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СТРАТЕГИЧЕСКИЙ ПЛАН РАЗВИТИЯ РЕСПУБЛИКИ КАЗАХСТАН ДО 2010 ГОДА 

ВВЕДЕНИЕ
http://www.strategy.kz/docs/2010.html

10 октября 1997 года было опубликовано Послание Президента Республики Казахстан "Казахстан — 2030. Процветание, безопасность и улучшение благосостояния всех казахстанцев", которое определило долгосрочную Стратегию развития Казахстана до 2030 года. В целях реализации предварительного этапа долгосрочной Стратегии Указом Президента от 28 января 1998 года №3834 был утвержден Стратегический план развития Республики Казахстан на 1998-2000 годы. В целом трехлетний Стратегический план успешно реализован.

Казахстан вышел на новую ступень развития и осознания своего места и роли в современном мире. Основные меры по переводу страны на новые рыночные рельсы осуществлены. Можно сказать, что нынешний Казахстан более конкурентоспособен и перспективен как независимая экономическая держава, чем девять лет назад в момент приобретения независимости.

Однако поиск собственной модели развития Казахстана продолжается и должен быть продолжен, так как мир стремительно меняется и усложняется. Важнейшим инструментом подобного поиска является стратегическое планирование развития страны, которое Казахстан впервые использовал в 1997 году.

Стратегическое планирование для повышения своей конкурентоспособности используют передовые страны и крупнейшие транснациональные компании. Используя их опыт выживания в современном мире, Казахстан должен усилить роль государства и стратегического планирования своего развития. Без четкого стратегического плана государство утрачивает способность реализовывать свое предназначение. Вместо того, чтобы управлять ходом событий, оно становится зависимым от них.

Вместе с тем стратегические планы не должны превращаться в застывшие догмы, а быть гибким инструментом государственного регулирования социально-экономического развития страны. Это означает, что 10-летние стратегические планы должны ежегодно анализироваться в части реализации и корректироваться с учетом складывающейся внутренней и внешней обстановки.

Данный документ представляет собой Стратегический план развития Республики Казахстан до 2010 года и является базой для разработки стратегических планов министерств и ведомств, национальных компаний, областей, городов Астана и Алматы.
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1. ЦЕЛЬ
Создание эффективного и технологически обновленного транспортного комплекса, способствующего ускоренному экономическому росту Казахстана и обеспечивающего потребности экономики и общества качественными услугами. 
2. АНАЛИЗ СИТУАЦИИ
Либерализация экономики и структурные преобразования в транспортном комплексе привели к формированию рынка транспортных услуг, меняются нормативно-правовая среда, система управления отраслью. В данных условиях традиционные подходы к развитию транспортных услуг, основанные только на прогнозе потребностей, требуют межотраслевой ориентации. 

Вместе с тем необходимость соответствия мировым тенденциям, а также структура перевозок по видам транспорта обусловливают более четкое закрепление ответственности за развитие элементов транспортно-коммуникационного комплекса. 

В результате значительного сокращения объемов перевозок (см. приложение 18) в транспортном комплексе образован избыток мощностей, неэффективное использование которых вызывает дополнительные издержки. 

Низкими темпами проводятся ремонтно-восстановительные работы основных магистральных путей и средств перевозки. Присутствует устойчивая тенденция к ухудшению технического состояния сети, средств эксплуатации, что снижает транзитный потенциал отрасли (см. приложение 19). 

Неизбежным следствием внетранспортного эффекта (эффект воздействия транспорта на другие сферы) является достаточно высокая себестоимость и снижение выпуска продукции в сопряженных отраслях, деградация системы сельских сообщений, снижение занятости. 

В итоге не в полной мере выполнена главная задача отрасли: предоставление транспортных услуг в полном объеме с наименьшими издержками и высоким уровнем качества, а также получение дохода от транзита.

Тем не менее в последнее время наблюдается устойчивое возрастание роли транспортного комплекса в национальной экономике. Если в начале 90-х годов доля транспорта и связи во внутреннем валовом продукте Республики Казахстан оценивалась на уровне 8,9%, то к концу десятилетия она возросла до 13,3%. 

Внутренняя (преимущественно в автомобильном и авиационном транспорте) и межотраслевая (преимущественно между автомобильным и железнодорожным, железнодорожным и водным видами транспорта) конкуренция, а также конкуренция с иностранными перевозчиками за освоение рынков транспортных услуг обеспечивают определенное самосохранение транспортных систем.

Высокая стоимость значительных транспортных проектов не позволяет сегодня стране выступать в роли стратегического инвестора. Поэтому основной задачей становится увеличение экономической отдачи от реализации транзитного потенциала, а также создание благоприятных экономических условий для реализации проектов, привлечение частных инвесторов и подрядчиков, снижение инвестиционных расходов на развитие инфраструктуры путем выделения и приватизации объектов, не имеющих стратегического значения.

2.1. СИЛЬНЫЕ СТОРОНЫ
Выгодное географическое расположение: значительная часть транзитных маршрутов проходит по территории страны. Более короткие (коридор TRACECA) и удобные (Центральный коридор) пути доставки грузов в трансконтинентальном евразийском сообщении. 

Практически безальтернативное обслуживание экономических связей республик Средней Азии с Российской Федерацией.

Богатейшие энергетические ресурсы потенциально гарантируют бесперебойную работу отрасли в долгосрочном периоде. 

Наличие необходимых интеллектуальных и трудовых ресурсов. 

Сформированы и функционируют рыночные институты — национальные компании, регулирующие деятельность подотраслей транспортно-коммуникационной системы. Разработаны концептуальные проекты повышения эффективности деятельности транспортного комплекса.

Развитие средств связи и информатизации транспортного комплекса в целом соответствует мировым тенденциям и достаточно для внутренних потребностей.

2.2. СЛАБЫЕ СТОРОНЫ
Структурные изменения в подотраслях транспортно-коммуникационного комплекса не подкрепляются адекватным правовым обеспечением. Отсутствуют взаимосвязь и координация работы всех видов транспорта, единая схема управления действующей инфраструктурой государства.

Несоответствие перевозок, инфраструктуры дорожного сервиса, безопасности движения международным стандартам. Недостаточность международных договоров и соглашений, касающихся транспортно-коммуникационного комплекса.

Транспортные сети до сих пор ориентированы в первую очередь на вывоз сырья, а не на обеспечение внутренних сообщений. Многие областные центры не имеют прямого автомобильного и железнодорожного сообщения, не говоря о районных центрах.

Развитие транспортно-коммуникационных услуг рассматривалось без учета межотраслевых особенностей. Неизбежным следствием явился длительный период спада в развитии отрасли:

· устойчивая тенденция ухудшения технического состояния транспортных средств; 
· низкий технический уровень автомобильных дорог, отсутствие стабильной и надежной финансовой системы эффективного функционирования автодорог; 
· отсутствие оптимальной транспортной системы государства; 
· устаревшие технологии перевозок и обработки информации; 
· отсутствие сквозного судоходства на реке Иртыш; 
· низкая пропускная способность отдельных участков транспортных магистралей. 
Направление усилий в основном на выполнение текущих проблем, недостаточное внимание исполнительных органов системному планированию развития отрасли. 

Активная практика реализации экономических задач в пользу других отраслей за счет транспортного комплекса, что оказывает сдерживающее влияние на его развитие.

2.3. ВОЗМОЖНОСТИ
Транспортно-коммуникационное обслуживание нарастающего минерально-сырьевого экспорта.

Сохранение при определенных условиях стратегических преимуществ относительно транспортного потенциала центральноазиатских государств.

Экспорт услуг по всем видам транспорта, а также услуги аэронавигационного сопровождения с учетом роста торговли между Востоком и Западом.

Укрепление внутрирегиональных сообщений в связи с переносом столицы в Астану, развитие межрегионального сотрудничества, возможности для развития туризма.

Самообеспечение и рентабельная работа при хорошем менеджменте и маркетинге.

Использование имеющихся отраслевых научно-исследовательских институтов и научного потенциала в рамках выхода на новые технологии, которые будут способствовать завоеванию внешних рынков.

Использование имеющегося производственно-промышленного потенциала судоремонтно-судостроительных предприятий.
2.4. УГРОЗЫ
Активная позиция сопредельных государств по использованию своего транзитного потенциала или альтернативных транспортных путей. 

Отсутствие таможенно-тарифных соглашений по основным транспортным магистралям. 

Проникновение на внутренний транспортный рынок иностранных перевозчиков и увеличение каботажных перевозок. 

Отсутствие подвижного состава, соответствующего международным экологическим стандартам. 

Ограничение деятельности отечественных перевозчиков на международном рынке транспортных услуг. 

Использование устаревших стандартов, норм и правил предоставления транспортно-коммуникационных услуг. 
2.5. МИРОВЫЕ ТЕНДЕНЦИИ
Ориентация на интересы потребителей, многовариантность предлагаемых услуг расширяют рыночные возможности транспортно-коммуникационной отрасли. 

Потребности мировой экономики в совершенствовании транспортных процессов, в дальнейшем развитии высокотехнологичных, высокоинтегрированных схем перевозок с гарантированной сохранностью грузов и соблюдением строго ритмичных поставок продолжают оказывать воздействие на развитие транспорта в передовых странах мира.

Прогнозы развития мировой экономики свидетельствуют о том, что в начале нового столетия треугольник США — Европа — Дальний Восток превратится в место сосредоточения основных финансовых и товарных потоков мира. В последние годы объем мировой торговли растет темпами, превышающими в 1,5-2 раза прирост мирового валового внутреннего продукта. За 1993-1998 годы прирост перевозок грузов между странами ЕС составил 7,5%, а перевозки грузов между ЕС и третьими странами выросли на 13%.

Общий объем товарной массы, перевозимой по направлениям Европа — Юго-Восточная и Восточная Азия, международными аналитическими центрами оценивается в 330-400 млрд. долларов США. Из этого объема к российским и казахстанским коммуникациям тяготеет до 20%.

В условиях глобализации устойчивость развития экономики достигается при наличии адекватной национальной транспортно-коммуникационной системы. Возрастает необходимость в оперативном получении и обработке необходимой информации. Основным фактором становится развитие компьютерных технологий и возможность работы с мировыми информационными сетями. В середине 90-х годов появилось понятие глобальной информационной инфраструктуры. Создается единая сеть, которая будет цифровой и максимально персонифицированной, обладает неограниченными ресурсами. Внедрение новых информационных технологий позволит легко комбинировать услуги транспортной отрасли. 

Мультимодальные перевозки, превращающие конкурирующие виды транспорта во взаимодействующие и предоставляющие разносторонний и первоклассный сервис, в большинстве стран возведены в ранг государственной политики. Кроме того, одним из следствий глобализации мировой экономики являются слияние национальных транспортных компаний на транснациональной основе, создание ассоциаций и совместных транспортно-экспедиционных предприятий различных государств.

Реализация международных транспортных проектов в перспективе будет идти в условиях формирования альтернативных коридоров и усиления конкуренции за транзит. Наблюдаются увеличение доли контейнерных грузов, повышение конкуренции наземного транспорта с морским.

Базовым маршрутом широтного евроазиатского направления является Транссибирская железнодорожная магистраль. Ее использование для перевозок транзитных грузов обеспечивает существенное сокращение сроков их доставки между Азиатско-Тихоокеанским регионом и Европой. Это достигается за счет значительно меньшей протяженности маршрута по сравнению с южным морским путем вокруг евразийского континента. В современном состоянии к Транссибирской магистрали тяготеют потоки транзитных контейнеров в объеме до 260-300 тыс. единиц в год.

Все шире задействуется в международном сообщении автомобильный транспорт как самостоятельно, так и в тесной кооперации с другими видами транспорта в рамках интермодальных перевозок. Этот вид транспорта адекватно реагирует на изменения спроса, который в свою очередь зависит от состояния экономики, социального положения населения. В странах Запада доля автотранспорта в транспортном балансе растет пропорционально увеличению валового внутреннего продукта. В США за последние 25 лет грузооборот на внутренних перевозках увеличился вдвое. Сходные тенденции наблюдаются в Западной Европе, где общий грузооборот за этот же период также увеличился примерно в два раза благодаря динамичному развитию автомобильного транспорта. 

