки  груза  «от  двери  до  двери», 
когда  временной  фактор  непосредственно  влияет  на  конкуренцию  [3]. 
Значимость  развитой  транспортной  инфраструктуры  для  экономической 
системы  региона  велика,  поэтому  вложения  в  данную  инфраструктуру 
рассматриваются как фактор  спроса. Рассмотрим  далее некоторые мнения 
ученых  относительно  влияния  транспортной  инфраструктуры  на  развитие 
экономики.

Транспортные  сети  в  своем  развитии  способствуют  освоению  природных 
ресурсов  путем  снижения  совокупных  издержек,  а  также  играют 
определенную  роль  в  решении  социальных  вопросов  путем  интеграции 
территориального  хозяйственного  комплекса  в  мировую  систему.  Но 
необходимо  учитывать  и  территориальные  особенности,  то  есть 
функциональную потребность региона и всех его хозяйственных элементов 
в соответствующей транспортной инфраструктуре [4].

По  мнению  исследователей,  топологический  индекс  связанности  сети 
положительно  влияет  на  социально-экономические  показатели  развития 
региона,  улучшение  транспортной  инфраструктуры  дает  положительный 
эффект  в  торговле,  приводит  к  увеличению  объема  бытовых  услуг, 
способствует развитию сельского хозяйства [5].

Исследователь  Е.Г.  Ефимова  считает  транспортный  фактор  основным при 
формировании  социально-экономического  пространства  региона,  так  как 
влияние  коммуникаций  носит  комплексный  характер  на  микро-,  макро-, 
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мезоуровне.  При  развитой  региональной  экономике  возрастает  спрос  на 
транспортные  услуги,  а  при  развитой  транспортной  инфраструктуре  в 
регион  направляются  инвестиционные  средства,  подпитывающие 
экономику,  и,  таким  образом,  наблюдается  взаимозависимость  экономики
и транспортной инфраструктуры [6].

По мнению Е.А. Жукова, роль транспортной инфраструктуры в повышении 
социально-экономической эффективности, снижение  потерь и ущерба  при 
перевозках  позволят  повысить  качество  удовлетворения  транспортных 
потребностей  [7].  По  мнению  Ю.А.  Щербанина,  за  счет  транспортной 
системы  обеспечивается  доступность  территорий,  а  также  ресурсов  и 
производственных мощностей, модифицируется пространственное развитие 
страны  как  единого  целого,  но  это  должно  быть  осуществлено  через 
управление  и  контроль  со  стороны  государства,  вложения  в  развитие 
транспортной инфраструктуры, так как данная отрасль требует постоянного 
обновления и развития, огромных финансовых потоков1.

Многие  исследователи  придерживаются  мнения,  что  транспорт  является 
одним  из  ключевых  факторов  развития  региона,  так  как  дифференциация 
между  регионами  возрастает.  Трудоспособное  население  в  основном 
перемещается  в центральные  регионы,  где  имеется  возможность 
трудоустроиться, и, соответственно, производственная база обновляется [8]. 

Зарубежные  исследователи  также  рассматривают  взаимодействие 
региональных  доходов  и  транспортной  инфраструктуры.  Первый  тезис  – 
транспортная  инфраструктура  влияет  на  региональную  экономику  и
на  ее  развитость.  Оптимизация  транспортных  перевозок  способствует 
экономическому  росту  и  увеличению  благосостояния;  как  следствие,
растет  доступность  услуг,  стимулируется  торговля  [9].  Улучшение 
инфраструктуры  транспорта  содействует  росту  мобильности  факторов 
производства  [10],  растет  качество  обслуживания  туристических  потоков 
[11], увеличивается приток прямых иностранных инвестиций в экономику 
региона [12–14]. Улучшение транспортной  инфраструктуры положительно 
влияет  на  распространение  научных  знаний,  технологических  разработок, 
способствует  росту научного  потенциала  [15].  Также  улучшение 
транспортной  инфраструктуры  отражается  на  объеме  ВВП  на  душу 
населения [16, 17], показателях развития различных отраслей [18], при этом 
наблюдается  положительная  корреляция  развития  транспортной  системы
с динамикой доходов определенных территорий.

1 Щербанин Ю.А. Транспорт и экономический рост: взаимосвязь и влияние // Евразийская 
Экономическая Интеграция. 2011. № 3. С. 65–78. URL: https://cyberleninka.ru/article/n/transport-i-
ekonomicheskiy-rost-vzaimosvyaz-i-vliyanie/viewer
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Второй тезис – уровень доходов влияет на развитие транспорта. Чем выше 
доходы, тем более развита транспортная инфраструктура. Чем ниже доходы, 
тем сильнее отсталость транспортной системы, которая при этом является  
периферийной  по  отношению  к  другим  территориям  и  их  транспортно-
логистическим  системам  [19–21].  Улучшение  транспортной  доступности 
может  создать  среду  для  более  эффективного  развития  [22,  23]. 
Значительный  вклад  железнодорожной  сети  в  развитие  городской  среды 
показан в работе [24]. 

