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ГОСУДАРСТВЕННОЕ  РЕГУЛИРОВАНИЕ ТРАНЗИТНЫХ  ПЕРЕВОЗОК 
В РК В УСЛОВИЯХ КРИЗИСА

Одним из уроков кризиса стала  переоценка стереотипов, в частности, изменение представления о роли государства в рыночной экономике. До периода рецессии существовало твердое убеждение в том, что в условиях рыночной экономики государство не должно мешать развитию рынка. Сегодня мир признал, что государство и рынок должны сосуществовать, и государство может осуществлять надзор, например, в финансовом секторе и в сфере контроля за качеством строительства дорог, внедрения инновационных технологий, гармонизации казахстанских стандартов с международными стандартами управления транспортом.  Во многих развитых странах субсидируются рыночные сектора экономики, расширено финансирование транспортной инфраструктуры. Считается, что это временная мера, от которой мировое сообщество отойдет, когда кончится кризис. Однако, модели усиления государственного регулирования, как показал мировой кризис, придерживаются многие страны, чтобы стабилизировать  деятельность крупных компаний. Кризис показывает, что идеология исключительного рыночного регулирования не является  незыблемым авторитетом и не дает готовых решений на многие  проблемы  выхода  из кризиса [1].

Перевозочная деятельность АО «НК «Қазақстан темiр жолы»» за 2003 – 2008 гг. по данным МТ и К РК дает возможность провести детальный анализ, выявить тенденции показателей перевозок грузов и сделать новый прогноз на предстоящие годы. Несмотря  на кризисное снижение в сфере реального производства, по прогнозам специалистов, к 2014 году прогнозный объем железнодорожных перевозок в Казахстане должен возрасти на четверть. В период продолжающегося спада в сфере реального производства такой прогноз казался слишком смелым, однако интенсивно развивающаяся экономика потребовала более высоких темпов роста грузовых перевозок – более чем в полтора раза [3]  

Общий объем перевезенных грузов вырос на 32,7 %, причем он практически каждый год превышал показатели предыдущих лет. При этом рост перевозок обеспечивался в отдельных видах сообщений различными темпами. Перевозки во внутреннем сообщении выросли на 28,2 %, ввоз-импорт увеличился в 2,5 раза, что объясняется реализацией антикризисных мер по стабилизации падения и продолжающимся развитием экономики страны, противодействующим снижению темпов потребления сырья, строительных материалов и оборудования. Более чем вдвое  вырос транзит ввиду активизации торгово-экономических связей между Россией и государствами Центральной Азии, а также между Китаем, Россией и теми же странами.


Еще один аспект анализа – это изменение доли перевозки в отдельных видах сообщения в общем объеме. Это, в первую очередь, рост доли транзита с 3,5 % до 5,2 %. Можно предположить, что в перспективе сохранятся высокие темпы роста перевозок в транзитном сообщении, как в абсолютных показателях, так и в относительной доле от общего объема. За прошедшие пять лет снизилась доля перевозок грузов во внутреннем сообщении, но это снижение не было устойчиво ровным по годам. По-видимому, из-за более высоких темпов роста перевозок грузов в международном и транзитном сообщениях относительно небольшое снижение будет сохраняться и в будущем. Неоднозначными были показатели вывоза груза за пределы страны  в середине анализируемого периода. Так, в 2005 году наблюдался значительный спад – резко уменьшился вывоз окатышей с Соколовско-Сарбайского горно-производственного объединения на Магнитогорский комбинат. Это дает основание  прогнозировать, что вывоз нефти, зерна, рудного концентрата, угля и других традиционных статей экспорта будет ежегодно расти достаточно высокими темпами [3]. 


Можно предположить, что экономика страны преодолеет затруднения в строительстве и выйдет из рецессии уже в ближайшие годы. Она начнет вновь обеспечивать потребление традиционной продукции для расширения реального производства, а доля ввоза груза будет возрастать в общем объеме перевозок. 