Все большее количество перевозок контейнеризованных грузов осуществляется на основе сотрудничества железнодорожного и автомобильного транспорта за счет использования дополнительных взаимовыгодных возможностей того или другого транспорта. В целом же по Западной Европе грузооборот на автомобильном транспорте в 4 раза превышает железнодорожный.

В связи с более высокой себестоимостью автомобильных перевозок в Западной Европе по сравнению с США в настоящее время разрабатывается новая система взыскания плат и сборов на дорогах с возможностью предварительной калькуляции будущих затрат. В результате будут созданы условия для совершенствования дорожной инфраструктуры, развития новых прогрессивных технологий и способов перевозки.

В 1995-1999 годы происходила стабилизация (от тенденций падения) роли железнодорожного транспорта в связи с введением интермодальных схем перевозки. Кроме того, отрасль получает возможность для роста на недостаточно освоенных пространствах Евразии. Наиболее значимыми проектами являются трансконтинентальные трассы, соединяющие Европу с Тихоокеанским регионом. Выгодное геополитическое положение способствует росту экономических возможностей страны за счет наращивания транзитного потенциала.

Складываются тенденции снижения роста на морском, речном и воздушном транспорте. Так, за последние годы ежегодный прирост показателей морского торгового флота снизился до 3%, при 10% — в 1994-1995 годах. 

В условиях, когда к транспорту предъявляются все более жесткие требования, особенно к срокам доставки, конкуренция других видов транспорта — автомобильного и железнодорожного — способствует ограничению роли внутренних водных сообщений. На Дунае, например, международные перевозки с 1980 года по настоящее время сократились на 1/3 — с 30,6 млн. до 20,3 млн. т. Падает объем перевозок и в России.

Государства из-за высокой стоимости значительных транспортных проектов неспособны сегодня выступать в роли стратегических инвесторов. Их задачей становится создание благоприятных экономических условий для реализации проектов, привлечение частных инвесторов и подрядчиков, гарантирование. В области инвестирования происходит переход на использование схемы "строительство — оперирование — передача".

Прослеживается зависимость показателей, характеризующих социальные стороны жизни населения, от уровня развития дорожной сети. Международные исследования проблем младенческой смертности, инфекционных заболеваний показывают, что увеличение транспортной доступности внутри региона практически на 40-50% снижает данные показатели.

3. СТРАТЕГИЧЕСКИЕ ЗАДАЧИ
Коммуникации должны рассматриваться как инструмент повышения качества жизни населения и рыночных возможностей хозяйствования, а также как фактор стабилизации потребительского рынка.

Казахстан специализируется на горнодобывающей, пищевой и др. отраслях промышленности, на производстве сельскохозяйственной продукции, транзитных перевозках, эффективность которых в значительной мере зависит от надежности дорожной сети. Поэтому указанные секторы экономики должны быть прямо заинтересованы в развитии дорожного хозяйства, а одним из важнейших приоритетов является сохранение и расширение сети автодорог.

Если значительная часть железнодорожных, морских и авиационных перевозок относится к транзиту, то автомобильный и речной транспорт в большей степени ориентирован на удовлетворение внутренних потребностей, в т.ч. отдельных регионов.

Это должно быть закреплено в финансовых приоритетах развития двух наиболее значимых видов транспорта. Поскольку железнодорожный транспорт в значительной мере выполняет республиканские функции, то он должен финансироваться преимущественно из республиканских источников. Для автомобильного транспорта требуется создать условия долевого финансирования из республиканских и региональных ресурсов.

В ходе глобализации экономики в начале XXI века будет практически завершено формирование международных транспортных коридоров. Объективные конкурентные преимущества Казахстана на направлении Европа — Юго-Восточная Азия должны быть реализованы в кратчайшие сроки с использованием имеющихся транспортных узлов и коридоров, введением в строй новых транспортных коммуникаций.

Изменение технологий мировой торговли, комплексная информатизация процессов товарообмена ставят задачу изменения транспортно-распределительных технологий на основе принципов логистики.

Потребуется концентрация усилий в двух направлениях: транзитная политика и удовлетворение внутренних потребностей. 

3.1. ТРАНЗИТНАЯ ПОЛИТИКА
Транзит позволяет эффективно использовать резервы национальных транспортных систем, стимулирует их расширенное воспроизводство. В свою очередь развивается транспортное машиностроение, активизируется строительство дорог, пунктов перевалки грузов, сопутствующего сервиса, создаются новые рабочие места.

Наряду со специфическими проблемами, характерными для отдельных видов транспорта, общей главной проблемой развития транспортного комплекса республики является совершенствование условий перевозок по маршрутам, обеспечивающим международные связи в трансконтинентальном сообщении, как основы интеграции в мировую транспортную систему.

Ведущая роль в транспортном обслуживании потребностей республики стабильно принадлежит железнодорожному и автомобильному транспорту, обеспечивающему основной объем перевозок грузов и пассажиров как во внутриреспубликанском, так и в межгосударственном сообщении.

В последние годы реальные перспективы развития в транспортном комплексе республики получил морской транспорт, обеспечивающий Казахстану альтернативные возможности выхода на мировой рынок.

Транзитный потенциал.

Наличие в составе железнодорожной сети технически оснащенных магистральных линий в сочетании с благоприятным географическим положением предопределило Казахстану роль транзитного звена в евроазиатском сообщении. Территорию республики пересекают основные трансконтинентальные маршруты, формируемые в настоящее время и связывающие между собой государства Азиатско-Тихоокеанского региона, Ближнего и Среднего Востока, Европы (см. приложения 20, 21). 

Расширение транзитного потенциала республики за счет строительства железнодорожного перехода Дружба-Алашанькоу с созданием на станции Дружба мощного комплекса перегрузочных обустройств не привело к ожидаемому росту транзитных перевозок в сообщении Европа-Азия (см. приложение 22).

При наличии серьезной конкуренции на рынке транспортных услуг изменение сложившихся традиционных (морских) маршрутов перевозок требует осуществления комплекса мер не только технического, но также организационного и коммерческого характера. 

Через Казахстан проходят основные железнодорожные коридоры Трансазиатской железнодорожной магистрали, связывающей Европу с Азией:

Название коридора Страны, через которые проходит коридор Станции в Казахстане, через которые проходит коридор 

1 2 3 

Северный Юго-Восточная Азия— Китай— Казахстан — Россия-Беларусь— Польша-Германия Дружба-Саяк-Моинты-Астана-Пресногорьковская 

Центральный Ближний Восток-Турция— Иран-Туркменистан— Таджикистан-Киргизия— Казахстан-Россия— Европа Дружба-Актогай-Алматы-Арысь-Ченгельды 

Для Северного коридора характерна наибольшая транзитная грузонапряженность. Недостаточное использование технических возможностей Северного коридора объясняется исключительно высокой конкуренцией альтернативных маршрутов Европа-Азия, наличием комплекса нерешенных вопросов и неадекватными усилиями государств-участников эксплуатации трансазиатского маршрута (через Китай-Казахстан) по увеличению грузопотоков в этом направлении.

В границах Центрального коридора наибольшая грузонапряженность характерна для двухпутной части коридора — участка Шу-Ченгельды, где объединяются потоки двух направлений. В настоящее время объемы перевозок по коридору значительно уменьшились. Это связано с резким сокращением экономических связей в сообщении Россия — Средняя Азия и снижением экспортно-импортных связей Казахстана с государствами Средней Азии.

В небольшом объеме осуществляются перевозки в сообщении между Юго-Восточной и Средней Азией. Потеря Казахстаном позиций по этим перевозкам реальна в связи с предполагаемым строительством прямого железнодорожного выхода из Узбекистана на город Кашгар (Китайская Народная Республика). 

По территории страны проходят еще два международных железнодорожных маршрута:

· среднеазиатский, по которому осуществляются перевозки в межгосударственном сообщении, связывающем центральноазиатские республики с государствами дальнего и ближнего зарубежья; 
· западный, перспективы роста интенсивности перевозок по которому в основном зависят от развития транспортных связей через морской порт Актау. Дальнейшее его развитие возможно также при осуществлении проекта формирования международной транспортной магистрали "Север-Юг", обеспечивающей кратчайший выход из северо-западных районов Европы в район Персидского залива через сеть железных дорог России, Казахстана, Туркменистана и Ирана. 
Немаловажное значение для Казахстана представляет также коридор ТРАСЕКА как альтернативный российскому варианту выхода в Европу, обеспечивающий выход из среднеазиатского региона в европейские страны через Каспийское море, Кавказ и Черное море.
В отрасли автомобильных дорог при сравнительно благополучном положении с протяженностью дорог общего пользования и плотностью дорог (см. приложение 23) их эксплуатационное состояние характеризуется как крайне неудовлетворительное. 
Автодорожные пограничные переходы из Казахстана в страны ближнего зарубежья, ввиду их многочисленности и особых сложившихся связей бывших республик Советского Союза, в настоящее время не оборудованы в соответствии с международными требованиями. Только по республиканским дорогам имеется 11 выходов в страны ближнего зарубежья.

Особое значение имеют автодорожные переходы на границе с Китаем. Основные переходы, расположенные на республиканских автодорогах, — это Хоргос, Дружба, Бахты, Майкапчагай. 

Основной объем транзитных перевозок по территории Республики Казахстан осуществляется иностранными автомобилями, в том числе 20% транзитных грузопотоков автомобилями из третьих стран (например, автомобили, зарегистрированные в Кыргызстане, перевозят китайские грузы в Россию). Доля участия в транзитных перевозках казахстанских автотранспортных средств относительно невелика (см. приложение 24).

Транзитные воздушные маршруты Казахстана являются выгодными для иностранных авиакомпаний, выполняющих полеты между Европой и Юго-Восточной Азией, так как позволяют значительно сократить протяженность маршрутов (см. приложение 25). Имеющийся спрос на использование воздушного пространства Казахстана требует совершенствования технических средств управления воздушным движением, навигации и связи.

Открыты дополнительные воздушные маршруты (Китай, Азербайджан, Узбекистан). Количество международных воздушных коридоров увеличилось с 56 в 1998 году до 72 в 1999 году. Протяженность международных воздушных трасс составляет 45000 км.

В водном транспорте основной транзитный грузопоток идет через порт Актау. После реконструкции пропускная способность порта за счет улучшения технологии переработки грузов и организации работ составляет для сухогрузов 1,5 млн. тонн в год, в т.ч. 0,6 млн. тонн общих сухогрузов, 0,9 млн. тонн навалочных грузов, при общей занятости причала 65% — 70%. 

Разработка проекта ТРАСЕКА по реабилитации паромного причала для обслуживания железнодорожного и автомобильного транспорта, использующегося в Каспийском бассейне, и реализация проекта "Север-Юг" позволят расширить возможности порта для осуществления экспортно-импортных перевозок в Республике Казахстан. 

При наличии потенциальных возможностей по осуществлению морских перевозок их развитие сдерживается отсутствием собственного морского флота. В настоящее время постановлением Правительства Республики Казахстан организовано ЗАО "Национальная морская судоходная компания "Казмортрансфлот", задачей которого является создание собственного морского танкерного и сухогрузного флота судов класса "река-море", что будет способствовать интеграции водного транспорта Казахстана в мировую транспортную систему. 

