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ВВЕДЕНИЕ

Транспортно-логистический комплекс (ТЛК) - один из ключевых отраслей экономики, влияющих на национальный доход, соответственно, и на благосостояние общества. Эффективный транспорт способствует не только ускорению производственных процессов и укреплению межрегиональных связей, но и пополнению государственного бюджета.
Мировой опыт показывает, что динамичный рост национальной экономики приводит к значительному росту объемов грузовых потоков как на внутренних, так и на международных направлениях. Прирост промышленного производства на 1% вызывает прирост объемов перевозок на 1,5-1,7% [1]. При слабом развитии транспортной инфраструктуры производительность и эффективность ТЛК снижается, сдерживая социально-экономическое развитие страны и её регионов. Развитие ТЛК оказывает мультипликативный эффект на экономику, способствует росту внутренней и внешней торговли.

Долгосрочное устойчивое развитие ТЛК имеет важное стратегическое значение для Казахстана, занимающего девятое место в мире по размеру территории. Выгодное геоэкономическое расположение Казахстана создает благоприятные возможности для получения экономических бонусов благодаря развитию международных транзитных перевозок грузов и пассажиров. Главное преимущество заключается в сокращении времени на транзитные перевозки грузов и пассажиров между Европой и Китаем в два раза по сравнению с морским путем и до тысячи километров по сравнению с транзитом по территории России [2].

В ТЛК осуществляется целенаправленная работа по реализации задач, поставленных Правительством Казахстана. К ним относятся повышение качества транспортно-логистических услуг до мирового уровня, расширение доступности глобальных путей сообщения для казахстанского экспорта, увеличение международного транзита грузов и пассажиров через территорию страны, сокращение транспортных расходов и повышение конкурентоспособности страны на мировом рынке.
Настоящее исследование является вкладом Союза транспортников Казахстана «KAZLOGISTICS» в разработку государственных политик, стратегий и программ развития транспортной отрасли Казахстана.

Цель и задачи проекта

Цель: Разработка путей и механизмов развития ТЛК и его отдельных отраслей (авиационного, автомобильного, железнодорожного, водного транспорта, транспортной логистики) на основе анализа статистики, прогноза, внутренних и внешних факторов.

Задача 1: Исследование и ретроспективный анализ состояния ТЛК и его отдельных отраслей (железнодорожного, автомобильного, авиационного, водного транспорта, транспортной логистики), анализ внутренних и внешних факторов.

Задача 2: Описание ключевых современных вызовов и возможностей развития ТЛК и его отдельных отраслей, выявление потенциальных рисков, в том числе связанных с конкуренцией на мировых рынках транспортных услуг.

Задача 3: Разработка путей и механизмов развития ТЛК и его отдельных отраслей (авиационного, автомобильного, железнодорожного, водного транспорта, транспортной логистики) на основе анализа статистики, прогноза, внутренних и внешних факторов.

Задача 4: Описание перспектив развития ТЛК и его отдельных отраслей.

Задача 5: Определение системы мер государственного регулирования и поддержки ТЛК, в том числе отдельных отраслей (авиационного, автомобильного, железнодорожного, водного транспорта, транспортной логистики).

Объектом проекта служат механизмы, способы и средства развития ТЛК и его отдельных отраслей.

Предмет проекта – комплексное развитие транспортной отрасли Республики Казахстан на перспективу до 2030 года.

Краткое описание области реализации проекта. Данное исследование направлено на формирование позиции Союза транспортников Казахстана «KAZLOGISTICS» по вопросам развития ТЛК на перспективу до 2030 г.
Результаты исследования обеспечат:
- разработку механизмов, способов и средств развития ТЛК с учетом интересов предпринимательства;
- создание благоприятных условий для конкуренции;
- совершенствование нормативной правовой базы регулирования ТЛК и отдельных видов транспорта.
Отчет об итогах работы будет внесен в Министерство индустрии и инфраструктурного развития, Министерство национальной экономики Республики Казахстан и другие заинтересованные центральные и местные государственные органы, регулирующие развитие транспортной отрасли.
Методология исследования и методы реализации проекта: индукция и дедукция, наблюдение, обобщение, структурирование информации, систематизация информации, факторный анализ, прогнозирование, планирование, комплексный анализ, статистический анализ, ретроспективный анализ, SWOT-анализ, опрос, бенчмаркинг, экспертиза, диагностика, управление рисками, экономический анализ, структурный анализ, сегментирование рынка.
Ожидаемые результаты от реализации проекта:

1.
Результаты анализа ТЛК и его отраслей (авиационного, автомобильного, железнодорожного и водного транспорта, транспортной логистики):

-
анализ текущей ситуации в Казахстане, внутренних и внешних факторов;

-
анализ механизмов управления отдельными видами транспорта (блок-схемы);

-
анализ и прогноз развития ТЛК и его отдельных отраслей (железнодорожного, автомобильного, авиационного, водного транспорта, транспортной логистики) по следующим аспектам:

1) по грузовым и пассажирским перевозкам;

2) по направлениям перевозок (внутренние, экспорт, импорт, транзит);

3) по нормативным правовым актам;

-
опрос участников отраслей (трудности, проблемы);

-
международный опыт (лучшие практики);

-
вызовы и возможности развития, выявление рисков;

-
выводы и рекомендации.

2.
Обсуждение с бизнесом (инвесторы, перевозчики) и государственными органами результатов исследования.

3.
Перспективы развития видов транспорта и ТЛК в целом на долгосрочную перспективу до 2030 г.

4.
Перечень мер государственного регулирования и поддержки ТЛК, в том числе его отдельных отраслей.

6.
Статья, опубликованная в отраслевом профессиональном журнале.

Настоящий проект выполняется за счет целевого финансирования Корпоративного Фонда «KAZLOGISTICS».

Методология анализа (ретроспективный анализ, факторный анализ, статистический анализ, SWOT-анализ).

Согласно Общему классификатору видов экономической деятельности Республики Казахстан (ОКЭД) от 1 января 2009 г., транспортная отрасль состоит из следующих компонентов:

• сухопутный транспорт и транспортирование по трубопроводам:

- транспортировка грузов и пассажирские перевозки на автомобилях;

- транспортировка грузов и пассажирские перевозки по железной дороге; 

- транспортировка грузов по трубопроводам. 

• водный транспорт: 

- грузовые и пассажирские перевозки на морском и прибрежном транспорте;

- грузовые пассажирские перевозки на речном транспорте;

• воздушный транспорт: 

- грузовые и пассажирские перевозки по воздуху; 

- грузовые и пассажирские перевозки в космическом пространстве;

• складское хозяйство и вспомогательная транспортная деятельность: 

- складирование и хранение груза;

- вспомогательные виды деятельности при транспортировке (погрузочно-разгрузочные работы до или после транспортировки, или между транспортными сегментами, эксплуатация и техобслуживание всех транспортных средств);

• почтовая и курьерская деятельность: 

- почтовые услуги в соответствии с обязательствами по предоставлению услуг в зоне всеобщего охвата; 

- прочая почтовая и курьерская деятельность [3].

На основе ОКЭД построена национальная статистика транспортной отрасли в целом и отдельных видов транспорта.

Согласно позиции Союза транспортников Казахстана «KAZLOGISTICS» (СТК), железнодорожный, автомобильный, авиационный, водный транспорт, а также транспортная логистика представляют собой отдельные отрасли, которые в совокупности составляют транспортно-логистический комплекс (или транспортную систему Казахстана).
В настоящем исследовании используются термины транспортно-логистический комплекс и транспортная система, как взаимозаменяющие определения. Данные термины определяют целостную совокупность таких отраслей, как железнодорожный, автомобильный, авиационный, водный транспорт, транспортная логистика. В рамках ТЛК каждая отрасль выполняет свои задачи и функции в соответствии с технико-экономическим потенциалом, а вместе образуют совокупность средств и путей сообщений, различных технических устройств и сооружений, обеспечивающих развитие отраслей экономики и регионов страны.

В ходе исследования использованы следующие методы анализа:

⦁ статистический анализ.

⦁ ретроспективный анализ (разгосударствление и приватизация, формирование рынка транспортных услуг, формирование международных транспортных коридоров, интеграционные процессы в рамках СНГ, ТС, ЕврАзЭС и ЕАЭС, китайская инициатива «Один пояс – один путь»);

⦁ SWOT – анализ.
Политические, экономические и социальные реформы, проведенные за годы независимости Казахстана, и расширение торгово-экономического сотрудничества с зарубежными странами привели к опережающему развитию горнодобывающей промышленности в сравнении с другими отраслями экономики. Объем международных транзитных перевозок грузов увеличился в несколько раз. Возрастает также обратная загрузка железнодорожного транспорта из Европы, достигшая 60% по итогам 2018 г., как ключевого фактора повышения эффективности транзитных перевозок.
1. РЕТРОСПЕКТИВНЫЙ анализ транспортно-ЛОГИСТИЧЕСКОГО КОМПЛЕКСА КАЗАХСТАНА И ЕГО отраслЕЙ
1.1. Общие характеристики транспортно-логистического комплекса
Транспортная система - одна из ключевых отраслей, влияющих на экономический потенциал страны. Эффективная транспортная инфраструктура не только ускоряет торгово-экономические связи между предприятиями, регионами и странами, но и позволяет пополнять государственную казну. Из выгодного географического месторасположения страна может извлекать дополнительные экономические бонусы за счет транзитных перевозок грузов и пассажиров.
На долю транспортной отрасли по итогам 2018 г. приходится 8,3% валового внутреннего продукта (ВВП) Казахстана. К основным социально-экономическим показателям, характеризующим результативность деятельности ТЛК, относятся количество перевезенных пассажиров, объемы пассажирооборота, перевозок грузов, грузооборота. За период 1991 - 2018 гг. количество пассажиров, перевезенных транспортом, выросло в 6,4 раза, достигнув 23 013,0 млн. человек по итогам 2018 г., объем пассажирооборота увеличился в 4,1 раза, достигнув 281 484,1 млн. пкм, объем перевозок грузов – на 63,3%, достигнув 4 103,8 млн. тонн, объем грузооборота – на 39,4%, достигнув 609,5 млн. ткм [4].
Транспортная система занимает четвертое место по энергопотреблению первичных ресурсов. Доля транспортной отрасли в общем объеме энергопотребления страны колеблется в пределах 10-20%. Цель состоит в снижении энергоемкости ВВП на 25% к 2020 г. от уровня 2008 г. Благодаря проведенным мероприятиям постепенно улучшается энергоэффективность транспорта, обновляется основной фонд транспортных средств.
ТЛК Казахстана интегрирован в международные транспортные коридоры. По территории Казахстана проходят 5 из 13 международных железнодорожных коридоров, определенных Организацией сотрудничества железных дорог (ОСЖД) (рис. 1). В частности, к ним относятся:

⦁
Северный коридор ТАЖМ, используемый для контейнерных перевозок в направлении Китай – Россия – Европа;

⦁
Южный коридор ТАЖМ: Юго-Восточная Европа - Китай и Юго-Восточная Азия через Турцию, Иран, страны Центральной Азии;

⦁
Север – Юг (Санкт-Петербург – Актау – Амирабад – Бандар - Аббас), с 2013 г. действует железнодорожная линия между Казахстаном и Туркменистаном, с 2014 г. линия между Туркменистаном и Ираном;

⦁
ТРАСЕКА: Восточная Европа - Центральная Азия через Черное море, Кавказ и Каспийское море (на участке Достык – Алматы - Актау). На его основе создан Транскаспийский международный транспортный маршрут (ТМТМ), по которому грузы из Китая и стран Тихоокеанского региона доставляются через Каспийское море, Кавказ, Черное море, Украину в Европу.

На Западе они увязаны с маршрутами европейских транспортных коридоров, на Востоке – с маршрутами Трансазиатской железнодорожной магистрали (ТАЖМ), связывающей Казахстан с регионами высокой экономической активности (Восточный и Юго-Восточный Китай, Корейский полуостров, страны Центральной Азии и Персидского залива).
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Рисунок 1. Трансазиатские железные дороги, проходящие по территории Казахстана
По решению Межгосударственного совета ЕАЭС от 28 сентября 2012 г. №605 в Перечень транспортных маршрутов ЕАЭС включены четыре транспортных направления для автомобильного и железнодорожного транспорта:
⦁ «Север – Юг» по маршруту граница РФ с Финляндией – Санкт-Петербург – Москва – Волгоград – порты РФ и Казахстана на Каспии;
⦁ «Юг – Запад» по маршруту Нижний Пяндж – Курган-тюбе – Душанбе – Джиргиталь – Карамык – Ош – Бишкек – Шымкент – порт Атырау – порт Астрахань – Волгоград – порты РФ на Черном море;
⦁ «Запад – Восток» по маршруту граница Беларуси с Польшей – Минск – Москва – Нижний Новгород – Екатеринбург – Омск – Новосибирск – Тайшет – Забайкальск/морские порты Приморского края (без участия транспортной отрасли Казахстана);
⦁ «Азия – Европа» по маршруту граница с КНР – Хоргос / Достык / Торугарт – Алматы – Шымкент – Кызыл-Орда – Актобе – Самара – Москва – Минск – Брест (порт Калининград).

Кроме направлений, участвующих в формировании трансконтинентальных транспортных перевозок существует Центральный коридор ТАЖМ, имеющий важное значение для региональных транзитных перевозок по направлению Сарыагаш - Арысь - Кандагач - Озинки.

Важную роль в развитии международных транзитных перевозок по территории Казахстана выполняет автомобильный транспорт. Национальные автодороги интегрированы в европейскую и азиатскую сети автодорог. Большим потенциалом для роста транзитных перевозок автотранспортом обладает введенный в эксплуатацию международный транзитный автомобильный коридор «Западная Европа – Западный Китай». Государственные инвестиции, вложенные в строительство и реконструкцию автодорог, позволили в короткие сроки увеличить транзитный поток через Казахстан, восстановить международные направления по шести транспортным коридорам протяженностью 8,3 тыс. км.
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Рисунок 2. Международные автомобильные маршруты,
проходящие по территории Казахстана
Над территорией Казахстана проходят 90 воздушных трасс общей протяженностью 83 876 км, из них 87 международных трасс (96,7% к общему итогу) протяженностью 82 561 км (98,4%), три внутренние трассы (3,3%) протяженностью 1 315 км (1,6%). Казахстан имеет 73 воздушных коридора на границах с сопредельными государствами, в т.ч. с Россией и Узбекистаном – по 30 коридоров, с Кыргызстаном – 6, с Азербайджаном – 3, с Китаем и Туркменистаном – по 2 коридора. 80% транзитных воздушных перевозок иностранных авиакомпаний над территорией Казахстана проходят по 18 маршрутам, соединяющим Европу с Юго-Восточной Азией, маршрутам с выходом на кроссполярные маршруты Азии (ОАЭ, Индия) в США и Канаду, а также по маршрутам между Южной Азией (Ближним Востоком) и Европой. Одними из перспективных направлений транзитных потоков через Казахстан являются трансконтинентальные полеты из США и Канады в Индию, ОАЭ, Пакистан, Таиланд, Сингапур по кроссполярным маршрутам. Полёты регулярно выполняют авиакомпании из ОАЭ, Индии, Пакистана и США. Транзит грузовых и пассажирских перевозок авиационным транспортом между Европой и Азией имеет большие перспективы, учитывая, что большинство аэропортов в Казахстане загружены полностью, а пропускная способность национальной аэронавигационной системы имеет более чем пятикратный запас.
Несмотря на то, что протяжённость водных путей Казахстана, открытых для судоходства, составляет 3982 км, потенциал водного транспорта для международных транспортных перевозок в настоящее время используется ограниченно, что во многом обусловлено природно-климатическими условиями и географией водных путей, годных для судоходства по рекам, озерам и водохранилищам. Единственным незамерзающим морским портом Казахстана и стратегическим пунктом на международных водных маршрутах является порт Актау. Прохождение через территорию Мангистауской области двух международно-транспортных коридоров (Север – Юг, ТРАСЕКА) и наличие международного морского порта Актау создают предпосылки для реализации транзитного потенциала с участием водного транспорта. Наряду с поддержкой крупнейших нефтегазовых проектов на Каспийском шельфе важную роль для ТЛК Казахстана приобретает развитие морских портов Актау, Баутино, Курык и Сартас, национального флота и сервисной инфраструктуры в увязке с государственными, отраслевыми и региональными программами.
Выводы. В Казахстане сложился собственный транспортно-логистический комплекс, играющий важную роль в развитии национальной экономики и торгово-экономических отношений с зарубежными странами. На транспортно-логистические услуги приходится 8,3% ВВП Казахстана. Главным преимуществом ТЛК Казахстана на современном этапе развития является его встроенность в международные транспортные коридоры по таким видам транспорта, как железнодорожный, автомобильный, авиационный, водный. Географически располагаясь между двумя из трёх полюсов мировой экономики (с одной стороны, Европейский Союз, с другой стороны, растущий Китай, обладающий второй экономикой мира) транзитные перевозки через Казахстан уменьшаются в два раза по сравнению с морским путем и до тысячи километров по сравнению с транзитом по территории России.
1.2. Факторный анализ развития транспортно-логистического комплекса

На современное развитие ТЛК влияют как внутренние, так и внешние факторы.

