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Раздел 1. 

В Постановлении Правительства Республики Казахстан от 27.04.2001 "О Концепции развития международных транспортных коридоров Республики Казахстан" и "Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан" было отражено в целом верное понимание казахстанских экономических и политических интересов, предложена правильная стратегия развития транспортной отрасли РК. В настоящее время необходима ее корректировка и адаптация к современным условиям.



Президент Республики Казахстан Н.А. Назарбаев в программе “Казахстан-2030: Процветание, безопасность и улучшение благосостояния всех казахстанцев” так видит значение транспортно-коммуникационного комплекса республики: “…Задача Казахстана заключается в обеспечении конкурентноспособности отечественного транспортно-коммуникационного комплекса на мировом рынке и увеличении торговых потоков через нашу территорию. Отрасль в определенном отношении достаточно развита и в долгосрочной перспективе должна следовать стратегии концентрированного роста, заключающейся в диверсификации национального и поиски новых рынков, способных воспользоваться нашими транспортными и коммуникационными услугами…”.

Именно этот взгляд Президента РК на развитие транспортно-коммуникационного комплекса лег в основу “Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2010 года” (Раздел V. Транспортная инфраструктура.), регламентирующего деятельность и определяющего перспективы развития транспортного комплекса Республики Казахстан. В целом план характеризуется комплексностью рассмотрения основных составляющих транспортного комплекса республики, в нем выделяются актуальные проблемы, намечаются пути решения.

В документе имеется ряд моментов, в настоящее время требующих своего пересмотрения и изменения или корректировки. Так, утверждение, что “…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…”, возможно, на сегодняшний момент не отвечает интересам отрасли. Сохранение, и уж тем более развитие всей транспортной отрасли (все виды транспорта) сегодня представляется возможным только в случае совместной деятельности, с искусственным (а не рыночным, естественно-стихийным) разделением видов грузов, направлений, расстояний и др. факторов, а также при выработке общей комплексной программы развития транспортно-коммуникационной отрасли Республики Казахстан без дублирования (только в случаях перестраховки иметь возможность переключения некоторых видов грузов на другой вид транспорта) функций друг друга и конкретной прогнозируемой загрузки транспортных мощностей. Это архиважная и сверхсложная задача, однако, и цена вопроса высока.

Другим моментом, вызывающим определенные размышления являются утверждения с нечетко прописанными задачами и определениями. Например не вызывает никаких спорных вопросов мысль о том, что “…высокая стоимость значительных транспортных проектов не позволяет сегодня стране выступать в роли стратегического инвестора…”, и “…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…”. В этом случае становится не совсем понятно, что же считать основной целью. К тому же некоторые “основные цели” без дополнительных комментариев со стороны документа в первом приближении принимаются как противоречивые: “увеличение экономической отдачи” подразумевает проведение определенной работы (т.е. вложение капитала) в предприятие или отрасль – утверждение аксиоматичное, и от этого не может произойти  снижение инвестиционных расходов при тех же условиях. Иначе говоря, стоит несколько уточнить некоторые аспекты и утверждения для большей ясности и понятности, в целом, безусловно, верного документа.

В “Стратегическом плане-2010” говориться о том, что “…разработаны концептуальные проекты повышения эффективности деятельности транспортного комплекса…”, однако здесь хотелось бы отметить следующее: концептуальные проекты предполагают только разработку концепций, и необходимы и достаточны для понимания общей картины в отрасли. В современное время, в условиях быстро меняющейся экономической и геополитической ситуации иметь в качестве руководства к действию только лишь концептуальные документы представляется ошибочным. К сожалению, различные программы, подобные “Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан”, не являют собой необходимой программы действий в развитие концептуальных положений “Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2010 года”, с детальной проработкой путей достижения поставленных целей. И это при том, что сами приоритеты развития отрасли выбраны правильно.

Утверждение, что “…более короткие (коридор TRACECA) и удобные (Центральный коридор) пути доставки грузов в трансконтинентальном евразийском сообщении…” – на сегодняшний момент не является очевидным, вопрос требует развернутого рассмотрения, которое представлено в разделе 2 данного документа. 

Очевидным и правильным положением стратегического плана выражено стремление акторов мировой экономики в ритмичных, доступных и безопасных транспортных схемах. Возможным это становится только при условии планомерного и устойчивого развития как собственно транспортной отрасли, так и экономики в целом. И значительная роль в этом отводится “…развитию компьютерных технологий и возможности работать с мировыми информационными сетями…”, “…внедрение новых информационных технологий позволит легко комбинировать услуги транспортной отрасли…”.

Положение стратегии о том, что “…развитие средств связи и информатизации транспортного комплекса в целом соответствует мировым тенденциям и достаточно для внутренних потребностей…” является, безусловно справедливым, но  на данный момент, возможно, неполным с точки зрения достаточности. Скорее, нужно говорить о необходимости некоторого опережения в развитии информационных технологий. Как показывает современный опыт, некоторое увеличение затрат на проведение таких мероприятий делает отрасль в значительной степени более гибкой в изменяющихся условиях, в соответствии с законами информационного взаимодействия позволяет системе легче переходить на более совершенные информационные схемы (что весьма актуально при современных темпах изменений ситуации), а также способствует образованию заделов будущей стабильности в других секторах экономики, т.к. параллельно с развитием информатизации имеется возможность развивать как минимум коммуникации и связь территорий РК. 

Оставляет желать лучшего состояние телефонных линий в крупных городах. Хотя уже появились лидеры коммуникационной отрасли, среди которых необходимо отметить как успешные Казтелеком, Nursat, Astel, SA Telcom. Но даже они не располагают собственными спутниками и оптоволоконными линиями, а лишь используют арендованные каналы связи. Эти и другие факторы до сих пор сдерживают развитие КазНета – казахского сектора сети Интернет. Также следует отметить, что в условиях враждебной информационной деятельности ряда оппозиционных деятелей, которые из ближнего и дальнего зарубежья могут представлять достаточно серьезную угрозу политической стабильности общества, нельзя забывать о необходимости в той или иной форме осуществления государственного контроля в сфере информации с целью обеспечения здорового морального климата и политической устойчивости населения Республики Казахстан.

Абсолютно верным представляется утверждение о том, что “…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”. Таким образам в документе отражено четкое понимание роли стратегического планирования. Таким документам придается статус государственной важности и рассматриваются как одна из основ государственной стратегии безопасности.

Транспортная отрасль, являясь частью общей стратегии развития Республики Казахстан, увеличивает свой вклад в экономику Казахстана, о чем прямо сказано в документе “…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%”.

Справедливо указывается на ряд существенных нерешенных проблем комплекса, в числе которых можно отметить отсутствие соответствующего правового обеспечения. Назрела жизненная необходимость формирования единого центра с единой схемой управления всеми видами транспорта. На настоящий момент нет возможности гибко и своевременно реагировать на изменение обстановки. 

Сложной представляется ситуация с привлечением иностранных перевозчиков: большинство вопросов по этой проблеме упирается в целый ряд несоответствий показателей казахстанских дорог международным стандартам, в определенную “…недостаточность международных договоров и соглашений, касающихся транспортно-коммуникационного комплекса”. Указывается на весьма низкую плотность дорог по сравнению со странами схожего климата, примерно пропорционально равной плотности населения и площади, а также на то, что большое число населенных пунктов Казахстана вообще не имеют дорожного сообщения. Несмотря на такое положение до сих пор имеет место быть порочная практика остаточного принципа финансирования и реализации экономических задач транспортной отрасли во всей структуре экономики Республики Казахстан.

Верно понимается перспектива увеличения объемов экспортно-импортных и транзитных перевозок минерально-сырьевой направленности, а также имеющиеся преимущества и выгоды транспортной отрасли от расположения республики, при этом отмечается, что при недостаточном внимании развитию отрасли эти преимущества могут быть нивелированы (активная деятельность других государств в области предоставления услуг по транспортировке грузов, плохое состояние автодорог дорог, износ подвижного состава, а также отсутствие такового, соответствующего международным экологическим стандартам и т.д.).

Увеличивается роль автомобильного транспорта “…как самостоятельно, так и в тесной кооперации с другими видами транспорта в рамках интермодальных перевозок…”. “…Все большее количество перевозок контейнеризованных грузов осуществляется на основе сотрудничества железнодорожного и автомобильного транспорта за счет использования дополнительных взаимовыгодных возможностей того или другого транспорта” (более подробно по развитию интермодальных перевозок с участием автотранспорта в разделе 2). Привлекательность автомобильного транспорта заключается в более быстром реагирования на изменение спроса на услуги по транспортированию грузов по сравнению с другими видами транспорта.

Однозначно и верно “Стратегический план развития Республики Казахстан до 2010 года” определяет отношение к международным транспортным коридорам, проходящим по территории других государств: “…базовым маршрутом широтного евроазиатского направления является Транссибирская железнодорожная магистраль…” (более подробно по потенциальному – не актуальному – значению Транссиба для развития Северного коридора ТАЖД в разделе 4).

Подчеркивается функциональное разделение транспортной отрасли по сферам деятельности и значению (внутриреспубликанские перевозки (речной и автомобильный транспорт) и транзитные (морской, железнодорожный, авиационный)), тем самым, заявлена необходимость формирования иерархии приоритетных отраслей с точки зрения финансирования их развития. Сразу же определяются наиболее приоритетные отрасли транспортно-коммуникационного комплекса Республики Казахстан: “…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…”. Далее в плане в приоритетах на 2001-2002 годы говорится, что задачей транспортно-коммуникационного комплекса является “…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…”. 

В стратегическом плане отражено ускоренное развитие морского транспорта: “…в последние годы реальные перспективы развития в транспортном комплексе республики получил морской транспорт, обеспечивающий Казахстану альтернативные возможности выхода на мировой рынок…”. В этом направлении еще остается достаточно много поблем, однако в целом увеличение грузоперевозок морским транспортом Республики Казахстан, и прежде всего через порт Актау, имеет неплохие перспективы уже в 2002-2003 годах (подробнее о развитии интермодального грузотранзита через порт Актау в разделе 4). Инвентарный парк водного транспорта Республики Казахстан составляют 965 речных судов и 23421 маломерное судно. Однако 80% парка выработало или вскоре выработает свой ресурс, и стратегическим планом определена задача обновления, и, как частный случай, модернизации парка водного транспорта Республики Казахстан.

Географическое положение Республики Казахстан в центре Евразийского материка на самом перекрестии самых различных международных транспортных коридоров, и это верно отмечено в “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года”, определяет выгодность использования воздушного пространства РК для транзита иностранными авиакомпаниями. При этом Правительством Республики Казахстан много осуществляются серьезные мероприятия и выполняются конкретные программы привлечения иностранных перевозчиков (открыты дополнительные маршруты, увеличилось количество международных воздушных коридоров и т.д.).

В области авиации существующее положение характеризуется несбалансированной политикой: авиакомпании, аэронавигация и аэропорты существуют самостоятельно без необходимой взаимосвязи и согласованной политики деятельности и развития, не всегда четко выстроены логистические схемы с участием других видов транспорта. Для большинства аэропортов характерно отсутствие объема перевозок, которое авиаторы пытаются компенсировать повышением тарифов. Это приводит к дальнейшему снижению объемов перевозок.

В области политики формирования транспортной инфраструктуры в документе акцент ставится на согласованное развитие транспортной отрасли с развитием экспортоориентированного и экспортозамещающего призводства, совершенствование логистической и обслуживающей транспорт инфраструктур в местах непосредственного взаимодействия различных видов транспорта, а также указывается на необходимость формирования рациональных транспортных направлений в структуре общегосударственных транспортных сетей.

В целом, в направлении развития транзитных пассажирских и грузовых перевозок, стратегическими задачами по реализации транзитной политики планом определены:

– 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. 

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. 

Для транспортно-коммуникационного комплекса Республики Казахстан эти стратегические приоритеты являются четкими ориентирами для развития уже специализированных программ развития.

Весьма прогрессивной идеей документа “Стратегический план развития Республики Казахстан до 2010 года” является задача создания межгосударственных ассоциаций по организации взаимовыгодного использования транспортных коммуникаций. Такая организация сотрудничества позволит значительно повысить интенсивность использования транспортного комплекса РК. Деятельность подобных ассоциаций должна быть сосредоточена на следующих направлениях:

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 канал и т.д.

Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан в развитие вышеперечисленных направлений деятельности международных ассоциаций подготовило свои предложения по организации Ассоциации “Китай-Евразия-Европа-сотрудничество” и Казахстанской Ассоциации приграничного сотрудничества (подробнее в разделах 3 и 4). 

Отметим, что концепция является документом направляющими и вообще исполнимым ровно в той мере, в какой ее руководящая функция сопровождается исполнением другого, не менее важного документа – программы действий.

Известно, что основная ценность любой программы заключается в формировании технологически и организационно непротиворечивого комплекса мероприятий, направленного на реализацию принятых в соответствующих документах решений. Программа должна иметь своим результатом некое качественное изменение ситуации, предопределенное в принятых решениях и достаточно подробно прописанное (т.е. иметь, например, “увеличение грузооборота по порту Актау” в результате выполнения действий в порядке и соответствии с прописанными в программе; или “снижение себестоимости транспортировки грузов автомобильным транспортом”; “улучшение показателей функционирования предприятия транспортной отрасли” и т.д.).

Таковым документом принято считать “Программу развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан”.

В документе достаточно подробно описываются транспортные железнодорожные и автомобильные коридоры, приводится их качественно-количественные показатели, рассматриваются международные организации, в рамках которых происходит рассмотрение тех или иных вопросов транспортной политики. 

Т.е. на агрегативном уровне происходит перечисление транспортных коридоров, проходящих или не проходящих по территории РК, без проведения анализа важности их для экономики РК в свете экономической и геополитической обстановки в мире и регионе, и, следовательно, без указания иерархии приоритетности их развития. Как будет показано ниже, только тщательный подбор и учет оптимального числа важных экономических, геополитических и некоторых других факторов позволит сформировать некую систему начальных данных, достаточных для проведения адекватной аналитической работы с выводной практической программой действий.