В целом достижение полноценной реализации транзитной политики возможно при условиях:
· активизации внешней транспортной политики; 
· создания экономических, организационно-правовых и технических условий, повышения конкурентоспособности транзитных коридоров; 
· разработки новых направлений по снижению зависимости от альтернативных транзитных коридоров сопредельных стран; 
· использования современных научных достижений и информационных технологий для поиска более эффективных решений в транспортных процессах; 
· обеспечения социально-экономической эффективности транзита для развития отечественной промышленности, внешней торговли и повышения занятости в сфере сопутствующего сервиса. 
Стратегическими задачами по реализации транзитной политики являются:

· рост доходов от транзитных перевозок, равноправная интеграция и укрепление позиции Казахстана в международной транспортной системе; 
· создание полноценной инфраструктуры и увеличение занятости в сфере сопутствующего сервиса; 

· обеспечение передовым международным опытом посредством развития информационных технологий. 
3.2. ПОЛИТИКА УДОВЛЕТВОРЕНИЯ ВНУТРЕННИХ ПОТРЕБНОСТЕЙ
Общий экономический кризис 1997-1998 годов отразился на основных показателях деятельности транспорта. Вследствие снижения производства во всех отраслях экономики наблюдалось сокращение объемов перевозок грузов на всех видах транспорта.

Железные дороги в Республике Казахстан в силу обширной территории и экпортно-сырьевой направленности большинства крупных предприятий имеют стратегическое значение для всей отечественной экономики. Для многих типов грузов железнодорожный транспорт является безальтернативным видом.

В обозримом будущем сохранится влияние стоимости услуг железнодорожного транспорта на конкурентоспособность отечественной продукции на внутреннем и внешнем рынках. При этом будет усиливаться конкуренция со стороны других видов транспорта, и в первую очередь автомобильного.

Железнодорожная сеть наиболее развита в северной части Казахстана, где проходят магистрали бывшей общесоюзной системы Восток-Запад. На остальной территории республики сеть недостаточно сформирована и представлена двумя меридианальными направлениями в восточной и центральной части территории и магистралью Ташкент — Шымкент — Актобе — Уральск — Самара с ответвлениями на Орск и Оренбург.

Железнодорожное сообщение между рядом областей осуществляется через территорию России, что создает определенные проблемы при осуществлении перевозок.

Рост цен производителей промышленной продукции, в особенности на горюче-смазочные материалы, в условиях инфляции и при неизменных в течение 1998-99 годов тарифах на перевозки вынудил более чем на 70% сократить все программы по поддержанию в работоспособном состоянии основных средств и подвижного состава железнодорожного транспорта. Снижены более чем на 5 млрд. тенге инвестиции собственных и привлеченных средств на модернизацию и развитие железнодорожного транспорта.

Институциональные преобразования на железной дороге проходили по отношению к другим секторам транспортного комплекса наиболее сдержанными темпами. Дальнейшее развитие рыночных отношений в этом секторе определено среднесрочной отраслевой программой развития железнодорожного транспорта Республики Казахстан до 2005 года, одобренной Правительством Республики Казахстан. Программой предусмотрены поэтапная коммерциализация всей деятельности на железной дороге, создание нескольких железнодорожных операторов с равным доступом к инфраструктуре и обеспечение условий для их конкуренции на рынке транспортных услуг. Кроме этого решаются вопросы сегментации пассажирских перевозок и создания отдельной акционерной компании.

Важную роль в осуществлении внутренних перевозок играют автомобильные дороги. Протяженность автомобильных дорог общего пользования составляет 89,3 тыс. км. В сети автомобильных дорог имеются более 3 тысяч мостов и путепроводов. 

В составе дорог общего пользования протяженность дорог республиканского значения — 23 тыс. км, местного значения — 66,3 тыс. км. Несмотря на то, что дороги республиканского значения составляют только 23%, на них приходится более 50 % автотранспортной работы.

Главная проблема дорожной отрасли — это прогрессирующая потеря несущей способности дорожных покрытий. Многие участки автодорог по техническим параметрам не соответствуют нормативным требованиям по нагрузке на ось, не превышающей 10 тонн. Низкое техническое состояние оказывает негативное влияние на безопасность дорожного движения. 

Фактором отрицательного воздействия на технико-эксплуатационный уровень дорог является резкое сокращение финансирования отрасли.

На 1000 жителей Казахстана приходится 85,9 автомобиля, что соответствует уровню автомобилизации таких стран, как Румыния, Украина. Для сравнения, в США на 1000 жителей приходится более 670 автомобилей.

Одной из основных проблем, стоящих перед отраслью, является несовершенство законодательной и нормативной правовой базы, что не позволяет обеспечивать полноценное государственное регулирование на автомобильном транспорте. Отсутствует система контроля и информационного обеспечения перевозок автомобильным транспортом в междугородном сообщении.

В области авиации существующее положение характеризуется несбалансированной политикой: авиакомпании, аэронавигация и аэропорты существуют самостоятельно без необходимой взаимосвязи и согласованной политики деятельности и развития. Для большинства аэропортов характерно отсутствие объема перевозок, которое авиаторы пытаются компенсировать повышением тарифов. Это приводит к дальнейшему снижению объемов перевозок.

В настоящее время протяженность судоходных внутренних водных путей составляет более 4 тыс. км. Нарушение сложившихся хозяйственных связей и уменьшение объема производства в большинстве отраслей, особенно в строительстве, а также отсутствие сквозного судоходства на реке Иртыш по причине незаконченного строительства Шульбинского шлюза привели к резкому сокращению объемов перевозок.

Ежегодное сокращение (до 2000 года) государственных ассигнований на содержание водных путей привело к обострению проблемы безопасности судоходства и закрытию отдельных судоходных участков.

Парк технологического оборудования промышленных предприятий, который более четверти века назад вполне удовлетворял потребности ремонта пароходов, в настоящее время совершенно не отвечает требованиям технического обслуживания судов, оснащенных современным судовым оборудованием. 

Инвентарный парк водного транспорта составляют 965 речных судов и 23421 маломерное судно, 80% парка которых выработали свой ресурс.

Стратегическими задачами по реализации политики удовлетворения внутренних потребностей являются:

· формирование национальной транспортной инфраструктуры; 
· стратегия опережающего развития, достижение мультипликативного эффекта в целом по экономике посредством усиления регулирующей роли государства. 
4. СТРАТЕГИЯ ДЕЙСТВИЙ
На 2001-2002 годы:

стабилизация ситуации в отрасли, мобилизация республиканских и региональных ресурсов для устойчивого роста путем концентрации на основных составляющих транспортно-коммуникационной системы — в автодорожной отрасли и на железнодорожном транспорте. Поддержание существующей сети транспортных коммуникаций, доведение ее технического состояния до уровня, соответствующего нормативным требованиям. Формирование транзитной политики, инфраструктуры сопутствующего сервиса, кооперации с другими секторами экономики. Привлечение "мягких" внешних займов со значительной отсрочкой платежей.

На 2003-2005 годы:

реализация инвестиционных программ по расширению сети транспортных коммуникаций, интеграция в международную транспортную систему и развитие транзитного потенциала через участие в межгосударственных ассоциациях. Создание сети предприятий, обеспечивающих полное удовлетворение потребностей в ремонтно-восстановительных работах. Обеспечение стандартов мирового информационного обмена, в т.ч. между государственными органами.

На 2006-2010 годы:

формирование единого транспортно-коммуникационного пространства, реализация принципов мультимодальных перевозок и транспортной логистики. Обеспечение транспортной доступности для всех населенных пунктов республики, удовлетворение потребности граждан в транспортных услугах, соответствующих по качеству мировому уровню и ориентированных на нужды потребителя. Повышение рентабельности отрасли, рост доходов от транзита, начало возврата заемных средств.

4.1. СТРАТЕГИЯ ДЕЙСТВИЙ ПО РЕАЛИЗАЦИИ ТРАНЗИТНОЙ ПОЛИТИКИ
4.1.1. Рост доходов от транзитных перевозок, равноправная интеграция и укрепление позиции Казахстана в международной транспортной системе
Проведение регулярного анализа использования транспортных коридоров с учетом внешних факторов и реализация мер по их загрузке.

Достижение распределения международных торговых потоков по альтернативным участкам трансконтинентальных коридоров на основе взаимовыгодных межгосударственных соглашений. Совместное исследование конъюнктуры международного рынка транспортных услуг и прогнозирование основных евроазиатских и трансазиатских грузопотоков.

Создание межгосударственных ассоциаций по организации взаимовыгодного использования транспортных коммуникаций:

· сотрудничество с Российской Федерацией, Китаем, а также с другими странами-участницами по развитию Северного коридора Трансазиатской железной дороги; 
· развитие участков железнодорожных и автодорожных транспортных коридоров, проходящих по маршруту "Шелковый путь"; 
· активизация действий по вступлению в транзитный коридор Север-Юг; 
· сотрудничество с Туркменистаном в вопросах использования возможностей морских портов Актау, Туркменбаши для привлечения транзитных грузопотоков; 
· строительство автомобильных дорог, обеспечивающих связь с соседними странами и выход к мировым морским портам; 
· восстановление сквозного судоходства на реке Иртыш; 
· восстановление Урало-Каспийского канала. 
Согласование уровня железнодорожного тарифа, обеспечивающего баланс интересов стран, а также перевозчика и грузоотправителя.

Развитие рынков страхования грузов и экспедиторских услуг, нормативное и правовое обеспечение транспортно-экспедиторской деятельности.
Нейтрализация попыток установления незаконных поборов и контроля на транспортных коммуникациях.

Признание приоритетных для Республики Казахстан международных конвенций и соглашений и их правовое обеспечение. 

Совершенствование процедур таможенного и пограничного контроля на основе внедрения общемировых технологических стандартов контроля движения и доставки с учетом интересов национальной безопасности.

4.1.2. Создание полноценной инфраструктуры и увеличение занятости в сфере сопутствующего сервиса
Модернизация имеющихся транзитных коммуникаций путем внедрения автоматизированных технологий.

Строительство и эксплуатация скоростных авто— и железнодорожных магистралей путем привлечения "мягких" займов других стран.

Создание сети сопутствующего сервиса: гостиниц, мотелей, кемпингов, предприятий быстрого питания, бытовых услуг. Вовлечение в отрасль субъектов малого бизнеса посредством подготовки и принятия нормативных правовых актов о франчайзинге, гостиничном бизнесе и т.д.

Развитие индустриального транзита — создание вдоль коммуникаций объектов переработки грузов, обрабатывающей промышленности. 

Восстановление участков на международных автомобильных маршрутах: "Шелковый путь", Астана — Петропавловск — Челябинск, Алматы — Усть-Каменогорск — Рубцовск, Ташкент — Шымкент -Актюбинск — Уральск — Самара, Майкапчагай — Омск, Бейнеу — Акжигит, Кызылорда — Петропавловск и Фетисово — Бейнеу.

4.1.3. Обеспечение передовым международным опытом посредством развития информационных технологий
Создание постоянно обновляемых государственных информационных баз данных.

Создание режима беспрепятственного доступа к информации о национальных рынках транспортных услуг, об объемах, номенклатуре и маршрутах перевозок по транзитным коридорам.

Внедрение новой техники и прогрессивных технологий, проведение внутригосударственных мероприятий, направленных на увеличение скорости перевозок транзитных грузов.

Создание информационных систем сопровождения транзитных перевозок на основе глобальной сети связи. 

Создание отраслевых союзов и ассоциаций инфраструктуры транспортно-коммуникационного комплекса с активным вовлечением имеющейся базы отраслевых научно-исследовательских институтов.

4.2. СТРАТЕГИЯ ДЕЙСТВИЙ ПО РЕАЛИЗАЦИИ ПОЛИТИКИ УДОВЛЕТВОРЕНИЯ ВНУТРЕННИХ ПОТРЕБНОСТЕЙ
4.2.1. Формирование национальной транспортной инфраструктуры

Переход к концептуально единой стратегической модели развития транспортного комплекса, скоординированного планирования деятельности на республиканском и региональном уровнях. 

Достижение согласованности позиций транспортной отрасли со стратегическими интересами предприятий экспортоориентированного и импортозамещающего комплексов республики. 