Проведенный анализ показал, что можно выделить пять основных внутренних факторов:
- государственное управление (нормативная правовая база, организационная структура) тарифы, требования (экологические), запреты, ограничения (лицензирование));

- спрос отраслей национальной экономики на грузовые перевозки;

- спрос населения на услуги пассажирских перевозок; 
- состояние рынка факторов и ресурсов: кадры, наука и технологии; инвестиции; 

- состояние отрасли: техническое состояние (стандарты и технические регламенты); конкуренция на рынках транспортных услуг. 
***
Уполномоченным государственным органом Республики Казахстан, осуществляющим руководство в сферах железнодорожного, автомобильного, внутреннего водного транспорта, торгового мореплавания, в области использования воздушного пространства, деятельности гражданской и экспериментальной авиации, естественных монополий в области услуг аэронавигации и аэропортов и на общественно-значимых рынках в области услуг аэропортов и автодорог является Министерство индустрии и инфраструктурного развития (МИИР) [5].
Для руководства транспортной отраслью МИИР имеет в своём составе такие ведомства, как Комитет транспорта, Комитет гражданской авиации, Комитет автомобильных дорог
Кроме профильного министерства, регулирование в транспортной отрасли осуществляют Комитет государственных доходов Министерства финансов в части налогового и таможенного регулирования, Комитет по регулированию естественных монополий, защиты конкуренции и прав потребителей Министерства национальной экономики в части тарифного регулирования, конкуренции и прав потребителей.

Вместе с тем, крупные игроки транспортной отрасли (КТЖ, Эйр Астана, Казмортранс и др.) входят в состав АО «Фонд национального благосостояния «Самрук-Казына», что фактически разрывает управляемость всей отраслью.

Государственное регулирование транспортной отрасли опирается на нормативную правовую базу, стратегии и программы. Законодательно установленные нормы и правила, регулирующие рынок транспортных услуг, делятся на требования, ограничения, квоты, разрешения (например, для международных перевозок), конкурсы на осуществление пассажирских перевозок и другие меры, направленные на развитие ТЛК.

Транспортная политика Казахстана определяется на основе таких документов, как Стратегия «Казахстан 2050» [6], Стратегический план развития Республики Казахстан до 2025 года [7], Государственная программа инфраструктурного развития «Нұрлы жол» на 2015-2019 годы [8], План нации - 100 шагов по реализации пяти институциональных реформ [9], Государственная программа индустриально-инновационного развития Республики Казахстан на 2015-2019 годы [10], Государственная программа «Цифровой Казахстан» на 2017-2020 годы [11], Законом Республики Казахстан «О транспорте в Республике Казахстан» [12], законодательными и нормативно-правовыми актами по отдельным видам транспорта.

Реальный сектор экономики и услуги транспорта взаимно влияют друг на друга. Устойчивое развитие национальной экономики генерирует спрос на услуги транспорта и, наоборот, чем выше способность транспортной отрасли оказывать разнообразные и качественные услуги по перевозкам грузов и пассажиров, тем более благоприятнее условия появляются для развития национальной экономики и расширения экономических связей с зарубежными странами.

Одним из причин неравномерного развития регионов Казахстана является слабое развитие транспорта как связующего элемента национальной экономики, обеспечивающего грузовые и пассажирские перевозки, а также распределение товаров на внутреннем рынке. Это важнейший системный фактор, предопределяющий темпы и качество развития внутренних экономических связей между городами и регионами страны.
С обретением государственной независимости удалось снять проблему железнодорожных транспортных сообщений между отдельными регионами, вызванную необходимостью пересечения государственных границ с Россией и прохождения пограничного досмотра грузов и пассажиров как на территории Казахстана, так и на территории соседней страны.
За прошедшее время в Казахстане построены и введены в эксплуатацию три участка железнодорожных путей. Линия «Аксу – Конечная» протяженностью 184 км, возведенная за 2,5 года в июне 2001 года, соединила север страны с востоком. Железнодорожный участок «Хромтау — Алтынсарино» протяженностью 402,5 км, построенный 18 октября 2003 года, соединил север с западом. Железнодорожная линия «станция Шар - Усть-Каменогорск» протяженностью 153 км, строительство которой завершено 9 октября 2008 года, избавило от необходимости дважды пересекать границу с РФ в Восточном Казахстане.

***

В настоящее время существуют два мощных внешних факторов: ЕАЭС и китайская инициатива «Один пояс – один путь».

Государства-члены ЕАЭС самостоятельно разрабатывают и реализуют национальную транспортную политику, в том числе принимают национальные программы развития транспорта и иные меры по реализации транспортной политики. Более того, государства-члены ЕАЭС проводят скоординированную (согласованную) транспортную политику, направленную на последовательное и поэтапное формирование единого транспортного пространства на принципах конкуренции, открытости, безопасности, надежности, доступности и экологичности и создание общего рынка транспортных услуг, где создаются равные (паритетные) условия оказания транспортных услуг с учетом особенностей, предусмотренных Договором о ЕАЭС.
На управление ТЛК Казахстана влияют надгосударственные институты, созданные в рамках ЕАЭС. По Договору о ЕАЭС [13] Правительство Казахстана обязано учитывать положения Основных направлений и этапов реализации скоординированной (согласованной) транспортной политики государств-членов ЕАЭС [14]. Кроме того, каждый вид транспорта, действующий в Казахстане, регулируется международными организациями. Так, железнодорожный транспорт регулируется FIАТА, ОСЖД и ЦСЖТ, автомобильный транспорт (международные перевозки) – IRU, гражданская авиация – ICAO, водный транспорт – IMO.

Основные направления и этапы реализации скоординированной (согласованной) транспортной политики государств – членов ЕАЭС [14] определяют условия и этапы формирования и развития единого транспортного пространства и общего рынка транспортных услуг ЕАЭС в сферах железнодорожного, автомобильного, воздушного, водного транспорта с учетом различий международного правового регулирования, технологических особенностей различных видов транспорта и состояния транспортной инфраструктуры. В целях реализации Основных направлений Евразийской экономической комиссией (ЕЭК) утверждены Планы-мероприятий (Дорожные карты) по всем видам транспорта.

***

Важным фактором развития транспортной отрасли Казахстана является динамично растущая экономика Китая. Одним из основных партнеров Китая в торгово-экономических отношениях является ЕС. КНР заинтересована в расширении масштабов международных перевозок товаров в Европу и обратно. Одна треть транспортного маршрута между Китаем и Европой проходит через Казахстан и по мере реализации китайской инициативы «Один пояс – один путь» открываются новые возможности для ТЛК Казахстана. Ввод в эксплуатацию новых транспортных маршрутов в рамках этой инициативы может привести к росту транзитных перевозок и соответственно доходов от транзита грузов и пассажиров для Казахстана. Так, в 2018 г. через Казахстан перевезено более 19 млн. тонн груза всеми видами транспорта, показав рост в 6% по сравнению с предыдущим годом. При этом на 40% увеличился объем перевозки грузов в направлении Китай–Европа, на 80% – в направлении Европа–Китай. Китай стремится к расширению взаимной открытости со странами, расположенными вдоль «Одного пояса - одного пути» для совместного развития и формирования глобальной экономики открытого типа. В результате с участием многих стран, включая Казахстан, формируется «Экономический пояс Шелкового пути» (ЭПШП).

***

При оценке перспектив развития ТЛК Казахстана необходимо учитывать международные соглашения. В частности, решения Координационного комитета по развитию Транскаспийского международного транспортного маршрута (ТМТМ), созданного в 2014 г. железнодорожными администрациями и морскими портами Казахстана, Азербайджана и Грузии. В настоящее время членами ТМТМ являются также железнодорожные администрации Украины, Польши, Турции и Литвы, а также морские порты Украины и Румынии. В декабре 2016 г. принято решение о создании Международной ассоциации «ТМТМ».
Выводы. Среди выделенных пяти основных внутренних факторов, влияющих на развитие ТЛК Казахстана, следует отметить, что в стране сформирована необходимая нормативная правовая база для регулирования транспортной отрасли, но имеются проблемы с организационной структурой управления, которая характеризуются ведомственной раздробленностью и отсутствием комплексного, системного подхода к развитию ТЛК. Спрос отраслей национальной экономики на грузовые перевозки и спрос населения на услуги пассажирских перевозок сохраняется вне зависимости от текущей конъюнктуры экономической ситуации в Казахстане и мировой экономике. Для развития ТЛК Казахстана важно учитывать состояние рынка факторов и ресурсов (кадры, наука и технологии; инвестиции), а также состояние отраслей, входящих в состав ТЛК, их техническое состояние (стандарты и технические регламенты), уровень конкуренции на рынках транспортных услуг. На развитие ТЛК Казахстана влияют два мощных внешних факторов: ЕАЭС и китайская инициатива «Один пояс – один путь», которые определяют перспективы международных транспортных перевозок, осуществляемых по территории Казахстана.
1.3. Статистический анализ развития транспортно-логистического комплекса

ТЛК по итогам 2018 г. обеспечил 8,3% ВВП Казахстана. По данным Комитета по статистике МНЭ, ВВП Казахстана методом производства составил порядка 58,8 трлн. тенге. К основным показателям, характеризующим работу транспорта, относятся объем перевозок грузов, объем перевозок пассажиров, грузооборот и пассажирооборот (табл. 1.)

Таблица 1. Объемы перевозок грузов по видам транспорта, тыс. тонн багажа

	Вид транспорта
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Транспорт (всего)
	2104254,1
	2430077,7
	2964963,5
	3221626,4
	3497918,5

	Железнодорожный
	247414,4
	265663,2
	277150,0
	290873,7
	289349,5

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	1687333,5
	1917612,0
	2475481,9
	2718113,1
	2982660,8

	Трубопроводный
	165029,5
	186992,2
	206663,3
	207982,2
	220807,0

	Воздушный
	21,3
	29,2
	29,4
	19,6
	24,0

	Внутренний водный
	900,9
	1119,2
	1082,0
	1273,5
	1092,7

	Морской
	3554,6
	4655,0
	4557,0
	4048,3
	3984,5


	Вид транспорта
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Транспорт (всего)
	3627931,8
	3728592,2
	3722634,7
	3916211,1
	4103647,5

	Железнодорожный
	273399,6
	335141,2
	332268,1
	378803,1
	397710,8

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	3128501,3
	3174292,3
	3181102,3
	3300818,9
	3422276,9

	Трубопроводный
	221086,4
	215448,7
	205445,1
	232814,6
	280763,4

	Воздушный
	19,6
	17,0
	18,1
	22,4
	29,1

	Внутренний водный
	1294,6
	1216,5
	1188,6
	1649,4
	1037,8

	Морской
	3630,2
	2476,6
	2612,5
	2102,6
	1829,5
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По итогам 2018 г. всеми видами транспорта перевезено 4,1 млрд. тонн груза, что почти в два раза больше, чем 2008 г. За 2014-2018 гг. объемы грузовых перевозок выросли на 13,1%. В общем объеме перевозок лидирует автотранспорт. На протяжении пяти лет он обеспечивал более 80% общего объема перевозок грузов, обслуживая почти все отрасли экономики страны. Ежегодное увеличение объемов и удельного веса перевозок автотранспортом отражает высокий потенциал данного вида транспорта. За рассматриваемый период в два раза сократился объем перевозок морским транспортом. Основная причина - переориентация на транспортировку нефти трубопроводным транспортом.

Таблица 2. Грузооборот по видам транспорта, млн. т км

	Вид транспорта
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Транспорт (всего)
	336807,0
	381024,8
	444363,0
	475278,0
	493226.5

	Железнодорожный
	194918,6
	210713,3
	219739,8
	232939,6
	229142,2

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	66235,5
	80219,6
	121034,9
	132265,3
	145202,6

	Трубопроводный
	74125,0
	86863,0
	100231,1
	107203,6
	116076,9

	Воздушный
	68,0
	94,0
	89,1
	54,9
	63,2

	Внутренний водный
	56,9
	79,4
	78,5
	61,8
	32,3

	Морской
	1402,9
	3055,7
	3189,7
	2752,8
	2709,4


	Вид транспорта
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Транспорт (всего)
	487375,7
	512121,0
	514738,1
	555437,7
	596066,6

	Железнодорожный
	214110,9
	235580,4
	236971,7
	262097,5
	283117,8

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	155069,4
	159363,2
	160837,7
	161852,2
	172679,1

	Трубопроводный
	115651,4
	115516,5
	114850,9
	129824,5
	138770,2

	Воздушный
	49,2
	42,4
	43,0
	53,3
	55,7

	Внутренний водный
	26,2
	30,9
	21,4
	26,0
	37,5

	Морской
	2468,5
	1597,6
	2013,6
	1584,2
	1406,2
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Грузооборот за 10 лет вырос с 369,8 млрд. до 596,1 млрд. ткм, или на 61,2%. Удельный вес железнодорожного транспорта в общем объеме грузооборота неуклонно повышается (с 44% в 2014 г. до 47,5% в 2018 г.), доля автомобильного транспорта, наоборот, сокращается (с 31,8% до 29%).
Таблица 3. Объемы перевозок пассажиров по видам транспорта, тыс. чел.

	Вид транспорта
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Транспорт (всего)
	11798958
	13179279
	16643754
	18455060
	19967942

	Железнодорожный
	17707,4
	19117,1
	19830
	24132,2
	28482,3

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	11778401
	13156653
	16619639
	1845506
	199679422

	Воздушный
	2758,7
	3401,2
	4111,5
	4558,7
	4993,0

	Внутренний водный
	90,4
	108,2
	112,6
	97,4
	92,9

	Морской
	
	
	
	
	


	Вид транспорта
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Транспорт (всего)
	21292989
	21843374
	22338171
	22720125
	23021598

	Железнодорожный
	34427,1
	26773,3
	22334,3
	22441,6
	22813,4

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	21253048
	21810628
	22309740
	22690728
	22990755

	Воздушный
	5447,7
	5925,0
	6006,1
	7325,2
	7858,5

	Внутренний водный
	66,2
	48,0
	90,7
	58,7
	81,2

	Морской
	
	
	
	
	89,2
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Количество людей, воспользовавшихся услугами казахстанских перевозчиков, в 2018 г. составило 23 млрд. чел., что вдвое больше, чем в 2008 г. (11,3 млрд. чел.). По количеству перевезенных пассажиров лидером является автотранспорт, на который приходится (99,8%). Это произошло, несмотря на увеличение количества перевезенных пассажиров железнодорожным транспортом на 28,8% в 2018 г. к 2008 г., а воздушным транспортом - в 2,8 раза.