Можно констатировать, что зарубежные исследователи установили прямую 
зависимость между транспортной инфраструктурой и ростом региональной 
экономики.  Транспортный  фактор  не  только формирует  производственные 
структуры региона, но и обеспечивает их взаимодействие, иными словами, 
территориальную  целостность  региона,  что  создает  предпосылки  для
его  эффективного  социально-экономического  функционирования.  С  точки 
зрения  системного  подхода,  транспортные  структуры  являются  теми 
неотъемлемыми  компонентами,  которые  превращают  все  множество 
социальных  и  экономических  компонентов,  размещенных  в  пределах  той 
или  иной  территории,  в  систему.  Уровень  транспортной  освоенности  – 
главный  фактор  территориальной  организации  производительных  сил 
региона, определяющий уровень его развития.

Республика  Тыва  –  приграничный  субъект  Российской  Федерации, 
расположенный в центральной части Азиатского материка. На западе Тыва 
граничит с Республикой Алтай, на северо-западе и севере – с Красноярским  
краем и Республикой Хакасия, на северо-востоке – с Иркутской областью и 
Республикой Бурятия, на юге и востоке – с Монголией. 

Являясь  приграничным  регионом,  Республика  Тыва  придает  особое 
значение  развитию  взаимовыгодного  сотрудничества  с  новыми  центрами 
экономического  и  политического  влияния  (Китаем  и  Монголией) и  имеет 
перспективы  стать  значимым  транспортным  и  логистическим  центром.
С  приданием  международного  статуса  пограничному  переходу
Булган–Такишкен  на  границе  Кобдонского  аймака  Монголии  и  Синьцзян-
Уйгурского  автономного  района Китая появилась  возможность 
сформировать  трансграничный  коридор  Кызыл–Урумчи  протяженностью
1 790  км.  Кратчайшим  транспортным  маршрутом  для  выхода  к 
трансконтинентальным  транзитным  коридорам,  соединяющим  Европу  и 
страны  Азиатско-Тихоокеанского  региона,  является  маршрут  Кызыл 
(Республика  Тыва,  Россия)–Хандагайты  (Республика  Тыва,  Россия)– 
Улангом (Монголия)–Ховд (Монголия)–Урумчи (Китай).
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Республика  Тыва  отличается слаборазвитой  транспортной  инфраструктурой, 
но  автомобильный  транспортный  комплекс  региона  выступает  основной 
системой  взаимодействия  с  другими  территориями  [25].  Несмотря  на 
большое  количество  рек  в  Тыве,  общая  протяженность  судоходных  путей 
составляет чуть более 800 км. Главные водные магистрали – Енисей (ниже  
устья р. Хемчик), Улуг-Хем, Бий-Хем и Каа-Хем. Плотина ГЭС на Енисее 
из-за  отсутствия  обводного  канала  исключает  проход  судов  до  Абакана  и 
Красноярска,  что  существенно  сокращает  протяженность  судоходных 
путей.  Просчет  гидроэнергетиков  на  этапе  проектирования  ГЭС создал 
проблему для речного судоходства Тывы, решение которой требует больших 
финансовых  затрат.  Привлечение  инвестиций  в  регион  осложняется 
отсутствием соответствующей инфраструктуры,  связанной с энергетикой и 
транспортом.  Для  привлечения  инвестиционных  ресурсов  слаборазвитому 
региону  необходимо  использовать  свои  конкурентные  преимущества2,  а 
именно:

– благоприятное  географическое  положение  с  точки  зрения  транзитных 
коридоров (авиатранспортного, автотранспортного и железнодорожного); 

– богатую минерально-сырьевую базу; 

– большие запасы лесного фонда; 

– наличие больших свободных территорий для развития бизнеса; 

– туристско-рекреационный потенциал;

– отсутствие политических конфликтов.

Следует сделать акцент на сельскохозяйственную специализацию региона и 
внедрение  «зеленых»  технологий,  уделяя  внимание  пространственному 
развитию экономики с формированием региональных систем расселения.

Инвестиции выступают «рычагом» экономики, позволяющим стабилизировать 
ее путем пополнения доходной части бюджета слаборазвитого региона. За 
2018 г. инвестиции в основной капитал Республики Тыва составили 10 485 
млн  руб.  (показатель  по  России  в  целом  –  17  595  028  млн  руб.;  по 
Сибирскому  федеральному  округу  –  1 574 244  млн  руб.),  что  больше 
аналогичного показателя прошлого  периода на 12,2%, или 1 143 млн руб. 

2 Постановление Правительства Республики Тыва от 24.12.2018 № 638 «О Стратегии 
социально-экономического развития Республики Тыва до 2030 года». 
URL: http://www.npa.rtyva.ru/page/3143.html
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(83 место среди других субъектов Российской Федерации по инвестициям в 
основной капитал на душу населения, табл. 1).