В “Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан” приведены данные по вопросу тарификации, вполне справедливо и уместно указывается на ряд проблем в этой области. Проблема тарификации – весьма актуальная задача, результаты работы в этой области экономики, учитывая значение транспортной отрасли для Республики Казахстан, могут оцениваться от “катастрофических” при неверном подходе к учету и оценке тарифообразующих факторов, до “стабилизирующих” экономику в случае верной тарифной политики. Как представляется, это весьма непростая задача и принципиальные шаги по ее решению обязаны быть прописаны в таком документе, как программа. К сожалению, документ таких решений не приводит.

В общем и целом документ изобилует подобной статистической и фактологической информацией, но не представляющей большой ценности с точки зрения принципиального назначения программы.

В заключение отметим, что такое сильное расхождение, наблюдаемое в высоком качестве выполнения “Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2010 года” и в слабой проработке “Программы развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан”, несоответствие программы по уровню проработки и охвату проблемного комплекса не смогло нивелировать положительные моменты, заложенные стратегической концепцией.

Необходимо отметить, что стабильное и успешное развитие транспортной отрасли Республики Казахстан стало возможным благодаря правильно выбранной стратегии развития транспортной отрасли, учитывающей политические и экономические реалии, которые были актуальными для времени ее разработки и принятия. В настоящее время назрела необходимость, руководствуясь концептуальными положениями “Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2010 года”, разработать новую стратегическую программу развития, которая в полной мере была бы преемственна концепции и служила бы реальным инструментом для государственных подразделений и организаций транспортно-коммуникационного комплекса Республики Казахстан.



�

Раздел 2. 

Невозможность одновременного интенсивного развития всех перспективных международных транспортных коридоров, проходящих через территорию Республики Казахстан, требует выработки иерархии приоритетности их развития в интересах Республики Казахстан. Коридор ТРАСЕКА демонстрирует низкие показатели роста грузоперевозок и соперничает по своей проектной идеологии с коридором "Север-Юг". Актуальная непроработанность киргизской стороной стратегии строительства ККЖД позволяет Казахстану выстроить долговременную стратегию усиления казахстанской роли в ККЖД. Современное состояние сети автодорог Республики Казахстан и складывающаяся ситуация с транзитными автоперевозками требуют формирования новых подходов к организации контрейлерных перевозок с целью удовлетворения спроса со стороны зарубежных автоперевозчиков. Сложность и многоплановость задач по развитию транзита через Казахстан обусловливают необходимость в новой организационной структуры в рамках МТиК.





Постановление Правительства Республики Казахстан от 27.04.2001 г. “О Концепции развития международных транспортных коридоров Республики Казахстан” обобщило опыт предыдущих лет и подвело логическую черту под экономическими и инвестиционными возможностями, которые давала прежняя стратегия. В этом постановлении, а также в “Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан” были верно определены, сформулированы и перечислены основные перспективные международные транспортные транзитные коридоры и отдельные межграничные транспортные участки.

В настоящее время по территории Казахстана пролегают 2, 8, 5, 10 транспортные коридоры ОСЖД, а также ответвление 1-го транспортного коридора: 

1-й транспортный коридор, протяженностью 12233 км проходит по территории Польши, Латвии, Литвы, Эстонии, Беларуси, России, Казахстана, Узбекистана, Китая, Монголии, КНДР (в перспективе Республики Кореи).

Данный транспортный коридор имеет 9 ответвлений, одно из которых проходит по территории Казахстана – ответвление 1е. Ответвление 1е: Москва– Рязань– Сызрань– Оренбург – Актюбинск – Кандагач – Арысь – Ташкент, протяжённостью 3306 км. По территории Казахстана это ответвление проходит через станции Илецк – Актюбинск – Кандагач – Арысь – Ченгельды (1698 км.).

2-й транспортный коридор (Северный), протяжённостью 8048 км проходит по территории России, Казахстана и Китая. 

2 транспортный коридор по Казахстану проходит через станции Петропавловск – Астана – Дружба (1718 км.) и имеет ответвление 2а, также проходящее по территории Казахстана. В ответвление 2а входят станции Дема – Карталы – Тобол – Астана (1308 км.).

5-й транспортный коридор, протяженностью 11539 км. проходит по территории Венгрии, Словакии, Украины, России, Казахстана, Грузии, Азербайджана, Молдовы, Китая, Кыргызстана.

По Казахстану коридор проходит через станции Петропавловск –Кокчетав – Актогай – Дружба. Коридор имеет 8 ответвлений, одно из которых проходит по территории Казахстана (5ж). В ответвление 5ж входят станции Озинки – Арысь – Луговая/Бишкек – Рыбачье/Алма-Ата – Актогай (3419 км.).

6-й транспортный коридор, протяжённостью 6082 км. проходит по территории Словакии, Венгрии, Югославии, Турции, Ирана, Туркменистана и далее следует по маршруту коридоров №2 и №10.

8-й транспортный коридор, протяжённостью 3619 км. проходит по территории Украины, России, Казахстана, Узбекистана, Туркменистана. По территории Казахстана коридор проходит через станции Аксарайская – Макат – Бейнеу (637 км.).

Ответвление 8е данного коридора проходит также по территории Казахстана через станции Макат – Кандагач – Никель-Тау – Карталы (527 км.).

10-й транспортный коридор (ТРАСЕКА), протяженностью 4389 км. проходит по территории Украины, Болгарии, Румынии, Грузии, Азербайджана, Узбекистана, Туркменистана, Кыргызстана, Казахстана, Таджикистана и далее следует по маршруту коридора №2. 

Данный транспортный коридор имеет ответвление 10а, проходящее через Казахстан и в которое входят станции Актау – Бейнеу – Макат – Кандагач – Арысь – Дружба (1097 км.) и далее переходящее в ответвление коридора 5. 

Для определения приоритетных направлений и развития отдельных транспортных межграничных участков прежде всего необходимо определиться с грузопотоком из/в страну по странам формирования и назначения основных грузопотоков.

Основными странами формирования транзитных грузопотоков являются:

Россия – 1 565 тыс. тонн (прокат черных металлов, удобрения, нефтепродукты, древесина, металлоизделия, продукты неорганической химии, сахар, пластмассы, строительные материалы, каучук, машины и оборудование);

Узбекистан – 1 170,3 тыс. тонн (хлопок, овощи и фрукты, нефтепродукты, медь, цинк, вата, войлок и ватин, изделия из плодов и овощей, продукты неорганической химии, машины и оборудование);

Таджикистан – 454,6 тыс. тонн (алюминий, овощи и фрукты, хлопок, изделия из овощей и плодов, изделия из мяса и рыбы);

Украина – 390,4 тыс. тонн (глинозем, металлоизделия, металлопрокат, нефтепродукты, изделия керамические, машины и оборудование);

Кыргызстан – 262,8 тыс. тонн (нефтепродукты, лом черных металлов, черепица кровельная, хлопок, табак);

Китай – 224,8 тыс. тонн (кокс нефтяной, чай, автозапчасти, продукты неорганической химии, пластмассы);

Польша – 198,4 тыс. тонн (сахар, мука и крупы, продовольственные грузы, машины и оборудование, металлоизделия);

Германия – 102 тыс. тонн (сахар, мука и крупы, продовольственные грузы).

Основными странами назначения транзитных грузопотоков являются:

Узбекистан – 1 459,6 тыс. тонн (сахар, древесина, металлоизделия, металлопрокат, продукты неорганической химии, нефтепродукты, машины и оборудование, изделия керамические, пластмассы);

Россия – 972,5 тыс. тонн (хлопок, овощи и фрукты, нефтепродукты, алюминий, изделия из овощей и плодов, табак и табачные изделия, вата, войлок и ватин);

Таджикистан – 647 тыс. тонн (глинозем, мука и крупы, нефтепродукты, древесина, удобрения, сахар);

Кыргызстан – 367 тыс. тонн (нефтепродукты, сахар, металлопрокат, древесина, мука и крупы, строительные материалы);

Китай – 335,6 тыс. тонн (металлопрокат, удобрения, пластмассы, хлопок, нефтепродукты, алюминий);

Туркменистан – 245,3 тыс. тонн (металлоизделия, удобрения, нефтепродукты, машины и оборудование, металлопрокат, древесина, сахар);

Иран – 216,8 тыс. тонн (металлопрокат, удобрения, зерновые грузы);

Нидерланды – 178,1 тыс. тонн (алюминий, медь, цинк).

Работа по созданию сети трансконтинентальных маршрутов целенаправленно ведется международными организациями: ЭСКАТО ООН, ЕЭК ООН, ЕС, ОСЖД, МСЖД. Основополагающие проработки по этой проблеме были выполнены в последние годы ОСЖД, ЭСКАТО ООН и ЕЭК ООН.

Под эгидой ОСЖД в 1999-2000 гг. разработана уточненная схема железнодорожных направлений в сообщении Европа-Азия, предусматривающая взаимоувязку общеевропейских (критских) транспортных коридоров (ЕЭК ООН) с маршрутами Трансазиатской железной дороги (ЭСКАТО ООН). Схема включает 14 основных трансконтинентальных маршрутов, обеспечивающих выход из стран Западной Европы и СНГ в Китай, и Юго-Восточную Азию через европейские пограничные переходы: Брест, Чоп, Мостиска, Унгены, Лужайка, порты Балтийского и Черного морей, а также – Турцию по основным направлениям: Транссиб и Казахстан-Китай.

В рамках комиссий ЕЭК и ЭСКАТО ООН (Бангкок, июнь 2000 г.) рассмотрены пять основных приоритетных железнодорожных маршрутов между Европой и Азией:

1. Европа – Корейский полуостров (через Беларусь, Россию с подвариантами: а) по Транссибу; б) через Казахстан, Китай – соответствует направлениям ОСЖД 1-2;

2. Европа – Юго-Восточная Азия (через Турцию, Иран, Южную Азию);

3. Европа – Юго-Восточная Азия (через Турцию, Центральную Азию, Казахстан, Китай) – соответствует направлению 6 ОСЖД;

4. Европа – Юго-Восточная Азия (через Кавказ – Центральную Азию, Казахстан, Китай) – соответствует направлению 14 ОСЖД;

5. Северная Европа – Персидский залив (через Россию, Кавказ, Каспийское море, Иран с подвариантом через Турцию – Иран).



Из этих маршрутов три пересекают территорию Казахстана. Это маршруты: 1 (подвариант через Казахстан – Китай), 3, 4. При создании конкурентоспособных условий транспортировки реально также участие Казахстана и в маршруте 5 с использованием морского порта Актау.

Евроазиатские международные маршруты по территории Казахстана проходят по трем направлениям, которые внутри республики классифицируются как Северный Центральный и Западный коридоры. Кроме направлений, участвующих в формировании основных трансконтинентальных маршрутов, необходимо отметить еще один транспортный коридор – Среднеазиатский, имеющий важное значение для осуществления международных связей государств Средней Азии.



Технико-эксплуатационные характеристики основных транспортных коридоров.
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Приведенные в таблице данные свидетельствуют о том, что по уровню технической оснащенности железнодорожные транспортные коридоры способны обеспечить достаточно высокую интенсивность движения.

В 1998 году в Баку президенты Азербайджана, Болгарии, Грузии, Киргизии, Казахстана, Молдавии, Румынии, Узбекистана, Украины и Турции подписали "Соглашение о развитии транзитного коридора "Европа – Кавказ – Центральная Азия"" (ЕКЦА), более известного как "Великий Шелковый путь". Это соглашение оценивалось участниками конференции как событие историческое, способное дать мощный импульс для формирования на евроазиатском пространстве новых экономических центров.

Подобные же надежды на рост грузоперевозок по коридору ТРАСЕКА были отражены в “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года”, в котором говорилось, что “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”.

Эти ожидания ряда государств СНГ не оправдались. 

Критически высказывался о проекте TRACECA председатель Интеграционного комитета СНГ Нигматжан Исингарин (в настоящее время заместитель генерального секретаря ЕврАзЭС), ранее возглавлявший Министерство транспорта Республики Казахстан. Он отметил незначительные возможные объемы транзитных перевозок, и, следовательно, неокупаемость проекта в целом ("…этого едва ли хватит даже на содержание железной дороги").

Показательны данные по грузоперевозкам одного из участников проекта TRACECA – Азербайджана. В Бакинском соглашении от 8 сентября 1998 года, как известно, речь шла прежде всего о расширении транзитных грузоперевозок, осуществляемых по транспортному коридору ЕКЦА через территорию Азербайджана. Объемы азербайджанских железнодорожных перевозок по коридору ЕКЦА составили в 1998 году 13,08 млн. тонн, а в 1999 году – 13,55 млн. тонн, то есть выросли за 12 месяцев на 3,5%. Причем собственно транзитные железнодорожные перевозки составили 0,68 млн. тонн, или 5% от общего объема. Автомобильные перевозки по азербайджанскому участку коридора ЕКЦА можно не упоминать, т.к. они составляют около 1% от общего грузопотока. За январь-сентябрь 2001 года особых успехов за коридором ЕКЦА также не замечено. Коридор ЕКЦА, заявленный как "новая транспортная артерия, соединяющая Восток и Запад", пока таковой не является, так как почти 95% грузов, перевозимых в Азербайджане в рамках TRACECA, приходятся на грузопотоки, осуществляемые по внешнеторговым операциям самой республики.

Морские перевозки Республики Азербайджан по коридору ЕКЦА, составляют свыше 80% от всего объема морских грузоперевозок 1998-2000 гг. Но высокие транзитные морские показатели коридора ЕКЦА на его азербайджанском участке обеспечивает исключительно доставка с восточного берега Каспия на берег западный казахстанской и туркменской нефти. В случае транспортировки казахстанской нефти по российским трубопроводам транзитные показатели коридора ЕКЦА значительно снизятся.

Примерно такая же картина наблюдается и с транзитными перевозками другого участника TRACECA – Республики Узбекистан. Так, в 1999 году всеми видами транспорта в Узбекистане было перевезено 812,5 млн. тонн грузов:

– автотранспортом перевезено 728,9 млн. тонн (89,7%);

– железной дорогой – 41,8 млн. тонн;

– по трубопроводам – 41,7 млн. тонн;

– авиаперевозки составили 15,8 тыс. тонн;

– водный транспорт – 81,0 тыс. тонн.