Таблица 4. Пассажирооборот по видам транспорта, млн. п км

	Вид транспорта
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Транспорт (всего)
	130465,5
	148465,2
	188325,5
	211263,7
	233753,4

	Железнодорожный
	14519,9
	15799,7
	16482,8
	19081,1
	20619,0

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	110630,6
	126145,2
	163981,7
	183385,0
	203428,7

	Воздушный
	5313,3
	6571,2
	7859,1
	8795,8
	9704,6

	Внутренний водный
	1,5
	3,4
	1,9
	1,8
	1,0

	Морской
	
	
	
	
	


	Вид транспорта
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Транспорт (всего)
	249579,0
	253991,2
	264112,0
	272831,7
	281499,9

	Железнодорожный
	23750,5
	21614,8
	17321,8
	17961,5
	18509,5

	Автомобильный и городской электрический транспорт
	215750,5
	221237,5
	235716,0
	240485,2
	246812,6

	Воздушный
	10588,9
	11138,6
	11073,0
	14384,2
	16176,6

	Внутренний водный
	1,2
	0,4
	1,2
	0,7
	0,6

	Морской
	
	
	
	
	0,6
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Пассажирооборот в 2018 г. поднялся до 281,5 млрд. пкм против 127 млрд. пкм. в 2008 г., тем самым за десять лет вырос в 2,2 раза. Значительно вырос пассажирооборот в авиационном (в три раза), автомобильном (в 2,2 раза), железнодорожном (на 27,5%) транспорте.

Таблица 5. Количество подвижного состава по видам транспорта

	Вид транспорта
	Ед. изм
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Локомотивы
	ед.
	1684
	1681
	1772
	1865
	1896,5

	Пассажирские вагоны
	ед.
	2307
	2354
	2306
	2302
	2217

	Грузовые вагоны, принадлежащие железной дороге
	ед.
	60605
	53104
	55909
	66503
	65803

	Вагоны, принадлежащие частным компаниям
	ед.
	39637
	43305
	51924
	61192
	63477

	Автотранспортные средства, в том числе
	тыс.ед.
	3162,4
	3579,2
	4066,2
	4169,0
	4229,4

	Легковые
	тыс.ед.
	2487,6
	2909,8
	3353,6
	3533,9
	3567,8

	Автобусы
	тыс.ед.
	94,8
	94,0
	98,4
	97,3
	101,0

	Грузовые
	тыс.ед.
	410,8
	397,6
	414,0
	428,9
	450,1

	городской электрический транспорт
	тыс.ед.
	0,6
	0,5
	0,4
	0,4
	0,5


	Вид транспорта
	Ед. изм.
	2014
	2015
	2016
	2017

	Локомотивы
	ед.
	1892,5
	1803,5
	1725
	1732

	Пассажирские вагоны
	ед.
	2214
	2590
	2630
	2661

	Грузовые вагоны, принадлежащие железной дороге
	ед.
	60940
	59025
	56504
	54925

	Вагоны, принадлежащие частным компаниям
	ед.
	71351
	73177
	72848
	75496

	Автотранспортные средства, в том числе
	тыс. ед.
	4533,7
	4397,3
	4383,2
	4382,6

	Легковые
	тыс. ед.
	4000,1
	3865,5
	3845,3
	3851,6

	Автобусы
	тыс. ед.
	99,0
	97,7
	98,7
	90,4

	Грузовые
	тыс. ед.
	434,7
	443,2
	439,2
	440,6

	городской электрический транспорт
	тыс. ед.
	0,4
	0,4
	0,4
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В 2009-2013 гг. наблюдался ежегодный прирост локомотивов, достигший максимального значения (212,5 ед.) в 2013 г. Начиная с 2014 г., их количество ежегодно снижается. В результате за период 2014-2017 гг. количество локомотивов уменьшилось на 160,5 ед. В целом, в 2017 г. было 1732 локомотива, что на 48 локомотивов (на 2,8%) больше, чем в 2009 г.
Наибольшее количество грузовых вагонов, принадлежащих железной дороге, зафиксировано в 2013 г. и составило 65 803 ед. Начиная с 2014 г., число грузовых вагонов у железной дороги уменьшилось на 6 015 ед. В целом, парк грузовых вагонов, принадлежащих железной дороге, в 2017 г. уменьшился на 5 680 вагонов к 2009 г., или на 9,4%. Одновременно с 2014 г. происходит резкий рост вагонов, принадлежащих частным компаниям. Их количество выросло на 4 145 ед. в 2017 г., что связано с переводом инвентарного парка вагонов в приватный (собственный) парк. В целом, парк грузовых вагонов, принадлежащих частным компаниям, за период 2009-2017 гг. увеличился на 35 859 вагонов (на 90,5%), достигнув 75 496 вагонов. В итоге у частных компаний грузовых вагонов стало больше, чем у железных дорог на 20 571 вагон, или на 37,4%.
За период 2009-2014 гг. количество пассажирских вагонов в стране уменьшилось, а начиная с 2015 г., происходит их увеличение до 2 661 ед. (2017 г.). В сравнении с 2014 г. их число выросло на 447 ед.Основная причина: запуск вагоностроительного завода «Тұлпар-Тальго» в декабре 2011 г. с проектной мощностью 150 пассажирских вагонов в год. Производимые вагоны адаптированы к климатическим условиям Казахстана. Их конструкционная скорость составляет до 350 км/час. «Мы закрыли один контракт, по которому выпустили 436 вагонов – с 2012 по 2015 годы. С 2016 года у нас новый контракт, по которому мы планируем выпустить 603 вагона с широким кузовом до 2023 года. На сегодняшний день из них уже выпущено 178 единиц», - сообщил производственный директор ТОО «Тұлпар-Тальго» Владимир Киселев [15]. Сегодня все крупные города Казахстана связаны сетью скоростных пассажирских маршрутов, по которым курсируют пассажирские вагоны завода «Тұлпар-Тальго» [15].
В 2009-2014 г. увеличилось число автотранспортных средств, достигнув максимального значения в 2014 г. – 4 533,7 тыс. ед. Однако после 2014 г. происходит ежегодное сокращение количества автотранспортных средств до 4 382,6 тыс. ед. в 2017 г. Это связано с износом автотранспорта и снижением покупательской способности населения. На снижение количества автотранспорта повлияло также введение утилизационного сбора и сбора за первичную регистрацию транспортных средств. Тем не менее, количество автотранспортных средств в 2017 г. стало на 1220,2 тыс. ед. больше, чем в 2009 г.
Таблица 6. Доходы транспортной отрасли, млн. тенге

	Вид транспорта
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Пассажирский железнодорожный транспорт, междугородний
	55775,4
	59812,4
	66191,5
	73110,8
	100771,2

	Грузовой железнодорожный транспорт
	406413,5
	496800,0
	601466,4
	679886,2
	687154,9

	Перевозки автобусами
	34037,0
	36672,4
	42095,3
	51642,0
	61102,7

	Грузовые перевозки автомобильным транспортом
	29502,9
	37460,1
	48544,3
	56151,1
	72971,8

	Морской и прибрежный грузовой транспорт
	6663,7
	8130,1
	8138,4
	7702,7
	7504,7

	Речной пассажирский транспорт
	23,3
	34,4
	34,5
	27,3
	29,9

	Речной грузовой транспорт
	252,2
	264,3
	272,1
	291,9
	214,3

	Деятельность воздушного пассажирского транспорта, подчиняющегося расписанию и не подчиняющегося расписанию
	83932,0
	100678,9
	123471,4
	135342,7
	148658,9

	Деятельность воздушного грузового транспорта, подчиняющегося расписанию и не подчиняющегося расписанию
	4718,9
	6082,7
	6288,5
	4464,7
	5285,7

	Вид транспорта
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017

	Пассажирский железнодорожный транспорт, междугородний
	100 771,2
	91 132,0
	82 848,0
	89 193,1
	

	Грузовой железнодорожный транспорт
	687 154,9
	683 786,7
	589 437,8
	642 795,8
	696 226,2

	Перевозки автобусами
	61 102,7
	76 006,6
	83 836,1
	86 322,0
	95 592,2

	Грузовые перевозки автомобильным транспортом
	72 971,8
	83 965,8
	109 956,6
	101 290,7
	119632,2

	Морской и прибрежный грузовой транспорт
	7 504,7
	7 743,1
	6 857,8
	8 304,4
	

	Речной пассажирский транспорт
	29,9
	27,6
	19,2
	58,3
	

	Речной грузовой транспорт
	214,3
	369,5
	328,2
	381,7
	436,2

	Деятельность воздушного пассажирского транспорта, подчиняющегося расписанию и не подчиняющегося расписанию
	148 658,9
	175 270,6
	177 537,9
	227 289,4
	290 430,6

	Деятельность воздушного грузового транспорта, подчиняющегося расписанию и не подчиняющегося расписанию
	5 285,7
	4 899,8
	4 703,9
	5 148,3
	6342,2
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Наиболее высокодоходным видом транспорта в Казахстане является грузовой железнодорожный транспорт. Его доходы выросли в 1,7 раза в 2017 г. к уровню 2009 г. и составили 696,2 млрд. тенге, что выше доходов грузового автотранспорта в 5,8 раза, воздушного пассажирского транспорта в 2,4 раза.

ТЛК Казахстана имеет важную социальную значимость, т.к. обеспечивает рабочими местами. В 2018 г. фактическая численность работников транспортной отрасли составила 225,6 тыс. чел. Заработная плата одного работника, занятого в сфере транспорта и складирования, в 2018 г. составила 211,7 тыс. тенге, когда среднереспубликанский уровень был ниже (162,3 тыс. тенге). Сотрудники, работающие на морском и прибрежном грузовом транспорте, получали самую высокую зарплату среди видов транспорта (784,4 тыс. тенге). За ними следуют работники водного транспорта (626,6 тыс. тенге), работники воздушного пассажирского транспорта (420,2 тыс.). Самые низкооплачиваемые - работники предприятий речного грузового и пассажирского железнодорожного транспорта с окладом в 132,8 тыс. тенге и 170,2 тыс. тенге соответственно.
Выводы. За последние десять лет показатели перевозок грузов и пассажиров всеми видами транспорта в Казахстане выросли в два раза, грузооборот - на 61%, а пассажирооборот - в 2,2 раза. Среди отраслей ТЛК Казахстана лидером является автотранспорт, на который по итогам 2018 г. приходится более 80% перевозок грузов, 99,8% перевозок пассажиров, 87,7% пассажирооборота. Однако лишь по объему грузооборота автотранспорт (29%), уступает железнодорожному транспорту (47,5%), т.е. на долю железных дорог приходится почти половина объема грузооборота всеми видами транспорта. Более того, грузовой железнодорожный транспорт приносит больше доходов, чем грузовой автомобильный или воздушный пассажирский транспорт.
Как показал анализ, парк транспортных средств в Казахстане увеличился. Число локомотивов в 2017 г. в сравнении с 2009 г. выросло на 48 ед., пассажирских вагонов – на 354 ед., автотранспортных средств – на 1220,2 тыс. ед. Количество грузовых вагонов, принадлежащих частным компаниям, за тот же период выросло на 35 859 ед. и только число грузовых вагонов, принадлежащих железной дороге, наоборот, уменьшилось на 5 680 ед. Однако, статистика не позволяет выявить и оценить существующие проблемы с парком транспортных средств. Для этого требуется изучение других источников информации.

ТЛК Казахстана обеспечивает занятость для населения. В 2018 г. в транспортной системе работали 225,6 тыс. чел., заработная плата которых на одного работника превышала среднереспубликанский уровень. При этом самыми высокооплачиваемыми были сотрудники морского и прибрежного грузового транспорта, затем работники водного транспорта, воздушного пассажирского транспорта, железнодорожного транспорта и самыми низкооплачиваемыми оказались работники предприятий речного грузового транспорта.

1.4. Комплексный анализ развития железнодорожного транспорта

С начала 2000-х годов железнодорожная отрасль Казахстана находится в процессе реформирования, направленного на её либерализацию, привлечение инвестиций, повышение эффективности и качества перевозок. Наиболее крупной организацией является АО «Национальная компания «Казакстан Темiр Жолы» (КТЖ).
За годы реформ из состава КТЖ выделены непрофильные виды деятельности; тариф на перевозку грузов железнодорожным транспортом разделен на инфраструктурную, локомотивную, вагонную составляющие и услуги грузовой и коммерческой работы; в рамках единой транспортной политики стран-членов  ЕАЭС унифицированы тарифы на перевозку грузов по видам сообщений; создан национальный перевозчик грузов; выполнена масштабная инвестиционная программа по обновлению подвижного состава, строительству и модернизации железнодорожной инфраструктуры; внедрен новый механизм субсидирования перевозчиков пассажиров по социально значимым межобластным сообщениям; развивается отрасль железнодорожного машиностроения; создана система логистики и транзитных мультимодальных перевозок; исключены из государственного регулирования услуги по перевозке грузов в контейнерах, контрейлерными отправками, порожних контейнеров и порожних фитинговых платформ железнодорожным транспортом.

Вместе с тем, завершается процесс формирования рынка грузовых железнодорожных перевозок, создается новая модель отрасли, предусматривающая функционирование на рынке оператора инфраструктуры, национальных и частных перевозчиков грузов и пассажиров, операторов вагонов.

Несмотря на то, что КТЖ по ряду объективных причин отстает от железнодорожных компаний - мировых лидеров, по производительности локомотивов КТЖ превышает уровень аналогичного показателя DB, Union Pacific и УЖД, уступая РЖД и Canadian National. Производительность магистральной железнодорожной сети КТЖ превышает уровень аналогичного показателя DB и УЖД, уступая РЖД, Union Pacific и Canadian National. Доля железнодорожных пассажирских перевозок в ЕС в 1995-2015 гг. колебалась в пределах 5,7-6,8%, а КТЖ намерен довести их долю до 16-20% в долгосрочной перспективе. 
С учетом институциональных условий деятельности низкая рентабельность КТЖ по сравнению с американскими и европейскими компаниями обусловлена особенностями государственного регулирования, тарифной политикой, инвестициями в инфраструктурные проекты, имеющие длительные сроки окупаемости капитальных затрат. Более того, девальвация тенге привела к росту кредиторской задолженности КТЖ.

Благоприятные изменения ценовой конъюнктуры на рынке вагонов стало возможным благодаря дерегулированию государством вагонной составляющей в тарифе в 2016 г. и переходу на предоставление услуг по аренде вагонов КТЖ через электронную биржу вагонов, где цена формируется под влиянием спроса и предложения. Однако отсутствие конкуренции в перевозках не стимулирует модернизацию подвижного состава и повышение качества услуг.

Государственное управление (рис. 3). Уполномоченным органом в сфере железнодорожного транспорта является Комитет транспорта МИИР. Функции технического контроля и надзора за безопасностью перевозок путем разработки стандартов осуществляет Комитет технического регулирования и метрологии МИИР. Регулирование в сфере естественных монополий, регулируемых рынков и развития конкуренции осуществляет КРЕМЗК МНЭ. Управление компаниями осуществляют акционеры или учредители через общее собрание, советы директоров или наблюдательные советы. Так, акционером группы компаний КТЖ, объединяющей магистральную железнодорожную сеть, грузового и пассажирского перевозчиков, транспортно-логистические компании, порт Курык и финансовые организации, является АО «Самрук-Казына» (100%). КТЖ передан также в доверительное управление АО «Национальная компания «Международный морской торговый порт».

В результате реформ появились группа компаний «Камкор менеджмент», владельцы подъездных путей, вагоно- и локомотиворемонтных депо, пунктов текущего отцепочного ремонта, вагонов, локомотивов, перевозчики грузов и пассажиров и терминалов.

Одним из главных условий дальнейшего развития железнодорожной отрасли, а также эффективной интеграции в мировую транспортную систему является совершенствование нормативной правовой базы, в т.ч. их гармонизация с международным законодательством и стандартами. В настоящее время транспортные услуги оказываются согласно нормативным правовым актам ЕАЭС и РК в области железнодорожного транспорта. Производственно-технические процессы КТЖ регламентируют более 1200 нормативно-технических документов. Однако отсутствует согласованная система стандартизации, что может привести к неконтролируемому росту количества норм, требований и стандартов, а также к их дублированию. Действующая система нормативной технической документации сформирована по хозяйственному принципу МПС и не соответствует проведённой реструктуризации в отрасли, т.к. выстроена для регулирования деятельности хозяйств единой железной дороги и не учитывает наличие на рынке частных перевозчиков и компаний. Эти риски должен миниимизировать Межгосударственный технический комитет по стандартизации МТК 524 «Железнодорожный транспорт», в функции которого входит разработка межгосударственных стандартов, проведение работ по их гармонизации с международными и региональными стандартами, содействие применению международных и региональных стандартов, а также национальных стандартов государств.