В целом коэффициент грузооборота (отношение  грузооборота и количества перевезенных грузов,  как в целом, так и по отдельным видам) активно  рос в первые годы, начиная с 2003 года, но за три последних года с 2007 по 2009гг. имел практически неизменную величину  – 0,77. То есть каждая перевезенная тонна грузов давала грузооборот в 770 тарифных тонно-километров. В перспективе темпы роста грузооборота будут выше, чем показатели объема перевезенных грузов, что объясняется различным значением коэффициента грузооборота для различных видов сообщений.


Во внутреннем сообщении, разделив в каждом анализируемом году грузооборот на количество перевезенных грузов, мы получим примерную цифру – 0,6. Это значит, что тонна груза дает примерно 600 тарифных тонно-километров. Для общего анализа цифру 0,6 можно принять за устойчивый и сложившийся коэффициент грузооборота во внутреннем сообщении и на перспективу. Такие устойчивые значения имеют коэффициент грузооборота по ввозу-импорту грузов – здесь его можно принять вполне обоснованно за 1,0, а по транзитным перевозкам за 1,7 с такой же определенностью. Как видим, перевозка одной тонны в транзитном сообщении дает почти в три раза больше грузооборота, чем тонна груза во внутреннем сообщении. А если приять во внимание, что тариф на международные перевозки (МТТ) значительно выше, чем внутренний, то понятно, что транзит выгоднее максимально развивать, что и делают железнодорожники во всем мире [4]. 


К сожалению, весь период с 1990 по 2002 годы кризисная ситуация в экономике Казахстана и других стран бывшего постсоветского пространства, разрыв торгово-экономических и кооперационных связей между предприятиями вели к интенсивному ежегодному снижению объемов перевозок железнодорожным транспортом. Начиная с 2003 года наметился устойчивый рост перевозочной деятельности АО «НК «Қазақстан темiр жолы» и  на основе использования экспертных методов прогноза, ежегодного мониторинга  предложены перспективные показатели развития железнодорожного транспорта - таблица 1 [2].

Таблица 1. Прогнозные  показатели перевозок грузов в целом и по видам сообщения (млн. тонн)

	Виды сообщения / годы
	2007 г.
	2008 г.
	2011 г. 
	2014 г. 
	2017 г. 
	2020 г.

	Грузооборот всего:
	260,6
	276,9
	315,1
	350
	380
	400

	рост (в  %)
	100
	106
	121
	134
	146
	153

	Во внутреннем сообщении
	140,3
	146,2
	161
	177
	192
	200

	рост (в  %) 
	100
	104,2
	114,7
	126,2
	136,8
	142

	Вывоз-экспорт грузов
	84,8
	90,0
	101,0
	108,0
	114,0
	119,0

	рост (в  %) 
	100
	106,1
	119,1
	127,4
	134,4
	140

	Ввоз-импорт грузов 
	22,3
	24,0
	29,5
	34,5
	38,0
	41,0

	рост (в  %) 
	100
	107,6
	132,3
	154,7
	170,4
	184

	Транзит грузов 
	13,2
	16,8
	23,5
	30,5
	36,0
	40,0

	рост (в  %) 
	100
	127,3
	178,0
	231,1
	272,7
	303


Как видно из таблицы 1, общий рост объемов перевозок ожидается весьма высокий. За 10 лет ожидается рост на 46 %, а за весь прогнозируемый период (с 2007 по 2020 гг.) - на 53%. Освоение предстоящих объемов перевозок, обеспечение экономики страны и реального производства таким объемом перемещения грузов  потребуют огромного напряжения сил и средств, подвижного состава и технических средств.  По нашему предположению, наиболее высокими темпами вырастут транзитные перевозки – в три раза за прогнозируемый период. При этом доля транзитных перевозок в тоннаже от общего объема грузов возрастет в два раза с 5,2% до 10%. Это и станет показателем эффективности использования транзитного потенциала железных дорог Казахстана. 