В  структуре  инвестиций  в  основной  капитал  по  видам  основных  фондов 
(рис. 1)  преобладают  машины,  оборудование,  транспортные  средства 
(38,8%  инвестиций  за  2018  г.).  В  структуре  инвестиций  по  статусу 
собственности (рис. 2) основная доля принадлежит российским структурам 
(68,2%). В  распределении  инвестиций  в основной  капитал  по  источникам 
финансирования  основная  доля  принадлежит  привлеченным  средствам 
(58,6%), доля собственных средств – 41,4%. В республике отрасль добычи 
полезных  ископаемых  занимает  первое  место  по  объему  инвестиций
(3  038 млн  руб.  за  анализируемый  период,  или  31,8% от  общего  объема 
инвестиций  по  видам  экономической  деятельности),  на  втором  месте  – 
государственное  управление  и  военная  безопасность,  социальное 
обеспечение (1 038,6 млн руб., или 10,9% от общего объема инвестиций по 
видам  экономической  деятельности).  Полноценное  и  стабильное 
процветание  требует  привлечения  дополнительных  средств,  чтобы 
активизировать положительные факторы, которые могут поставить регион в 
ряд развивающихся субъектов Российской Федерации.

Республика  Тыва  –  один  из  участников  комплексного  инвестиционного 
проекта  «Енисейская  Сибирь»,  включающего  множество  отраслевых 
проектов3.  Стратегически  необходимым  выступает  проект  «Строительство 
железнодорожной  линии  Элегест–Кызыл–Курагино  и  освоение 
минерально-сырьевой  базы  Республики  Тыва».  Протяженность  железных 
дорог,  используемых  для  вывоза  угля  с  месторождений  республики
(в  основном  с  Элегестского),  составляет  410  км.  Параллельно  со 
строительством  будет  развиваться  транспортная  инфраструктура, 
инвестиционный  фонд  которой  достигает  192  млрд  руб.  Развитие 
транспортной инфраструктуры должно стать одним из базовых элементов 
экономического роста и повышения качества жизни населения.

По  состоянию  на  1  января  2017 г.  общая  протяженность  автомобильных 
дорог Республики Тыва составляет 8 262,2 км, из них дороги федерального 
значения  –  378  км  (4,6%),  регионального  значения  –  2  567,9  км  (31%), 
муниципального  значения  –  5 316,3  км  (64,4%).  Протяженность 
автомобильных  дорог  с  твердым  покрытием  составляет  3  504,3  км,  или 
42,2%  от  общей  протяженности  дорог  (дороги  федерального  значения  –
367 км, регионального значения – 2 354,9 км); 35,9% автомобильных дорог 

3 Распоряжение Правительства Российской Федерации от 29.03.2019 № 571-р 
«Об одобрении комплексного инвестиционного проекта «Енисейская Сибирь». 
URL: http://docs.cntd.ru/document/554031120
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республики  не  соответствует  нормативным  требованиям.  Вследствие 
труднодоступности районов и отдельных населенных пунктов республики и 
отсутствия  железнодорожного  и  водного  сообщения  авиационный  и 
автомобильный  транспорт  приобретают  особую  значимость.  Показатели, 
отражающие  перевозку  грузов автомобильным транспортом в республике, 
представлены в табл. 2.

В  экономике  региона  преобладает  грузооборот  автомобильным 
транспортом;  проект  строительства  железнодорожной  ветки  не  получил 
развития.  Главная  проблема  –  отсутствие  инвестиций.  Но  потенциал 
региона отражен в списке проектов, которые должны быть реализованы в 
Тыве  до  2027 г.  За  период  2014–2018  гг.  объем  перевозимых  грузов 
увеличился  на  3,9  млн  т.,  но  грузооборот  уменьшился  на  53  млн  т/км
(табл.  3).  Значит,  экономические  агенты,  которые  пользовались  услугами 
данного вида, или перешли на другие виды деятельности (закрылись), или 
поменяли поставщиков услуг по субъективным причинам.

Данные  по  перевозкам  пассажиров  автобусами  общего  пользования 
приведены  в  табл. 4,  по  пассажирообороту  –  в  табл.  5.  В  Тыве 
преобладают автобусные перевозки. В регионе лицензию на осуществление 
перевозок  пассажиров  автомобильным  транспортом  имеют  в  основном 
частные  предприниматели.  Из  государственных  организаций  стоит 
отметить  Кызылское  пассажирское  автотранспортное  предприятие, 
осуществляющее  перевозку  пассажиров  внутри  региона,  в  основном  по 
Кызылу. Соответствующий показатель за ряд лет увеличился на 9,9 п.п., или 
на 2,7 млн чел., так как стоимость проезда в автобусах общего пользования 
приемлема  для  жителя  региона,  где  среднедушевые  денежные  доходы 
населения составляют 15 603 руб./мес. 