Учитывая, что автотранспорт, как правило, обслуживает внутригосударственные перевозки, то альтернативы железной дороге и трубопроводному транспорту в Узбекистане не предвидится.

Из общего объема отправленных грузов экспорт составил 7,9 млн. тонн (1% от общего объема), причем из него в страны дальнего зарубежья – 16,7%, в СНГ – 83,3%. В свою очередь, объем импорта в республику составил 6,7 млн., из которого 24,9% – это ввоз грузов из стран дальнего зарубежья и 75,1% – из СНГ. В течение десятилетий грузы Узбекистана вывозились и ввозились через черноморские, балтийские и дальневосточные порты. С открытием железнодорожного сообщения Ходжидавлет-Серахс-Бандар-Аббас, страны республика смогла выходить на мировой рынок через Персидский залив. Объем грузов в этом направлении растет гораздо большими темпами, чем рост перевозок в северном направлении или рост перевозок в Узбекистане в целом: так, если в 1996 году через иранский коридор было перевезено около 34 тыс. тонн груза, то за 11 месяцев 2000 года узбекскими перевозчиками, в основном госпредприятием "Узбекжелдорэкспедиция", свыше 344 тыс. тонн. В то же время, объемы узбекских перевозок по транспортному коридору TRACECA падают. Хотя путь к грузинскому порту Поти сам по себе мог бы быть интересен Узбекистану, туркменская и азербайджанская сторона делают путь TRACECA невыгодным с экономической точки зрения: Туркменистан ввел 20% НДС на перевозки по каспийскому морскому транзиту. Эту новацию поддержала Азербайджанская Республика, введя свой 20% НДС. В итоге, если в 1998 году по TRACECA Узбекистан перевез 295 тыс. тонн грузов, то в 1999 году – в два раза меньше этой цифры.

После того как Бахрейном, Казахстаном, Латвией и Литвой были выражены намерения присоединиться к создаваемому международному транспортному коридору "Север-Юг", а также несколько позже устами заместителя министра иностранных дел Армена Мартиросяна об этом заявила Армения, стало очевидным проектное соперничество коридора "Север-Юг" и коридора TRACECA.

Причины конкуренции двух транспортных коридоров: европейского "Шелкового пути" и российско-иранско-индийского коридора "Север-Юг" кроются не только в разных концепциях и целях, которые достигаются при развитии того или иного коммуникационного проекта. Определенное значение имеют геоэкономические и геополитические цели наиболее сильных лоббистов двух проектов: если Евросоюз заинтересован в независимом от Суэцкого канала выходе к огромному потребительскому рынку Индии и Китая, если США заинтересованы в усилении турецкого и европейского влияния на страны Средней Азии и Кавказа, отрыве последних от российского влияния и последующей превращении линии исламских государств в буферную среднеазиатско-кавказскую зону отсечения России от Южной Азии, а всем вышеперечисленным целям служит коридор TRACECA, то Россия и Индия заинтересованы, в числе других целей, в превращении исламского пояса государств Евразии в дружественные территории. Для России и Индии ислам не является неким территориальным и конфессиональным образованием на Шелковом пути из Европы в Китай, а частью своего собственного цивилизационного мира (Индия по числу мусульман входит в пятерку крупнейших исламских государств мира).

Среди стран региона наименьшее развитие транспортных проектов наблюдается в Армении: железная дорога Гюмри-Ниноцминда (80 км из Армении до грузинской дороги Марабда-Цалка) не построена. В настоящее время Армения больше заинтересована в иранском направлении: разработан проект строительства дороги Ереван-Ехегнадзор-Капан-Мегри-Дузаль-Тебриз, которая свяжет Армению с Ираном через горные хребты Зангезура. Республика Казахстан ведет наибольшее строительство новых дорог.

Таким образом, развитие двух транспортных коридоров – европейского коридора TRACECA и российско-иранско-индийского коридора "Север-Юг" по разному выстраивает будущую конфигурацию межгосударственных отношений: если TRACECA будет отсекать "исламским буфером" Россию от Индии, Ирана и других стран Южной Азии, то "Север-Юг" напротив, сшивает распавшееся после распада СССР экономическое взаимодействие государств СНГ, а также решает проблемы безопасности многих государств и обеспечивает выход каспийских и западносибирских углеводородов по ближайшему пути в Персидский залив.

В стороне от проектного конфликта вышеперечисленных двух коридоров находится Северный коридор трансазиатской железной дороги (ТАЖД) пересекает республику с северо-запада на восток. В основных международных документах ЭСКАТО ООН, ОСЖД зафиксировано направление коридора Пресногорьковская – Кокшетау –Акмола – Моинты – Актогай – Дружба.

В то же время по действующему плану формирования в настоящее время основной объем перевозок в межгосударственном сообщении (кроме угля на уральские электростанции) осуществляется через станцию Петропавловск, имеющую для этого необходимую инфраструктуру.

Северный коридор – один из главных перспективных международных коридоров Казахстана. Из 14 железнодорожных направлений, предусмотренных схемой ОСЖД в сообщении Европа-Азия, 7 проходит по Северному коридору. Это – направления, связывающие страны Западной, Северной Европы и СНГ через китайский морской порт Ляньюньган с Юго-Восточной Азией.

Северный коридор проходит по промышленно развитым регионам, имеющим большой экспортный потенциал.

В границах коридора расположена столица республики – г. Астана и крупные промышленные узлы: Карагандинский, Балхашский, Кокшетауский. К коридору тяготеют также Жезказганский и Павлодар -Экибастузский промрайоны.

В пределах коридора имеется ряд сортировочных станций, крупнейшие из которых: Караганда-Сортировочная, Сороковая, Кокчетав I, а также ряд крупных контейнерных терминалов: Дружба, Караганда, Акмола, Кокчетав, оборудованных необходимыми механизмами для переработки крупнотоннажных контейнеров.

По уровню перевозок это – наиболее грузонапряженный коридор республики.

По участкам Северного коридора, кроме внутриреспубликанских перевозок, осуществляются перевозки грузов в международном сообщении: до 40% экспортно-импортных грузов и порядка 10% транзитных (преимущественно в сообщении стран СНГ).

Северный коридор имеет благоприятные перспективы осуществления транзитных перевозок в евроазиатском сообщении. Однако, в настоящее время эти перевозки осуществляются в минимальном объеме (0,1-0,2 млн. тонн из России), в основном, из-за высокой конкурентоспособности существующих альтернативных маршрутов (особенно морских).

Более половины протяженности Северного коридора в границах Казахстана составляют электрифицированные двухпутные линии, оборудованные современными системами автоматики, имеющие резерв провозной способности. На однопутных участках этот резерв менее значительный. 

Центральный коридор ТАЖД в границах Казахстана проходит по направлению Дружба – Актогай – Алматы – Арысь – Ченгельды. Он определен всеми действующими международными документами ЭСКАТО ООН и ОСЖД как одно из главных направлений в евроазиатском сообщении.

Центральный коридор проходит по промышленно развитым районам Юго-восточного и Южного Казахстана с крупными промузлами: Алматинским, Жамбылским, Шымкентским.

В пределах коридора имеются сортировочные станции: Актогай, Алматы, Шу, Луговая, Жамбыл, Шымкент, Арысь и крупные контейнерные терминалы (станции: Дружба, Алматы, Жамбыл, Шымкент), осуществляющие переработку крупнотоннажных контейнеров.

Ранее этот коридор был одним из главных транзитных направлений сети казахстанских дорог по перевозкам грузов в сообщении Центральной Азии с восточными регионами России. В настоящее время объем этих перевозок относительно невелик и существенно изменяется на протяжении коридора. Доля транзита в грузопотоках также изменяется от 15% на участке Актогай – Дружба до 55% на подходах к стыковому пункту Ченгельды, где объединяются транзитные потоки Центрального и Среднеазиатского коридоров. Центральный коридор обеспечивает возможность осуществления внешнеэкономических связей Кыргызстана и других государств Центральной Азии с Китаем, странами Азиатско-Тихоокеанского региона, Ближнего и Среднего Востока. Эти возможности в настоящее время в полной мере не реализуются. объем перевозок в этом сообщении не превышает 0,2-0,3 млн. тонн (торговые связи Узбекистана и Южной Кореи).

Центральный коридор имеет реальные перспективы роста транзитных перевозок. Из основных, евроазиатских направлений, обозначенных схемой ОСЖД, три проходят по Центральному коридору, в том числе и маршрут ТРАСЕКА.

В настоящее время изучаются возможности создания альтернативного выхода из Центральной Азии (Узбекистан) через Кыргызстан на Кашгар (Китай) путем строительства железной дороги Джалал-Абад (Кыргызстан) – Кашгар. С учетом чрезвычайно сложных топогеодезических условий нового маршрута и незначительного сокращения его протяженности, по сравнению с существующим (через Дружбу), у Центрального коридора есть реальные преимущества и основания удержать позиции в обслуживании транспортных связей между Центральной и Восточной Азией при условии создания в кратчайшие сроки наиболее привлекательных по всему комплексу услуг условий для привлечения на это направление евроазиатского транзита. Кроме этого, следует учитывать слабость государственной кыргызстанской стратегии строительства Китайско-Киргизской железной дороги (ККЖД).

Кыргызская Республика принятым Жогорку Кенешем Законом "О приоритете проекта строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай” от 29.12.2000 (подписан президентом Акаевым 05.02.2001) закрепила в 2001 году приоритетность строительства Китайско-Киргизской железной дороги по маршруту Кашгар-Торугарт-Узген-Джалал-Абад-Кочкор-Балыкчи с дальнейшим выходом на железнодорожную сеть Казахстана (ст. Луговая). Экономическая задача ККЖД на первом этапе – обеспечение доступа к углю и другим ресурсам, стратегическая – решение ключевой проблемы разделенности горными хребтами Северного и Южного Кыргызстана. Китайская заинтересованность в финансировании строительства ККЖД иная – прежде всего выход в Ферганскую долину и получение сухопутного пути в Европу в обход территории Российской Федерации. Поэтому киргизские и китайские комментарии по ККЖД разнятся значительно. В настоящее время тяжесть начального финансирования геологоразведочных работ взяли на себя Германия, Япония и некоторые другие страны (Германия выделила 40 млн марок на эти цели). Япония выделила 28 млн долларов и 50 млн долларов выделил Азиатский Банк Развития на строительство автомобильной дороги из Оша в Бишкек, практически совпадающей с трассой ККЖД (строят кыргызско-турецкое СП “Суусамыр-Интер” и турецкая компания “Ентес”). Кроме того, при выработке казахстанской позиции по отношению к ККЖД, следует учитывать нежелание китайской стороны финансирование самого сложного участка ККЖД – от Джалал-Абада до Балыкчи. Так, в сентябре 2001 года китайские газеты “Жэньминь жибао” и “Саут Чайна Морнинг Пост” в публикациях о железнодорожном строительстве в КНР по-прежнему писали о “строительстве железной дороги между Кашгаром и Андижаном в целях получения выхода грузов от тихоокеанских портов и восточных провинций в Центральную Азию”, т.е. опять речь шла об Узбекистане в первую очередь (на Узбекистан также было рассчитано очень быстрое строительство автодороги Ташкент-Ош-Гульча-Сары-Таш-Таш-Курган с дальнейшим выходом автотрейлеров на Каракорумское шоссе с уже налаженным китайской стороной выходом на автодорожную сеть Пакистана).

Китай в 2001-2005 годах инвестирует в железнодорожное строительство около 42 млрд долларов (350 млрд. юаней), из них более 15 млрд на строительство железных дорог в 12 западных регионах (программа “Западное развитие”, подробнее ниже). Основная часть из этих 15 млрд долларов пойдет на достройку Цинхай-Тибетской железной дороги и строительство железнодорожной инфраструктуры в Синьцзян-Уйгурском автономном районе. Выделение сколько-нибудь значимых средств на железнодорожное строительство в Кыргызской Республике в 2001-2005 годы пятилетним планом не предусмотрено.

Учитывая характер финансирования транспортных проектов в Кыргызской Республике, можно предположить, что киргизская сторона столкнется с труднопреодолимыми трудностями в финансировании ККЖД. Силами самой Кыргызской Республики и заинтересованных европейских и азиатских финансовых институтов будет, возможно, достроено плечо до Кара-Кече, но не основные участки. Это позволяет МТиК Республики Казахстан вести долговременную, рассчитанную на 3-5 лет, стратегию по постепенному признанию киргизской стороной казахстанских интересов в ККЖД.

В настоящее время на всем протяжении Центрального коридора ТАЖД имеется резерв провозной способности. Проблемы с эксплуатационной надежностью могут возникнуть по мере роста объема перевозок в первую очередь на его однопутных участках.

Развитие Северного и Центрального коридоров Трансазиатской железной дороги, входящих в состав основных формируемых евроазиатских маршрутов, является одним из главных приоритетов отрасли.

Западный коридор (Аксарайская – Макат – Бейнеу – Мангышлак) проходит по территории Атырауской и Мангистауской областей и обеспечивает обслуживание главного нефтедобывающего региона республики.

Как транспортный коридор он входит в состав 11 из 14 направлений ОСЖД. При создании в его границах конкурентоспособных условий перевозок он имеет реальные перспективы использования в качестве подварианта маршрута Север-Юг в сообщении Северная Европа – Персидский залив.

В пределах коридора расположены важные промышленные узлы республики: Атырауский и Актауский.

Сортировка вагонопотоков, в основном, осуществляется на сортировочных станциях Макат и Атырау.

Контейнерные терминалы на станциях Мангышлак и Атырау имеют обустройства для переработки крупнотоннажных контейнеров.

Формирование Западного коридора фактически осуществляется в последние годы.

Наиболее интенсивные перевозки в границах коридора осуществляются на участке Атырау-Аксарайская, наименее интенсивные – на участке Бейнеу-Мангышлак. Доля транзита в грузопотоках колеблется от 35% на подходах к Бейнеу до 14% у Аксарайской.

Перспективы роста интенсивности перевозок по коридору зависят, в основном, от развития транспортных связей через морской порт Актау. По проекту реконструкции порта ожидается резкое увеличение перевозок в железнодорожно-морском сообщении, главным образом – за счет нефтяных, зерновых грузов и металла.