Развитие мультимодальных перевозок, реализация принципов транспортной логистики, совершенствование транспортной инфраструктуры в пунктах непосредственного взаимодействия различных видов транспорта.

Разработка методики достоверного статистического учета пассажирских и грузоперевозок, в особенности перевозок автомобильным транспортом.

Создание единого информационного пространства отрасли и технической базы информатизации.

Создание лизинговых транспортных компаний для обеспечения сельскохозяйственных и социально значимых городских пассажирских перевозок.

Развитие конкурентной среды на рынке транспортных услуг.

Повышение технического и технологического уровня существующих транспортных сетей.

Формирование рациональных структур транспортных сетей: 

· совершенствование транспортной инфраструктуры активно развивающихся западных регионов Казахстана; 
· обеспечение полноценного функционирования линии Аксу-Дегелен, сокращающей более чем на 1200 км путь между Северным и Восточным Казахстаном; 
· строительство железной дороги Краснооктябрьский-Донской, позволяющей сократить маршрут перевозки грузов между северными и западными регионами Казахстана в среднем на 1600 км; 
· строительство железной дороги Усть-Каменогорск — Чарская (Центральный и Восточный Казахстан); 
· строительство железной дороги Кызылорда — Жезказган и др. (см. приложение 26). 
4.2.2. Стратегия опережающего развития, достижение мультипликативного эффекта в целом по экономике посредством усиления регулирующей роли государства
Разработка программ государственного регулирования процессов движения и доставки продукции сельского хозяйства, промышленности, строительства, торговли.

Снижение ресурсоемкости функционирования транспортной инфраструктуры за счет межотраслевой технологической и организационной кооперации.

Использование научного потенциала имеющихся отраслевых научно-исследовательских институтов и формирование в транспортном комплексе современного инновационного сектора.

Создание сети предприятий малого и среднего бизнеса по выпуску комплектующих материалов и оборудования для транспортного комплекса.

Принятие основополагающих законов, развивающих и адаптирующих Закон Республики Казахстан "О транспорте" к динамике развития рынка транспортных услуг:

· об автомобильном транспорте; 
· об автомобильных дорогах; 
· о железнодорожном транспорте; 
· о торговом мореплавании; 
· о речном транспорте; 
· о транспортно-экспедиционной деятельности; 
· о мультимодальных перевозках. 
Разработка механизма государственного регулирования частных внутриреспубликанских перевозок пассажиров и грузов, услуг по ремонту и обслуживанию автотранспортных средств.

Установление полномочий, ответственности и порядка взаимодействия центральных органов власти с местными исполнительными органами и частным сектором в области управления транспортной деятельностью.
Создание нового тарифного прейскуранта с полным учетом дифференциации в зависимости от объемов, направлений, дальности, сезонности, ценности и других параметров.

Разработка и введение социальных стандартов транспортного обслуживания населения и механизмов их реализации, в том числе с адресной поддержкой отдельных социальных групп.

5. ПЕРВООЧЕРЕДНЫЕ МЕРЫ
Реализация намеченных целей будет достигнута в первую очередь через создание полноценной финансово-кредитной системы отрасли. 

Рационализация государственной поддержки транспортно-коммуникационного комплекса требует пересмотра финансового обеспечения. В условиях рыночных отношений должны совершенствоваться подходы к планированию развития дорожной сети. Мировая практика показывает: чем четче определены источники поступлений средств, тем выше их целевое использование и собираемость.
Одна из главных проблем транспортно-коммуникационного комплекса с точки зрения обеспечения внутренних потребностей республики — отсутствие полноценного механизма инвестирования в автодорожную отрасль, следствием которого является низкая плотность дорожной сети. Например, по сравнению с Австралией, площадь которой в 2,8 раза превышает территорию Казахстана, а население больше только на 2 млн. человек, в нашей стране плотность автодорог на 1 тыс. человек ниже в 10 раз. 

В настоящее время протяженность дорог общего пользования Казахстана составляет 89,3 тыс. км, из которых 85% без усовершенствования покрытия. 

Ввиду недостатка ресурсов развитие сети автомобильных дорог в Казахстане происходит только путем капитального и среднего ремонта. Средства международных финансовых организаций привлечены для реабилитации трасс Алматы-Гульшад-Акчатау-Караганда-Астана-Боровое, Алматы-Бишкек, дорог Западного Казахстана, участков автодорог маршрута "Шелковый путь".

Финансирование расходов по содержанию, ремонту и строительству дорог общего пользования в 1996-1999 годы осуществлялось из средств Дорожного фонда Республики Казахстан. Эти средства использовались по целевому назначению на республиканские и местные нужды дорожного хозяйства. После упразднения Дорожного фонда финансирование дорожной отрасли осуществляется по остаточному принципу.

Экономические аспекты
Уровень развития и техническое состояние дорожной сети оказывают значительное влияние на социально-экономическое развитие страны, воздействуя как на макроэкономическом, так и микроэкономическом уровне. Комплексная оценка влияния дорожной сети на отрасли экономики возможна путем анализа структуры ВВП. По оценке российских экспертов, в 1990-х годах доля автодорог в себестоимости продукции промышленности составляла свыше 1%, сельского хозяйства — не менее 5%, строительства — более 9%, транспорта — около 5%. С учетом удельного веса данных отраслей в структуре ВВП потенциальный вклад автодорог превышает существующие затраты.

Развитие дорожной сети также способствует экономии топлива, снижению других издержек на транспортировку грузов.

Социальные аспекты
В республике отсутствует надежная автодорожная связь по дорогам с твердым покрытием между всеми населенными пунктами. Результаты исследований, проведенных в 1997 году консалтинговой фирмой ГЕОГРАКОМ (Российская Федерация), показывают, что из населенных пунктов с численностью жителей более 500 человек только 70% соединены такими дорогами. Наиболее критическая ситуация сложилась в Западно-Казахстанской области, в которой почти две трети населенных пунктов не имеют связи с областным центром по автодорогам с твердым покрытием, в Актюбинской области данный показатель — 42%.

Средний процент населения вне нормативной зоны доступности по областям республики составляет, по оценке, более 50%, тогда как в большинстве российских регионов он не превышает 1-2%. Следствием этого являются ограничение получения специализированной медицинской помощи, ремонта высокотехнологичной бытовой техники, бытового обслуживания и другие негативные последствия бездорожья.

5.1. ЗАДАЧИ И МЕХАНИЗМЫ РЕАЛИЗАЦИИ
1. Создание эффективной системы финансирования автомобильных дорог, обеспечивающей:
· определение целевого источника государственного финансирования содержания, ремонта и строительства автомобильных дорог и создание системы возврата инвестированных ресурсов; 
· активное привлечение "мягких" займов на транзитных направлениях; 

· создание межотраслевых союзов и ассоциаций с секторами экономики, заинтересованными в снижении транспортных издержек, на предмет привлечения инвестиций; 

· обеспечение заинтересованности местных органов власти в максимально полном поступлении налогов и других обязательных платежей для использования средств на содержание, ремонт и строительство автомобильных дорог в регионе. 
2. интересы потребителей автодорог, а не автодорожных подрядных организаций; 

· существование в регионе других видов транспортных коммуникаций, которые позволяют перераспределить ресурсы в районы с более низким уровнем развития дорожной сети; 
· стыковку интересов территорий различного уровня, так как одна и та же дорога играет разную роль в жизнедеятельности области и ее административно-территориальной единицы; 
· учет комплексного эффекта от инвестиций в связи с перераспределением экономической активности в регионе; 
· учет качества сети как дополнительного ресурса социально-экономического развития региона; 
· разделение экономической и социальной эффективности (критерием социальной эффективности может стать прирост фонда свободного времени населения в человеко-часах); 
· приоритетное развитие инфраструктуры и дорожной сети в западных регионах Казахстана, на направлениях, обеспечивающих связь регионов с новой столицей. 
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Обоснование

Рейтинги казахской железнодорожной компании "Казахстан Темир Жолы" ("КТЖ") отражают сложности работы в условиях развивающегося рынка, опосредованную зависимость компании от рынков сырьевых товаров, а также потребности в финансировании ее устаревающей инфраструктуры. Упомянутые риски уравновешиваются центральным местом и важнейшей ролью КТЖ в экономике Казахстана, поддержкой со стороны владельца компании в лице государства и ее прочным финансовым положением.

В соответствии с недавно принятой программой реструктуризации КТЖ, в настоящее время являющаяся комплексным оператором железных дорог, получит статус монопольного провайдера услуг в области железнодорожных перевозок. Кроме того, КТЖ будет выступать в роли провайдера локомотивного состава операторам грузовых перевозок на платной основе. В рамках реструктуризации отношения между операторами грузоперевозок будут строиться на принципах конкуренции, от которой КТЖ будет защищена. Вместе с тем, КТЖ останется косвенно зависимой от деятельности операторов грузоперевозок, а также от состояния рынков сырьевых товаров, в том что касается контрагентских рисков и плотности графика движения. 

Казахстан находится в большой зависимости от КТЖ в части перевозок добываемых здесь природных ресурсов, которые являются движущей силой развития национальной экономики. На долю железнодорожного транспорта приходится свыше 70% грузовых и более 60% пассажирских перевозок в Казахстане. По основным железнодорожным магистралям осуществляется транспортировка угля, нефти, руд цветных и черных металлов. 

КТЖ находится в 100-процентной собственности государства, активы компании контролируются министерством транспорта и связи, которое также утверждает назначения на руководящие должности в компании. Кроме транзитных платежей, все остальные тарифы (импортно-экспортные и внутренние) устанавливаются Агентством по антимонопольной политике, подчиненным напрямую президенту страны. При расчете тарифов учитываются такие параметры, как вид грузов, структура затрат КТЖ и влияние компании на состояние экономики в целом. В случае экономического спада тарифная политика может испытывать давление со стороны товарно-сырьевого лобби. 

Финансовое положение КТЖ является прочным. Существующий умеренный объем задолженности компании будет возрастать в связи с потребностями обширной инвестиционной программы, необходимой для преодоления имеющегося отставания по таким направлениям как содержание и обновление инфраструктуры. В то же время, ожидается, что коэффициент отношения доходов от операций к процентам в ближайшие несколько лет будет на высоком уровне, близком к 7-кратному, а соотношение между собственным и заемным капиталом увеличится примерно до 30%. Сохранится подверженность КТЖ рискам, связанным с обменным курсом, особенно в связи с рассматриваемыми планами привлечения заемного капитала на зарубежных рынках. Однако, эти риски смягчаются тем обстоятельством, что доходы КТЖ в основном деноминированы в швейцарских франках.
Прогноз

Прогноз основан на ожидаемом сохранении тесных связей между КТЖ и правительством Казахстана. В то же время, рейтинги компании не обязательно будут следовать повышениям суверенного рейтинга. 

Характеристика деятельности

КТЖ — национальная железнодорожная компания Казахстана и крупнейшее по количеству работающих предприятие страны. В 2000 г. доля КТЖ в национальном ВВП составляла 6,3%, а доля в совокупных налоговых поступлениях — 6,5%. Основное направление деятельности компании — грузовые перевозки, составляющие почти 90% от совокупных доходов. Экономика Казахстана находится в большой зависимости от транспортных услуг, оказываемых КТЖ. Семьдесят пять процентов природных ресурсов страны, являющихся движущей силой национальной экономики, перевозятся железнодорожным транспортом, из чего можно судить о том, какое значение имеет КТЖ для экономики Казахстана.

В течение следующего года КТЖ предстоит выполнить масштабную программу реструктуризации, в рамках которой сопутствующие виды деятельности будут отделены от грузовых и пассажирских перевозок. В 2002 г. КТЖ станет основным провайдером инфраструктурных связей и собственником всего локомотивного парка. КТЖ была образована в 1997 г. в результате слияния трех государственных железнодорожных предприятий и находится в полной собственности государства. Приватизация пока не планируется.