Пассажирооборот  в  регионе  растет  неравномерно:  в  2016  г.  и  2017  г. 
фиксируется уменьшение на 2,8 и 4,9 п.п. соответственно, но в 2018 г. по 
сравнению с 2014 г. отмечен прирост на 1,6 п.п., или на 11 млн пасс./км,  
Автомобильный транспорт выступает основным перевозчиком пассажиров 
и грузов, которые доставляются в различные районы Тывы и за ее пределы. 

Далее  рассмотрим  динамику  развития  автомобильных  дорог  с  твердым 
покрытием  (табл. 6).  Согласно  данным  Росстата,  в  2014–2018  гг. 
наблюдается  тенденция  к  снижению  показателей  по  автомобильным 
дорогам.  Обновление  автомобильных  дорог  на  различных  территориях 
Сибирского  федерального  округа  не  происходит.  Инфраструктура 
транспортной  отрасли  не  соответствует  международным  стандартам  и  не 
может  конкурировать  с  европейскими  странами  в  аспекте  развития 
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туристической  или  иной  деятельности  по  оказанию  услуг.  В  Республике 
Тыва  протяженность  автомобильных  дорог  с  твердым  покрытием  за 
анализируемый  период  уменьшилась  на  20,8  п.п,  хотя  протяженность 
автомобильных  дорог  с  усовершенствованным  твердым  покрытием 
увеличилась за аналогичный период на 0,6 п.п. 

В  Стратегиях  Российской  Федерации  и  ее  субъектов  в  качестве  цели  
обозначено  развитие  транспортной  системы  путем  удовлетворения 
потребностей  на  основе  инновационно  ориентированного  развития 
экономики  при  повышении  качества  транспортных  услуг.  Богатство 
минерально-сырьевых  ресурсов  региона  и  их  перспективное  освоение 
определяют  ближайшую  и  долгосрочную  перспективу  социально-
экономического  развития  Тывы.  Данные  аспекты  становятся  векторами 
развития региона на основе задач и приоритетов, обозначенных в Стратегии 
социально-экономического  развития  региона  до  2030  года.  В  Стратегии 
отражены  конкурентные  преимущества  территории  с  учетом  специфики 
пространственного  развития региона. 

Основные  перспективы  развития  транспортной  инфраструктуры  региона 
связаны  с  трансграничными  транспортными  коридорами.  Среди  главных 
проектов  –  развитие  международного  авиасообщения  через  аэропорт 
г. Кызыла (Улан-Батор–Кызыл–Красноярск, Улан-Батор–Кызыл–Новосибирск, 
Улан-Батор–Кызыл–Москва); развитие западного автомобильного коридора 
(Красноярск–Абакан–Кызыл–Хандагайты–Улангом–Ховд–Урумчи); 
придание автомобильному контрольно-пропускному пункту  «Хандагайты» 
статуса многостороннего перехода.

Согласно  постановлению  Правительства  Российской Федерации
от  14.09.20154,  на  территории  Республики  Тыва  изменено  направление 
участка  автодороги  федерального  значения  Р-257  «Енисей»  с  маршрута 
Кызыл–Эрзин–граница  с  Монголией  на  маршрут  Кызыл–Чадан–
Хандагайты–граница  с  Монголией.  Федеральная трасса  с  новым 
направлением и  автомобильный  контрольно-пропускной пункт 
«Хандагайты» станут основным выходом по международному транзитному 
коридору  из  Европейской  части  России  в  Китай.  Для  развития 
автомобильного коридора подписано межправительственное соглашение об 
изменении  классификации  автомобильного  пункта  пропуска  Хандагайты 
(Россия)–Боршо  (Монголия)  с  двустороннего  на  многосторонний,  что 

4 Постановление Правительства РФ от 14.09.2015 № 975 «О внесении изменений в некоторые 
акты Правительства Российской Федерации» (с измен. и допол.). 
URL: https://base.garant.ru/71191484/ 
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придаст  новый  уровень  существующим  партнерским  отношениям 
Республики Тыва с соседними странами.

Важное  значение  имеет  реализация  инвестиционного  проекта 
«Строительство  железной  дороги  Элегест–Кызыл–Курагино  и  угольного 
портового  терминала  на  Дальнем  Востоке  в  увязке  с  освоением 
минерально-сырьевой  базы  Республики  Тыва».  Предусматривается 
определение  экономической  целесообразности  реализации  проекта 
«Северный  железнодорожный  коридор  (Курагино–Кызыл–Цаган-Толгой–
Арцсурь–Овот–Эрдэнэт–Салхит-Замын-Удэ–Эрлянь–Уланчаб–Чжанцзякоу–
Пекин–Тяньцзинь)»  через  Республику  Тыва.  Северный  железнодорожный 
коридор  может  обеспечить  дополнительный  выход  российской  продукции 
на  рынок  Азиатско-Тихоокеанского  региона.  Для  республики 
железнодорожный  транзит  может  обеспечить  ежегодный  прирост 
внутреннего  регионального  продукта  до  22,8  млрд  руб.,  бюджетных 
поступлений – до 6,1 млрд руб.