Рисунок 3. Блок-схема системы управления железнодорожной отраслью Казахстана

Источник: составлен авторами исследования
Как показывает анализ опыта ЕС, после проведения реформ были созданы вертикально интегрированные, многофункциональные железнодорожные корпоративные структуры в виде эффективных холдингов. В последнее время мировое экспертное сообщество признает, что вертикальное разделение железнодорожной отрасли оказывает негативное влияние на экономику страны и железнодорожный транспорт.

Тарифное регулирование. Согласно нормам законодательства КТЖ является субъектом естественной монополии и его деятельность подлежит государственному тарифному регулированию. Размер платы за услуги магистральной железнодорожной сети утверждает КРЕМЗК МНЭ. Составляющие железнодорожного тарифа «локомотивная тяга», «грузовая и коммерческая работа» потенциально относятся к конкурентному сектору, но в настоящее время регулируются государством в качестве услуг общественно значимых рынков. Действующие нормы и правила государственного тарифного регулирования не обеспечивают рентабельность железнодорожной отрасли, достаточную для развития, в частности, для инвестирования в обновление и модернизацию основных фондов. Кроме того, КТЖ вынуждено осуществлять планово-убыточные пассажирские перевозки и перевозки социально значимых грузов (уголь, зерно, продукция сельского хозяйства, продовольствие и др.).

Дифференциация тарифов по отдельным категориям перевозок и родам грузов стала результатом систематического применения избирательного подхода к потребителям в зависимости от уровня их платежеспособности. Избирательно устанавливаются также коэффициенты индексации тарифных ставок прейскуранта на отдельные рода грузов и виды сообщений. В результате складывается несправедливое соотношение тарифов, что приводит к удорожанию перевозок грузов на фитинговых платформах и специализированном подвижном составе.

Рост доходов КТЖ в основном вызван ростом грузооборота и увеличением общего тарифа на перевозку грузов. Доходы предприятий от услуг железнодорожного транспорта по итогам 2018 г. составили 874,9 млрд. тенге, в т.ч. 771,6 млрд. тенге от перевозок грузов и 103,3 млрд. тенге от перевозки пассажиров. За счёт доходов, полученных от грузоперевозок, перекрестно субсидируются убытки пассажирских перевозок.

В законодательство РК внесены изменения и дополнения, обеспечившие дерегулирование стоимости услуг магистральной железнодорожной сети при перевозке грузов в контейнерах; аренды и оперирования вагонами; перевозок грузов в контейнерах, контрейлерными отправками; перевозок порожних контейнеров и порожних фитинговых платформ. Вместе с тем, созданы благоприятные условия для допуска частных перевозчиков грузов на МЖС.

В государственном бюджете предусматриваются средства на субсидирование пассажирских перевозок по социально-значимым маршрутам, а также субсидирование ставки кредита при обновлении грузовых вагонов.

Однако остается открытым ряд проблем, в том числе:

- перекрестное субсидирование пассажирских перевозок за счет грузовых и низкодоходных грузов за счет высокодоходных; 

- высокая зависимость финансовых результатов деятельности от субсидий;

- социальная нагрузка (строительство и эксплуатация социально-значимых объектов, которые финансируются полностью или частично за счет собственных средств КТЖ).

Для максимального дерегулирования сфер естественных монополий, в т.ч. КТЖ, необходимо внедрение института независимых отраслевых регуляторов по примеру стран ОЭСР. Следует продолжить совершенствование и сближение антимонопольного законодательства государств-членов ЕАЭС.

Техническое регулирование. В сфере технического регулирования железнодорожной отрасли вопросы стандартизации не выведены в ранг приоритетных по причинам отсутствия корпоративных органов управления по стандартизации; недостатка опыта разработки стандартов железнодорожной отрасли; отсутствия единой информационной базы нормативно-правовых и нормативно-технических документов; недостаточного повышения квалификации сотрудников по вопросам технического регулирования.

В связи с международными соглашениями и участием Казахстана в ЕАЭС технические требования к железнодорожной сети, подвижному составу, их производству, содержанию, эксплуатации и ремонту, а также к запасным частям должны регулироваться правилами, руководствами и инструкциями ОСЖД, ЦСЖА и ЕЭК. Несмотря на утвержденные стандарты по безопасности в соответствии с требованиями технического регламента ЕАЭС, МИИР как уполномоченный государственный орган откладывает проведение инспекционного аудита по безопасности. Несмотря на наличие достаточного количества сертифицированных специалистов ЕАЭС, в Казахстане не создан свой рынок сертификации обеспечения безопасности. Отсутствие нормативных требований по безопасности обусловливает слабую заинтересованность в получении сертификатов и создании органов инспекции и технического аудита. Дальнейший перенос сроков внедрения требований технического регламента ЕАЭС может привести к захвату казахстанского рынка сертификации российскими специалистами, которые к тому времени будут обладать достаточным опытом.

Реализация проектов по локализации производства совместно с европейскими партнерами сдерживается отсутствием гармонизации европейских стандартов. Можно было бы использовать национальные стандарты для развития конкуренции и внедрения инноваций. Создание корпоративной системы стандартизации обеспечит внедрение международных стандартов в практику КТЖ, обеспечит защиту интересов в рамках ЕАЭС и китайской инициативы «Один пояс – один путь», а также повышение качества услуг.

Пассажирские перевозки охватывают все областные центры и осуществляются по 139 маршрутам, из них 57 межобластных маршрутов, 82 внутриобластные маршруты. Всего железнодорожным транспортом в 2018 г. перевезено 22,8 млн. чел., а пассажирооборот за 2008-2018 гг. вырос с 14,13 млрд. до 18,51 млрд пкм., или на 31%.

В рамках государственной программы «Нұрлы жол» [8], предусматривающей развитие транспортной̆ инфраструктуры по лучевому принципу и интеграцию регионов страны, реализована Программа скоростного пассажирского движения. До 2012 г. действовали только две скоростные сообщения. За прошедшие пять лет введены в эксплуатацию ещё 12 скоростных маршрутов. В настоящее время все областные центры и крупные города страны связаны сетью скоростных пассажирских маршрутов. Обеспечена ценовая доступность населения к услугам скоростных поездов Тулпар-Тальго. Для всех социально уязвимых слоев населения, в том числе участников и ветеранов войны, пенсионеров, студентов, инвалидов, многодетных матерей действуют специальные программы скидок и система динамического управления тарифами. В результате повышается мобильность населения и возрастает спрос на поезда Тулпар-Тальго, которыми в 2017 г. перевезено 2,5 млн. чел., а в 2018 г. почти 3 млн. чел.

Снижение пассажиропотока обусловлено передачей̆ с начала 2017 г. 10-ти маршрутов поездов частным перевозчикам по итогам конкурса на оказание перевозок по социально значимым субсидируемым маршрутам. 

По мере роста количества высокоскоростных автодорог возрастает конкуренция пригородных поездов с автотранспортом, а у жителей населенных пунктов появляется выбор конкретного вида транспорта для своих поездок.
Грузовые перевозки. На рынке транспортных услуг доминирует железнодорожный транспорт, главным образом, по услугам перевозки массовых грузов, спрос на которые не обладает эластичностью для использования других видов транспорта. Однако, при перевозке мелкопорционных грузов на расстояния до 500 км железная дорога уступает автотранспорту. Основной причиной высокой конкурентоспособности автотранспорта является доступ к цифровой информации с использованием различных приложений, простота и быстрота оформления перевозки, свободная ценовая политика.
По итогам 2018 г. железнодорожные перевозки выросли по всем видам сообщений: в республиканском сообщении - на 11,6%, в экспортном сообщении - на 11,2%, в импортном на 15% и в наибольшей степени транзит - на 23%. Всего железнодорожным транспортом в 2018 г. перевезено 397,7 млн. тонн грузов. Основной объем перевозок грузов (58,1%) осуществляется внутри страны. Перевозки в экспортном направлении (30,3%) ориентированы преимущественно на Россию и Китай. На транзитные и импортные направления перевозок приходятся небольшие доли - соответственно 5,6% и 6%. Грузооборот железнодорожного транспорта за десять лет увеличился на 31,6%.
Транзитные перевозки. Значительная доля транзитных перевозок приходится на железнодорожный транспорт, что обусловлено высокой провозной способностью, регулярностью движения и низкой себестоимостью перевозок по сравнению с автомобильным транспортом. Кроме того, играет роль географически выгодное положение страны и наличие пяти международных транспортных коридоров.
В 2017 г. объем перевозок в направлении КНР - ЕС почти в 200 раз превысил уровень 2011 г. и составил 201 тыс. ДФЭ. В направлении Россия – Центральная Азия – Китай и прочие направления объем транзитных контейнерных перевозок составил 147 тыс. ДФЭ. В направлении Китай - Кавказ/Турция (+Южная Европа) перевезено 0,3 тыс. ДФЭ. В целом объем контейнерных перевозок составил 348 тыс. ДФЭ, что на 42% больше уровня 2016 г. Обратная загрузка из Европы в направлении Китая обеспечена на уровне 60%.

В 2018 г. по территории Казахстана перевезено 19 млн. тонн транзитных грузов. Объем перевозок контейнеров через пограничные переходы с Китаем достиг 593,7 тыс. ДФЭ, что на 41% больше, чем в 2017 году. Доля доходов от транзита в структуре доходов КТЖ сохраняется на уровне 30%.
При поддержке правительства Китая разработан механизм взаимодействия с провинциями по планированию отправки грузов через Казахстан. В 2018 г. с ключевыми китайскими провинциями и железными дорогами заключены соглашения по обеспечению в 2018 г. 320 тыс. контейнеров в направлениях Европы и Ирана. Доля Казахстана в сухопутном сообщении между Китаем и Европой в 2018 г. достигла 70%, тогда как на долю Транссибирского маршрута приходится 30%.
Для дальнейшего увеличения транзитных перевозок внедрена технология пропуска длинносоставных контейнерных поездов, условная длина которых достигает свыше 80 вагонов. Это позволяет более эффективно использовать возможности инфраструктуры, подвижной состав, локомотивный парк, пропускную способность железнодорожных участков. Развитие контейнерных перевозок в организованных поездах является ключевым направлением стратегии КТЖ, предусматривающей рост в сегменте транзитных и мультимодальных транспортно-логистических услуг. 

Состояние основных производственных активов. К проблемам железнодорожного транспорта относятся плохое состояние большей части инфраструктуры железных дорог, отсутствие электрификации на 70% железных дорог, высокий износ парка вагонов и локомотивов, достигающий 65%. Эти проблемы, наряду с угрозами задержки внедрения новых технологий и улучшения технического состояния железных дорог, могут привести к падению объемов перевозок грузов. Такие аспекты как различия в колее, ограничения на использование модернизированных вагонов, приводят к задержке отправки и свободному передвижению грузов в Казахстане.
В настоящее время подвижной состав железнодорожного транспорта включает 1,7 тыс. локомотивов электровозов и тепловозов, 291 автомотрис, 2,7 тыс. пассажирских вагонов, 28 багажных вагонов, 129,4 тыс. грузовых вагонов. Производственные активы железных дорог сформированы с учётом потребностей экономики в перевозках грузов и пассажиров. Серьезной проблемой является высокая доля морально устаревших технических средств. 
С 2008 г. осуществляется инвестиционная программа по модернизации и обновлению основных активов. В 2010-2018 гг. выполнены работы по капитальному ремонту и модернизации свыше 5,5 тыс. км пути. В стране обновлено порядка 900 локомотивов, свыше 41 тыс. грузовых вагонов, более 1,4 тыс. пассажирских вагонов. В целях обновления подвижного состава в партнерстве с компаниями - мировыми лидерами Talgo, Alstom, General Electric в Казахстане построены и запущены заводы по выпуску пассажирских вагонов, локомотивов, рельсобалочной продукции. В результате принятых мер износ производственных активов КТЖ в 2008-2017 гг. по локомотивам снизился с 78% до 67%, по грузовым вагонам - с 71% до 47%, по пассажирским вагонам - с 85% до 46%. Несмотря на предпринятые меры, уровень износа основных активов КТЖ не доведен до допустимой нормы. 
Ремонт подвижного состава, обеспечение запасными частями, проведение текущего и межпоездного ремонта входят в функции КТЖ. Целесообразна передача работ по обеспечению готовности подвижного состава к перевозке на рынок услуг, что освободит КТЖ от рисков выплаты штрафов в случае их неисполнения. Ответственность за техническое состояние, своевременное проведение ремонта, качество запасных частей и ремонта должны нести сервисные компании. За владельцами вагонов и локомотивов останется ответственность при возникновении крупных инцидентов. Соответственно с переходом на сервисное обслуживание контроль над перевозчиками за допуск технически исправного подвижного состава на магистральные железнодорожные сети должен осуществлять не перевозчик, а национальный оператор инфраструктуры.

В результате реализации крупных инфраструктурных проектов введены в эксплуатацию железнодорожные линии «Жетыген- Коргас», «Узень - государственная граница Туркменистан», «Жезказган - Бейнеу», «Аркалык - Шубарколь», «Боржакты - Ерсай»; построены вторые пути на участке «Алматы - Шу»; начата коммерческая эксплуатация железнодорожной переправы в порту Курык; построены объекты инфраструктуры и сухой порт в СЭЗ «Хоргос- Восточные ворота»; введены в эксплуатацию вокзальный комплекс «Нурлы Жол» и пассажирский терминал столичного аэропорта. Инвестиционный портфель реализованных проектов КТЖ составил 3,1 трлн. тенге. Доля участия государства в них составила 813 млрд. тенге (26,2%), т.е. на каждый один вложенный государством тенге КТЖ вложил почти 3 тенге инвестиций.

Территориальная структура производственных активов железнодорожной отрасли не везде адекватна географической структуре рыночного спроса на перевозочные услуги. По мере изменений в структуре грузопотоков в составе железнодорожной сети одновременно возникают дефицит провозной способности и её избыток на различных участках.
Энергоэффективность. Железнодорожный транспорт - крупнейший потребитель энергоресурсов и ежегодно расходует около 30% дизельного топлива и 4% электроэнергии, производимой в стране. В настоящее время на тягу поездов расходуется до 94%, а на инфраструктуру - до 6%. Затраты на приобретение горюче-смазочных материалов ежегодно растут, в т.ч. по мере повышения их стоимости. Железнодорожный транспорт относится к самому экологичному виду транспорта. Это достигается двумя условиями: низкой долью расходов; широким применением электрической тяги поездов, что обеспечивает минимальное количество выбросов в сравнении с дизельной тягой.
Согласно Закону «Об энергосбережении и повышении энергоэффективности» [16] в 2013 г. сформирован государственный энергетический реестр, который состоит из 700 частных субъектов, 1500 субъектов квазигосударственного сектора и 3000 государственных учреждений. Реестр выявил до 70 крупнейших потребителей энергетических ресурсов. Их потребление составляет порядка 30-35% от общего объема потребления страны.

В 2013 г. в КТЖ утверждена Программа энергосбережения на период до 2020 г., основными целями которой являются полное и надежное энергетическое обеспечение перевозочного процесса, снижение удельного расхода топливно-энергетических ресурсов.