Регулирование

В целом, нормативная база благоприятна для КТЖ, хотя в прошлом правительство замораживало тарифы КТЖ в рамках проводившейся макроэкономической политики и для снижения издержек в других отраслях экономики Казахстана. С другой стороны, такая интервенция свидетельствовала о тесных связях КТЖ с правительством и той роли, которую компания играет в экономике страны.

Надзор за деятельностью КТЖ осуществляет министерство транспорта и связи, которое назначает генерального директора КТЖ и утверждает прочих членов совета директоров. Это правительственное учреждение также осуществляет контроль за производственными показателями железнодорожной компании и распределяет полученную ею прибыль. В прошлом прибыль правительству не перечислялась, и представляется маловероятным, что в кратко— и среднесрочной перспективе будут осуществлены какие-либо выплаты в пользу правительства, которое осознает необходимость инвестирования средств в инфраструктуру. Все операции отчуждения активов компании, создания дочерних обществ и совместных предприятий утверждаются министерством.

Деятельность КТЖ, являющейся монополистом в отрасли железнодорожного транспорта, регулируется законом о естественных монополиях, введенным 9 июля 1998 г. Помимо прочего, закон запрещает КТЖ заниматься какой-либо коммерческой деятельностью помимо железнодорожных перевозок, а также запрещает дискриминацию потребителей услуг компании вне утвержденной тарифной сетки. Положительным моментом является содержащееся в законе положение о том, что устанавливаемые тарифы не только должны обеспечивать покрытие издержек КТЖ, но и приносить прибыль.

Контроль за соблюдением закона осуществляет Агентство по антимонопольной политике. Этот надзорный орган ежеквартально пересматривает тарифы и отчитывается о проделанной работе непосредственно перед президентом страны. Тарифы устанавливаются агентством исходя из структуры затрат КТЖ, потребностей компании в инвестициях, а также по результатам консультаций с потребителями услуг КТЖ. Агентство принимает во внимание предельные издержки и рентабельность услуг по перевозке грузов, оказываемых потребителям в той или иной отрасли и на этой основе устанавливает разные группы тарифов для различных категорий грузов. Также устанавливаются различные тарифы на импортно-экспортные (в швейцарских франках) и внутренние перевозки (в казахстанских тенге).

На тарифную политику влияет лоббистская деятельность различных партий. Это может привести к снижению тарифов в периоды снижения цен на сырьевые товары, позволяя таким образом стабилизировать соотношение транспортных расходов потребителей услуг к их доходам. После кризиса в России — крупнейшем торговом партнере Казахстана по объемам грузооборота — тарифы были заморожены в течение 1998-1999 гг. в целях поддержания других отраслей и сдерживания инфляции. Низкие цены на нефть также стали одной из причин замораживания тарифов. Эти факторы, вместе взятые, привели к установлению тарифов, не обеспечивавших покрытие затрат.

В 2000 г. тарифы были существенно повышены в целях ликвидации последствий их замораживания в течение двух предыдущих лет. Экспортные тарифы на нефть и нефтепродукты были подняты на 100% с января 2000 г. и еще на 50% в октябре 2000 г. Кроме того, тарифы на перевозку черных и цветных металлов и руд этих металлов также были повышены на 100% с января 2000 г. Тарифы на перевозки товаров менее значительных категорий также были повышены в среднем на 30%. С октября 2000 г. среднее повышение тарифов составило 7,0%.

Ожидается, что в будущем устанавливаемые тарифы будут обеспечивать не только покрытие издержек КТЖ, но и приносить компании прибыль, создавая таким образом возможность для осуществления будущих инвестиций. Компании, скорее всего, не позволят прекратить обслуживание потребителей-неплательщиков, поскольку большинство компаний Казахстана полностью зависимы от услуг, оказываемых этой железнодорожной компанией, в части перевозок закупаемой и производимой ими продукции.

Транзитные перевозки не являются объектом регулирования со стороны Агентства по антимонопольной политике. Тарифы на такие перевозки согласовываются между странами бывшего Советского Союза при главенствующей роли российских железных дорог. Устанавливаемые в результате такого согласования тарифы являются ориентирами для КТЖ, хотя она может и отступать от них.

Реструктуризация

КТЖ предстоит выполнить масштабную программу реструктуризации, в рамках которой сопутствующие направления деятельности, пассажирские перевозки и грузовые перевозки будут выведены из состава КТЖ. Компания, однако, не получит никакой выгоды от такого выделения, поскольку, хотя побочные виды деятельности и пассажирские перевозки являются убыточными, они способны, в целом, положительно отразиться на характеристиках деятельности КТЖ. Большинство побочных видов деятельности, в том числе предприятия бытового и социального обслуживания, будут переданы соответствующим муниципальным органам власти. В 2002 г. подразделения КТЖ, осуществляющие пассажирские и грузовые перевозки, станут самостоятельными государственными предприятиями. После разделения КТЖ станет монопольным собственником и оператором основной части инфраструктуры и локомотивного парка страны.

После раздела КТЖ отношения между компаниями-грузоперевозчиками будут строиться на конкурентной основе. Конкуренция на контролируемой КТЖ железнодорожной сети не окажет прямого влияния на деятельность компании, однако она будет подвержена финансовым рискам, которые будут принимать на себя ее контрагенты. Кроме того, КТЖ по-прежнему будет зависеть от показателей работы сырьевых отраслей, поскольку напряженность и объемы грузов, перевозимых по ее сети, равно как и тарифы отчасти могут зависеть от рентабельности этого сектора экономики в целом.

Конкурирующие грузоперевозчики будут платить КТЖ за использование предоставляемых компанией локомотивов. Основными причинами, по которым весь локомотивный парк остается в собственности КТЖ, являются рентабельность и гибкость. Централизованное обслуживание и ремонт локомотивов могут способствовать повышению рентабельности, а наличие единого собственника может повысить гибкость в отношении международных перевозок, когда требуется смена локомотивов.

Тарифы на использование контролируемой КТЖ инфраструктуры и за аренду локомотивов будут устанавливаться Агентством по антимонопольной политике в порядке, описанном в предыдущем разделе.

Новая компания по организации пассажирских перевозок также будет платить КТЖ за использование контролируемой компанией железнодорожной инфраструктуры, и ставки такой платы также будут устанавливаться Агентством по антимонопольной политике. Пассажирские железнодорожные перевозки по-прежнему будут субсидироваться за счет всей железнодорожной отрасли. В то же время, убытки, связанные с пассажирскими перевозками, больше не будут относиться непосредственно на результаты деятельности КТЖ.

В рамках программы реструктуризации КТЖ намеревается реализовать масштабный план сокращения затрат. К концу периода реструктуризации компания планирует сократить штаты более чем на 40000 человек. Большинство таких сокращений будут обусловлены отделением предприятий — сюда, помимо прочего, войдут 22000 человек, занятых в пассажирских перевозках и социальном обслуживании. Новые технологии, активные методы управления, консолидация депо и разделение функций машиниста и обслуживающего персонала локомотивов позволят повысить коэффициент использования грузоперевозок. Дальнейшее сокращение издержек будет достигнуто посредством сокращения избыточных путей и промежуточных станций, не имеющих собственных погрузочно-разгрузочных мощностей. Ожидается, что общая протяженность путей будет сокращена на 24% к 2015 г. — сокращение в основном коснется станционных и сортировочных путей и линий низкой загрузки, которые, скорее всего, будут переданы местным органам власти.

Производственная деятельность
В дальнейшем производственная деятельность КТЖ будет заключаться в эксплуатации железнодорожной инфраструктуры и локомотивного парка Казахстана. Сеть железных дорог связывает страну с Россией, Китаем, Узбекистаном и Кыргызстаном. Богатство природных ресурсов и связи Казахстана с Европой, Россией и Китаем определяет приоритет грузовых перевозок в деятельности КТЖ как провайдера инфраструктуры. После распада Советского Союза объемы грузоперевозок упали примерно на 70%. Как следствие, КТЖ располагает избыточными производственными мощностями в отдельных областях, однако, отсутствие средств на содержание и обновление активов ограничивает показатели деятельности компании.

Общая протяженность путей, образующих подконтрольную КТЖ железнодорожную сеть, составляет 19 000 км. Основными направлениями являются северное, центральное и западное направления, а также центрально-азиатское. Грузы по этим направлениям перевозятся в основном от мест добычи на территории Казахстана в Россию, прочие страны бывшего СССР, Китай и Европу. По центрально-азиатскому коридору также осуществляются транзитные перевозки грузов между Европой и Китаем. Длинные железнодорожные перегоны снижают затраты на погрузочно-разгрузочные и маневровые работы, благодаря чему удельные затраты КТЖ (стоимость тонно-километра) выгодно отличают компанию от аналогичных предприятий. Длинномерные составы КТЖ также способствуют снижению удельных издержек. Коэффициент использования вагонов в этой компании почти вдвое выше аналогичных показателей в России и Украине по открытым вагонам — 4200 мт/вагон в год по сравнению с 2250 мт/вагон в год в России и Украине.

Таблица 1. Средняя дальность рейсов "Казахстан Темир Жолы" (в километрах)
	Внутренние перевозки
	583

	Экспортные перевозки
	760

	Импортные перевозки 
	669

	Транзитные перевозки
	1588


КТЖ эксплуатирует 100% принадлежащих ей железнодорожных путей, хотя на показателях деятельности сказываются скоростные ограничения, связанные с плохим состоянием сети. Компания не успевает перевозить около 10% от подлежащих перевозке грузов из-за излишней продолжительности рейсов и ограничений по весу, из которых 3% приходится на основные направления. Сокращение потерь на таких маршрутах является приоритетной задачей компании. Ремонт путей и осуществленные в 2001 г. инвестиции в современное оборудование технического обслуживания должны повысить рентабельность и экономическую эффективность железнодорожной сети.

В течение ближайших пяти лет (2001-2005 гг.) около 700 млн долларов будут вложены в железнодорожные пути, сигнальное оборудование и средства связи, станционный парк, электрификацию и энергоснабжение. В числе прочих направлений вложения средств следует отметить локомотивы и вагоны, с учетом которых совокупная сумма вложений достигнет примерно 810 млн долларов. Одной из статей расходов является модернизация участка пути между бывшей столицей Алматы и новой столицей Астана, в результате которой пассажирские поезда смогут следовать со скоростью до 140 километров в час (км/ч).

Железнодорожные линии КТЖ связывают Казахстан с соседними странами — восемь с Россией, одна с Кыргызстаном, две с Узбекистаном, одна — с Китаем (через станцию Дружба), и одна — с главным портом страны, Актау, на Каспийском море. Станция Дружба, единственный пункт, связывающий Казахстан с Китаем, сегодня расширяется для увеличения ее пропускной способности, поскольку она имеет особо важное значение для транзитных перевозок в Южную Азию. Развитие порта Актау на Каспийском море имеет не менее важное значение, поскольку это расширит возможности Казахстана по оказанию услуг в области грузоперевозок.

Подвижной состав КТЖ состоит из локомотивов, грузовых и пассажирских вагонов, большое количество которых либо находится на реставрации, либо выработало срок службы. КТЖ владеет 1936 локомотивами, из которых в эксплуатации находятся 1168. Четверть неработающих локомотивов находятся на ремонте и обслуживании, в то время как остальные пребывают в рабочем состоянии, но находятся в резерве либо переданы компанией на хранение министерству транспорта и связи в целях снижения налога на имущество. Локомотивный парк КТЖ включает в себя 30% электровозов, 38% дизельных локомотивов и 32% вспомогательных локомотивов. Около 7% находящихся в эксплуатации дизель-электровозов либо выработали сроки службы, либо близки к этому. КТЖ намеревается заменить большинство таких локомотивов в среднесрочной перспективе.

КТЖ испытывает нехватку цистерн для перевозки сырой нефти, а также вагонов для перевозки угля и железной руды. Необходимый для замены подвижной состав уже закуплен КТЖ и будет поставлен в 2001-2002 гг. В 2001 г. КТЖ израсходует около 50 млн долларов на вагоны до 2002 г., когда функции компании, связанные с грузоперевозками, будут переданы государственному сектору.