Возможно  создание  транспортно-логистического  центра  в  г.  Кызыле 
(строительство складской инфраструктуры, формирование пересадочного и 
перегрузочного  транспортного  узла)  на  основе  государственно-частного 
партнерства.

Однако  возникают  некоторые  сложности  для  слаборазвитого  региона, 
препятствующие  развитию  современной транспортно-логистической 
системы,  отвечающей  международным  стандартам:  низкие  показатели 
развития региональной экономики, несогласованность действий региональных 
и  муниципальных  властей  при  формировании  дорожных  сетей,  высокая 
степень  износа  транспортных  коммуникаций  в  сложных  географических 
условиях  (в  частности,  из-за  особенностей  резко  континентального 
климата) [26]. 

В России  складывается  ситуация, когда  у  некоторых  регионов изначально 
нет шансов на становление и развитие транспортных систем (это относится  
к  дотационным,  отсталым  и  проблемным  регионам).  Следовательно, 
расходы  государства  возрастут  за  счет  инвестиций  в  транспорт  для 
поддержания  этой  сферы  на  должном  уровне,  что  будет  сдерживать 
развитие других отраслей. Развитая и отвечающая стандартам транспортная 
сфера  обеспечит  высокую  эффективность  перевозок,  улучшит 
товарооборот.

Сложность  определения  степени взаимовлияния  транспортной 
инфраструктуры  и  социально-экономического  развития  региона 
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обусловлена  многоаспектностью  данных  категорий,  а  также  наличием 
разнообразных  факторов,  которые  необходимо  учитывать  при  анализе  и 
проектировании  стратегических  документов  на  перспективное  развитие 
территории,  поэтому  транспорт  является  неотъемлемой  частью 
экономического  развития.  Даже  в  условиях  цифровизации  экономики, 
внедрения  беспроводных  форм  связи  с  использованием  ресурсов  Internet, 
электронной  коммерции  необходимо  перевозить  продукцию, 
транспортировать  сырье  (материалы),  обеспечивая  мобильность  и 
адаптируясь к современным требованиям [27]. Регион в силу отсталости не 
может  на  должном  уровне  обеспечить  развитие  сферы  транспорта,  и 
необходимы  значительные  вложения  со  стороны  государства,  чтобы 
добиться  положительного  эффекта.  Благодаря  проекту  «Енисейская 
Сибирь»  периферийность  может  раскрыть  потенциал  отсталого  региона, 
ослабив  дифференциацию  по  отношению  к  другим  регионам  страны
(табл. 7).

Транспортная  отрасль  на  рубеже  2030  г.  станет  системообразующей, 
опережающей по темпам роста национальную экономику в целом. Отрасль 
выйдет  на  конкурентные  позиции  по  уровню  удельных  издержек, 
безопасности, экологичности и качеству услуг.

Назовем  некоторые  факторы,  тормозящие  развитие  транспортной 
инфраструктуры:

– технологическая отсталость основных отраслей экономики;

– законодательные недоработки;

– низкая производственная эффективность, сильная изношенность;

– несоответствие трудовых ресурсов современным требованиям социально-
экономического развития региона;

– отсутствие инвестиционных вложений.

Согласно  Транспортной  стратегии  Республики  Тыва5,  основными 
конкурентными  преимуществами  рассматриваемого  региона  выступают 
географическое  положение  с  точки  зрения  транзитных  возможностей, 
потенциал  создания  транспортного  (авиационного,  железнодорожного, 
автомобильного)  узла  с  международным  статусом  благодаря  связи  с 

5 Постановление Правительства Республики Тыва от 28.03.2018 № 136 «Об утверждении 
Транспортной стратегии Республики Тыва до 2030 года». 
URL: http://docs.cntd.ru/document/446686347
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Монголией  и  Китаем.  Природные богатства станут  главным 
экспортируемым  товаром,  чему  будут  способствовать транспортные 
коридоры;  раскроется  туристско-рекреационный  потенциал  региона. 
Привлечение  потока  туристов  приведет  к  пополнению  регионального 
бюджета.

К  основным факторам,  сдерживающим экономическое  развитие 
республики, относятся:

– лимитированная пропускная способность транспортной системы;

– полное  отсутствие  регулярных  пассажирских  перевозок  (только  частные 
заказные рейсы);

– преобладание  горного  рельефа  и  значительные  расстояния  между 
населенными пунктами;

– более  40%  автомобильных  дорог  республики  не  соответствуют 
нормативным требованиям;

– слабое  развитие  авиационного  сообщения,  отсутствие  транзитного 
авиасообщения (аэропорт г. Кызыла – тупиковый);

– отсутствие железнодорожного сообщения.