Экологические аспекты деятельности. Хотя негативное влияние железнодорожного транспорта на окружающую среду меньше по сравнению с автомобильным транспортом, тепловозы с дизельными силовыми установками негативно влияют на атмосферу, т.к. в отработанных газах присутствуют углеводороды, оксиды углерода, азота, серы, твердые загрязняющие вещества. 
Из стационарных источников выбросов загрязняющих веществ в атмосферу, связанных с железнодорожным транспортом, наибольший вред природе приносят котельные. Двигатели объектов путевой техники, тепловозов при сжигании топлива в составе выхлопных газов выделяют оксиды серы, углерода, азота, альдегиды. Использованная в технологических процессах на объектах железнодорожного хозяйства вода загрязняется вредными примесями. Железнодорожные станции с локомотивными и вагонными депо являются источником образования и аккумуляции твердых отходов. В перечне загрязнителей преобладают нефть и нефтепродукты, остатки топлива, смазочные материалы.
Существенное влияние на человека оказывают шум и вибрация при движении поездов. Шум поезда слагается из шума локомотива и вагонов. Наиболее распространенным источником шума является локомотив. При работе тепловозов наибольший шум отмечается у выпускной трубы двигателя, где уровни звукового давления достигают 100–110 дБА. Даже на расстоянии 50 м от оси крайнего пути наружный шум тепловоза составляет 83– 89 дБА. Интенсивный шум создают локомотивные, вагонные депо.
Приготовление в депо сухого песка для локомотивов, его транспортировка, загрузка в тепловозы сопровождается выделением в воздушную среду пыли. Нанесение лакокрасочных покрытий сопровождается выделением в атмосферу паров растворителей, аэрозоля краски. Поступающие в воздух пары при использовании растворителей, шпатлёвок, грунтовок, лаков, эмалей содержат ацетон, бензол, ксилол, бутиловый спирт, формальдегид в концентрации от 10 до 150 мг/м3. При обмывке подвижного состава в воздух выделяется пыль до 1,5 - 20 мг/м3, карбоната натрия до 1,0 - 5,0 мг/м3.
Рынок сервисных услуг. На железнодорожном транспорте отсутствует функциональное разделение услуг МЖС и перевозочной деятельности. Хотя выполнены организационные преобразования и перераспределены активы, перевозочная деятельность де-факто не отделена от инфраструктуры. Такая структура рынка не позволяет рассчитывать на повышение эффективности перевозок, т.к. все компоненты перевозочного процесса в дополнение к инфраструктурным функциям находятся в ведении естественной монополии.

На конкурентном рынке компаниям, осуществляющим грузовые перевозки, необходим контроль над расходами, в т.ч. материальных ресурсов, используемых в перевозочном процессе (вагоны, локомотивы). В существующей модели независимый грузовой перевозчик может выполнять только функции оператора вагонов и отвечать за узкий спектр операций перевозочного процесса (организация погрузочно-разгрузочных работ, содержание парка вагонов, работа с клиентами). 

Национальный грузовой перевозчик, не имея собственного вагонного парка, не может исполнять даже функции оператора вагонов. Исполнение плана погрузки национальным грузовым перевозчиком напрямую зависит от наличия у него своего парка и возможности привлечения грузовых вагонов других железнодорожных администраций (в основном российских собственников). В итоге сохраняется риск повышения стоимости привлечения вагонов для казахстанских грузоотправителей. В случае негативных изменений рыночной конъюнктуры в Российской Федерации привлеченный парк может уйти на более привлекательные рынки, а Казахстан останется с проблемой нехватки вагонов.

***

К факторам, сдерживающим развитие железнодорожной отрасли, относятся следующие ключевые проблемы:

-
незавершенность реформ в отрасли;

-
рост привлекательности перевозок грузов по Северному морскому пути и Транссибирской магистрали;

-
конкуренция со стороны альтернативных видов транспорта;

-
дискриминирующее государственное регулирование услуг;

-
уровень тарифов, не покрывающих себестоимость услуг;

-
недостаточность средств на обновление и ремонт основных фондов;

-
массовое выбытие подвижного состава по сроку службы;

-
значительное количество нерабочего парка на магистральных и станционных путях вследствие урезания бюджета на ремонт вагонов;

- отсутствие единой отраслевой информационной системы, устаревшие софты и зависимость от российских разработчиков;

- высокая зависимость финансовых результатов деятельности пассажирских перевозок от субсидий; 

- не соответствие технического регулирования и стандартизации наилучшей практике и требованиям технического регламента ЕАЭС.

Причинами снижения привлекательности казахстанских маршрутов по сроку доставки является неразвитость технологии быстрого обслуживания и обработки грузов, ограничения по скорости перевозки на некоторых участках, несоответствие подвижного состава увеличению скорости и меньшим количествам осмотрам в пути, применение устаревших средств диагностики технического состояния подвижного состава, низкая степень маршрутизации поездов.

1.5. Комплексный анализ развития автомобильного транспорта

Грузовые автомобильные перевозки являются важным фактором развития экономики страны и обеспечения ее внешнеэкономических связей.

По данным Комитета по статистике МНЭ, на конец 2018 г. в бизнес-регистре юридических лиц и филиалов РК зарегистрировано 5532 предприятия с основным видом экономической деятельности «Грузовые перевозки автомобильным транспортом и услуги по перевозкам». Из общего числа зарегистрированных предприятий анализируемого вида деятельности 5468 единиц (98,8%) относятся к малым предприятиям, 40 предприятий (0,7%) – к средним, а 24 (0,4%) – к крупным. В 2018 г. парк грузовых автомобилей составил 404,8 тыс. ед., что на 9,2 % ниже уровня 2017 г. Из общего количества грузовых автомобилей 38,6% (156,3 тыс. ед.) принадлежит индивидуальным владельцам.
Количество пассажиров, пользующихся услугами автотранспорта, в 2008-2018 гг. выросло в два раза и по итогам 2018 г. составило 22,9 млрд. человек. Грузооборот по итогам 2018 г. составил 172,7 млрд. ткм, увеличившись по сравнению с 2008 г. в 2,7 раза. Пассажирооборот соответственно увеличился с 107,3 млрд. до 246,8 млрд. пкм. Из общего объема перевезенных грузов автотранспортом 98,6% перевезено предприятиями с частной формой собственности и 1,4% – предприятиями с иностранной формой собственности.
Доходы предприятий в 2018 г. составили 250,4 млрд. тенге, в т.ч. от перевозки грузов 148,9 млрд. тенге (вся сумма приходится на грузовой автотранспорт) и от перевозки пассажиров 101,5 млрд. тенге. В разрезе видов автотранспорта 92% доходов от перевозки пассажиров получены за счет перевозок автобусами (93,2 млрд. тенге), 3,5% - прочим сухопутным пассажирским транспортом, в т.ч. метрополитен г. Алматы, 4,5% - остальными видами транспорта.
По данным КазАТО, по итогам 2018 г. казахстанские перевозчики занимают 46% внутреннего рынка международных перевозок. Дальнейшее наращивание доли отечественных перевозчиков на рынке международных автомобильных перевозок грузов с ростом количества сделок и новых рабочих мест даст положительный эффект в увеличение поступлений в бюджет государства. При этом требуется заинтересованность уполномоченных государственных органов создать замкнутую сеть поддержки экспорта казахстанских товаров, когда вывоз казахстанских товаров осуществляют исключительно казахстанские перевозчики. Для этого необходимо внести соответствующие требования по возмещению транспортных расходов экспортерам в рамках государственной поддержки. Подобный подход позволит за счет поддержки экспорта казахстанских товаров оказывать помощь в развитии отечественного автотранспорта.

Для мировой автотранспортной индустрии в ближайшее время будут характерны следующие тенденции. В структуре автопарка промышленных предприятий возрастет доля автомобилей, грузоподъемность которых близка к пределу, установленному правилами движения и дорожными условиями. Увеличится доля перевозок грузов на большие расстояния в специализированных автопоездах, закрытых контейнерах и пакетах. Произойдет дальнейший рост фирменных дилерских и сервисных сетей по продажам и обслуживанию автотранспорта, расширится сеть пунктов контроля технического состояния автотранспортных средств.

Одновременно с ростом автомобильного парка быстрыми темпами будут увеличиваться работы по ремонту, благоустройству действующих и строительству новых автодорог, в т.ч. платных автомагистралей. Будут предприняты меры по увеличению пропускной способности городских улиц, особенно в городах-мегаполисах. Вырастет сеть благоустроенных стоянок, паркингов, гаражей, в т.ч. подземных и многоэтажных.

Более интенсивно будет переводиться автотранспорт на альтернативные виды топлива, прежде всего газовое (метан, пропан). Это связано с резким ростом в последние годы количества автомобилей, оказывающих крайне вредное и губительное воздействие на экологию. Ежегодно автомобилями выделяются миллионы тонн токсичных веществ, большей частью в крупных городах. Для ограничения и снижения экологического ущерба в ближайшие годы будут разработаны и постепенно внедрены новые государственные стандарты на автомобильную технику, соответствующие международным экологическим нормам и устанавливающие жесткие требования к автотранспортным средствам.

Особое внимание будет уделено укреплению мер безопасности на дорогах. Ужесточатся требования к получению водительских документов, повысится уровень ответственности перевозчиков. Будет создана система защиты прав потребителей в сфере автоперевозок. Получит развитие специализированный рынок автострахования.

Принимая во внимание тенденции развития автотранспортной отрасли требуется комплексный подход к поддержке автотранспорта. В условиях членства Казахстана в ЕАЭС и ВТО ужесточается конкуренция на рынке услуг по перевозке грузов.


Рисунок 4. Анализ механизмов управления сегментами автомобильного транспорта

***
Источник: составлен авторами исследования
Связь между экономикой и перевозками не является односторонней. Развитие экономики обусловливает рост транспортных перевозок и наоборот: высокие показатели перевозок и растущие возможности ТЛК благоприятно влияют на инвестиционное состояние и темпы роста национальной экономики.

Определение задач и мероприятий развития автомобильной отрасли основывается на существующих актуальных проблемах автотранспорта. Ниже приведены основные проблемы (задачи), требующие решения: 

1. Износ основных фондов автомобильного транспорта.
Наиболее слабым местом автомобильной отрасли является парк автотранспортных средств (АТС), не отвечающий европейским стандартам: из 18 тыс. АТС, задействованных в международных перевозках грузов в Казахстане, только 7462 АТС, или 41% отвечают требованиям европейских стандартов. Данный аспект в совокупности с угрозой в виде разрешения перевозчикам из стран ЕАЭС на осуществление каботажных перевозок на территории Казахстана с 2025 г. может привести к снижению доли отечественных перевозчиков на рынке автомобильных грузоперевозок.

Износ парка АТС, достигающий 68%, вызывают угрозу исполнения обязательств государства по обеспечению перевозок пассажиров на социально-значимых городских и пригородных маршрутах. На практике уже имеются случаи неисполнения некоторыми местными исполнительными органами обязательств по субсидированию убытков перевозчиков, осуществляющих перевозки пассажиров на подобных маршрутах.

Новые автомобили отечественного производства в настоящее время не соответствуют мировым стандартам и требованиям международного права для осуществления международных перевозок. В связи с этим отечественные перевозчики вынуждены эксплуатировать на международных перевозках дорогостоящий автомобильный транспорт зарубежного производства.

2. Недостаточность государственного финансового обеспечения и мер поддержки автомобильной отрасли. 
Необходимы большие объемы инвестиций в автотранспортную отрасль, особенно в сферу эксплуатации автомобилей, где основные фонды существенно изношены, а задача их обновления отодвигается на неопределенный срок. Разработка и принятие государственной программы финансирования проектов обновления парка АТС, предназначенных для внутренних и международных перевозок грузов и пассажиров, позволила бы создать условия для роста доли отечественных предприятий на рынке автомобильных грузоперевозок. Со стороны уполномоченных государственных органов требуется проведение анализа и сопоставления инфраструктурных проектов автотранспортной отрасли на предмет создания условий для развития казахстанских транспортных компаний. В случае отсутствия системного подхода к развитию ТЛК может возникнуть ситуация, когда инфраструктура, построенная и модернизированная в рамках государственных программ и за счет бюджетных средств, будет использоваться в основном иностранными перевозчиками и рынок автомобильных перевозок окажется в зависимости от требований и условий, диктуемых ими.

3. Несоответствие уровня развития автомобильных дорог уровню оснащенности населения автомобилями.

Недостаточная модернизация сети автомобильных дороги и их плохое состояние привели к тому, что средние скорости движения автотранспорта на дорогах Казахстана в два раза ниже, чем в зарубежных странах, а срок службы автотранспорта на треть ниже, чем в Европе, что сопровождается высоким уровнем эксплуатационных затрат. От частных предпринимателей и транспортных предприятий требуются значительные вложения капитала на приобретение новых автотранспортных средств и их содержание.

4. Низкая эффективность государственного регулирования автотранспортной отрасли. 
В целях развития и повышения конкурентоспособности автомобильных перевозок грузов и пассажиров требуется решение следующих задач:

- повышение эффективности управления и регулирования всего процесса организации автомобильных перевозок;

- пересмотр правовых основ деятельности автотранспорта;

- устранение существующих преград и ограничений в автотранспортной отрасли (административных, экономических и др.) и обеспечение беспрепятственного транзита по территории ЕАЭС;

- разработка решений в сфере обеспечения безопасности дорожного движения.

5. Низкий уровень профессионального образования, вследствие чего образовался недостаток высококвалифицированных кадров. 

Требуется модернизация системы профессионального образования в Казахстане на основе выстраивания тесного взаимодействия всех участников автомобильного транспорта на всех этапах обучения по принципу: работодатель – отраслевая ассоциация – отраслевое министерство – министерство образования - учебное заведение – студент.

Системы квалификации должны разрабатываться с одной целью - обеспечить надлежащие квалификации работников и руководителей автотранспорта. Квалификации имеют значение, поскольку в эпоху географической и профессиональной мобильности и обучения в течение всей жизни люди нуждаются в осязаемом, видимом и прозрачном инструменте для демонстрации приобретенных ими навыков, умений и компетенций для выполнения работы.

В Казахстане в настоящее время отсутствует схема взаимодействия участников рынка с отраслевыми ведомствами при формировании государственного образовательного заказа по специальностям. В результате, возникший вакуум приводит к тому, что учебные заведения обучают студентов, которые потенциально могут быть не востребованы в отрасли либо не обладать достаточным набором навыков и умений для профессиональной деятельности.

***
Система организации грузовых автомобильных перевозок в стране нуждается в улучшении. Особое внимание следует уделить совершенствованию перевозок грузов вследствие:

· применения современных перевозочных технологий, в т.ч. контейнерных перевозок и терминально-логистических систем;

· использования крупнотоннажных автопоездов, оснащенных бортовыми устройствами спутниковой навигации системы; 

· рационального укрупнения мелкопартионных отправок грузов; 

· оптимизации выбора вида транспортных средств и маршрутов, обеспечения загрузки грузового автотранспорта в обратном и попутном направлениях;

· усиления контроля работы АТС на автодорогах и в крупных транспортных узлах на основе развития автоматизированного весогабаритного контроля АТС;

· установления сфер рационального применения автомобильного и других видов транспорта. В число стабильно развивающихся секторов рынка автотранспортных услуг входят международные автомобильные перевозки грузов с высоким уровнем организации перевозочного процесса.

1.6. Анализ развития авиационного транспорта

В последние годы возросла роль воздушного транспорта как одного из основных перевозчиков пассажиров, что подтверждается ростом пассажирооборота на этом виде транспорта. Анализ показывает рост количества перевезенных пассажиров в 2014-2018 гг. на 46,3%, перевезенных грузов на 48,5%. За этот период на 52,8% вырос пассажирооборот, на 13,2% - грузооборот. Количество обслуженных аэропортами пассажиров выросло на 40,2%. За период 2015-2018 гг. почти в 2,6 раза увеличился транзит. Это достигнуто, прежде всего, за счет открытия новых авиамаршрутов. Только с начала 2018 г. открыто 14 новых маршрутов. На внутренних перевозках за 2014-2018 гг. значительно выросли такие показатели, как выполненные пассажиро-километры на регулярных (151,6%) и нерегулярных (182,0%) перевозках, располагаемые тонно-километры на регулярных (164,3%) и нерегулярных (192,5%).

В 2014-2018 гг. рост пассажирских перевозок воздушным транспортом составил в среднем 9,2% в год. Из-за дороговизны билетов в сравнении с уровнем доходов основной части населения гражданская авиация стала видом транспорта, которым часто пользуются обеспеченные граждане.