Также высокими темпами будет расти импорт – ввоз грузов – на 184%, в тоннаже этот прирост составит около 20 млн. тонн, экспорт – вывоз грузов примерно 35 млн. тонн, в процентном отношении рост составит около 40%. Более низкие темпы роста вывоза грузов объясняются тем, что должна быть пересмотрена политика, направленная на углубление производственного передела, повышение ценности перевозимого груза за счет внутренней обработки сырья и увеличения доли готовой продукции. Это вывоз концентрата вместо руды, муки вместо зерна, нефтепродуктов, обогащенного угля и кокса и т.д.


Во внутреннем сообщении рост перевозок составит чуть больше 40%, но, учитывая его значительный объем, прирост должен составить около 60 млн. тонн. Соответственно должна снизиться и доля в общем объеме перевозок – с 53,8% в 2007 году до 50% в 2020 году. Естественно, все эти прогнозные данные выведены на основе экспертных оценок. По видимому, реальной оценкой этих прогнозов будут итоги работы в текущем и предстоящих годах. Первую серьезную оценку можно сделать в 2012 году. По прогнозным оценкам МТ и К РК предстоящего объема перевозок на основе анализа показателей работы в 2003-2008 годах и коэффициентов грузооборота, позволяют предположить следующее (таблица 2) [2].
Таблица 2.  Прогноз тарифного грузооборота  по видам сообщения (млрд. тонно-километров)
	Виды сообщения / годы
	2007 г. 
	2008 г.
	2011 г. 
	2014 г. 
	2017 г. 
	2020 г. 

	Грузооборот всего:
	200,8
	219,7
	253,8
	286,5
	313,6
	332,4

	рост в % 
	100
	109
	126
	143
	156
	166

	Во внутреннем сообщении
	79,4
	87,7
	96,4
	106,2
	115,2
	120

	рост в % 
	100
	110
	121
	134
	145
	151

	Вывоз-экспорт грузов
	74,6
	78,3
	87,9
	94,0
	99,2
	103,5

	рост в % 
	100
	105
	118
	126
	133
	139

	Ввоз импорт грузов 
	24,2
	25,2
	29,5
	34,5
	38,0
	41,0

	рост в % 
	100
	104
	122
	142
	157
	170

	Транзит грузов 
	22,6
	28,6
	39,9
	51,8
	61,2
	68

	рост в % 
	100
	126
	176
	229
	270
	300


Для расчета грузооборота по видам сообщения взяты следующие коэффициенты: во внутреннем сообщении – 0,60, вывоз – экспорт – 0,87, ввоз – импорт – 1,0, транзит – 1,7. 

Именно эти коэффициенты предопределили несколько моментов в сделанном прогнозе:

- темп роста грузооборота в предстоящий период будет несколько выше, чем рост общего объема перевозок;

- грузооборот от транзитных перевозок вырастет в три раза, и его доля составит 20% против 11,2% в 2007 году;

- снизится доля грузооборота во внутреннем сообщении с 40% до 36% и рост его будет ниже общего показателя.

Коэффициент общего грузооборота возрастет с 0,77 в 2007 году до 0,83 в 2020 году, и на одну тонну перевезенного груза будет приходиться на 60 тыс. тонн грузооборота больше.

В 2003-2008 годах наблюдался повсеместный и достаточно высокий темп роста перевозок грузов. На распределение и направление грузопотока и, естественно, рост грузооборота оказали влияние ввод в эксплуатацию новых железнодорожных линий Аксу – Дегелен и Хромтау – Алтынсарино, которые позволили часть грузопотока ранее перевозимого по железным дорогам России направить по внутренней казахстанской сети. 
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ТҮЙІН

Бұл мақалада кризис жағдайындағы Қазақстан Республикасындағы транзиттік тасымалдаулардың  мемлекеттік реттеу шаралары мен болашағы қарастырылған.

В статье рассмотрены основные меры по государственному регулированию транзитных перевозок в Республике Казахстан  в условиях кризиса и их перспективы.

The article describes the basic measures of state regulation of transit in the Republic of Kazakhstan in crisis and their prospects.