Подразделению КТЖ, занимающемуся пассажирскими перевозками, требуются 44 новых пассажирских вагона для скоростной трассы Астана — Алматы. Задолженность, возникшая в связи с приобретением этих вагонов будет передана государству вместе с подразделением пассажирских перевозок.

Численность персонала КТЖ составляет более 126 000 человек; для сравнения — в 1998 г. этот показатель составлял около 148 000 человек. Столь значительное сокращение стало результатом мер по повышению рентабельности и вывода из состава КТЖ подразделений социального обслуживания. Ожидается, что в ходе предстоящей реструктуризации штат персонала сократится еще примерно на 80000 человек — данная мера уже согласована с правительством. Большинство работников будет передано государству вместе с сопутствующими функциями КТЖ и грузовыми перевозками. Таким образом, представляется маловероятным, что предстоящая реструктуризация испортит сложившиеся у КТЖ хорошие отношения с трудовым коллективом.

Рынки

Движущей силой основной деятельности КТЖ — грузоперевозок — являются местоположение Казахстана на стыке Европы и Азии, а также наличие в этой стране богатых запасов природных ресурсов. В ближайшее время объемы грузоперевозок несколько сократятся в связи с вводом в строй новых нефтепроводов, однако, развивающиеся рыночные отношения с Китаем частично компенсируют такое сокращение. Ситуация с убыточной на сегодняшний день деятельностью в сфере пассажирских перевозок, как ожидается, улучшится с открытием скоростной трассы между Алматы и Астаной, хотя субсидии по-прежнему будут необходимы для покрытия убытков. Железнодорожный транспорт является основным видом транспорта в стране: на его долю приходится около 70% рынка грузовых и 60% пассажирских перевозок.

Грузоперевозки

Структура грузов, перевозимых КТЖ, включает в себя уголь (44%), руды черных и цветных металлов (18%), нефть (12%) и прочие товары (в том числе строительные материалы, зерно, черные металлы; 26%). В 2000 г. 35% совокупных доходов компании принесли перевозки внутри страны, доходы от которых исчисляются в казахстанских тенге. Доходы от импортных и экспортных перевозок, исчисляющиеся в швейцарских франках, составили 48% доходов от грузоперевозок. Доля доходов от транзитных перевозок составила 17% совокупного дохода от грузоперевозок. Доли внутренних и международных перевозок в общей структуре доходов колеблется в зависимости от курса тенге к швейцарскому франку, поскольку тарифы на экспортные, импортные и транзитные перевозки привязаны к швейцарскому франку.

Уголь составляет наибольшую часть (44%) от объемов грузоперевозок КТЖ и дает 19% совокупных доходов от грузоперевозок. Уголь добывается на северо-востоке страны, откуда он затем доставляется в другие районы страны и в Россию. Здесь добывается низкокачественный высокозольный уголь, который используется в основном в качестве топлива для построенных в советскую эпоху электростанций в Казахстане, России и Украине, причем такое положение вещей, судя по всему, будет сохраняться в течение довольно длительного времени. Средств для замены электростанций, работающих на угле, не хватает, а новые электростанции не гарантировали бы более высоких результатов. Определенную конкуренцию компании в сфере перевозок угля может составить АО "Казахстан Электрисити Грид Оперейтинг Ко." (КЭГОК, ВВ/Стабильный/) — государственной компании по распределению электроэнергии, которая может перенести заводы ближе к шахтам, а электричество передавать с использованием собственных линий передачи. Однако, представляется маловероятным, что это окажет существенное влияние на объемы перевозок угля, осуществляемых КТЖ. Прямая конкуренция КТЖ практически отсутствует, поскольку железнодорожный транспорт является наиболее эффективным средством перевозки этого сырья.

Хотя спрос на уголь, как ожидается, будет достаточно стабильным, потребители услуг КТЖ по перевозке угля сильно зависят от экономической ситуации в России. В том случае, если крупнейшего торгового партнера Казахстана постигнет кризис, собираемость наличных средств снизится, а расчеты примут форму бартера. В то же время, в течение 2000 г. доля наличных в совокупном объеме поступлений от перевозки угля увеличилась до 50% с 5% в 1999 г. Начиная с сентября 2000 г. КТЖ прекратила все бартерные расчеты.

Нефть является наиболее значительной статьей экспорта Казахстана, составляющей 33% от совокупных объемов. КТЖ перевозит 25% всей экспортируемой нефти, и доля таких перевозок составляет 18% совокупного дохода от грузоперевозок. Значительные запасы нефти находятся в Каспийском море, на западе страны. В прошлом низкие рыночные цены препятствовали росту объемов добычи из-за нехватки средств, необходимых для финансирования инвестиций и работ по техническому обслуживанию. Вслед за недавним повышением цен на нефть увеличивается и приток инвестиций в нефтяную отрасль, что должно способствовать повышению объемов добычи. Повышение цен на нефть также позволяет Агентству по антимонопольной политике повышать устанавливаемые им экспортные тарифы, о чем свидетельствует повышение тарифа на 100% в январе 2000 г. и еще на 50% — в октябре 2000 г. После этого совокупное повышение экспортных тарифов составило 7% к апрелю 2001 г. Это повышение не коснулось нефти, транспортируемой через порт Актау, где тарифы были подняты всего на 25% в октябре 2000 г., с тем чтобы сохранить конкурентоспособность в свете ожидаемого ввода в строй нефтепровода. Побочный положительный эффект заключается в том, что растущие цены на нефть стимулируют развитие казахской экономики, повышая таким образом общий спрос.

В то же время, основными конкурентами КТЖ являются нефтяные компании, которые транспортируют большую часть объемов нефти по более низким ценам. Трубопровод "Каспийский трубопроводный консорциум" (КТК), который должен вступить в строй в 2001 г. приведет к сокращению доходов КТЖ от перевозки нефти на 15-20%.

Опасность для КТЖ представляет также планируемое строительство трубопровода в Китай и еще одного в Туркменистан. Однако, правительство заявило, что оно не намерено рассматривать возможности вложения средств в туркменский трубопровод, и считает, что из-за низкого спроса в Китае сооружение будет нерентабельным. Таким образом, КТЖ получает возможность транспортировать нефть в Китай, чьи энергетические потребности вполне обеспечиваются поставками нефти с востока. Соответственно, сокращение объемов транспортировки нефти в связи со вводом в эксплуатацию трубопровода КТК может быть частично компенсировано увеличением объемов экспорта в Китай. В долгосрочной перспективе эти трубопроводы все-таки представляют опасность для КТЖ, поскольку нефть относится к наиболее рентабельной категории грузов, перевозимых компанией.

В числе прочих грузов следует отметить черные металлы и руды черных металлов, строительные материалы и зерно. Соотношение наличных и бартерных расчетов по грузам большинства перечисленных категорий зависит от экономической ситуации.

Пассажирские перевозки

Железнодорожный транспорт является основным видом пассажирского транспорта в стране. На долю этого транспорта приходится около 60% от общего числа пассажиро-километров; для сравнения — по воздушному транспорту этот показатель составляет около 10%, по автомобильному — 30%. Автомобильные дороги в плохом состоянии, и только 6% населения имеет автомобили, что объясняет низкую долю автомобильного транспорта в общих объемах перевозок. Кроме того, в некоторых удаленных районах автомобильные дороги отсутствуют, имеется только железнодорожное сообщение. Взимаемая КТЖ плата за проезд — одна из самых низких в мире, что способствует привлечению пассажиров. С другой стороны, такая плата не покрывает издержек и, поэтому пассажирские перевозки в настоящее время субсидируются за счет грузовых перевозок. Около 14% доходов от грузоперевозок направляется на финансирование перевозок пассажирских. Недавно созданная скоростная (120 км/ч — 140 км/ч) железнодорожная магистраль между новой столицей Астана и прежней столицей Алматы, вполне вероятно, будет давать не менее 5% доходов от пассажирских перевозок. КТЖ достаточно хорошо оснащена для того чтобы конкурировать с воздушным и автомобильным сообщением на этом направлении, как с точки зрения стоимости, так и с точки зрения удобства.

Финансовая характеристика

Финансовая политика

КТЖ опубликовала отчетность в долларах США за 1997-2000 гг., составленную в соответствии с Международными принципами бухгалтерского учета (IAS); аудит провела фирма "Эрнст энд Янг". Отраженные в отчетности финансовые показатели КТЖ довольно нестабильны из-за больших колебаний обменного курса доллара США к казахстанскому тенге. В связи с тем, что для финансирования масштабной программы реструктуризации привлечены значительные объемы задолженности, ожидается, что финансовые показатели КТЖ в ближайшее время ухудшатся, однако, в среднесрочной перспективе следует ожидать их восстановления по результатам выполнения программы реструктуризации и улучшения показателей деятельности.

Большая часть финансовых обязательств КТЖ деноминирована в долларах США; связанный с этим риск компенсируется тем фактом, что тарифы на международные грузоперевозки деноминированы не только в долларах США, но и в швейцарских франках.

Рентабельность

В 2000 г., после нескольких трудных лет, показатели рентабельности КТЖ были достаточно крепкими. По ряду лет отмечалась некоторая неустойчивость показателей КТЖ, являвшаяся в основном результатом колебаний обменных курсов. Сильная девальвация тенге относительно доллара, произошедшая в 1999 г., повысила рентабельность КТЖ. Все тарифы на международные перевозки выражены в швейцарских франках (около 65% совокупных доходов), а издержки КТЖ, из которых к доллару США привязана лишь незначительная часть, сократились в большей степени. В то же время, неблагоприятная рыночная конъюнктура в указанном году привела к возникновению большой доли бартерных расчетов и падению объемов перевозок. В 2000 году, вслед за улучшением рыночных условий увеличились и доходы компании, а доля бартера существенно сократилась по сравнению с 1999 г. Коэффициент обеспеченности процентных выплат доходами до уплаты налогов, как ожидается, снизится относительно текущего уровня из-за предстоящего увеличения объемов процентных выплат, однако, при стабильной рыночной конъюнктуре, этот показатель может остаться довольно высоким.

Таблица 2. Показатели рентабельности "Казахстан Темир Жолы" за год, закончившийся 31 декабря.

	Отчет о прибылях и убытках (млн долл.)
	2000
	1999
	1998
	1997

	Валовой доход
	866,8
	660,7
	1 120,5
	1 060,6

	Производственные расходы (без учета износа и амортизации)
	560,9
	457,9
	970,8
	873,3

	Износ и амортизация
	98,9
	97,2
	96,4
	65,5

	EBITDA
	298,6
	264,0
	98,3
	105,5

	Процентные расходы
	9,1
	6,5
	8,9
	13,4

	Нетто процентные расходы
	9,1
	6,4
	8,8
	13,4

	Чистая прибыль
	91,0
	113,6
	(51,0)
	0,1

	Показатели прибыли

	Коэффициент обеспеченности процентных выплат прибылью до уплаты налогов (х) 
	12,6
	17,4
	(0,2)
	2,6

	Нетто коэффициент обеспеченности процентных выплат прибылью до уплаты налогов (х)
	12,6
	17,5
	(0,2)
	2,6

	Коэффициент обеспеченности процентных выплат показателем EBITDA (х)
	16,4
	40,7
	11,0
	7,9

	Совокупная задолженность/EBITDA (%)
	66,3
	55,0
	180,1
	167,5

	Доходность среднего капитала (%)
	5,8
	18,2
	(8,4)
	0,0

	Ежегодный прирост издержек (за вычетом износа и амортизации; %)
	22,5
	(52,8)
	11,2
	Н/д

	Совокупные производственные издержки/доход (%)
	64,7
	69,3
	86,6
	82,3

	Н/д — нет данных


Показатели движения денежных средств

В 2000 г. показатель обеспеченности процентных обязательств КТЖ поступлениями от основной деятельности оставался стабильным на уровне 17х. Показатель обеспеченности процентных выплат притоком средств по основной деятельности, который включает в себя изменения оборотного капитала (например, по позициям дебиторской задолженности и резервов на списание безнадежной задолженности) сократился до 9,7х с примерно 13х в 1999 г. При стабильной рыночной конъюнктуре показатель обеспеченности процентных обязательств поступлениями от основной деятельности, как ожидается, стабилизируется на уровне 7х. В течение двух последних лет отношение поступлений от основной деятельности оставалось очень высоким, превышая 100%. В связи с привлечением дополнительных заемных средств в ближайшие два года следует ожидать снижения этого показателя примерно до 40% — 50%.