Кроме того, в ближайшие годы в границах Западного коридора возможно существенное увеличение транзитных перевозок в сообщении Европа – Средняя Азия (Узбекистан) за счет частичного переключения этих потоков с железнодорожного направления Арысь– Кандагач.

Провозная способность участков, входящих в состав Западного коридора, в настоящее время используется на 30-50% (большее значение – на участке Макат -Бейнеу).

При осуществлении комплекса работ по восстановлению и реконструкции пути, в ближайшие годы на основном протяжении коридора провозная способность будет достаточна для обеспечения ожидаемого грузооборота. Исключение составляет участок Макат – Бейнеу, где при значительном росте перевозок, уже в ближайшие годы может потребоваться поэтапная укладка второго пути.

Среднеазиатский коридор пересекает западные районы Казахстана с юга на север по направлению Ченгельды – Арысь – Кандагач – Озинки (Илецк) и проходит, в основном, по территории Кызылординской, Актюбинской, Западно-Казахстанской областей и лишь на сравнительно-небольшом протяжении – в границах Южно-Казахстанской области.

Основные промышленные узлы в границах коридора: Кызылординский, Актюбинский, Уральский, Карачаганакский и Илецкий (территория России).

Сортировка вагонопотоков в пределах коридора осуществляется на крупных сортировочных станциях Арысь, Кандагач, Илецк I, Актюбинск.

Наиболее крупные контейнерные терминалы на станциях Актюбинск, Жилаево, Тюра-Там, Кызылорда осуществляют операции с крупнотоннажными контейнерами.

Впервые этот транспортный коридор был отмечен на международном уровне как одно из главных направлений, обеспечивающих транспортные связи государств Средней Азии с европейскими – странами дальнего и ближнего зарубежья, в Исследовании наземных транспортных коридоров между Центральной Азией и Европой (ЭСКАТО ООН, 1997 г).

В настоящее время Среднеазиатский коридор выполняет основной объем перевозок в этом сообщении.

В составе казахстанской сети железных дорог этот коридор – одно из немногих направлений, осуществляющих, наряду с внутриреспубликанскими перевозками, пропуск значительного объема транзитных грузов до 60% общего транзита республики.

Доля транзита в суммарном грузопотоке на основном протяжении коридора составляет около 30%, повышаясь на подходах к ст. Озинки до 50%.

Дальнейшие перспективы загрузки Среднеазиатского коридора во многом будут зависеть от распределения межгосударственных перевозок республик Средней Азии между двумя направлениями: Арысь – Кандагач и Бейнеу – Макат, а также – интенсивности использования этими государствами для международных перевозок Транскаспийского транспортного коридора (Ташкент – Ашгабад –Туркменбаши – Баку – Тбилиси – Поти).

Все участки, входящие в состав Среднеазиатского коридора, имеют резерв провозной способности, за исключением участка Чиили-Кызылорда, на котором в период максимальных перевозок провозная способность – на пределе.

С учетом наличия в сообщении республик Средней Азии с западными государствами параллельных железнодорожных направлений (через Бейнеу и Туркменбаши) в ближайшей перспективе прогнозируется некоторое снижение интенсивности перевозок по Среднеазиатскому коридору. При подтверждении этого прогноза для обеспечения нормальных условий эксплуатации в этот период достаточно выполнения работ по восстановлению и реконструкции пути с отнесением достройки второго пути на участке Казалинск – Арысь, лимитирующем провозную способность всего коридора, на более позднюю перспективу.

В целом, сложность и многоплановость задач по развитию транзита через Казахстан обусловливают необходимость в новой организационной структуры в рамках МТиК в целях обеспечения разработки и дальнейшей реализации республиканскими государственными предприятиями новой концепции сбалансированного развития различных транспортных проектов.

Целесообразность организации в структуре Министерства Транспорта и Коммуникаций управляющего подразделения, деятельностью которого целиком и полностью будут регулироваться транзитные перевозки, в виде Департамента Транзитной Политики предпочтительнее Управления Транзитной Политики по ряду соображений:

во-первых, в процессе организации, планирования и управления транзитными перевозками неизбежно возникает ряд вопросов, находящихся в правовой сфере межгосударственных отношений, и решать их на уровне Управления не представляется возможным по причинам низкого статуса Управления как организационной структуры;

во-вторых, для решения некоторых вопросов, имеющих непосредственное отношение к транзитным перевозкам, возможностей Управления становится недостаточно, вследствие чего возникает необходимость в привлечении специалистов из других Министерств и ведомств, а также зарубежных специалистов в России, Китае и др.;

в-третьих, практическая реализация конкретных транспортных проектов по Китаю (см. раздел 3) и программы “Кешiлер-Соседи-Neighbours” (см. раздел 4) требует определенного статуса Департамента транзитной политики для межведомственной координации усилий различных подразделений министерств и ведомств внутри Республики Казахстан и получения адекватного статуса контагентов в КНР, РФ и других государствах-участников проектов; обеспечение такового статуса Управлением представляется недостаточным.

Кроме организационных изменений необходимы также изменения в самой идеологии стратегии развития транзитного потенциала Республики Казахстан. Как видно из вышеприведенного списка транспортных коридоров, проходящих через Казахстан, в “Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан” не явлено понимания ограниченности как инвестиционных возможностей внутри государства, так и сложности получения и ограниченности инвестиций по международным проектам развития транспортных коридоров. Государство и казахстанские корпорации не имеют возможность планомерного вложения сил и средств в развитие одновременно всех значимых транспортных коридоров.

Из вышеприведенных данных по странам формирования и назначения транзитных грузопотоков видно, что основными странами формирования и потребления грузов, идущих транзитом через территорию Республики Казахстан являются Россия, Узбекистан и Таджикистан. Собственно китайский транзит по сравнению с первой тройкой стран лидеров по объемам грузооборота невелик. Однако, как представляется, в недалекой перспективе, с высокой вероятностью, изменение в сторону увеличения транзитных грузопотоков произойдет прежде всего по потокам из/в Китай (см. раздел 3), Россию и Узбекистан (в том числе и транзитные грузы через их территорию). Необходимо всестороннее рассмотрение этого вопроса и учет всех значимых для перенаправления этими странами своих/транзитных грузопотоков через казахстанскую территорию факторов.

С этими целями уже сейчас требуется рассмотреть ряд актуальных вопросов, в числе которых и вопросы, связанные с вероятным развитием ситуации с грузопотоками:

необходима координация деятельности транспортных Департаментов, Министерств или иных равнозначных государственных структур всех вышеназванных стран;

необходима координация транзитной политики в рамках ЕврАзЭС и ШОС, т.к. участие только транспортных ведомств представляется недостаточным в силу  наличия значительной политической составляющей в этом комплексе вопросов;

сторонам необходимо увязывать технические способы и приемы при таможенном досмотре грузов для сокращения сроков растаможивания;

на международном уровне вести пропаганду казахстанских транспортных переходов всеми доступными способами;

необходимо закладывать резервы пропускной способности по транспортным переходам.

В “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года” было отмечено, что “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”. Это далеко не очевидное положение, так если исходить не из узких интересов отдельных транспортных предприятий, а из интересов развития всего хозяйственного комплекса Республики Казахстан, необдуманная отраслевая конкуренция транспортников скорее будет мешать общему развитию транспортного комплекса, а также консервировать ее состояние на современном уровне (межотраслевая конкуренция, например, железнодорожников и автоперевозчиков, приведет к ценовой войне и последующей невозможности инвестирования строительства новых дорожных покрытий и новых железнодорожных веток, а также развития современных логистических центров.

Автомобильный транспорт наряду с железнодорожным остается одним из самых популярных видов грузотранспортировки. Это отмечается и в “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года”, утверждающем, что “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”. Также в “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года” подчеркивается, что “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”. Кроме того, как отмечается в “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года”, “основной объем транзитных перевозок по территории Республики Казахстан осуществляется иностранными автомобилями, в том числе 20% транзитных грузопотоков автомобилями из третьих стран”.

На настоящее время транзитные автоперевозки через территорию Казахстана увеличить не представляется возможным по причине весьма неудовлетворительного состояния покрытия дорог (или дорог без покрытия). Транспортировка по ним затруднена или невозможна. В третьих, имеются внутренние возможности решения проблемы по автотранзитным перевозкам. Решение этой проблемы лежит в области организации контрейлерных перевозок через территорию Казахстана с нулевой тарификацией на транзитные грузовые автоперевозки. Как подчеркивает “Стратегический план развития Республики Казахстан до 2010 года”, “все большее количество перевозок контейнеризованных грузов осуществляется на основе сотрудничества железнодорожного и автомобильного транспорта за счет использования дополнительных взаимовыгодных возможностей того или другого транспорта”.

Затраты на организацию контрейлерных перевозок, а также необходимые отчисления нивелируются наложением соответствующих пониженных контрейлерных железнодорожных тарифов. Тем самым, сохраняются настоящие объемы перевозок с одной стороны, реализация государственной автодорожной программы не является препятствием для автотранзита с другой (облегчаются условия строительства новых автодорог и реконструкции старых в силу снижения транспортной нагрузки на реконструируемую инфраструктуру), в третьих, уже на этой стадии имеется возможность увеличения объема автотранзитных перевозок и получения определенной прибыли, и, наконец, в большей степени становится востребованным железнодорожный транспорт. В данном случае важным представляется грамотная и взвешенная тарифная политика в отношении контрейлерных перевозок и нахождения соотношения тарифов, устраивающих и перевозчиков и потребителей услуг.

В “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года” приводится подтверждение того, что в современных условиях необходимы изменения в тарифной политике даже в благополучных европейских странах: “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”. Данные положения стратегического плана особенно актуальны для Республики Казахстан.

В “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года” говорится о том, что Республика Казахстан имеет “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”. Однако, как показывает практика наращивания грузоперевозок по Северному коридору ТАЖД в 2000-2001 годах, расстояние и стоимость транзита в страны Евросоюза не являются определяющими фактороми для реальных грузоотправителей в КНР и других грузоформирующих центрах Азии (Евросоюз выступает грузопотреблящей стороной). Во избежание плохо просчитанных, а часто и ошибочных концепций, подобных киргизстанской концепции ускоренного строительства ККЖД, необходим тщательный и выверенный учет геополитического фактора, а также стратегических концепций стран региона (примером может служить необходимость тщательно изучать китайскую стратегическую программу развития Запада КНР).

Проблему развития трансконтинентальных перевозок необходимо рассматривать не только с точки зрения узкоспециализированного подхода железнодорожников, морских перевозчиков и портовиков, связистов, автомобилистов и т.д., но в гораздо более широком смысле. Потоки товаров и услуг, капиталов и людей, глобальные системы коммуникаций и информации, деятельность международных экономических и финансовых организаций и корпораций образовали ткань глобальной экономики, в которую в большей или меньшей степени вплетены все без исключения национальные экономики. Без понимания общей сути внешнеэкономического целеполагания окружающих Республику Казахстан государств, которые ставят перед собой достаточно четкие стратегические цели, транспортники Казахстана не смогут осуществить качественный пересмотр роли транспортной составляющей в развитии национальных экономик, не выработают новой, отвечающей современным реалиям концепции развития транспортного и, в более узком смысле, транзитного потенциала Республики Казахстан. Все это требует как согласованного развития транзитных и межграничных транспортных коридоров, оптимизации участия в транзите различных транспортных отраслей, так и согласования подхода с отвечающими за выработку внешнеэкономической политики министерствами, ведомствами и иными структурами Республики Казахстан.

Необходимо сосредоточение негосударственных инвестиционных и государственных финансовых вложений лишь в выделенные как наиболее значимые на ближайшую перспективу коридоры. В соответствии с вышесказанным, иерархия выделенных как наиболее значимых для приоритетного развития транзитных и межграничных транспортных коридоров могла бы выглядеть следующим образом:

Среднеазиатский коридор, с выделением узбекистанского и таджикистанского транзита в отдельные подпрограммы в силу различия в экономиках двух государств. Данное направление представляется наиболее перспективным в силу объемов грузоперевозок в эти страны через Казахстан (2 и 3 место после РФ, см. раздел 4), по причине возможности использования уже существующей транспортной системы по этому коридору в Казахстане и Узбекистане, так и в силу заинтересованности западных государств в увеличении экономического присутствия в Средней и Центральной Азии. В структуре МТиК развитие подпрограмм по России возможно вести в рамках программы “Кёршiлер-Соседи-Neighbours” непосредственно Департаментом транзитной политики МТиК. 

Казахстанско-российские межграничные участки. В 2000 и 2001 годы было продемонстрировано начало стратегического разворота России в южном и восточном направлении. Это и уже действующий блок ЕврАзЭС, а также деятельность по созданию Евразийского газового объединения и Евразийского нефтяного объединения государств-производителей, которая инициирована президентом РФ. Поскольку главы регионов России обладают значительной самостоятельностью в выработке внешнеэкономической региональной политики, а сами регионы имеют разные территориально-экономические характеристики, необходимы различные подпрограммы по увеличению грузоперевозок, рассчитанные на выделенные в программе “Кёршiлер-Соседи-Neighbours” как стратегические перспективные регионы РФ в Южном, Приволжском, Уральском, Сибирском федеральных округах. Следует учитывать, что грузопоток из/в Россию формируется как российско-казахстанскими перевозками, так и российско-среднеазиатским транзитом. В структуре МТиК развитие подпрограмм по России возможно вести в рамках программы “Кёршiлер-Соседи-Neighbours” непосредственно Департаментом транзитной политики МТиК. 

Северный коридор Трансазиатской железной дороги. Этому направлению до сих пор уделялось значительное внимание, однако адекватных затраченным усилиям успехов не достигнуто. В ближайшей перспективе наращивание транзита по Северному коридору ТАЖД будет происходить прежде всего за счет китайско-российского и китайско-европейского транзита. В структуре МТиК развитие Северного коридора ТАЖД возможно вести в рамках программы “Китай-Евразия-Европа-сотрудничество” непосредственно Департаментом транзитной политики МТиК (с одновременным созданием представительства МТиК в г. Чунцин). 