Возможности  транспортного  развития  республики  увеличатся  благодаря,
в  частности,  вхождению  в  международные  транспортные  коридоры; 
расширению транспортно-логистических потоков; созданию транспортного 
узла.  Транспорт  играет  существенную  роль  в  экономическом  развитии, 
однако  поддержание  транспортной  системы  на  должном  уровне  требует 
значительных  инвестиционных  ресурсов.  Следует  сказать,  что 
нерациональное  увеличение  транспортной  сети  может  привести  к 
обратному эффекту – увеличится плотность населения при недостаточном 
объеме  ресурсов,  возрастет  количество  аварий,  обострятся  некоторые 
социальные проблемы [28]. 

Транспортная  изолированность  Республики  Тыва  существенно  ухудшает
ее  положение  и  ведет  к  частичному  использованию  экономического 
потенциала,  что  не  позволяет  региону  в  полной  мере  задействовать 
геополитические  и  инфраструктурные  возможности.  Для  развития 
экономики  региона  необходимо  строительство  железнодорожной  ветки  в 
составе  Транссибирской  системы,  и  это  возможно  осуществить  за  счет 
реализации  инвестиционных  программ  развития  горнопромышленного 
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комплекса,  входящих  в  проект  «Енисейская  Сибирь».  Этот  проект  может 
выступить  драйвером6,  который  позволит  преодолеть  транспортную 
изолированность  слаборазвитого  региона.  Данный  фактор  в  настоящее 
время определяет  специфику  территориальной  организации 
производительных  сил  и  уровень  социально-экономического  развития 
республики Тыва.

На  перспективу необходимо  создать  инфраструктурные  и 
институциональные  основы  успешного  сотрудничества  с  сопредельными 
странами (Монголия, Китай) путем поддержания устойчивости имеющейся 
экономической  базы  и  усиления  трансграничных  систем  (транспортных 
узлов).  Чтобы  инвестиционные  проекты  были  экономически  выгодны  на 
перспективу,  необходимо  проанализировать  геоэкономический  потенциал, 
оценить  степень  развитости  трансграничного  фактора  с  учетом 
транспортной  инфраструктуры  слаборазвитого  региона.  Республика  Тыва 
должна выйти на такой уровень взаимодействия с другими регионами, при 
котором  получит  статус  трансграничной  территории  с  международным 
выходом в Монголию и Китай и будет рассматриваться в рамках мировой 
геопространственной системы.

Таблица 1

Инвестиции в основной капитал

Table 1

Investments in fixed assets

Показатели Россия Сибирский 
федеральный 
округ

Республика 
Тыва

Инвестиции в основной капитал, млн руб. 17 595 028 1 574 244 10 485
Инвестиции в основной капитал 
на душу населения, руб.

119 832 91 517 32 453

Индекс физического объема 
инвестиций в основной капитал, %

104,3 105,5 97,6

Источник: Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г. 
URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm

Source: Regiony Rossii. Sotsial'no-ekonomicheskie pokazateli – 2019 g [Russian Regions. 
Socio-economic indicators – 2019]. URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 
(In Russ.)

6 Автор рассматривает данную категорию как некий инструмент, который позволит 
региону задействовать внешние факторы, повышающие экономическую эффективность 
реализуемых программ.
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Таблица 2

Перевозки грузов автомобильным транспортом организаций всех видов
деятельности (2014–2018 гг.), млн т

Table 2

Transportation of goods by road transport of organizations of all types of activity 
in 2014–2018, million tonne

Регион Перевозки грузов, млн т
2014 2015 2016 2017 2018

Россия 5 416,7 5 356,7 5 396,8 5 403,9 5 544,4
Сибирский федеральный округ 397,5 310,1 273,1 277,6 266,6
Красноярский край 113,1 96,6 79,3 78,2 70,6
Республика Хакасия 11,6 8,6 6,2 5,3 4,4
Республика Тыва 9 7,7 6,7 8,2 12,9

Продолжение

Регион Темп роста Абсолютное отклонение (+, –)
Россия 102,4% 127,7
Сибирский федеральный округ 67,1% –130,9
Красноярский край 62,4% –42,5
Республика Хакасия 37,9% –7,2
Республика Тыва 143,3% 3,9

Продолжение

Регион Доля в структуре, %
Россия Сибирский федеральный округ

Россия – –
Сибирский федеральный округ 0,0481 –
Красноярский край 0,0127 0,26
Республика Хакасия 0,0008 0,02
Республика Тыва 0,0023 0,05

Источник: Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г. 
URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm

Source: Regiony Rossii. Sotsial'no-ekonomicheskie pokazateli – 2019 g [Russian Regions. 
Socio-economic indicators – 2019]. URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 
(In Russ.)