Капитальные затраты КТЖ носят преимущественно дискреционный характер в связи с избытком производственных мощностей. Отсрочка капитальных вложений привела к возникновению в 2000 г. очень высокого отношения нетто движения денежных средств (НДДС) к капитальным затратам — 140%. Ожидается, что в 2001-2002 гг. это соотношение снизится до 60%-70%, в свете предстоящей масштабной инвестиционной программы. Компания планирует инвестировать около 800 млн долларов в течение 2001-2005 гг.

2005 гг. Таблица 3. Показатели движения денежных средств "Казахстан Темир Жолы" (за год, закончившийся 31 декабря)

	Движение денежных средств (млн долл.)
	2000
	1999
	1998
	1997

	Чистая прибыль
	91,0
	113,6
	(51,0)
	0,1

	Износ
	98,9
	97,2
	96,4
	65,5

	Поступления от основной деятельности (ПОД)
	159,5
	166,7
	6,2
	110,4

	Дивиденды на обыкновенные акции
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	Нетто движение денежных средств (НДДС)
	159,5
	166,7
	6,2
	110,4

	Нетто капитальные затраты
	49,0
	31,8
	60,4
	77,0

	Свободный остаток денежных средств
	32,2
	46,3
	(12,9)
	(16,3)

	Показатели движения денежных средств

	Капитальные затраты/средний совокупный капитал (%)
	8,2
	4,0
	7,7
	9,3

	НДДС/капитальные затраты (%)
	141,6
	523,8
	10,3
	143,5

	ПОД/средняя совокупная задолженность (%)
	103,5
	103,5
	3,5
	62,5

	ПОД/средняя чистая задолженность (%)
	145,3
	117,2
	3,8
	69,0

	Обеспеченность процентных обязательств показателем ПОД (х)
	17,2
	17,3
	2,1
	9,2

	Нетто обеспеченность процентных обязательств показателем ПОД (х)
	17,2
	17,4
	2,2
	9,2

	Обеспеченность процентных обязательств движением средств по основной деятельности (х)
	9,7
	13,6
	6,0
	5,6


Аналогично большинству компаний в странах бывшего СССР в период экономического спада, КТЖ может испытывать проблемы с взысканием причитающихся ему доходов. Компания не может прекратить обслуживать своих потребителей, поскольку железнодорожный транспорт является единственным видом транспорта, доступным большинству потребителей. КТЖ предъявляет требование предоплаты, что является положительным изменением, однако, принудительное применение такого требования под угрозой отказа в обслуживании представляется маловероятным. Проработав шесть лет по крупномасштабным схемам бартерных расчетов, правительство отменило большинство бартерных схем. В 1999 г. доля наличности в доходах КТЖ составила всего 64%, однако, с тех пор положение значительно улучшилось. Основные проблемы с взысканием задолженности КТЖ испытывает в отношении потребителей своих услуг в угольной промышленности — крупнейшей по объемам перевозок категории товаров.

Структура капитала и финансовая гибкость

На протяжении последних четырех лет структура капитала КТЖ оставалась адекватной; средний показатель отношения заемных средств к собственным составлял менее 20%. Этот показатель может колебаться в зависимости от колебаний ставок обменных курсов, поскольку практически все долговые обязательства компании выражены в свободно конвертируемой валюте. Кроме того, ожидается, что показатель этот возрастет примерно до 30% в 2002 г., поскольку компания выпустила дополнительные долговые обязательства для финансирования своей программы капиталовложений.

Около трех четвертей долговых обязательств компании гарантированы правительством, что отражает тесные связи компании с ним. В то же время, представляется маловероятным, что будущие долговые обязательства также будут гарантированы. Практически вся задолженность компании деноминирована в свободно конвертируемой валюте — марках ФРГ, японских иенах и долларах США.

Таблица 4. Структура капитала "Казахстан Темир Жолы" (за год, закончившийся 31 декабря)

	Баланс (млн долл.)
	2000
	1999
	1998
	1997

	Денежные средства и их эквиваленты
	42,6
	26,1
	11,7
	16,7

	Нетто основные средства
	824,7
	835,9
	878,1
	865,2

	Итого активы
	1 128,2
	1 029,0
	1 128,2
	1 182,7

	Краткосрочная задолженность
	41,9
	13,1
	43,0
	32,9

	Долгосрочная задолженность
	89,2
	132,1
	134,1
	143,8

	Акционерный капитал
	773,3
	682,4
	568,8
	652,6

	Совокупная капитализация
	164,0
	827,5
	745,9
	829,3

	Совокупные забалансовые обязательства
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	Балансовые коэффициенты (%)

	Краткосрочная задолженность/совокупный капитал
	4,6
	1,6
	5,8
	4,0

	Долгосрочная задолженность/капитал
	9,9
	16,0
	18,0
	17,3

	Акционерный капитал/совокупный капитал
	88,3
	82,5
	76,3
	78,7

	Совокупная задолженность/совокупный капитал
	11,7
	17,5
	23,7
	21,3

	Нетто задолженность/нетто совокупный капитал
	7,8
	14,9
	22,5
	19,7


Для контактов:

Барт Шаап, Лондон (44) 20-7826-3719

хххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

Постановление Правительства Республики Казахстан №1232 от 24.11.2004 "Вопросы Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан". // Номад. 07.12.2004.
http://nomad.su/?a=19-200412070321

Постановление Правительства Республики Казахстан №1232 от 24.11.2004 "Вопросы Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан"

В целях реализации Указа Президента Республики Казахстан от 29 сентября 2004 года N 1449 "О мерах по дальнейшему совершенствованию системы государственного управления Республики Казахстан" Правительство Республики Казахстан ПОСТАНОВЛЯЕТ:

1. Утвердить прилагаемые:

1) Положение о Министерстве транспорта и коммуникаций Республики Казахстан;

2) перечень организаций, находящихся в ведении Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

2. Разрешить Министру транспорта и коммуникаций Республики Казахстан иметь четырех вице-министров, в том числе одного первого.

3. Реорганизовать Комитет автомобильных дорог и строительства инфраструктурного комплекса и Комитет железнодорожного транспорта Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан путем слияния в Комитет развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

4. Образовать Комитет путей сообщения Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

5. Реорганизовать государственные учреждения - территориальные органы Комитета автомобильных дорог и строительства инфраструктурного комплекса Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан в государственные учреждения - территориальные органы Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

6. Утвердить прилагаемые:

1) Положение о Комитете развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан и его структуру;

2) Положение о Комитете путей сообщения Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан и его структуру;

3) Положение о Комитете гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан и его структуру;

4) Положение о Комитете транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан и его структуру;

5) перечень государственных учреждений - территориальных органов Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан;

6) перечень государственных учреждений - территориальных органов Комитета транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан;

7) перечень организаций, находящихся в ведении Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан;

8) перечень организаций, находящихся в ведении Комитета гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

7. Разрешить:

1) председателю Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан иметь трех заместителей, в том числе одного первого;

2) председателю Комитета путей сообщения Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан иметь двух заместителей;

3) председателю Комитета гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан иметь двух заместителей;

4) председателю Комитета транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан иметь двух заместителей.

8. Признать утратившими силу некоторые решения Правительства Республики Казахстан согласно приложению.

9. Министерству транспорта и коммуникаций Республики Казахстан принять необходимые меры, вытекающие из настоящего постановления.

10. Настоящее постановление вступает в силу со дня подписания.

Премьер-Министр

Республики Казахстан Д. Ахметов

--

Утверждено постановлением Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Положение

о Министерстве транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

1. Общие положения

1. Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан (далее - Министерство) - центральный исполнительный орган Республики Казахстан, осуществляющий руководство и межотраслевую координацию по вопросам разработки и реализации государственной политики в сфере транспорта и коммуникаций.

Основными задачами Министерства является формирование государственной политики в области транспорта и коммуникаций, а также создание эффективного и технологически обновленного транспортно-коммуникационного комплекса для удовлетворения потребностей экономики и общества в транспортных и коммуникационных услугах.

Министерство имеет ведомства: Комитет развития транспортной инфраструктуры, Комитет путей сообщения, Комитет гражданской авиации, Комитет транспортного контроля.

2. Министерство осуществляет свою деятельность в соответствии с Конституцией и законами Республики Казахстан, актами Президента и Правительства Республики Казахстан, иными нормативными правовыми актами, а также настоящим Положением.

3. Министерство является юридическим лицом в организационно-правовой форме государственного учреждения, имеет печати и штампы со своим наименованием на государственном языке, бланки установленного образца, а также в соответствии с законодательством счета в органах Комитета казначейства Министерства финансов Республики Казахстан.

Министерство вступает в гражданско-правовые отношения от собственного имени.

Министерство имеет право выступать стороной гражданско-правовых отношений от имени государства, если оно уполномочено на это в соответствии с законодательством.

4. Министерство по вопросам своей компетенции в установленном законодательством порядке принимает решения, оформляемые приказом Министра.

5. Лимит штатной численности Министерства утверждается Правительством Республики Казахстан.

6. Полное наименование Министерства - государственное учреждение "Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан".

7. Юридический адрес Министерства: 473000, город Астана, проспект Кабанбай батыра, 47.

8. Настоящее Положение является учредительным документом Министерства.

9. Финансирование деятельности Министерства осуществляется из республиканского бюджета.

Министерству запрещается вступать в договорные отношения с субъектами предпринимательства на предмет выполнения обязанностей, являющихся функциями Министерства.

Если Министерству законодательными актами предоставлено право осуществлять приносящую доходы деятельность, то доходы, полученные от такой деятельности, направляются в доход республиканского бюджета.

2. Основные функции и права Министерства

10. Министерство в установленном законодательством порядке осуществляет:

1) стратегические функции, обеспечивающие формирование государственной политики в сфере транспорта и коммуникаций:

разработка государственных и отраслевых (секторальных) программ развития транспортно-коммуникационного комплекса;

разработка законодательных актов, предложений по совершенствованию применения законодательства, а также разработка и принятие нормативных правовых актов в области транспортно-коммуникационного комплекса по вопросам, входящим в компетенцию Министерства;

разработка и принятие технических условий и иных нормативов в транспортно-коммуникационном комплексе по вопросам, входящим в компетенцию Министерства;

разработка прогнозов и своевременное качественное обеспечение потребностей государственных нужд и экономики в перевозках и коммуникациях;

по решениям Правительства осуществление функций, связанных с владением и пользованием государственными долями и пакетами акций юридических лиц транспортно-коммуникационного комплекса;

в пределах своей компетенции организация проведения научно-исследовательских, конструкторских и проектных работ по важнейшим проблемам развития и функционирования транспортно-коммуникационного комплекса;

2) функции, обеспечивающие реализацию государственной политики:

межотраслевая координация реализации единой государственной политики в сфере транспорта и коммуникаций;

в пределах своей компетенции осуществление международного сотрудничества в сфере транспорта и коммуникаций, представление интересов Республики Казахстан в международных организациях и иностранных государствах, а также осуществление подготовки и заключение международных договоров;

защита интересов Республики Казахстан в области транспорта и коммуникаций;

формирование рынка услуг и содействие развитию конкурентной среды в сфере транспорта и коммуникаций;

организация и определение порядка проведения конкурсов, связанных с субсидированием убытков перевозчиков, осуществляющих пассажирские перевозки по социально значимым сообщениям;

организация в пределах своей компетенции мобилизационной работы и работы по обеспечению государственных секретов.