Индийско-иранско-российский коридор “Север-Юг”. Ориентация в 2001 году грузопотоков из Ирана на российский порт Оля и другие порты России говорит о необходимости выработки согласованной казахстанско-российской позиции по развитию мультимодального коридора "Север-Юг" с учетом необходимости развития индийско-иранского транзита через порт Актау. В структуре МТиК развитие каспийского транзита возможно вести в рамках программы “Кёршiлер-Соседи-Neighbours” непосредственно Департаментом транзитной политики. 





�

Раздел 3. 

Принятие руководством Китайской Народной Республики программы "Сибу да кайфа" – стратегии развития 12 западных провинций и районов КНР предоставляет новые возможности для развития казахстанско-китайского сотрудничества в транспортной сфере. Приоритетность финансирования крупномасштабных проектов на Западе Китая продиктована необходимостью экономического развития слаборазвитых западных регионов и реализации ресурсного потенциала с целью снятия диспропорции экономического развития восточных и западных регионов КНР. Незначительное увеличение грузопотока через переход "Дружба-Алашанькоу" в прошедшие годы обусловлено в числе других причин несостыковкой казахстанских программ развития транзитного грузопотока с китайскими проектами по программе "Западного развития". Для значительного увеличения грузопотока по Северному коридору ТАЖД следует выделить в отдельное направление деятельности МТиК программу "Китай-Евразия-Европа-сотрудничество", также необходимо повысить уровень казахстанско-китайских контактов в рамках участия Республики Казахстан в проектах Западного развития и создать представительство МТиК в "столице Западного Китая" г. Чунцине для координации деятельности казахстанских транспортных организаций в КНР.



В “Концепции развития международных транспортных коридоров Республики Казахстан” и “Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан” были сформулированы и озвучены в целом верные основные положения функционирования и развития транспортной отрасли Республики Казахстан, определены и зафиксированы перспективные транспортные коридоры и отдельные межграничные транспортные участки.

Однако быстро изменяющиеся внешнеполитические и глобальные экономические реалии изменяют геополитическую картину региона, тем самым, изменяя начальные условия для формирования концепции (поскольку этот документ в силу своего предназначения в первую очередь призван находить разумный баланс между внутренней ситуацией и внешнеполитической и внешнеэкономической обстановкой). Ясно, что в некоторых моментах новая концепция может значительно измениться. Простое перечисление в “Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан” перспективных транспортных коридоров и отдельных межграничных транспортных участков в современных изменившихся условиях для развития стратегически значимой для государства отрасли недостаточно. И одним из примеров ограниченности узкоспециализированного взгляда является отсутствие значимых результатов роста грузоперевозок по Северному коридору ТАЖД, поскольку были не учтены собственно китайские взгляды на данный вопрос, и, шире, китайская концепция развития 12 западных провинций. В настоящее время становится очевидным необходимость учета геополитической компоненты в выработке стратегии развития любой экономически и политически значимой для государства отрасли, каковой для Республики Казахстан, несомненно, является транспортная отрасль промышленности. Занимая известное географическое положение и имея очевидно вытекающие из этого положения преимущества, выгоды и специфику транспортной и железнодорожной отрасли в частности, необходимо, прежде всего, рассмотреть и всесторонне учесть настоящее экономическое состояние и перспективы (программы) развития крупнейших экономических и геополитических игроков данного и соседних регионов. В такой постановке вопроса максимальное внимание должно быть уделено, прежде всего, принятой руководством КПК и китайским правительством государственной программы “Сибу да кайфа” – Стратегии развития 12 Западных районов КНР, известной также как “Западный поход”, а также факторы общегосударственного развития КНР на ближайшие годы.

На сегодня Китай является шестой самой крупной экономикой в мире. Его ВВП составляет около одной десятой экономики США и около одной пятой экономики Японии – двух наиболее крупных экономик мира. Общий же ВВП трех самых крупных экономик Восточной Азии (Сингапура, Южной Кореи и Тайваня) сегодня лишь незначительно превышает ВВП Китая, в то время как в начале 90-х их общий ВВП превышал ВВП Китая в 1,5 раза. Согласно прогнозам Morgan Stanley, уже к 2010 году он будет составлять лишь половину ВВП Китая, а к 2020 году – одну десятую. Следовательно, к 2020 году Китай приблизится по размерам к экономике США и займет место второй самой крупной экономики в мире. 

Очень близки к таким прогнозам и официальные источники. Согласно прогнозам министерства торговли Китая, к 2005 году экономика страны увеличится до 12,5 трлн. юаней ($1,51 трлн.) – то есть на 40% относительно 2000 года. При этом объем внешней торговли Китая увеличится с $474 млрд. в 2000 году до $650 млрд. в 2005 году. Однако важным представляется то, что во втором квартале темпы роста экономики Китая составили 7,5%. В то же самое время во всех остальных крупных экономиках мира показатель темпов экономического роста был или отрицателен или приблизился к нулевой отметке

Темпы экономического роста Китая прогнозируются в среднем на уровне 7% вплоть до 2005 года и 9% в 2006-15 годах. При этом прогнозы для всего остального мира довольно пессимистичны, по крайней мере, на краткосрочный период.

Экономика Китая на данный момент остается достаточно изолированной от влияния глобального замедления темпов экономического роста – только лишь одна пятая ее экономики зависит от внешней торговли, что значительно меньше, чем практически у всех остальных "успешных" экономик Азии. Огромный внутренний рынок Китая потенциально является бездной для любого производителя. А так как разница в уровне доходов в Китае огромна и прослойка бедных слоев населения достаточно широка, то повышение уровня жизни в Китае еще не один год будет означать прямо пропорциональное повышение спроса на товары потребления, т.е. рост товарного потребления будет оставаться в ближайшие годы в твердой зависимости от общего роста ВВП КНР.

Статистические данные таможни показывают, что в 2001 году внешнеторговый оборот Китая составил 509,77 млрд. долл. США, или на 7,5 процента больше, чем в предыдущем году. 

Объем экспорта в прошлом году составил 266,16 млрд. долл. США, объем импорта – 243,61 млрд. долл. США, увеличившись соответственно на 6,8 процента и 8,2 процента по сравнению с 2000 годом. Активное сальдо торгового баланса достигло 22,55 млрд. долл. США.

Внешнеторговый оборот за декабрь 2001 года составил 46,89 млрд. долл. США и вырос на 8,1 процента по сравнению с аналогичным периодом предыдущего года (экспорт составил 24,5 млрд. долл. США, импорт – 22,39 млрд. долл. США, увеличившись соответственно на 11,5 и 4,6 процента). Активное сальдо торгового баланса в том же месяце составило 2,11 млрд. долл. США. Лидирующее место среди всех видов экспортных товаров Китая в 2001 году занял вывоз продукции машиностроения и электротехнической промышленности. 

Товарооборот между Россией и Китаем, основными грузоформирующими и грузопотребляющими соседними с Республикой Казахстан странами, в 1-м квартале 2001 г вырос по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 65,7 % и составил 2,39 млрд. долл. Рост положительного сальдо России связан в первую очередь с увеличением поставок в Китай цветных металлов, ростом экспорта химических товаров, минерального топлива, морепродуктов, древесины и целлюлозы. В то же время сократился ввоз в РФ из Китая продовольственных товаров. Импорт товаров народного потребления из КНР увеличился на 56%, машин и оборудования – в 6 раз.

Экспорт РФ в Китай в январе-марте 2001 г составил 1,85 млрд. долл. (рост на 80 %), а импорт – 0,54 млрд. долл. (рост на 30,3 %). 

Вступление Китая в ВТО окажет стимулирующее влияние на динамику экспорта металлопродукции, цемента, угля, что в свою очередь ведет к повышению спроса на эти ресурсы на внутреннем рынкеэ

Руководством КНР определены 8 задач экономического и социального развития Китая на 2002 год:

во-первых, рационально использовать долгосрочные строительные займы, поддерживать более быстрый рост капиталовложений в основные фонды. Необходимо обеспечить завершение строительства ряда объектов, использующих государственные заемные средства. Следует наладить строительство начатых в нынешнем году объектов освоения западной части страны, форсировать строительство важных объектов, таких, как железная дорога Тибет – Цинхай, переброска природного газа из Синьцзяна /Западный Китай/ в Шанхай /Восточный Китай/, передача электроэнергии из западной части страны в восточные районы. Своевременно приступить к строительству важных объектов, включенных в планы, таких, как переброска воды с юга на север, охрана водных ресурсов столицы, строительство автомагистралей в западном Китае. Ускорить техническую реконструкцию имеющихся предприятий, делая упор на поддержке технического прогресса предприятий, способных расширить экспорт или изготовить продукцию в замену импортируемых важных видов товаров и оборудования. По-настоящему усилить контроль за использованием средств и качеством объектов. Предотвратить дублирование объектов в отрасли общей обрабатывающей промышленности;

во-вторых, увеличить капиталовложения в сельскохозяйственную инфраструктуру, активно развивать индустриализацию сельского хозяйства, всемерно содействовать научно-техническому новаторству и техническому прогрессу в области сельского хозяйства, уверенно двигать вперед реформу налоговой системы на селе, продолжать вести работу по оказанию помощи бедным, стремясь к тому, чтобы улучшить производственные и жизненные условия в сельских районах;

в-третьих, ускорить развитие индустрий с применением высоких технологий, стимулировать информатизацию народного хозяйства и общества, повысить мощности страны для производства важного оборудования, реструктуризировать и преобразовать традиционных промышленных отраслей, добиваясь повышения конкурентоспособности и качества промышленности в целом;

в-четвертых, всеми силами увеличить возможности трудоустройства, активно расширять потребительский спрос. Поддерживать и направлять развитие трудоемких отраслей, активно развивать малые городки, дальше совершенствовать систему социального обеспечения, всемерно увеличивать доходы населения, совершенствовать политические установка для стимулирования потребления в области жилья, туризма, автомобилей, образования и информационных услуг;

в-пятых, как следует вести строительство инфраструктурных сооружений в западных регионах и по-деловому содействовать их освоению. Предстоит дальше улучшить производственные и жизненные условия крестьян;

в-шестых, глубоко изучать новые обстоятельства и новые вопросы, которые могут возникать после объявления членства Китая во Всемирной торговой организации, расширять открытость. Всеми способами стимулировать экспорт, энергично оптимизировать импортную структуру. Не упуская благоприятного момента, поднимать уровень использования иностранных инвестиций;

в-седьмых, интенсивно развивать дело социального благосостояния, наращивать потенциальные возможности продолжительного развития. Ускорять развитие образования, стимулировать всесторонний прогресс сфер культуры, здравоохранения, физкультуры и спорта, усилить охраны окружающей среды и рациональное освоение ресурсов;

в-восьмых, усилить и улучшить макрорегулирование и макроконтроль, упорядочить и регламентировать экономический порядок на рынке. По-деловому анализировать ситуацию экономического развития, изучать важные вопросы, касающиеся общей экономической обстановки, своевременно разработать соответствующие меры и выдвинуть предложения. Полностью выявить роль цен как рычага. Совершенствовать государственной системы запасов зерна и хлопка, углублять реформу системы обращения зерна и хлопка.





2001 год – начало практической реализации программы освоения Западных районов Китая, что влечет за собой существенное увеличение спроса на строительные материалы, машиностроительное и энергетическое оборудование, транспортные средства. Значительная часть поставщиков необходимого для реализации Стратегии развития Запада находится в России и странах Евросоюза, что позволяет транспортным ведомствам Республики Казахстан, прежде всего РГП “КТЖ”, найти свое место в проектах индустриализации западных районов.

Основная роль в пропаганде широтных мостов через Евразию принадлежит Китаю. Уже сейчас основной поток грузов через первые два моста (сибирский и казахстанский) идет из Китая. В 2000 году завершено строительства Южно-Синьцзянской железной дороги (сокращенное название – Наньцзян) длиной 1451 км до Кашгара. Дорога сблизит не только западные провинции Китая, но и территории Киргизии, Таджикистана, Пакистана, Афганистана, а сам Кашгар станет узловым центром при строительстве ККЖД. Для внутриматериковых стран строительство современных транспортных сетей является важнейшим средством разрушения физической изоляции и повышения своего статуса в мировой экономике и политике, так как уже сейчас экономическое развитие среднеазиатских стран упирается в слабую транспортную инфраструктуру.

Западный район Китая Синьцзян обладает наличием двух важных факторов:

-	богатые природные ресурсы и благоприятные климатические условия;

-	удобное географическое расположение. 

Границы Синьцзяна протянулись на 5 тысяч 600 километров. Синьцзян-Уйгурский автономный район расположен на северо-западе Китая. Его общая площадь составляет 1 миллион 660 тысяч квадратных километров. Это – одна шестая часть всей территории страны. Хотя территория здесь обширная, но численность населения составляет всего 18 миллионов человек. Здесь имеется 16 торговых портов первой категории, открывающих путь в страны Средней Азии, Западной Азии и даже в восточноевропейские страны. Поэтому, в этом районе условия для реализации программы экономического освоения лучше, чем в других западных провинциях и районах Китая. Синьцзян богат водными и земельными ресурсами. Благоприятные климатические условия позволяют успешно развивать сельское хозяйство, скотоводство и лесное хозяйство. Синьцзян – крупнейший хлопководческий район Китая. В 2001 году посевная площадь под хлопчатником в Синьцзяне расширилась до 16,71 млн. му (1 га = 15 му). Валовой сбор хлопка в Синьцзян– Уйгурском автономном районе в текущем году прогнозируется на уровне 1,57 млн. тонн, что предполагает увеличение на 4,7 процента по сравнению с прошлогодним уровнем. Существует возможность, что и в нынешнем году Синьцзян сохранит первое место в стране по производству хлопка. Кроме того, богатый урожай такого рода сырья стал возможен в Синьцзяне благодаря усилиям, направленным на широкое распространение высококачественных сортов и новой агротехники.

Синьцзян богат полезными ископаемыми, особенно запасами нефти и природного газа. Они считаются важнейшей энергетической базой Китая в 21-м веке. Освоение и использование запасов нефти и природного газа будет играть важную роль в экономическом развитии Синьцзяна. Синьцзян богат и другими природными ресурсами, такими как уголь, ценные металлы и т. д. 