Таблица 7. Основные экономические показатели гражданской авиации 

	Показатели
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Перевезено пассажиров (тыс. чел.)
	2758,7
	3401,2
	4111,5
	4558,7
	4993,0

	Перевезено грузов (тыс. тонн)
	21,3
	29,2
	29,4 
	19,6
	24,0

	Обслужено пассажиров (млн. чел.)
	
	
	
	
	

	Авиатранзит (млн.тонн)
	
	
	
	
	

	Грузооборот воздушного транспорта общего пользования (млн. ткм)
	68,0
	94,0
	89,1
	54,9
	63,2

	Пассажирооборот воздушного транспорта общего пользования, млн. пкм
	5313,3
	6571,2
	7859,1
	8795,8
	9704,6

	Доходы от перевозки пассажиров (млн. тенге)
	83932,0
	100678,9
	123471,4
	135342,7
	148658,9

	Доходы от перевозки грузов, багажа, грузобагажа (млн. тенге)
	4718,9
	6082,7
	6288,5
	4464,7
	5285,7


	Показатели
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Перевезено пассажиров (тыс. чел.)
	5400
	5900
	6000
	7400
	7900

	Перевезено грузов (тыс. тонн)
	19,6
	17 ,0
	18,1
	22,4
	29,1

	Обслужено пассажиров (млн. чел.)
	10,7
	12,1
	12,2
	14,3
	15,0

	Авиатранзит (млн.тонн)
	211,3
	72,4
	56,4
	175,2
	186,8

	Грузооборот воздушного транспорта общего пользования (млн. ткм)
	49,2
	42,4
	 43,0
	53,3
	55,7

	Пассажирооборот воздушного транспорта общего пользования, млн. пкм
	10588,9
	11138,6
	11073,0
	14384,2
	16176,6

	Доходы от перевозки пассажиров (млн. тенге)
	175270,6
	177537,9
	227289,4
	282289,9
	335997,3

	Доходы от перевозки грузов, багажа, грузобагажа (млн. тенге)
	4899,8
	4703,9
	5148,3
	6294,7
	7287,0


Источник: Комитет по статистике Министерства национальной экономики Республики Казахстан
В стране зарегистрировано 52 авиакомпаний, из них 7 компаний осуществляют регулярные перевозки (84% воздушных судов западного производства), 10 компаний - нерегулярные перевозки, 3 авиакомпании - по грузовым перевозкам, 31 авиакомпания выполняет авиационные работы.

В Казахстане имеется 20 аэропортов, из них 5 аэропортов задействовано на местных воздушных линиях, 17 допущены к обслуживанию международных рейсов, 11 категорированы по стандартам ИКАО. 

Крупнейшим провайдером аэронавигационных услуг в стране является РГП «Казаэронавигация». Цели его деятельности состоят в обеспечении потребностей пользователей воздушного пространства РК в аэронавигационном обслуживании и удовлетворении потребности отрасли гражданской авиации в подготовке авиационного персонала и медицинском обеспечении.

РГП «Казаэронавигация» состоит из трёх региональных центров:

- Центрально-Казахстанский региональный центр организации воздушного движения;

- Юго-Восточный региональный центр организации воздушного движения;

- Западно-Казахстанский региональный центр организации воздушного движения.

Транзит. Над территорией Казахстана проходят 90 воздушных трасс общей протяженностью 83 876 км, из них 87 международных трасс протяженностью 82 561 км, остальные три внутренние трассы протяженностью 1 315 км. 80% воздушных транзитных перевозок иностранных авиакомпаний над территорией Казахстана проходят через 18 основных маршрутов, соединяющих Европу с Юго-Восточной Азией, маршруты с выходом на кросс-полярные маршруты Азии (ОАЭ, Индия) в США и Канаду, а также маршруты между Южной Азией (Ближним Востоком) и Европой. Одним из перспективных направлений транзитных потоков через Казахстан являются трансконтинентальные полеты из США и Канады в Индию, ОАЭ, Пакистан, Таиланд, Сингапур по «кроссполярным маршрутам». Регулярно выполняются полеты авиакомпаниями из ОАЭ, Индии, Пакистана и США.

Уполномоченным органом в сфере гражданской авиации является Комитет гражданской авиации МИИР. Функции технического контроля и надзора за безопасностью полётов осуществляет АО «Авиационная администрация Казахстана». Регулирование в сфере естественных монополий и тарифной политики осуществляет КРЕМЗК МНЭ. Управление авиакомпаниями и аэропортами осуществляют акционеры через общие собрания и советы директоров. Так, акционерами АО «Эйр Астана» являются АО «Самрук-Казына» (51%) и BAE Systems (Kazakhstan) Limited – дочерняя компания британской корпорации BAE Systems plc. Акционерами аэропортов являются акиматы областей. Управлением РГП «Казаэронавигация» осуществляет государство в лице КГА МИИР.
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Рисунок 5. Блок-схема управления гражданской авиации

Источник: составлен авторами исследования
В Казахстане осуществляется переход авиационной администрации на британскую модель управления. Британской моделью регулирования гражданской авиации занимается государственная корпорация, обеспечивающая контроль и надзор в области полетов. Она подотчетна департаменту транспорта. Об эффективности данной модели свидетельствует высокий уровень соответствия Великобритании стандартам ИКАО по безопасности полетов (свыше 93%), тогда как среднемировой уровень составляет 63%, среднеевропейский – 76%, в Казахстане – 74%.
В Казахстане совместно с британской стороной выработаны подходы по внедрению этой модели, что предполагает передачу контрольно-надзорных функций в области безопасности полетов в новую структуру в форме национальной компании. Часть инспекторов перейдут в национальную компанию, которая будет подотчетна министерству. За министерством сохраняются функции формирования государственной политики и международных отношений.

Авиационная администрация Казахстана призвана обеспечивать устойчивое развитие гражданской авиации как единой отрасли, в т.ч. разрабатывать подходы по стратегическому и долгосрочному развитию отрасли, анализировать и принимать меры по сохранению и развитию человеческих ресурсов в гражданской авиации, вырабатывать предложения по совершенствованию законодательства и имплементации норм международного законодательства. Внедрение британской модели государственного регулирования гражданской авиации позволит повысить качество контроля, надзора, уровень безопасности полетов в воздушном пространстве Казахстана.

***

Сферы по конкретным направлениям развития авиационного транспорта регламентированы законодательством государств-членов ЕАЭС
. По результатам анализа национальных авиационных законодательств государств-членов ЕАЭС, подлежащих гармонизацию, целесообразно определить четыре основных направлений, в т.ч. законодательство, регламентирующее вопросы:

- авиационного персонала, в т.ч. первоначальной подготовки, переподготовки и поддержания профессионального уровня (Приложение 1 к Чикагской конвенции);

- летной годности воздушных судов (Приложение 8 к Чикагской конвенции);

- упрощенной формальности и защиты международной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства (Приложения 9 и 17 к Чикагской конвенции);

- управление безопасности полетов (Приложение 19 к Чикагской конвенции). 

Анализ был проведен с учетом трех из восьми критических элементов системы контроля за обеспечением безопасности полетов, в частности:

КЭ-1. Основное авиационное законодательство. Наличие всеобъемлющего и действенного закона об авиации, соответствующего условиям и сложности авиационной деятельности государства и отвечающего требованиям, содержащимся в Конвенции о международной гражданской авиации.

КЭ-2. Конкретные нормативные акты по вопросам эксплуатации. Наличие адекватных нормативных актов, направленных на выполнение как минимум национальных требований, вытекающих из основного авиационного законодательства и предусматривающих стандартные эксплуатационные процедуры, оборудование и инфраструктуру (включая системы управления безопасностью полетов и подготовки кадров) в соответствии со SARPS, содержащихся в Приложениях к Конвенции о международной гражданской авиации. 

КЭ-4. Квалификация и подготовка технического персонала. Установление минимальных требований в отношении знаний и опыта технического персонала, выполняющего функции контроля за обеспечением безопасности полетов, и обеспечение соответствующей подготовки в целях поддержания на желательном уровне и повышения его квалификации. Подготовка должна включать начальную подготовку и периодическую переподготовку.

Четыре основные направления являются ключевыми для развития и интеграции в международной сотрудничестве в сфере гражданской авиации и при надлежащим гармонизации создадут благоприятные условия для формирования и развития единого безопасного транспортного пространства и общего рынка услуг в сфере гражданской авиации ЕАЭС, в т.ч. Казахстана.

***

Основные проблемы в отрасли гражданской авиации.
1. Аэропорты, кроме Алматы, Астаны, не соответствуют современному уровню технического оснащения, обслуживания и безопасности
Региональные аэропорты являются убыточными или низкорентабельными. Отсутствие финансовых средств не позволяет им поддерживать инфраструктуру, соответствующую современным техническим и эксплуатационным требованиям. Аэропорты ограничены в обслуживании пассажиров и авиакомпаний. Иные источники получения доходов отсутствуют. Для решения вопроса нужен дифференцированный подход к формированию их доходной базы.
2. Отсутствие равных тарифных условий при обеспечении доступа к аэронавигационным и аэропортовым услугам.
Одним из препятствий является отсутствие общих подходов к обеспечению доступа к услугам аэропортов и аэронавигации одного государства-члена ЕАЭС авиакомпаниями других государств-членов на условиях, не менее благоприятных, чем те, на которых предоставляются аналогичные услуги отечественным авиакомпаниям. Анализ ставок сборов за аэропортовое и аэронавигационное обслуживание в аэропортах России показал, что ставки для авиаперевозчиков стран ЕАЭС гораздо выше, чем для отечественных авиакомпаний. Российские авиаперевозчики производят оплату за аэронавигационное и наземное обслуживание в рублях, а для иностранных авиаперевозчиков все ставки выставляются в долларах США или евро. Это можно классифицировать как создание неравных рыночных условий. В итоге авиаперевозчики государств-членов ЕАЭС платят в три раза больше, чем авиаперевозчики России. Кроме того, тарифы за наземное обслуживание Московского авиационного узла на примере аэропорта Шереметьево для обслуживания внутренних российских авиакомпаний ниже, чем тарифы аэропорта г. Нур-Султан для казахстанских авиакомпаний. Данные ограничения должны быть устранены в рамках реализации Плана мероприятий по вопросам воздушного транспорта.
3. Высокие таможенные пошлины на ввоз авиационной техники, запасных частей и оборудования.
Существующие таможенные пошлины на ввоз авиационной техники, запасных частей и оборудования не способствуют обновлению и пополнению парка воздушных судов государств-членов ЕАЭС. Авиакомпании используют воздушные суда (ВС) западного производства, соответственно импортируют запасные части к ним. Ввоз ВС облагается таможенной ставкой в размере 14,6%. Однако, подпунктом 7.1.13 Решения Комиссии Таможенного союза №130 от 27 ноября 2009 г. установленная тарифная льгота на импорт ВС была равна 0%. Решениями Совета ЕЭК действие данной льготы продлено до конца 2023 года. В случае применения фактической таможенной пошлины стоимость условного ВС типа Эйрбас А321 увеличится на 12,8 млн. долл. США, а стоимость ВС типа Е190 - на 7,3 млн. долл. После окончания срока действия льгот высокая пошлина приведет к удорожанию авиаперевозок для граждан стран ЕАЭС и потере конкурентоспособности авиакомпаний ЕАЭС, а также не позволит своевременно и в достаточном объеме обновлять парк ВС. Целесообразно снять ограничения, снизив таможенные пошлины.
4. Отсутствие Стратегии развития отрасли
В Казахстане отсутствует стратегия развития гражданской авиации с определением целей, задач и планов развития, установленных ИКАО для всех стран-участниц в глобальном аэронавигационном плане и плане по безопасности полетов в перспективах, требующих значительных ресурсов, на соответствие техническому прогрессу в авиационной индустрии, обеспечению безопасности, динамике роста воздушных перевозок. Стратегия могла бы гармонизировать планы развития участников авиационной отрасли (навигация, авиакомпания, аэропорты, уполномоченный орган в сфере гражданской авиации).
5. Отсутствие учебной и подготовительной базы для подготовки летных кадров. 
В настоящее время в авиационной отрасли Казахстана работает около 20 тыс. чел. Из них, более 5,5 тыс. специалистов имеют свидетельства авиационного персонала, к которым относятся: пилоты (самолет, вертолет), авиадиспетчеры, бортпроводники, специалисты по техническому обслуживанию, бортинженеры, штурманы и др. В отрасли работают также более 3,2 тыс. специалистов службы авиационной безопасности и 1,5 тыс. специалистов аэродромной службы. Таким образом, более 10 тыс. специалистов в обязательном порядке проходят курсы повышения квалификации. Существует 18 авиационно-учебных центров, центр профессиональной подготовки на базе РГП «Казаэронавигация», который с 2016 г. вошел в систему как полноправный член международной организации «TrainAirPlus». Из-за нехватки высококвалифицированных пилотов, отвечающих международным стандартам, авиакомпании вынуждены привлекать иностранных пилотов. К примеру, из 1700 пилотов 300 иностранных пилотов, из 1200 инженеров 220 иностранных инженеров.

Казахстанские авиакомпании вынуждены приглашать летчиков со всего мира в отсутствии своих летных кадров. Окончание Академии гражданской авиации и получение высшего летного образования по специальности «лётная эксплуатация летных аппаратов» не позволяют работать пилотами в казахстанских авиакомпаниях, т.к. отсутствует система переобучения на большую авиатехнику. В результате в Национальном авиаперевозчике Air Аstana или в какой-либо другой авиакомпании не могут пройти на учебу/работу граждане Казахстана, имеющие высшее летное образование. Air Аstana финансирует обучение малого количества пилотов по своей программе AB-Initio, на которую сложно поступить: возраст претендента от 18 до 34 лет, в год примерно 15 человек. 

В отрасли существует проблема в вопросах повышения квалификации специалистов аэропортовых служб. Обязательные требования для повышения квалификации имеются только для работников аэродромной службы. Для таких аэропортовых служб, как электросветотехническое обеспечение полетов, служба спецтранспорта, горюче-смазочных материалов, служба организации пассажирских и грузовых перевозок, обучение по повышению квалификации инженерно-технического персонала не проводится. Поэтому их направляют на курсы, связанные с безопасностью полетов. Однако, по тематике такое обучение не совсем подходит для специалистов аэропортовых служб.

В отрасли авиационного транспорта, кроме пилотов и инженеров, также не хватает кадров инженерно-технического состава аэропортовых служб, профессиональных техников и рабочих. Многие специалисты не имеют базового авиационного образования. Наиболее сложная обстановка в целом по отрасли сложилась с кадровым резервом на руководящие, управленческие должности со знанием основ стратегического управления, менеджмента и маркетинга.

1.7. Комплексный анализ развития водного транспорта

Водный транспорт в Казахстане представлен тремя морскими портами на Каспийском море, несколькими судоходными реками и водохранилищами с сетью внутренних водных портов и гидротехнической инфраструктурой. 

В отрасли реализован ряд масштабных проектов по модернизации и развитию инфраструктуры водного транспорта, нацеленных на повышение пропускной способности морских портов и совершенствованию технологий обработки грузов. Общая пропускная способность казахстанского логистического узла на Каспии увеличена с 19,5 млн. до 26,5 млн. тонн в год. Обеспечена инфраструктурная увязка с морским портом Алят с выходом на новую железнодорожную линию «Баку – Тбилиси – Карс», обеспечен прямой выход на Турцию и страны Средиземноморья.