Таблица 3

Грузооборот автомобильного транспорта организаций всех видов деятельности, 
млн т/км

Table 3

Truck transport cargo turnover of organizations of all types of activity, 
million tonne per kilometer 

Регион Объем
2014 2015 2016 2017 2018

Россия 246 784 247 134 248 251 254 524 259 084
Сибирский федеральный округ 18 000 15 841 15 009 15 820 17 241
Красноярский край 4 441 3 238 2 704 3 077 3 021
Республика Хакасия 1 729 482 393 298 285
Республика Тыва 294 235 195 182 241
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Продолжение

Регион Темп роста Абсолютное отклонение (+, –)
Россия 105% 12 300
Сибирский федеральный округ 95,8% –759
Красноярский край 68,% –1 420
Республика Хакасия 16,5% –1 444
Республика Тыва 82% –53

Продолжение

Регион Доля в структуре, %
Россия Сибирский федеральнный округ

Россия – –
Сибирский федеральный округ 0,067 –
Красноярский край 0,012 0,18
Республика Хакасия 0,001 0,02
Республика Тыва 0,001 0,01

Источник: Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г. 
URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm

Source: Regiony Rossii. Sotsial'no-ekonomicheskie pokazateli – 2019 g [Russian Regions. 
Socio-economic indicators – 2019]. URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 
(In Russ.)

Таблица 4

Перевозки пассажиров автобусами общего пользования (2014–2018 гг.), млн чел.

Table 4

Public bus passenger transportation in 2014–2018, million passenger

Регион Объем перевозок
2014 2015 2016 2017 2018

Россия 11 554,3 11 522,9 11 295,8 11 184,9 10 912,1
Сибирский федеральный округ 1 509,3 1 524,5 1 472,4 1 391 1 286,6
Красноярский край 260,8 247,1 232,2 223,3 220,2
Республика Хакасия 47,3 40 37,9 35,9 34,1
Республика Тыва 27,4 27,9 27,2 28,3 30,1

Продолжение

Регион Темп роста Абсолютное отклонение (+, –)
Россия 94,4% –642,2
Сибирский федеральный округ 85,2% –222,7
Красноярский край 84,4% –40,6
Республика Хакасия 72,1% –13,2
Республика Тыва 109,9% 2,7
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Продолжение

Регион Доля в структуре, %
Россия Сибирский федеральный округ

Россия – –
Сибирский федеральный округ 0,1179 –
Красноярский край 0,0202 0,17
Республика Хакасия 0,0031 0,03
Республика Тыва 0,0028 0,02

Источник: Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г. 
URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm

Source: Regiony Rossii. Sotsial'no-ekonomicheskie pokazateli – 2019 g [Russian Regions. 
Socio-economic indicators – 2019]. URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 
(In Russ.)

Таблица 5

Пассажирооборот автобусов общего пользования (2014–2018 гг.), млн пасс./км

Table 5

Public bus passenger traffic in 2014–2018, million passenger per kilometer

Регион Пассажирооборот
2014 2015 2016 2017 2018

Россия 127 090 126 271 124 347 123 382 122 536
Сибирский федеральный округ 16 716 16 251 16 279 16 340 15 521
Красноярский край 3 281 3 035 2 984 2 792 2 563
Республика Хакасия 415 371 346 372 367
Республика Тыва 676 705 657 642 687

Продолжение

Регион Темп роста Абсолютное отклонение, (+, –)
Россия 96,4% –4 554
Сибирский федеральный округ 92,9% –1 195
Красноярский край 78,1% –718
Республика Хакасия 88,4% –48
Республика Тыва 101,6% 11

Продолжение

Регион Доля в структуре, %
Россия Сибирский федеральный округ

Россия – –
Сибирский федеральный округ 0,127 –
Красноярский край 0,021 0,17
Республика Хакасия 0,003 0,02
Республика Тыва 0,006 0,04

Источник: Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г. 
URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 

Source: Regiony Rossii. Sotsial'no-ekonomicheskie pokazateli – 2019 g [Russian Regions. 
Socio-economic indicators – 2019]. URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 
(In Russ.)
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Таблица 6

Регионы – участники комплексного инвестиционного проекта 
«Енисейская Сибирь»: удельный вес автомобильных дорог (2014–2018 гг.), %

Table 6

The percentage of roadway network of the Yenisey Siberia Comprehensive Investment 
Project parties in 2014–2018

Показатель Россия Сибирский федеральный округ
2014 2018 2014 2018

Дороги с твердым покрытием 
в общей протяженности 
автомобильных дорог 
общего пользования

70,5 70,3 72,9 71,4

Дороги с усовершенствованным 
покрытием в общей 
протяженности автомобильных 
дорог с твердым покрытием 
общего пользования

62,4 62,2 49,3 48,3

Продолжение

Показатель Красноярский 
край

Республика 
Хакасия

Республика 
Тыва

2014 2018 2014 2018 2014 2018
Дороги с твердым покрытием 
в общей протяженности 
автомобильных дорог 
общего пользования

84,2 84,3 77 75,1 62,2 41,4

Дороги с усовершенствованным 
покрытием в общей 
протяженности автомобильных 
дорог с твердым покрытием 
общего пользования

44 43,2 50,5 48,4 44,9 45,5

Источник: Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г. 
URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm

Source: Regiony Rossii. Sotsial'no-ekonomicheskie pokazateli – 2019 g [Russian Regions. 
Socio-economic indicators – 2019]. URL: https://rosstat.gov.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm 
(In Russ.)