Учитывая вышеописанные природно-климатические особенности СУАР, в деcятой пятилетке правительство автономного района определило стратегию экономического развития Синьцзяна: 

-	в сельском хозяйстве упор сделан на развитие хлопководства: планируется добиться годового сбора хлопка в один миллион 500 тысяч тонн; планируется в 2001 году здесь создать крупнейшую в Китае торговую хлопковую база. 

в области промышленного производства упор сделан на ускорение освоения запасов нефти и природного газа и строительство нефтехимической промышленности.

Уже в 80-е гг. образовавшийся разрыв в уровне экономического развития различных провинций Китая позволил выделить три меридиональные зоны: Восточную, Центральную и Западную.

Сопоставление I и III зон Китайской Народной Республики, 1997:

Макрорегионы Китая�Население, %�Доля в ВВП, %�Территория, %��Восток�40�60�13,5��Запад�14�25�74��

Западные территории включают 12 провинций и районов, из них 6 на северо-западе: провинции Шэньси, Ганьсу, Цинхай, а также НХАР, СУАР, АРВМ и 6 на юго-западе провинции Сычуань, Гуйчжоу, Юньнань, а также ТАР, ЧЖАР и город центрального подчинения Чунцин. Чунцин является официальной “столицей Запада” Китайской Народной Республике. В этом городе проходят все наиболее значимые для промышленного развития западного макрорегиона промышленные и иные выставки, находятся представительства министерств КНР, общекитайских ведомств, отвечающие за реализацию программы “Стратегия развития Запада”, а также штаб-квартиры транснациональных корпораций, имеющих свои интересы в Синьцзяне, Тибете и других западных провинциях.

Население и ВВП (на душу населения) в дол.

Провинции и районы

�2000 г. (млн чел.)�ВВП, 1995г.�1998г.�Ежегодный доход 1995 г.������деревня�город��Шэньси�36,0�334,0�479,0�116,0�399,0��Ганьсу�25,6�267,0�432,0�106,0�381,0��Цинхай�5,1�404,0�546,0�124,0�400,0��Синьцзян-Уйгурский автономный район (СУАР)�19,25�590,0�778,0�137,0�505,0*��Нинся-Хуэйский автономный район (НХАР)�5,6�390,0�534.0�120,0�409,0��Автономный район Внутренняя Монголия (АРВМ)�23,7 �428,0 �нет сведений�146,0 �347,0 ��Сычуань�83,2�366,0��140,0�483.0��город Чунцин�30,9�472,0��172,0�607,0��Юньнань�42,8�355,0��122,0�496,0��Гуйчжоу�36,0�211,0��131,0�475,0��Тибетский автономный район (ТАР)�2,62�274,0��145,0�600,0��Гуанси-Чжуанский автономный район ГЧАР)�44,9�415,0�-�174,0�518,0��



Промышленное и сельскохозяйственное освоение Западных регионов КНР будет производиться через реализацию проектов большой финансовой и материальной емкости. Конечная цель такой стратегии – превращение 12 западных регионов КНР в территорию с развитым промышленным и сельскохозяйственным производством, с большими ресурсопотреблением и ресурсоотдачей. Экстраполируя результаты анализа внешнеторговой деятельности КНР по времени, можно утверждать, что значительная часть этих ресурсов будет иметь экспортную направленность. Причем, в отличие от высокоразвитых Сянгана, Шэньчженя и других восточных провинций и районов, Запад Китая не имеет непосредственного выхода к портам. С точки зрения уменьшения затрат на транспортировку экспортный грузопоток из большей части северо-западных и некоторых юго-западных регионов КНР представляется целесообразным направлять не в порты восточного макрорегиона Китая, а по международным железнодорожным коридорам. Тем самым, как на стадии освоения Западных регионов, так и на стадии функционирования промышленности и сельского хозяйства освоенных территорий значение транспорта и транспортных коридоров будет иметь важное стратегическое значение для экономической жизни СУАР и в целом Запада КНР.

Строительству объектов инфраструктуры уделяется особое значение. Это относится прежде всего строительству ирригационных сооружений (Синьцзян – это континентальный засушливый регион) и железнодорожной сети с развитыми грузоперерабатывающими центрами.

На протяжении предстоящих 10 лет государство планирует вложить 700 – 800 млрд. юаней в строительство в Западном Китае автодорог общей протяженностью 350 тыс. километров. С текущего года начинается строительство в западных районах восьми межпровинциальных автодорожных линий. К концу 2010 года завершится строительство основных участков девяти государственных автодорог в названных районах страны, все крупные и средние города в этих районах в основном будут связаны скоростными автострадами. В предстоящие 5 лет провинция Шэньси, расположенная на восточной оконечности "Шелкового пути", намерена вложить 36,6 млрд. юаней в прокладку автодороги, что позволит увеличить протяженность ее скоростной автострады до 1200 километров, а общую протяженность действующих автодорог – до 48 тыс. километров; за указанный период провинция Ганьсу планирует вложить более 40 млрд. юаней, а Нинся–Хуэйский автономный район – 19,5 млрд. юаней в строительство автодорог. В Синьцзяне быстрыми темпами идет строительство шоссейных дорог. В последние годы протяженность новых шоссейных магистралей ежегодно увеличивается примерно на тысячу километров. К концу прошлого года общая протяженность автодорог достигла более чем 35 тысяч километров. Одновременно с прокладкой новых шоссейных дорог идет реконструкция уже имеющихся шоссе. Властными структурами Синьцзян–Уйгурского автономного района КНР принято решение с 1 декабря 2001 года отечественным и зарубежным деловым кругам разрешить участие в сооружении шоссейных дорог на территории СУАР в форме сотрудничества, а также на основе использования совместного или исключительно иностранного капитала. В новом законе СУАР по вопросам дорожного устройства, который является первым в своем роде законодательным актом, регулирующим проблемы строительства шоссейных дорог в Синьцзяне и управления ими, основной упор делается на поощрении властями СУАР капиталовложений в местное дорожное строительство со стороны как отечественных, так и иностранных компаний и частных инвесторов. За годы 10-й пятилетки (2001 – 2005 гг.) в автодорожное строительство в Синьцзяне должно быть вложено 23 млрд. юаней, на которые планируется построить и реконструировать 4990 км местных шоссейных дорог.

В последние годы в Синьцзяне ускорилось и строительство железных дорог. По плану строительства железных дорог в Китае в десятой пятилетке предполагается иметь 8 главных широтных направлений и столько же меридиальных (так называемые “8 вдоль и 8 поперек”). Из 8 широтных направлений 5 имеют непосредственное отношение к западным территориям, соединяя восточные провинции с Западам:

Пекин – Ланьчжоу – Синин – Лхаса;

Ляньюнган – Ланьчжоу – Урумчи – Алашанькоу;

Сиань – Нанкин;

Шанхай – Ухань – Нанкин – Шанхай;

Шанхай – Гуйян – Куньмин;

Куньмин – Наньнин.

Не менее важны и такие меридиальные направления, как Баотоу – Сиань – Чунцин – Гуйян – Наньнин и Ланьчжоу – Чэнду – Куньмин.

В феврале 2001 года Госсовет КНР официально утвердил план строительства Цинхай–Тибетской железной дороги (так называемой “Цинцзан”). Железная дорога Цинхай-Тибет будет начинаться с востока из города Гоэрму (Голмуд) далее Наньшанкоу – Куньлуньшанкоу – Аньдо (Тибет) – Нацюй – Дансюн и дойдет до Лхасы – административного центра Тибета. Общая ее протяженность составит 1118 километров (554 км по ТАР). В частности, 600-километровый участок пройдет по тундровой зоне, 960-километровый предполагается проложить на местности высотой более 4000 метров над уровнем моря. Тибетский Автономный Район занимает площадь в 1,2 с лишним млн. кв. км. Его средняя высота составляет более 4000 метров над уровнем моря. В настоящее время в округе нет ни одной железной дороги. Автодорожный и авиационный транспорт являются главными средствами связи ТАР с внешним миром. Несовершенная транспортная инфраструктура – основная причина, препятствующая социально– экономическому развитию Тибета. Проектная пропускная способность дороги: три пары пассажирских поездов с плотностью грузопотока в 3,3 млн. тонн.

Считается, что эта железнодорожная магистраль, соединяющая известный дворец Потала с Шелковым путем, станет удобным проходом между Тибетом и внутренними районами Китая, что окажет положительное влияние на социально-экономическое развитие Тибета. 

На Цинхай-Тибетском плато в прошлом никогда не производились геологические обследования. Однако, начиная с мая 2001 года китайские геологи за три месяца в безлюдной зоне Кукушили площадью в 15 тыс. квадратных километров нашли осадочное медное месторождение. Обнаруженные 13 полос медных залежей имеют разную длину – 2–30 километров. Естественное качество залежей очень замечательное, среднее содержание меди составляет 1–2 процента, а наивысшее содержание – 12,54 процента. По первоначальному прогнозу запасы медных ресурсов здесь составляют миллион тонн и даже до 10 млн. тонн. 

В последние года сотрудники Института геологии провинции Цинхай открыли в восточном участке восточной части гор Куньлунь в пределах данной провинции 13 залежей кобальта, среднее содержание которого составляет 0,052 процента, а наивысшее содержание – 0,5 процента.

Стало известно, что в восточной части гор Куньлунь, расположенных на юге Цайдамской котловины обнаружены богатые залежи полезных ископаемых. К настоящему времени уже открыты более 200 залежей, в том числе 3 золотых и 2 кобальтовых. 

Кроме того, в районе поблизости от тибетского уезда Ниму обнаружено также крупное медное месторождение. 

Эти успехи в обследовании территории очень важны для создания экономической зоны вдоль железной магистрали Цинхай–Тибет и стимулирования развития Тибета и Цинхая.

Китай намерен ускорить темпы строительства железнодорожных магистралей в западных районах, к концу 2005 года общая протяженность сети железных дорог в названом районе достигнет 27,5 тыс. километров, что составит около 36,7 процента от общей протяженности действующих железных дорог по всей стране, общий объем капиталовложений в прокладку железнодорожных магистралей в вышеупомянутом районе страны достигнет 127 млрд. юаней (1 ам. долл. = 8,2770 юаня), тогда в указанном районе в основном будет сформирован каркас сети железных дорог. К концу 2000 года общая протяженность действующих железных дорог в западных районах Китая уже достигла 23,7 тыс. километров, что составило 34,8 процента от общей протяженности действующей железнодорожной сети всей страны. 

За годы десятой пятилетки (2001–2005 гг.) в юго-западной части Китая будет построено и сдано в эксплуатацию примерно 10 аэропортов, включая аэропорт "Линьчжи" в Тибетском автономном районе. На фоне крупномасштабного освоения западной части Китая в юго-западных районах страны наблюдается бум строительства аэропортов. Сдача в эксплуатацию названных десяти аэропортов в значительной степени улучшит воздушное сообщение в Западном Китае.

Официальная справка Министерства железных дорог КНР. Китай в 2001-2005 годах инвестирует в железнодорожное строительство 350 млрд. юаней или 42.3 млрд. долл. США. Министерство планирует построить 7 тыс. км железных дорог, в результате чего общая протяженность железнодорожных линий в республике составит около 75 тыс. км. Из них 14 тыс. км – скоростные железные дороги. В 2002 году по предварительным подсчетам, вложения в капитальное строительство будут выполнены в размере 51 млрд. юаней. Прокладка новых рельсовых путей составит 1 350 км., а прокладка второй колеи – 800 км. Общая протяженность сданных в эксплуатацию новых линий составит 1 210 км., второй колеи – 1 460 км., электрифицированных путей – 2 620 км. – значительно более высокие показатели, чем в прошлом году. 

На настоящий момент протяженность линии с ускорившимся движением достигает в Китае 13 000 км. Средняя скорость пассажирских поездов составляет 61,9 км. в час, у поездов-экспрессов – 92,8 км. Сокращены затраты времени на выполнение важнейших маршрутов, максимальная скорость экспрессов достигла 160 – 200 км. в час.

По предварительным данным, доходы от перевозок в текущем году составят 134,2 млрд. юаней – на 11,3 % больше по сравнению с прошлым годом. Это выше соответствующего среднегодового показателя за последние четыре года. При условии полномасштабных амортизационных отчислений цели рентабельности будут достигнуты.] 

Бесспорным и очевидным является факт заинтересованности Республикой Казахстан в увеличении транзитной составляющей в структуре общего грузопотока, формируемой за счет транспортировки грузов в/из Китая. Предпосылки увеличения объема транзитных перевозок по казахстанской сети железных дорог были созданы с вводом в эксплуатацию железнодорожного перехода Дружба – Алашанькоу. В связи с вышеизложенным грузооборот через названный переход может увеличиться многократно. 

Для оценки величины грузопотока через переход “Дружба – Алашанькоу” необходимо определиться с источником и предпосылкой (в прогностических целях) образования этих самых грузопотоков, за счет чего (какой экономической деятельности) формируется объем экспортируемых или импортируемых товаров. В определенной степени это было проделано выше. Выше также определено, что в самом ближайшем будущем экономический климат региона будет определяться ходом развития СУАР КНР. Очевидная теоретическая зависимость объема грузопотока через названный переход комментариев не требует. Однако обратимся к грузообороту по железнодорожному переходу “Дружба – Алашанькоу” на настоящий момент .

Объемы грузоперевозок через железнодорожный переход “Дружба – Алашанькоу”.
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Можно утверждать о незначительном и неудовлетворительном увеличении общих объемов грузоперевозок через переход “Дружба – Алашанькоу”. Общей причиной можно считать несогласованность транспортной политики, технических приемов организации транзита через пограничные станции, конкурентное развитие альтернативных транспортных магистралей (данные свидетельствуют о практически неизменных объемах грузооборота Транссиба и Северного коридора ТАЖМ в 2000 и 2001 годах, что на фоне роста экономик Китая, Казахстана и России означает падение долевого грузооборота в общем объеме экспорто-импортных поставок. Можно отметить длительные задержки грузов на станции “Дружба” (до 30 суток), возникающие по причине сплошного досмотра контейнеров, следующих в Казахстан и транзитом через Казахстан. Не реализуется на практике ряд прогрессивных предложений со стороны КТЖ по усовершенствованию процедуры транзита (например: увеличение отпуска пар поездов, замена односекционных тепловозов КНР на более мощные двухсекционные тепловозы и т.д.).