Таблица 8. - Основные показатели морского транспорта 

	Показатель
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Перевозки грузов, тыс. тонн
	3 554,6
	4 655,0
	4 557,0
	4 048,3
	3 984,5
	3 630,2
	2 476,6
	2 565,5
	2102,6
	1829,5

	Грузооборот, млн. ткм
	1 400,9
	3 055,7
	3 189,7
	2 752,8
	2 709,4
	2 468,5
	1 597,6
	1 772,2
	1584,2
	1406,2


Источник: Комитет статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
*информация отсутствует в официальных источниках

Таблица 9. - Основные показатели внутреннего водного транспорта 

	Показатель
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Перевозки грузов, тыс. тонн
	900,9
	1 119,9
	1 082,0
	1 290,7
	1 106,5
	1 320,8
	1 218,9
	1 188,6
	1 649,4
	1037,8

	Грузооборот, млн. ткм
	56,9
	79,4
	78,5
	61,9
	32,3
	26,6
	30,9
	21,4
	26,0
	37,5

	Перевозки пассажиров, тыс. человек
	90,2
	108,2
	112,9
	98,8
	92,7
	67,2
	48,5
	90,4
	58,7
	81,2

	Пассажирооборот, млн. пкм
	1,5
	3,4
	1,9
	1,9
	0,9
	1,2
	0,4
	1,2
	0,7
	0,6


Источник: Комитет статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
*информация отсутствует в официальных источниках

Таблица 10. Перевалка грузов через порт Актау, тыс. тонн

	Виды 

грузов
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	
	Всего
	ОП
	Всего
	ОП
	Всего
	ОП
	Всего
	ОП
	Всего
	ОП

	Нефть
	5954
	4158
	3 521
	2 214
	2278
	1659
	1277
	957
	2089
	1881

	Металл
	1230
	3
	1 071
	47
	1268
	49
	353
	-
	188
	6

	Зерно
	686
	98
	501
	68
	528
	35
	495
	50
	824
	142

	Паромные грузы
	1968
	-
	466
	-
	1124
	-
	701
	-
	96
	-

	Другие

 Грузы
	429
	47
	338
	46
	265
	20
	147
	3
	356
	4

	ИТОГО
	10267
	4307
	5 897
	2 375
	5463
	1763
	2973
	1010
	3553
	2033


Источник: Комитет статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
*отечественные перевозчики

Общий объем перевалки грузов в морских портах в 2018 г. увеличился на 14%. Перевалка контейнеров и зерновых культур выросла в более чем два раза. На 43% снизилась перевалка металлопродукции, на 16% - прочих грузов.
Таблица 11. Наличие подвижного состава морского транспорта

	 
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Всего морских судов, в т.ч. 
	58
	79
	61
	48
	59
	65
	66
	67

	самоходные грузовые суда
	27
	29
	30
	15
	16
	19
	20
	17

	грузовые несамоходные  суда
	20
	29
	19
	19
	18
	18
	18
	18

	буксиры
	11
	21
	12
	14
	25
	28
	28
	32


Источник: Комитет статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
Торговый флот Казахстана состоит из 8 танкеров и 4 сухогрузов, которые обеспечивают перевозку до 92,5% нефти и 10,3% сухих грузов, переваливаемых из порта Актау. Имеется дефицит паромов и контейнеровозов. Сохраняется низкая конкурентоспособность флота Казахстана в сравнении с услугами флотов Азербайджана и Ирана. 

По состоянию на конец 2018 г., в судовых реестрах зарегистрировано 310 судов вспомогательного флота, задействованных в поддержке морских операций на казахстанском шельфе Каспийского моря. Отечественные танкеры транспортируют нефть не только из порта Актау, но также принимают участие в перевозке российской нефти из порта Махачкала до порта Баку. Сухогрузные суда (4 ед.), находящиеся в оперировании у ТОО «НМСК «Казмортрансфлот» участвуют в фидерных перевозках между портами Актау и Баку. Снижение уровня Каспия приводит к необходимости перехода на новые типы судов с меньшей осадкой наряду с проведением дноуглубительных работ. Следствием этих проблем стало сокращение количества судов казахстанского флота на фоне роста износа оставшихся судов. Около 30% судов в реестрах имеют сроки эксплуатации свыше 15 лет, что в перспективе приведет к сокращению их количества.

Таблица 12. Наличие подвижного состава внутреннего водного транспорта

	 
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Всего судов 
	157
	158
	148
	152
	151
	142
	141
	179
	171
	160

	в том числе:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	самоходные грузовые суда
	12
	12
	12
	10
	12
	12
	8
	9
	9
	9

	- сухогрузные
	10
	10
	10
	8
	10
	10
	8
	9
	9
	9

	- наливные
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	-
	-
	-
	-

	Баржи
	71
	71
	60
	59
	54
	51
	53
	69
	66
	56

	- сухогрузные
	61
	61
	57
	56
	52
	49
	51
	61
	58
	50

	- наливные
	10
	10
	3
	3
	2
	2
	2
	8
	8
	6

	буксиры, толкачи
	51
	51
	52
	56
	56
	54
	55
	74
	75
	68

	пассажирские, грузопассажирские суда
	23
	24
	24
	27
	29
	25
	25
	27
	21
	27


Источник: Комитет статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
Доля Казахстана в морской транспортировке грузов на Каспии составляет 21% (снижение на 7% по сравнению с 2014 г. в связи с переориентацией транспортировки нефти на трубопроводный транспорт). За 2007-2010 гг. объем перевезенных грузов морским транспортом вырос в 4,3 раза и составил
4 655,0 тыс. тонн. Вместе с тем, начиная с 2011 г., наблюдается снижение более чем в два раза объемов перевозок грузов и по итогам 2018 г. этот показатель соответствовал 1 829,5 тыс. тонн. Годовой грузооборот морского транспорта за 2007-2011 гг. вырос в 9,2 раза до уровня в 2 752,8 млн. ткм. Однако, как следствие сокращения объемов перевозок грузов, начиная с 2012 г., этот показатель также снижался и составил в 2018 г. 1 406,2 млн. ткм.

Анализ показывает, что в направлении стран Прикаспийского региона, Персидского залива и Юго-Восточной Азии имеется потенциальный грузопоток объемом от 20 млн. до 40 млн. тонн грузов ежегодно. Дальнейшее развитие инфраструктуры и морского флота обеспечат доведение фактических показателей до уровня номинальной пропускной способности для значительного прироста грузоперевозок в среднесрочной перспективе.
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Рисунок 6. Динамика объема услуг морского транспорта Казахстана в 2009-2018 годах
Источник: составлен авторами исследования на основе данных Комитета статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
Произошло общее сокращение объемов перевозок, сформировались неравные условия конкуренции со стороны портов, перевозчиков других стран Прикаспийского региона, со стороны зарубежных поставщиков сервисных морских услуг. По мере усиления конкуренции за грузопотоки страны региона развивают собственные флоты и применяют такие меры государственной поддержки, как льготные ставки кредитования (РФ), инвестиционные субсидии и государственное со-финансирование (РФ, Азербайджан, Туркмения), льготные условия обслуживания в портах (Иран), льготные условий операционного лизинга со стороны специализированных лизинговых компаний, таможенные льготы (РФ).

Основными направлениями перевозок грузов морским транспортом с использованием портов на Каспии являются:

- иранское направление - прямое водное сообщение с экспортно-импортными и транзитными грузами в Иран и в страны Персидского залива;

- российское направление - прямое водное сообщение с портами России в Каспийском и Азовском бассейнах;

- Черноморско-Средиземноморское направление - прямое водное coобщение посредством канала Волго-Дон, смешанное железнодорожно-паромное сообщение Баку - Батуми/Поти с экспортно-импортными и транзитными грузами страны Закавказья и Черноморско-Средиземноморского бассейна;

- северное направление - прямое водное сообщение посредством канала Волго-Балт с экспортно-импортными и транзитными грузами в страны Балтийского бассейна.

Таким образом, грузовую базу для казахстанских портов на Каспии можно классифицировать следующим образом:

1) экспортный груз. Номенклатура грузов: нефть, металлопродукция, зерно, цветные металлы, кокс, асбест, цинковый концентрат;

2) импортный груз. Номенклатура грузов: продукты питания, строительные материалы, химическая продукция, контейнеры, негабаритное оборудование, колесная техника, товары народного потребления;

3) транзитный груз. Прогнозируемая номенклатура грузов: контейнерные грузы, потребительские товары, металлопродукция уральских комбинатов России, сельхозпродукция, глинозем, негабаритные грузы, оборудование.

В перспективе рост экспортно-импортных и транзитных грузопотоков, а также контейнерных перевозок во многом зависит от развития китайской инициативы «Один пояс, один путь». По статистике Министерства коммерции КНР, объем торговли Китая с участниками инициативы «Один пояс, один путь» за 2018 г. достиг отметки в 1,3 трлн. долл. США. В годовом исчислении рост торговли составил 16,3%. Реализация инициативы «Один пояс, один путь» позволит Казахстану стать крупнейшим в регионе транзитным хабом и откроет новые направления сотрудничества Казахстана с Китаем и другими странами.

В качестве внутренних перевозок на Каспии следует отметить реализуемый проект по развитию инвестиционных проектов в казахстанском секторе Каспийского моря, в частности, перевозки крупногабаритных тяжеловесных грузов для реализации ПБР ТОО «Тенгизшевройл». Часть крупногабаритных грузов для ПБР производится на казахстанских морских причалах и терминалах и доставляются в специально построенный для ПБР разгрузочный терминал Прорва. Для этого используются специально построенные суда, принадлежащие ТОО «НМСК «Казмортрансфлот».

Одним из приоритетов развития морской инфраструктуры и увеличения грузооборота через территорию Мангистауской области является наращивание объемов контейнерных перевозок между портами Каспийского бассейна и привлечению новых видов груза. В настоящее время большое внимание уделяется развитию ТМТМ, который ориентирован на поток грузоперевозок между Казахстаном, Китаем, Юго-Восточной и Центральной Азией, Турцией и странами Южной Европы. В результате реализации программы «Нурлы жол» и транзитной стратегии Казахстана сформированы транспортный маршрут через порт Актау. Потенциал маршрута может достигать до 300 тыс. контейнеров в год. В настоящее время мощность порта позволяет принимать и обрабатывать до 40 тыс. контейнеров в год. 
Порт Курык должен придать импульс развитию транзитно-транспортного потенциала Казахстана и участвовать в китайской инициативе «Один пояс, один путь». Порт Курык будет осуществлять перевалку грузов из Китая через Казахстан в европейские страны через морские, железные, автомобильные дороги. К акватории порта подведены железнодорожные и автомобильные магистрали, обеспечиваются международные перевозки между странами Центральной Азии, Китая, Кавказа, Турции и Европы.

***

Речное судоходство в настоящее время осуществляется в бассейнах рек Иртыш, Урал, Кигач, Ишим, Или, Капчагайском водохранилище и озере Балхаш. Общая протяженность эксплуатируемых участков водных путей составляет 4 080,9 км, из которых на 4 040,5 км реализуются мероприятия по обеспечению безопасности судоходства. По данным МИИР, за последние пять лет объем перевозок речным транспортом увеличен на 40%, или с 1,1 млн. до 1,65 млн. тонн, в т.ч. с 40 тыс. до 200 тыс. тонн в экспортном сообщении в Российскую Федерацию. Вместе с тем, в 2010-2016 гг. показатели грузооборота внутреннего водного транспорта снизились в 3,7 раза до 21,4 млн. ткм, что обусловленно сокращением дальности перевозок. По итогам 2017-2018 гг. наметилась тенденция роста грузооборота.
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Рисунок 7. Динамика объема услуг внутреннего водного транспорта Казахстана
в 2009-2018 годах

Источник: составлен авторами исследования на основе данных Комитета статистики Министерства национальной экономики Республики Казахстан
Большая часть перевозок на внутреннем водном транспорте осуществляется на трансграничной реке Иртыш между городами Павлодар и Омск. Соглашение от 5 июня 2001 г. между Правительствами Республики Казахстан и Российской Федерации определяет правовые основы организации и условий перевозок грузов и пассажиров казахстанскими и российскими судами только в бассейне реки Иртыш, тем самым соглашение является ограниченным лишь пределами бассейна реки Иртыш, не позволяя осуществлять перевозки и транзит по внутренним водным путям России.

На Евразийском межправительственном совете государствами-членами ЕАЭС 1 февраля 2019 г. в г. Алматы подписано Соглашение о судоходстве, которое позволит увеличить к 2023 г. перевозки из Российской Федерации по трансграничной реке Иртыш с 261 тыс. до 1 млн. тонн, на Урало-Каспийском водном бассейне - с 55 тыс. до 350 тыс. тонн. Казахстанские суда получат возможность осуществлять проход не только по Иртышу, но и по реке Обь вплоть до залива Обская губа в Карском море.

К основным проблемам речного транспорта относятся недостаточное количество и высокий износ объектов береговой инфраструктуры на судоходных водных путях, предназначенной для погрузочно-разгрузочных операций, а также судоходных шлюзов. Изношенным является государственный технический флот. При проведении путевых работ на судоходных водных путях используются устаревшие и неэффективные технологии.
***

Положительная динамика отмечается в развитии кадрового потенциала в составе экипажей судов. В частности, по сравнению с 2014 годом доля граждан РК в плавсоставе увеличена с 51% до 60%, на уровне командного состава с 28% до 42%. Рядовой состав почти полностью состоит из граждан РК. В целях международного признания казахстанских профессиональных дипломов законодательство РК приведено в соответствие с международными требованиями. По рабочим дипломам, выдаваемым Морской администрацией порта (МАП), требуется внести изменения и дополнения в нормативные правовые акты. В 2018 г. в МАП внесена заявка для включения Республики Казахстан в «Белый список» по вопросам подготовки и дипломирования морских кадров.

В области безопасности судоходства имеются определенные достижения. В частности, создана МАП, на базе которой систематизированы контрольно-надзорные функции на морском транспорте. МАП осуществляет функции государственного портового контроля в морских портах Актау, Баутино, Курык и контроля над использованием государственного флага.

В целях реализации проекта будущего расширения добывающих мощностей на месторождении Тенгиз построены морская база и канал в районе полуострова Прорва для поставки морским путем сверхгабаритных грузов, оборудования и материалов. Согласно постановлению Правительства Республики Казахстан от 23 октября 2017 года № 672 морской участок Прорва определен местом, где осуществляется пропуск через государственную границу Республики Казахстан. Пункт пропуска не ограничен ни по времени, ни по видам грузов. Компания «Тенгизшевройл» имеет технические возможности для оказания услуг, предусмотренных для морских портов, однако не обладает статусом морского порта или терминала.

1.8. Комплексный анализ развития транспортной логистики

КТЖ трансформировался в национального транспортно-логистического оператора международного уровня и реализует инициативы, направленные на развитие транспортно-логистического сектора Казахстана и рост в сегменте транзитных и мультимодальных транспортно-логистических услуг за счет: 

- развития новых компетенций и интеграции услуг в единый логистический сервис;

- выхода на новые сегменты рынка и предложения новых транспортных «продуктов»; 

- модернизации транспортной инфраструктуры;

- формирования внутренней и внешней сети ТЛЦ;

- развития сухогрузного флота; 

- формирования партнёрств и альянсов; 

- институционального развития международных транспортных коридоров.

КТЖ занято реализацией проектов строительства: 

- «сухого порта» и инфраструктуры на территории СЭЗ «Хоргос – Восточные ворота».

- паромного комплекса в порту Курык, связанного новой железнодорожной линией Боржакты-Ерсай с магистральной железнодорожной сетью.

- внутренней и внешней сети транспортно-логистических центров в центрах зарождения и дистрибуции грузопотоков на евразийском континенте.

В настоящее время ведется реализация проекта по глобальной инфраструктурной интеграции и формированию внешней терминальной сети на мировом рынке Европы и Азии, выстраивается сеть центров консолидации и дистрибуции грузопотоков Евразии, тем самым обеспечивается выход к мировому океану.

Внешняя терминальная сеть разворачивается в точках консолидации и дистрибуции грузопотоков в Китае, России, странах Центральной Азии, Турции, Персидского залива, Индии и Европы.

Казахстан уже присутствует в терминальной инфраструктуре на восточном побережье Китая (порт Ляньюнган). Введен в действие собственным терминал и создано китайско-казахстанское СП в китайском порту Ляньюньган для привлечения и консолидации грузопотоков в/из ЮВА и портов Китая. 

Первым успешным проектом с точки зрения развития логистики через Казахстан является казахстанско-китайский терминальный комплекс в китайском порту Ляньюньган, который был построен в декабре 2014 года. Терминал предоставляет полный диапазон логистических услуг, таких как погрузка и выпуск контейнеров, складирование, таможенное оформление и т. д. Совместно эксплуатируемый сухогрузный терминал в китайском порту Ляньюньган обеспечивает перевалку грузов, перевозимых в и из евразийского региона.