11. Для реализации основных задач и осуществления своих функций Министерство в установленном законодательством порядке вправе:

1) заключать международные договоры по вопросам транспортно-коммуникационного комплекса;

2) запрашивать у физических и юридических лиц необходимую информацию, материалы, справочные данные по всем вопросам, входящим в компетенцию Министерства;

3) вносить предложения по вопросам создания, реорганизации и ликвидации подведомственных организаций;

4) по решениям Правительства Республики Казахстан владеть и пользоваться государственными долями и пакетами акций юридических лиц транспортно-коммуникационного комплекса;

5) осуществлять подбор и назначение руководителей республиканских государственных предприятий и учреждений, находящихся в его ведении, заключать в соответствии с законодательством контракты с первыми руководителями;

6) отменять приказы и отзывать письма ведомств Министерства, которые не соответствуют их задачам и функциям;

7) привлекать соответствующих специалистов для проведения консультаций по вопросам, отнесенным к транспортно-коммуникационному комплексу;

8) вносить предложения по вопросам приватизации объектов, осуществляющих транспортную и коммуникационную деятельность;

9) обеспечивать взаимодействие государства с общественными объединениями и объединениями юридических лиц в форме ассоциаций (союзов) в сфере транспорта и коммуникаций.

3. Имущество Министерства

12. Министерство имеет на праве оперативного управления обособленное имущество.

Имущество Министерства формируется за счет имущества, переданного ему государством, и состоит из основных фондов, оборотных средств, а также иного имущества, стоимость которых отражается в балансе Министерства.

13. Имущество, закрепленное за Министерством, относится к республиканской собственности.

14. Министерство не вправе самостоятельно отчуждать или иным способом распоряжаться закрепленным за ним имуществом.

Министерству может быть предоставлено право распоряжения имуществом в случаях и пределах, установленных законодательством.

4. Организация деятельности Министерства

15. Министерство возглавляет Министр, назначаемый на должность и освобождаемый от должности Президентом Республики Казахстан.

Министр имеет заместителей - вице-министров, назначаемых на должности и освобождаемых от должностей Правительством Республики Казахстан.

16. Министр организует и руководит работой Министерства, несет персональную ответственность за выполнение возложенных на Министерство задач и осуществление им своих функций.

17. В этих целях Министр:

1) определяет обязанности и полномочия вице-министров и руководителей структурных подразделений Министерства;

2) в соответствии с законодательством назначает на должности и освобождает от должностей работников Министерства;

3) в установленном законодательством порядке налагает дисциплинарные взыскания и применяет меры поощрения на сотрудников Министерства;

4) подписывает приказы Министерства;

5) утверждает регламент, структуру Министерства и положения о структурных подразделениях, за исключением ведомств;

6) представляет Министерство в государственных органах и иных организациях;

7) принимает решения по другим вопросам, отнесенным к его компетенции.

18. Министерство имеет Коллегию, являющуюся консультативно-совещательным органом при Министре. Численный и персональный состав коллегии утверждается Министром.

5. Реорганизация и ликвидация Министерства

19. Реорганизация и ликвидация Министерства осуществляются в соответствии с законодательством Республики Казахстан.

--

Утвержден постановлением Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Перечень

организаций, находящихся в ведении Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

1. Перечень республиканских государственных предприятий, находящихся в ведении Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан:

1) Республиканское государственное предприятие "Казаэронавигация" (на праве хозяйственного ведения);

2) Республиканское государственное предприятие "Актауский международный морской торговый порт" (на праве хозяйственного ведения);

3) Республиканское государственное предприятие "Казаэропроект" (на праве хозяйственного ведения);

4) Республиканское государственное казенное предприятие "Информационно-презентационный центр";

5) Республиканское казенное Семипалатинское предприятие водных путей;

6) Республиканское казенное Восточно-Казахстанское предприятие водных путей;

7) Республиканское казенное Павлодарское предприятие водных путей;

8) Республиканское казенное Уральское предприятие водных путей;

9) Республиканское казенное Атырауское предприятие водных путей;

10) Республиканское казенное Илийское предприятие водных путей;

11) Республиканское казенное Балхашское предприятие водных путей.

2. Перечень акционерных обществ, государственный пакет акций которых передан во владение и пользование Министерству транспорта и коммуникаций Республики Казахстан:

1) АО "Национальная компания "Казакстан темiр жолы";

2) ЗАО "Международный аэропорт Астана";
3) АО "Международный аэропорт Актобе";

4) АО "КазАвтоТранс";

5) ОАО "Каздорнии";

6) ЗАО "Эйр Астана";

7) АО "НМСК "Казмортрансфлот";

8) ОАО "Атырау aye жолы";

9) ОАО "Kazakhstan Airlines".

--

Утвержден постановлением Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Перечень

государственных учреждений - территориальных органов Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

1. Акмолинское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

2. Актюбинское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

3. Алматинское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

4. Атырауское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

5. Восточно-Казахстанское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

6. Жамбылское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

7. Западно-Казахстанское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

8. Карагандинское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

9. Кызылординское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

10. Костанайское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

11. Мангистауское Управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

12. Павлодарское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

13. Северо-Казахстанское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

14. Южно-Казахстанское областное управление Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

--

Утвержден постановлением Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Перечень

государственных учреждений - территориальных органов Комитета транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан по областям, городам Астане и Алматы

1. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Акмолинской области"

2. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Актюбинской области"

3. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Алматинской области"

4. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Атырауской области"

5. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Восточно-Казахстанской области"

6. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Жамбылской области"

7. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Западно-Казахстанской области"

8. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Карагандинской области"

9. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Кызылординской области"

10. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Костанайской области"

11. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Мангистауской области"

12. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Павлодарской области"

13. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Северо-Казахстанской области"

14. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по Южно-Казахстанской области"

15. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по городу Астане"

16. Государственное учреждение "Управление транспортного контроля по городу Алматы"

--

Утвержден постановлением Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Перечень

организаций, находящихся в ведении Комитета развития транспортной инфраструктуры Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

1. Республиканское государственное предприятие "Казахавтодор" (на праве хозяйственного ведения).

2. Республиканское государственное предприятие "Казахдорстрой" (на праве хозяйственного ведения).

--

Утвержден постановлением Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Перечень

организаций, находящихся в ведении Комитета гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

1. Республиканское государственное предприятие "Казаэропроект" (на праве хозяйственного ведения).

--

Приложение к постановлению Правительства

Республики Казахстан от 24 ноября 2004 года N 1232

Перечень утративших силу некоторых решений Правительства Республики Казахстан

1. Постановление Правительства Республики Казахстан от 8 сентября 1999 года N 1334 "Вопросы Комитета транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 1999 г., N 45, ст.413).

2. Постановление Правительства Республики Казахстан от 20 ноября 1999 года N 1756 "Вопросы Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 1999 г., N 51, ст.506).

3. Пункт 3 постановления Правительства Республики Казахстан от 14 января 2000 года N 74 "О формировании уставного капитала Республиканского государственного предприятия на праве хозяйственного ведения "Республиканский центр биллинга телекоммуникационного трафика (БТТ-Центр)".

4. Постановление Правительства Республики Казахстан от 3 февраля 2000 года N 151 "Вопросы Комитета автомобильных дорог и строительства инфраструктурного комплекса Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 5-6, ст.63).

5. Пункт 1 и подпункт 2) пункта 2 постановления Правительства Республики Казахстан от 18 апреля 2000 года N 599 "Отдельные вопросы Комитета гражданской авиации и Комитета транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 20, ст.221).

6. Пункт 2 постановления Правительства Республики Казахстан от 25 мая 2000 года N 792 "Некоторые вопросы Комитета транспортного контроля Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 24, ст.277).

7. Постановление Правительства Республики Казахстан от 6 июля 2000 года N 1027 "О внесении изменения в постановление Правительства Республики Казахстан от 3 февраля 2000 года N 151" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 28, ст.341).

8. Постановление Правительства Республики Казахстан от 14 октября 2000 года N 1527 "О некоторых вопросах дорожной отрасли" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 42, ст.490).

9. Пункт 2, пункты 3, 5 и 6 изменений и дополнений, которые вносятся в некоторые решения Правительства Республики Казахстан, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 3 ноября 2000 года N 1665 "О некоторых вопросах транспортно-коммуникационного комплекса Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 46, ст.546).

10. Постановление Правительства Республики Казахстан от 20 декабря 2000 года N 1863 "О внесении изменения в постановление Правительства Республики Казахстан от 20 ноября 1999 года N 1756" (САПП Республики Казахстан, 2000 г., N 55, ст.606).

11. Постановление Правительства Республики Казахстан от 12 июля 2001 года N 944 "О внесении дополнений в постановление Правительства Республики Казахстан от 3 февраля 2000 года N 151" (САПП Республики Казахстан, 2001 г., N 26, ст.324).

12. Пункты 6 и 7 изменений и дополнений, которые вносятся в некоторые решения Правительства Республики Казахстан, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 21 августа 2001 года N 1095 "О внесении изменений и дополнений в некоторые решения Правительства Республики Казахстан по вопросам лицензирования деятельности на транспорте в Республике Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2001 г., N 30, ст.388).

13. Пункт 2 постановления Правительства Республики Казахстан от 7 декабря 2001 года N 1596 "Об утверждении ставок платы за пользование судоходными водными путями" (САПП Республики Казахстан, 2001 г., N 45-46, ст.540).

14. Пункты 3 и 4 изменений и дополнений, которые вносятся в некоторые решения Правительства Республики Казахстан, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 17 июля 2002 года N 794 "Некоторые вопросы лицензирования деятельности на транспорте в Республике Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2002 г., N 22, ст.243).

15. Постановление Правительства Республики Казахстан от 24 июля 2002 года N 821 "О внесении изменений и дополнений в постановление Правительства Республики Казахстан от 18 апреля 2000 года N 599" (САПП Республики Казахстан, 2002 г., N 22, ст.254).

16. Постановление Правительства Республики Казахстан от 19 августа 2002 года N 916 "Некоторые вопросы Комитета автомобильных дорог Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2002 г., N 27, ст.302).

17. Постановление Правительства Республики Казахстан от 12 сентября 2002 года N 995 "Некоторые вопросы Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2002 г., N 30, ст.329).

18. Постановление Правительства Республики Казахстан от 9 июня 2003 года N 541 "О внесении изменения в постановление Правительства Республики Казахстан от 20 ноября 1999 года N 1756".

19. Пункт 4 изменений и дополнений, которые вносятся в некоторые решения Правительства Республики Казахстан, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 22 июля 2003 года N 724 "Вопросы Агентства Республики Казахстан по информатизации и связи" (САПП Республики Казахстан, 2003 г., N 30, ст.294).

20. Постановление Правительства Республики Казахстан от 6 августа 2003 года N 786 "Вопросы транспортно-коммуникационного комплекса Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2003 г., N 32, ст.319).

21. Пункты 4 и 5 изменений и дополнений, которые вносятся в некоторые решения Правительства Республики Казахстан, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 21 ноября 2003 года N 1165 "О внесении изменений и дополнений в некоторые решения Правительства Республики Казахстан" (САПП Республики Казахстан, 2003 г., N 44, ст.474).

22. Постановление Правительства Республики Казахстан от 19 апреля 2004 года N 432 "О внесении дополнений в постановление Правительства Республики Казахстан от 20 ноября 1999 года N 1756" (САПП Республики Казахстан, 2004 г., N 17, ст.222).

23. Постановление Правительства Республики Казахстан от 18 июня 2004 года N 671 "О внесении дополнений и изменения в постановление Правительства Республики Казахстан от 8 сентября 1999 года N 1334" (САПП Республики Казахстан, 2004 г., N 24, ст.317).
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