Незначительное увеличение грузопотока через переход "Дружба-Алашанькоу" в прошедшие годы обусловлено в числе других причин несостыковкой казахстанских программ развития транзитного грузопотока с китайскими проектами по программе "Западного развития". Для значительного увеличения грузопотока по Северному коридору ТАЖД представляется назревшей необходимость формирования специальной программы МТиК “Китай-Евразия-Европа-сотрудничество”. Слово “Евразия” в названии возможной программы выбрано не случайно – необходимо, во-первых, объединить этим термином будущих казахстанских и российских участников программы (также как “Европа” объединяет участников из Евросоюза и страны Балтии), во-вторых, избежать выделения “т.н. официального лидера”, и, в-третьих, получить возможность поднимать транспортный вопрос в рамках официальных встреч политических руководителей ЕврАзЭС и Шанхайской Организации Сотрудничества. Перенаправление грузопотока в рамках проектов по программе “Стратегия развития Запада” из 12 западных регионов КНР с портов на железнодорожный транзит возможно лишь при участии руководителей провинций и автономных районов, а также представительств центральных ведомств китайского правительства в городе Чунцин. Необходимо повысить уровень казахстанско-китайских контактов в рамках участия Республики Казахстан в проектах Западного развития и создать представительство МТиК в "столице Западного Китая" г. Чунцине, для координации деятельности казахстанских транспортных организаций в КНР и включения казахстанских организаций в различные проекты стратегической программы развития западных регионов КНР "Сибу да кайфа".
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Раздел 4. 

Следует уйти от проектной конфронтации Транссиба и Северного коридора ТАЖД через совместное развитие (или обозначение такового) Турксиба в качестве разумной альтернативы проекту полимодального коридора из Западной Сибири в КНР через Республику Алтай и как пример успешной экономической интеграции в рамках деятельности ЕврАзЭС и ШОС. Ориентация грузопотоков из Ирана на российский порт Оля и незначительное увеличение грузопотока через порт Актау говорят о необходимости выработки совместно с российской стороной согласованной позиции по развитию мультимодального коридора "Север-Юг" с учетом необходимости развития индийско-иранского транзита через порт Актау. Различные регионы России и среднеазиатские государства демонстрируют разный характер межграничных и транзитных грузопотоков, а также неравномерный уровень промышленного развития. Необходима разработка стратегической программы развития экономического сотрудничества в транспортной сфере "Кёршiлер-Соседи-Neighbours", которая определит программу действий по каждому из наиболее значимых российских регионов и среднеазиатских государств. Необходимо создание Казахстанской Ассоциации приграничного сотрудничества для организации и ведения деятельности по сближению с казахстанским зарубежьем. В качестве приоритетных регионов программы "Кёршiлер-Соседи-Neighbours" можно обозначить Республику Узбекистан и некоторые регионы ЮФО, ПФО, УФО, СФО (в том числе и не имеющие границы с Казахстаном, но перспективные для грузоперевозок). Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан в целях дальнейшего развития независимого внешнеполитического курса государства, выработанного Президентом Республики Казахстан Н.А. Назарбаевым, будет вырабатывать и собственные инициативы по интенсификации развития международного сотрудничества в сфере транспорта как в рамках деятельности международных организаций и развития международных транзитных коридоров, так и в рамках двустороннего международного сотрудничества.



Если проанализировать изменение объемов грузоперевозок в структуре типов перевозимых грузов по Транссибу и другим транзитным коридорам из Азии в Европу, в сравнении с советским периодом, то бросается в глаза современная сырьевая направленность в деятельности морских и железнодорожных перевозчиков. То есть не выполняется главное предназначение транспортных путей – развитие промышленности государств, через которые проходят эти самые “евразийские транспортные коридоры”, а грузоперевозчики излишне увлекаются простой погоней за ростом прибылей, что гораздо быстрее делается за счет роста перевозок сырьевых типов грузов. Подобная “сырьевая” стратегия может быть лишь временной, а в долгосрочной перспективе является ущербной, поскольку экономическая мощь любого современного государства требует развития отраслей с высокими степенями переработки продукта.

Контейнерные перевозки по железной дороге между Евросоюзом и Японией/Кореей, тыс. ДФЭ

Год�Кол-во контейнеров�Рост, %��1981�60�–��1991�1300�6��1999�2400�1��2005 (прогноз)�4200�7��

Даже эти достаточно скромные цифры являются, возможно, несколько завышенными, особенно касательно прогноза на 2005 год, кроме того, они несопоставимы с объемами контейнерных перевозок через Суэцкий канал (общий объем перевозок по маршруту Азия-Европа порядка 40 млн. контейнеров в год).

При таком развитии событий говорить о “конкуренции Транссиба и Северного коридора Трансазиатской магистрали” означает развивать дальнейшее конфликтное соперничество, и, как результат, малопродуктивную деятельность российских и казахстанских перевозчиков. Игнорируются практически все значимые факторы: нацеленность Транссиба на рынки Северо-Восточной Азии, а Северного коридора на рынки Юго-Восточной Азии и быстро развивающихся центральных и западных провинций КНР (магистрали могут обслуживать потребителей в разных регионах); важность сплошной логистической цельности всего пути от потребителя к потребителю по маршрутам Азия-Европа и Европа-Азия (что, во-первых, снимает вопрос выбора той или иной магистрали, а во-вторых, требует согласованной транзитной политики портов на Тихом океане и западных портов с транзитной политикой Российских и Казахстанских железных дорог); и, наконец, выбор пути азиатскими и европейскими перевозчиками через Суэц или через Евразию продиктован не только экономическими, но и целым рядом политических моментов, разрешение которых происходило бы проще и быстрее при единой транспортной политике российских и казахстанских перевозчиков. Контейнерные перевозки могут возрасти при увеличении степени вовлеченности европейских и азиатских компаний в деятельность на территории государств ЕврАзЭС, т.е. при появлении грузоотправителей или грузополучателей непосредственно в российских и казахстанских областях, что невозможно без развития современной индустрии.

Значение Транссиба особо подчеркивается в “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года”: “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”.

Представляется более эффективным развитие взаимовыгодного для Республики Казахстан, Китайской Народной Республики и Российской Федерации сотрудничества в рамках международных транспортных организаций и ШОС. 

Необходимо, в частности, использовать проявленный китайской стороной интерес к различным ресурсным и иным экономическим проектам в Западной Сибири, а также активное неприятие политическими и научными кругами РФ предложенного СО РАН и “Сибирским Соглашением” проекта полимодального транспортного коридора из Западной Сибири через Горный Алтай (Республика Алтай). Данный полимодальный коридор имеет как влиятельных лоббистов в лице губернаторов западносибирских областей и Алтайского края, СО РАН и китайских нефтегазовых корпораций, так и влиятельных противников, прежде всего в Министерстве природных ресурсов РФ и научно-исследовательских институтах Российской Академии наук, в руководстве и среди населения Республики Алтай. Так, ученые Института географии РАН, Института Арктики и Антарктики РАН (головной исследовательский институт по гляциальным высокогорным зонам), МГУ, СПбГУ подчеркивают, что прокладка полимодального коридора через высокогорную зону Горного Алтая просто уничтожит уникальный биосферный и ландшафтный комплекс, не говоря уже об уникальных археологических и исторических ценностях плато Устюрт. Можно констатировать, что первая попытка (1997-1998) пролоббировать коридор через Горный Алтай не удалась, и следующая попытка встретит уже более организованное сопротивление, в том числе, по ряду публичных высказываний, в профильных комитетах Госдумы РФ.

Таким образом, более длинный, но при этом не требующий таких колоссальных финансовых вложений путь вдоль трассы Турксиба к станции Дружба-Алашанькоу вполне может стать реальной альтернативой полимодальному коридору через Республику Алтай.

17 мая 1998 года было начато строительство железнодорожного одноколейного полотна на трассе Павлодар-Семипалатинск. Строительство начало РГП "КТЖ" без российского участия. Таким образом, к рубежу 20 и 21 веков было положено начало возрождение Турксиба. Ветка соединила действующие станции Аксу (быв. Ермак) и Конечная (с выходом на Турксиб на станции Жана-Семей). Строительство завершено в июне 2001 года, и уже запланирован пассажирский поезд Усть-Каменогорск-Астана, использующий эту ветку. Кроме того, намечается прокладка магистрали Усть-Каменогорск-Чарская (143 км) и второго пути на участке Алматы – Чу.

Основная точка приложения сил и денег – это станция Дружба. Расположенная на границе с Китаем, она играет важное значение для всей Трансазиатской магистрали. Не случайно на ее развитие Япония выделила кредит, превышающий 70 миллионов долларов. В рамках этого займа ведется техническое переоснащение железнодорожного узла и реабилитация 21-километрового участка Актогай–Друж6а со строительством новой ветки в обход озера Алаколь, уровень которого поднимается и подтопляет существующее полотно, что грозит безопасности перевозок.

Продвигается, хотя и не без проблем, электрификация Турксиба. На сегодняшний день электрифицировано 362 км. Заявленная стоимость проекта оценивалась в 6,5 миллиарда тенге (примерно 85 миллионов долларов).

Турксиб может, при правильной казахстанской стратегии, стать тем самым недостающим звеном для выстраивания новой международной экономической системы в рамках Шанхайской Организации Сотрудничества, в котором остро нуждаются все три участника: сибирским губернаторам и корпорациям необходим короткий выход в Китай (до сих пор многие грузы идут практически вдвое дальше – через Дальний Восток и уже затем в центральные регионы Китая), среднеазиатским государствам нужен выход к Транссибу и сибирским железным дорогам (значительная часть поставок из Узбекистана и Киргизии по-прежнему идет автотрейлерами), а китайской стороне нужен тот или иной вариант транзитного коридора из СУАР в Западную Сибирь и на Урал, поскольку для развития 12 западных провинций и районов КНР российская промышленность будет в ближайшие годы оставаться востребованной и конкурентноспособной.

Однако следует иметь в виду, что уровень решения вопросов, подобных увеличению значения Турксиба до роли связующего звена между Транссибом и Северным коридором ТАЖД – это уровень президентов государств ШОС. Инициатива поднятия конкретных транспортных или промышленных проектов на высокий уровень обсуждения главами ШОС может принадлежать структурам ЕврАзЭС, Евразийскому транспортному союзу или иным равным интеграционным структурам. Поэтому инициатива по Турксибу должна исходить не от РГП “КТЖ”, а от Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

На ближайшую перспективу можно прогнозировать увеличение грузоформирующей и грузопотребляющей деятельности Ираном и, в перспективе, Индией. В вопросе транспортирования иранских и индийских грузов через Каспийское море наиболее успешно и динамично развиваются ирано-российские отношения. У Астраханской области установлены связи уже со всеми тремя северными провинциями Исламской Республики Иран. Стратегический интерес астраханцев к Гулистану продиктован прежде всего перспективами реконструируемого порта Бендер-Туркемен, который связан трансиранской железной дорогой с портом Бендер-Аббас в Персидском заливе. Большое значение приобретает морской торговый порт Оля, расположенный в ста километрах южнее Астрахани (порт Оля рассматривается Россией потенциально одним из ключевых транспортных узлов в новом транзитном коридоре “Север-Юг”).

На маршруте Оля–Энзели с заходом в Туркменбаши уже действует автопаромная грузовая линия. Каждое из четырех судов, курсирующих на линии, берет 31 большегрузный автомобиль, 124 легковых автомобиля на подвесных палубах, 32-64 двадцатитонных контейнера, 800 тонн пакетированных грузов в трюмах и имеет 60 пассажирских мест. Продолжительность рейса Оля–Энзели составляет 36 часов. 

Порт Оля вместе с Бендер-Туркемен соединяет Россию и Иран железнодорожной паромной линией. Очевидные минимальные возможности в этой связке (возможно, что есть и иные причины бурного развития именно порта Оля) – использование Бендер-Туркемен для работы с десятком портовых комплексов Астраханской области, четыре из которых открыты для захода иностранных судов. Проектная мощность астраханского порта "Оля" рассчитана на ежегодную переработку 8 млн. тонн генеральных грузов и около 6 млн. тонн железнодорожных вагонов и контейнеров.

Несмотря на общее снижение грузопотоков в портах Южного бассейна, по итогам деятельности российских портов на Каспии наиболее эффективной является деятельность порта Махачкала (увеличение грузооборота с 600 тыс. тонн в 1998 году да величины более 2-млн. тонн на конец 2001 года), а также в портах Астрахань и Оля (увеличение объема переработки внешнеторговых грузов более чем в 2 раза). 

Погрузочно-разгрузочные работы по порту Оля за январь-сентябрь 2001 года



Порт�Погруз.-разгруз. раб.�В т.ч. экспорт�Импорт���2000�2001�% к 2000�2000 г.�2001�% к 2000�2000 г.�2001�% к 2000��Оля (Астрахань)�141,7�206,8�145,9�106,8�99,6�93,3�26,4�33,8�128,0��

Динамика общей грузопереработки по порту Оля по годам (тыс. тонн).

Порт�Годы���1998�1999�2000��Оля (Астрахань)�87,1�95,5�240,4��

Отметим характерное увеличение грузопереработки на Иран и Туркменистан в последние годы.

Динамика увеличения грузопереработки на ран и Туркмению.

Страна�Годы���1998�1999�2000���Экспорт�Импорт�Экспорт�Импорт�Экспорт�импорт��Иран�61,3�1,3�55,7�1,4�159,2�28,5��Туркмения�1,9�1,8�18,0�9,0�31,4�9,9��

Статистика по Южному бассейну РФ выглядит следующим образом.

Южный бассейн. Переработка за 6 месяцев – 7 836,4 тысяч тонн.

Порт�За 6 мес. 

2001 года, тыс. т�В % к 6 мес. 

2000 года�За 6 мес. 