Таблица 7

Ожидаемые значения целевых показателей развития дорожно-транспортного 
комплекса Республики Тыва в 2025 г. и в 2030 г.

Table 7

Expected values of the Tyva Republic transportation system's development targets 
in 2025 and 2030

Целевые показатели Значение
2025 2030

Доля дорог, соответствующих нормативным требованиям, % 58 62
Оценка качества дорожных сетей предпринимателями, средний балл 4 4,5
Общая протяженность автомобильных дорог общего пользования регионального 
или межмуниципального и местного значения, соответствующих нормативным 
требованиям к транспортно-эксплуатационным показателям 
на 31 декабря отчетного года, км

5 539,3 5 760,9

Протяженность сети автомобильных дорог общего пользования регионального 
(межмуниципального) значения, км

2 257,2 2 413,2
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Протяженность сети автомобильных дорог общего 
пользования местного значения, км

3 282,1 3 347,7

Прирост протяженности сети автомобильных дорог регионального или 
межмуниципального и местного значения на территории субъекта Российской 
Федерации в результате строительства новых автомобильных дорог, км

57,6 89,4

Прирост протяженности сети автомобильных дорог 
общего пользования регионального или межмуниципального значения, км

57,6 89,4

Прирост протяженности автомобильных дорог общего пользования 
регионального или межмуниципального и местного значения на территории 
субъекта Российской Федерации, соответствующих нормативным требованиям к 
транспортно-эксплуатационным показателям, в результате реконструкции 
автомобильных дорог, км

62,45 94,2

Прирост протяженности сети автомобильных дорог общего пользования 
регионального или межмуниципального значения, км

62,45 94,2

Прирост протяженности автомобильных дорог общего пользования 
регионального (межмуниципального) и местного значения на территории 
субъекта Российской Федерации, соответствующих нормативным требованиям к 
транспортно-эксплуатационным показателям, в результате капитального ремонта 
и ремонта автомобильных дорог, км:

519,6 757,3

Прирост протяженности сети автомобильных дорог общего пользования 
регионального (межмуниципального) значения, км

448,5 648,7

Прирост протяженности сети автомобильных дорог общего пользования 
местного значения, км

71,1 108,6

Доля протяженности автомобильных дорог общего пользования, относящихся к 
собственности субъектов Российской Федерации, не отвечающих нормативным 
требованиям, в общей протяженности автомобильных дорог общего 
пользования, относящихся к собственности субъектов Российской Федерации, %

47,07 47

Выполнение авиарейсов, связанных с производственно-хозяйственной 
деятельностью (в том числе лесоохрана и санитарная авиация), ч.

570 590

Фактический годовой пассажиропоток всех аэропортовых комплексов 
на территории республики, тыс. чел. в год

40 45

Доля дорожно-транспортных происшествий, совершению которых 
сопутствовало наличие неудовлетворительных дорожных условий, 
в общем количестве дорожно-транспортных происшествий, %

27,2 22,4

Пассажирооборот автомобильного транспорта общего пользования, млн пасс./км 858,1 899
Грузооборот автомобильного транспорта общего пользования, млн т/км 296 350
Объем инвестиций (частных, государственных, внебюджетных), тыс. руб. 300 000 400 000
Объем налоговых и неналоговых доходов в бюджет Республики Тыва (налог 
на имущество, транспортный налог, земельный налог, плата за загрязнение 
окружающей среды, государственная пошлина, штрафы и пени и др.), тыс. руб.

2 268,9 2 396,6

Источник: Постановление Правительства Республики Тыва от 28.03.2018 № 136 
«Об утверждении Транспортной стратегии Республики Тыва до 2030 года». 
URL: http://docs.cntd.ru/document/446686347

Source: Tyva Republic Government Executive Order of March 28, 2018 № 136, 
On Approval of the Transport Strategy of the Tyva Republic until 2030. 
URL: http://docs.cntd.ru/document/446686347 (In Russ.)
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Рисунок 1

Структура инвестиций в основной капитал по видам основных фондов, %

Figure 1

Composition of investment in fixed assets by fixed-capital assets type, percentage

Источник: авторская разработка

Source: Authoring
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Рисунок 2

Распределение инвестиций в основной капитал по статусу собственности, %

Figure 2

Investments allocation in fixed assets by status of ownership, percentage 

Источник: авторская разработка

Source: Authoring
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state of the region's transportation infrastructure.
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