2000 года, тыс. т��Новороссийск�5722,9�-9,8%�-625,1��Туапсе�1531,3�-23,5%�-470,6��Таганрог�289,7�-45,4%�-241,6��Темрюк�12,4�-91,7%�– 75,1��Махачкала�96�+110%�+ 50,3��Сочи�66,9�-26,8%�-24,6��Анапа�3,2�-27,3%�-1,2��Геленджик�15,3�+68,1%�+6,2��Астрахань�98,7�+2,3%�+2,3��

Основные транзитные потоки на Каспии по-прежнему идут в иранском направлении. Прикаспийские провинции Гилян и Мазандаран с их портами Энзели и Ноушехр давно принимают транзитные грузы из России. В будущем четырех–пятикратное увеличение потока грузов ожидается с развитием коридора "Север-Юг" (межправительственное соглашение о развитии коридора "Север–Юг" было подписано на II Международной Евро-Азиатской конференции по транспорту в Санкт-Петербурге в сентябре 2000 года Россией, Ираном и Индией. Соглашением предусматривается транспортная связь Северной Европы через порты Ростов-на-Дону, Новороссийск, Астрахань, далее через Каспий и территорию Ирана с Персидским заливом. В ходе петербургской конференции к соглашению России, Ирана и Индии присоединились Казахстан и Оман), "зеленый свет" которому был дан в сентябре министрами транспорта России, Ирана и Индии на Общеевропейской конференции в Санкт-Петербурге. Цена вопроса – переориентация части транзита из зоны Индийского океана, традиционно доставляемого крупнотоннажным флотом через Суэцкий канал в порты Гамбург и Котка (либо автомобильно-морскими перевозками через Турцию в порт Новороссийск), на новый маршрут Индия – Иран – Каспий – Россия.

Важнейшими узловыми точками коридора "Север – Юг" являются порты северного (российского) и южного (иранского) побережий Каспийского моря. Коридор включает несколько вариантов сообщения между Россией и Ираном: паром Лагань (строящийся порт в Калмыкии) – Энзели; железная дорога по восточному побережью Каспийского моря; железная дорога по западному побережью Каспия. Паромная линия представляет на сегодняшний день основу транспортного коридора, причем она может пройти и к другим каспийским портам западного и восточного берегов. Иран наращивает портовые мощности Энзели, развивает дорожную сеть между побережьями Каспия и Персидского залива и создает мощный транспортный узел в районе Мешхеда у туркменской границы со свободной экономической зоной. Ключевое звено – создание паромных судов, вмещающих до 380 железнодорожных вагонов (платформы для контейнерных грузов, цистерны для пищевых продуктов и проч.), а также способных перевозить до 500 пассажиров. Немецкие специалисты подсчитали, что груз из Берлина к побережью Персидского залива через Лагань на скоростном железнодорожном пароме, затем в автофургонах по территории Ирана дойдет до места назначения за семь суток – в 5 раз быстрее, чем из Северного моря вокруг Европы через Суэцкий канал. В ближайшее время Иран может начать строительство судоходного канала Каспий – Персидский залив. ТЭО проекта уже разработано: трасса канала пройдет по северо-западу Ирана (по руслу реки Кызылузен) до озера Урмия и далее до реки Шатт-эль-Араб – общего низовья Тигра и Евфрата, где недалеко от места их впадения в Персидский залив расположены крупнейшие иранские порты Хорремшехр и Абадан. Это кратчайший путь из бассейна Каспия в бассейн Индийского океана, при транспортировке каспийской нефти в страны Восточной Азии (с их высоким – одним из самых высоких в мире – темпом роста энергопотребления), минуя Босфор и Дарданеллы. Таким образом закладывается экономически целесообразный маршрут бесперебойного поступления нефти Каспия на мировые рынки, минуя черноморские проливы.

Объем грузоперевозок через коридор "Север-Юг" может достигать, по оценкам ряда экспертов Центра стратегических исследований Приволжского федерального округа (ЦСИ ПФО среди российских аналитических структур курирует тему коридора “Север-Юг”), 20-30 млн. тонн в год. В настоящее время на этот маршрут переориентируются грузопотоки с традиционных путей вокруг Европы, а также транспортного коридора ТРАСЕКА.

Коридор "Север–Юг" принес в европейско-азиатскую торговлю большие перемены: стоимость транспортировка грузов из Восточной Азии и стран АТР в Европу через Индию, Иран и каспийские порты снизилась на 30%. Путь контейнерных грузов из Дубаи в Хельсинки через Суэцкий канал в 3 раза длиннее, чем подвоз этих же грузов до Каспия, далее железнодорожным паромом и речным или железнодорожным путем до портов на Балтийском море. Здесь поставщик грузов помимо значительного выигрыша во времени экономит на перевозке одного 40-футового контейнера до 500 долларов.

Морской порт Актау является связующим звеном в межгосударственных торгово-экономических связях Казахстана, России и других государств СНГ со странами Ближнего и Среднего Востока.

Развитие транзитных перевозок через порт связано с формированием трансконтинентальных маршрутов TRACECA и “Север–Юг”, а также с использованием Волго-Донского и Волго-Балтийского каналов для выхода судов смешанного плавания (река-море) из Каспийского в Черноморский, Средиземноморский и Балтийский бассейны.

По мере освоения нефтяных месторождений Каспийского шельфа растет интерес западноевропейских государств к этому региону, что создает надежную основу для развития торгово-экономических связей и роста грузоперевозок через порт Актау. Об этом свидетельствует динамика перевозок, характеризующаяся интенсивным ростом морских перевозок. Так за 10 месяцев 2000 года, по сравнению с аналогичным периодом 1999 года, общая перевалка возросла на 80% или на 1,5 млн. тонн. В том числе, перевалка нефти – на 61%, или на 1,0 млн. тонн, сухогрузов на 232%, или на 0,5 млн. тонн.

Объемы перевалки грузов портом Актау за 2001 год по основным грузам приведены ниже. 

Грузооборот по порту Актау.

Наименование

порта�Наименование грузов�за 9 месяцев�+ / – 2001 к 2000, %�+ / –

2001 к 2000 абс. знач����2000�Доля в % от общего V�2001�Доля в % от общего V�����нефтяные грузы�1 744�16%�2 219�20%�27�475��Актау�черные металлы�388�4%�656�6%�69�267���прочие�32�0%�24�0%�-26�-8��



Увеличение грузового потока в 2000 и 2001 годах свидетельствует о росте транзитной привлекательности порта Актау.

Тем не менее, выполняемые в настоящее время на существующем уровне транзитные перевозки через порт Актау не соответствуют его потенциальным возможностям и не могут считаться удовлетворительными. Перспективы их роста целиком зависят от своевременного выполнения комплекса работ по обеспечению достаточной конкурентоспособности казахстанского железнодорожно-морского маршрута в Каспийском бассейне.

Целый ряд факторов свидетельствуют о развитии особых отношений между Россией и Ираном:

ориентация грузопотоков из Ирана на российский порт Оля, в том числе не только за счет калмыкского порта Лагань, но и за счет частичной переориентации инвестиций с порта Астрахань);

бурный рост иранско-российского военно-технического сотрудничества (с 70 млн долларов в 1999 году до 300 млн в 2001 году, в пакете предложений иранской стороны лежат заявки общим объемом более 1 млрд долларов);

приглашение российских атомщиков к проекту строительства очередной АЭС (в тендере основными претендентами являются россияне и немцы, окончательная площадка еще не выбрана);

активное лоббирование иранскими дипломатами и торговыми представителями строительства сухопутного канала из Каспия в Персидский залив (канал, помимо всего прочего, позволит Каспийской военной флотилии стать фактором в Заливе);

обе стороны регулярно избегают взаимных обвинений, когда появляются реальные поводы к таковым вокруг раздела Каспия на национальные сектора или по иным принципам; и т.д.

В “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года” говорится о необходимости распределения международных торговых потоков по альтернативным участкам трансконтинентальных коридоров на основе взаимовыгодных межгосударственных соглашений. С целью этого план предлагает создание межгосударственных ассоциаций по организации взаимовыгодного использования следующих 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.

Учитывая все эти обстоятельства, будет разумным и уместным говорить о необходимости выработки совместно с российской стороной согласованной позиции по развитию коридора “Север-Юг”, которая учитывала бы на взаимовыгодных условиях необходимость распределения индийских и иранских грузовых перевозок по Каспию между российскими портами и казахстанским портом Актау. К выработке согласованной казахстанско-российской позиции по каспийскому транзиту следует привлечь ответственные ведомства и организации России, и, прежде всего МПС, АСОПР, ЦСИ ПФО, ЦСИ ЮФО, индийско-российский центр "Партнерство".

Казахстан и Россия имеют тесные экономические связи. Двусторонний товарооборот за 2000 год вырос в два раза и составил более 4 млрд. долларов. На территории Казахстана действуют 237 совместных российско-казахстанских предприятий с общим товарооборотом 144,5 млн. долларов в год. Как отмечал бывший посол Республики Казахстан в России Таир Мансуров, Казахстан и Россия – из тех немногих постсоветских государств, во взаимоотношениях которых практически не осталось неурегулированных проблем. Ко всему этому можно добавить, что эффект от отсутствия неурегулированных вопросов в отношениях между двумя странами усиливается возросшим потенциалом межгосударственных экономических и политических отношений.

С точки зрения определения и развития приоритетных транспортных направлений в грузообороте Россия-Казахстан важным представляется выявление потенциально емких в отношении грузоформирования и грузопотребления российских регионов в сопоставлении со структурой грузов, перевозимых КТЖ (см. выше). Необходимо определиться со структурой российского товарооборота, транспортируемого к месту потребления или формирования железнодорожным транспортом, странами потребления или формирования грузов российского товарооборота, а также с рядом оценочных показателей российских регионов:

-	трудовой потенциал (1);

-	потребительский потенциал(2);

-	производственный потенциал(3);

-	финансовый потенциал(4);

-	природно-ресурсный потенциал(5);

-	объемы прямых иностранных инвестиций(6);

-	объемы капитальных вложений(7);

-	объемы капитальных вложений за период 1996-2000 гг. в сопоставимых ценах масштаба 1998 г. (8);

-	инвестиционный потенциал (9). 

Регионами, отвечающими в максимальной степени вышеназванным требованиям (по данным справочника "Рейтинг инвестиционной привлекательности российских регионов" рейтингового агентства “РА Эксперт”, ежегодно выпускаемого журналом "Эксперт") являются следующие: 

Москва;

Санкт-Петербург;

Московская область;

Свердловская область;

Челябинская область;

Красноярский край;

Нижегородская область;

Самарская область;

Республика Татарстан;

Республика Башкортостан;

Красноярский край;

Ростовская область.

Кроме того, вышеназванные регионы являются крупными транспортными узлами.



Рейтинг российских регионов по отдельным показателям.

Регион�1�2�3�4�5�6�7�8�9��Москва�1�1�1�1�-�1�1�1�1��Санкт-Петербург�3�3�9�3�-�7�7�7�2��Московская область�2�2�6�4�-�5�4�4�3��Свердловская область�7�8�5�8�8�11�-�9�5��Челябинская область�8�-�10�10�-�-�12�14�14��Красноярский край�-�9�4�5�-�-�11�10�6��Нижегородская область�-�-�-�-�-�20�-�15�9��Самарская область�6�-�7�9�-�12�13�11�8��Республика Татарстан�-�6�3�6�-�13�6�5�7��Республика Башкортостан�9�4�8�7�-�-�8�8�12��Краснодарский край,�4�5�-�-�-�-�5�6�10��Ростовская область�5�7�-�-�-�15�14�17�15��

Таким образом, привлекательными с точки зрения потенциала увеличения грузооборота и развития перспективных транспортных направлений можно выделить большую часть регионов Приволжского и Уральского федерального округов, а также выборочно (с разделением по отдельным направлениям и типам грузов) Сибирский и Южный федеральные округа.

Отдельно отметим, что в список перспективных российских регионов вошли регионы, не являющиеся соседними с республикой Казахстан, но имеющие значительный потенциал увеличения объемов внешнеэкономической деятельности в Казахстане и Средней Азии. С целью упорядочивания приоритетности не только российских регионов, но и среднеазиатских государств, поскольку их доля в грузообороте сопоставима друг с другом, для выработки программы действий по каждому из них необходима разработка стратегической программы развития экономического сотрудничества в транспортной сфере "Кёршiлер-Соседи-Neighbours". Соответственно, программы по отдельным среднеазиатским государствам или российским регионам могли бы стать подпрограммами общего плана действий, а вся программа "Кёршiлер-Соседи-Neighbours" координировала участие транспортных подразделений и логистической инфраструктуры Республики Казахстан.

В рамках программы "Кёршiлер-Соседи-Neighbours" представляется необходимым создание Казахстанской Ассоциации приграничного сотрудничества для целей организации и ведения деятельности по экономическому сближению с казахстанским зарубежьем. Таким образом, Министерство транспорта и коммуникаций, став одним из соучредителей Казахстанской Ассоциации приграничного сотрудничества, получит возможность более активно и инициативно участвовать во внешнеэкономической деятельности Республики Казахстан. С другой стороны, в сферу деятельности МТиК станет входить ряд вопросов из сферы межгосударственных отношений, связанных с прямыми контактами с президентами среднеазиатских государств, руководителями крупнейших корпораций и главами российских регионов. В-третьих, МТиК через Казахстанскую Ассоциацию приграничного сотрудничества повысит влияние в вопросах, связанных со своей сферой деятельности и некоторых других, на политическое руководство ЕврАзЭС.

В “Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2010 года” отмечается значение государства в развитии народного хозяйства Республики Казахстан: “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”.

Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан в целях дальнейшего развития независимого внешнеполитического курса государства, выработанного Президентом Республики Казахстан Н.А. Назарбаевым, будет вырабатывать и собственные инициативы по интенсификации развития международного сотрудничества в сфере транспорта как в рамках деятельности международных организаций и развития международных транзитных коридоров, так и в рамках двустороннего международного сотрудничества.

Как подчеркнул в Послании стране и народу “Казахстан-2030: Процветание, безопасность и улучшение благосостояния всех казахстанцев” Президент Республики Казахстан Н.А. Назарбаев, “имея сильную стратегию и целеустремленность, мы сможем успешно преодолеть любые большие препятствия, стоящие на нашем пути”.
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О необходимости разработки новой стратегии развития транзитного потенциала Республики Казахстан.

УТП МТиК. 11.02.2002.
