Сегодня предлагается перевозка грузов в блок поездах из Ляньюньгана (Китай) в Алматы (Казахстан) в течение 5-6 дней, в Дуйсбург (Германия) в течение 15-16 дней.

Создание логистической и торговой платформы в порту Ляньюньган способствовало развитию транспорта в направлении Казахстана, Центральной Азии, стран Персидского залива, Турции и Европы.

Созданы коммерческие структуры в городах Гонконг, Нанкин, Сиань, Урумчи.

Завершается расширение порта Актау в северном направлении с созданием перевалочных мощностей для транспортировки сухих грузов. В результате с учетом строительства паромного комплекса Курык, казахстанские мощности по перевалке на Каспии увеличатся с 16 до 25 млн. тонн в год к 2020 году.

Интеграция в международные грузопотоки и налаживание прямых контактов со странами, генерирующими взаимную торговлю в регионе Китай, Юго-Восточная Азия, Европа, Иран, Центральная Азия, Индия и Турция формирует спрос на обслуживание контейнерных грузопотоков товаров критичных к срокам доставки. 

Основным драйвером роста и привлечения континентального транзита в плане стоимости, скорости и сохранности становятся контейнерные и мультимодальные сервисы по доставке грузов из Китая и ЮВА в Казахстан, страны СНГ, Центральной Азии, Европы, Персидского залива, Турцию и другие страны. Уровень контейнеризации контейнейропригодных грузов Казахстана в 2017 г. составил 2,1% (4,3% с учетом транзита). От общего грузооборота Казахстана в экспортно-импортном и транзитном сообщении доля контейнеропригодных грузов составляет 53%, из них 95,7% перевозятся повагонными отправками – не контейнерные технологии. 

Сегодня КТЖ накоплен положительный опыт по привлечению новых транзитных грузопотоков из Китая в Европу в переориентации с морского транспорта на трансказахстанские маршруты, организованы мультимодальные транспортные сервисы на более чем на 20 маршрутах контейнерных поездов, осуществляя пропуск более 2000 поездов в год. 

КТЖ осуществляет железнодорожные и морские перевозки, оказывает услуги транспортно-логистических центров, а также морской портовой, аэропортовой и автодорожной инфраструктуры.

Организованный с 2011 года сервис скоростных контейнерных поездов пользуется растущим спросом на глобальном транспортно-логистическом рынке. В 2018 году объем перевозок контейнеров в направлении Азия-Европа в 100 раз превысил уровень 2011 года.

Ярким примером эффективности наземных маршрутов через Казахстан и страны ЕАЭС являются регулярные контейнерные сообщения по маршрутам:

- Чунцин (Китай) - Достык - Дуйсбург (Германия) 

- Чэнду (Китай) - Достык - Лодзь (Польша) При этом на маршрутах достигается рекордная скорость в 13-15 суток. В целом, по Казахстану средняя скорость составляет более 1 100 км/сут.

Эти показатели достигнуты благодаря организации слаженной логистики на всем маршруте доставки грузов, позволяющей сократить время, как на пересечение межгосударственных границ по маршруту следования за счет процедуры предварительного таможенного информирования, так за счет обеспечения слаженной работы участников по всему маршруту прохождения контейнерных поездов.

Целевая задача КТЖ – увеличить к 2025 году объём перевозок в коридоре Азия-Европа до 1 млн. контейнеров в год, что составляет 20% от общего объема контейнерных перевозок в сегменте высокостоимостных грузов в этом сообщении. 

Целью является доведение объемов контейнерных перевозок до 1,7 млн. ДФЭ к 2020 году по трем ключевым направлениям, проходящим из Китая через Казахстан в Россию и Европу, через Каспийское море на Кавказ, Турцию и Южную Европу, через Туркменистан в страны Персидского залива, а также из России в страны Персидского залива. 

Сухой порт специальной экономической зоны «Хоргос – Восточные ворота» как региональный транспортно-логистический хаб на перекрестке товарных потоков между Китаем, странами ЕС, Центральной Азии и Южного Кавказа, стал своего рода причальной стенкой для грузов в прогнозируемом объеме 4,4 млн. тонн к 2020 году.

Это открывает экономически выгодный коридор Азия-Европа-Азия и интегрирует текущие реализуемые инфраструктурные проекты в направлении портов Каспия. Ключевым показателем привлечения дополнительных грузопотоков является повышение эффективности и качества логистической цепочки процесса организации перевозок. 

Построены новые железнодорожные линии сообщением Жезказган - Бейнеу, Аркалык - Шубарколь, обеспечивающие новые транзитные возможности Казахстана и спрямление существующих маршрутов через порты Актау и Курык в Турцию, Южную Европу (Балканы) и страны Персидского залива. 

Данные магистрали гармонично интегрируется с новой железнодорожной линией Ахалкалаки (Грузия) – Карс (Турция), и создает новый спрямляющий маршрут коридора «Европа – Кавказ - Азия» (ТРАСЕКА) через порты Актау, Курык, Баку, Алят и Стамбул по новому железнодорожному тоннелю Мармарай в Турции с дальнейшим выходом в европейские страны, а также в страны Ближнего Востока, Персидского залива с выходом в мировой океан через турецкие порты. 

Казахстан придает особое значение в развитии перевозок по маршруту ТРАСЕКА, где порты Актау и Курык на Каспийском море являются основными логистическими терминалами для казахстанского экспорта и континентального транзита. 

Наряду с расширением мощностей порта Актау (Северный терминал), прилагаются огромные усилия по развитию инфраструктуры порта Курык. Так, до конца года будет введен в эксплуатацию паромный комплекс в порту Курык, что даст мощный импульс привлечению транзитных грузопотоков на транскаспийском международном транспортном маршруте. 

К работе сухого порта СЭЗ «Хоргос – Восточные ворота» и порта Актау привлечена международная компетенция в лице профессионального управляющего инфраструктурными объектами - мирового портового и терминального оператора Dubai Port World, перерабатывающий в год порядка 60 млн. контейнеров в ДФЭ по всему миру. Для участия в созданном совместном предприятии Khorgos Gateway - «Сухой порт» привлечена компания COSCO Shiping и партнеры по СП в порту ЛЮГ.

Для обеспечения экспортного и транзитного потенциала Казахстана на Каспийском море с увязкой сервиса в одну логистическую цепочку активно развивается сухогрузный и паромный флот.
Адаптируясь к современным требованиям рынка, необходимо переходить от чисто железнодорожного сервиса к оказанию полного спектра транспортно-логистических услуг высокого уровня, интегрируя в себе морские, авиа и автоперевозки, портовую, аэропортовую инфраструктуру, а также сеть складов и терминалов в единую структуру, по принципу «одного окна», создав тем самым благоприятные условия для реализации экспортного и транзитного потенциала страны. 

Для наращивания объемов контейнерных перевозок по Транскаспийскому маршруту в 2017 году налажен регулярный мультимодальный контейнерный сервис посредством пропуска групповых маршрутных отправок по маршруту ТМТМ и утверждены комплексные ставки на маршруте ТМТМ на перевозки повагонных и контейнерных грузов через порты Курык/Актау – Баку (Алят) – Батуми/Поти, в т.ч. в/из Казахстана и ЦА, в/из КНР и ЮВА в/из Азербайджана, Грузии, Узбекистана, ЕС, Турции, в т.ч. через железнодорожную линию Баку-Тбилиси-Карс по утвержденным комплексным ставкам на перевозки вагонов и контейнеров с транзитными и экспортно-импортными грузами.

Реализация данных комплексных мер позволила выполнять прямые перевозки по железной дороге до южных и западных портов Турции и выход в Средиземноморье, в том числе организовать контейнерные перевозки экспортных грузов (пшеница, чечевица, комбикорма) из Казахстана в Турцию и из Турции в Казахстан и ЦА (автокомплектующие, ТНП, стройгрузы, химия) по маршрутам ТМТМ с использованием инфраструктурных логистических мощностей портов Актау и Курык, а также подвижного состава (контейнеров и вагонов).

В настоящее время актуальными в контексте развития ТМТМ являются вопросы снижения ставок портовых сборов в черноморских портах Грузии, Украины и Турции, ставок паромных переправ в Черноморском бассейне.
Для усиления конкурентоспособности Казахстана на глобальном транспортно-логистическом рынке КТЖ разработан новый транспортный продукт - «Rail-Аir» в качестве альтернативы действующей логистической цепочке «Sea-Air» из Юго-Восточной Азии через Дубаи в Европу. Планы по созданию грузового авиаперевозчика предусматривают создание грузовой авиакомпании и организацию центра продаж.

Общая перерабатывающая способность железнодорожных и мультимодальных терминалов составляет порядка 5-6 тыс. ДФЭ/сутки, общая вместимость площадок – 40 426 ДФЭ/сутки. При этом загруженность контейнерными грузами составляет менее 1% (около 500 ДФЭ/сутки). Необходимый уровень качества инфраструктуры и переработки имеется в Алматинской области, в т.ч. на приграничных станциях Достык/Алтынколь/Сухой порт, в ТЛЦ в Нур-Султане и Шымкенте, а также Морпорт Актау/АМСТ. Остальная сеть требует существенной модернизации и переоборудования.

Терминальное хозяйство крупных промышленных предприятий, частично осуществляющих перевозки грузов в контейнерах, также нуждается в модернизации терминального хозяйства и внедрении современных контейнерных технологий. Такие предприятия как АО «Арселор Миттал Темиртау», АО «ТНК «Казхром», ТОО «Казцинк», ТОО «Корпорация Казахмыс», АО «Казахстанский электролизный завод», ТОО «Тенгиз Шевройл», ТОО «Цементный завод Семей», ТОО «Жамбылская цементная производственная компания», ТОО «Корпорация «АПК-Инвест», АО НК «Продовольственная контрактная корпорация» и другие, ввиду высокой себестоимости и слабой оснащенности контейнерными технологиями, осуществляют перевозки грузов повагонными отправками. Указанные градообразующие предприятия представляют собой инфраструктурные узловые и логистические системы, которые могли бы предоставлять соответствующие услуги для малого и среднего бизнеса в условиях необходимой технологической оснащенности.

***

Сформирована оптимальная логистическая цепь от Восточного побережья Китая (порт Ляньюньган), современного мультимодального хаба «Сухой порт» на границе Казахстана и Китая и далее по системе железнодорожных и автомобильных магистралей через Каспий в Турцию и Европу. 

На границе с КНР сформирован транспортно-логистический и торговый хаб – специальная экономическая зона «Хоргос Восточные ворота». 

Инвестиции в инфраструктуру Каспийского логистического узла обеспечили качественное развитие порта Актау и нового мультимодального паромного комплекса Курык, вошедших в сеть международных транспортных коридоров. К портовым зонам подведены железнодорожные и автомобильные магистрали, обеспечиваются международные перевозки между странами Центральной Азии, Китая, Кавказа, Турции и Европы с общей пропускной способностью Каспийского логистического узла на уровне 26 млн. тонн грузов в год.

Успешно проведена гармонизация приоритетов инфраструктурного развития с соседними и вовлеченными странами. Сопряжение казахстанской ГПИР и Китайской инициативы «Один пояс – Один путь» обеспечило синергию транспортных и логистических систем и формирование новой архитектуры трансконтинентальных коридоров.

Совместные планы и реализованные проекты по развитию инфраструктуры в направлении Каспийского моря и портов Казахстана, Азербайджана, Грузии, Турции также обеспечили скорость и технологическую увязку в мультимодальных перевозках.

Гарантированная скорость доставки по наземным маршрутам на рынки Евразии на расстоянии от 10 до 12 тыс. км составляет 13 – 15 дней. Инфраструктуру Казахстана в операциях транзита, терминально-складской и дистрибуционной логистики используют ведущие компании мира.

В 2010 году впервые в истории Казахстана запущены регулярные контейнерные поезда через пограничный переход Алашанкоу – Достык в направлении России и далее в Западную Европу, загрузка которого на тот момент не превышала 1 тыс. ДФЭ в год. Трансевразийский наземный маршрут доказал свою жизнеспособность благодаря высокой скорости доставки грузов из Восточного Китая до Европы (15 дней вместо 50 дней морским транспортом).

2. SWOT-АНАЛИЗ развития транспортной сиСТЕМЫ И ЕГО ОТРАСЛЕЙ
SWOT-анализ является одним из эффективных инструментов анализа текущей ситуации и служит основой для разработки стратегических направлений развития. При этом сильные и слабые стороны отражают состояние внутренней среды отрасли, на которые транспортные компании – участники рынка, могут повлиять, а возможности и угрозы находятся вне зоны контроля и характеризуют общее положение в стране и мире (внешней среде). 

2.1. SWOT-анализ железнодорожного транспорта
Таблица 15. SWOT-анализ железнодорожного транспорта

	Сильные стороны
	Слабые стороны

	1. Расположение Казахстана между двумя экономическими гигантами ЕС и Китаем как связующего звена
2. Сформирована базовая сеть магистральных железных дорог, в том числе для транзитных перевозок
3. Во все стороны развивается система транспортной логистики на базе железнодорожного транспорта

4. Высокая степень интеграции казахстанских участков железных дорог в международные коридоры

5. Институциональная и технологическая совместимость с российским железнодорожным транспортом
6. Развитый рынок услуг операторов вагонов

7. Создано транспортное машиностроение как новая отрасль национальной экономики
	1. Значительный физический и моральный износ инфраструктуры, 70% дорог не электрифицированы, больше половины однопутные пути, что снижает пропускную способность железных дорог
2. Значительный физический и моральный износ подвижного состава

3. Инфраструктура рассчитана на низкие базовые скорости
4. Несовершенная методика расчета тарифов, не соответствующая современным реальным условиям
5. Отсутствие научно-исследовательских центров, испытательных полигонов и иной инфраструктуры

6. Низкий уровень цифровизации отрасли, зависимость от российских программно-аппаратных комплексов и баз данных
7. Низкая привлекательность для частных прямых инвестиций, в основном используются государственные инвестиции
8. Отсутствие стратегии развития железнодорожного транспорта

	Возможности
	Угрозы

	1. Привлечение дополнительных транзитных грузов, за счет строительства железных дорог, формирования новых маршрутов, развития мультимодальных перевозок
2. Участие в китайской инициативе «Один пояс, один путь», в частности, в проекте «Экономический пояс Шёлкового пути»
3. Наращивание парка фитинговых платформ для контейнеров, пополнение парка локомотивов и вагонов в связи с прогнозируемым ростом транзитных перевозок и сопутствующих услуг

4. Расширение и облегчение доступа к железнодорожной инфраструктуре

5. Увеличение скоростных показателей за счет модернизации инфраструктуры, спрямления путей
6. Увеличение объемов перевозки грузов за счет повышения пропускной способности железных дорог
7. Привлечение кредитов Азиатского банка инфраструктурных инвестиций
	1. Расширение и ужесточение экономических санкций стран Запада против России

2. Отсутствие нормативных правовых актов, регулирующих деятельность частных перевозчиков
3. Вхождение на рынок Казахстана иностранных перевозчиков

4. Потеря части транзитных грузов из-за низких скоростей железнодорожного транспорта в Казахстане
4. Лавинообразный рост физического и морального износа парка вагонов и локомотивов

5. Появление новых альтернативных маршрутов на территории соседних стран, ориентированных на транзитные перевозки

6. Зависимость информационной системы от российских разработок и информационной системы РЖД

7. Удорожание услуг железнодорожного транспорта из-за поставок подвижного состава и запасных частей из России

8. Сокращение грузооборота


Источник: составлен авторами исследования на основе опросов экспертов
Сильные стороны – риски:

1. Расположение Казахстана между двумя экономическими гигантами ЕС и Китаем - Расширение и ужесточение экономических санкций против России.
2. Сформирована базовая сеть магистральных железных дорог - Отсутствие НПА, ограничивающих вхождение иностранных компаний на казахстанский рынок железнодорожных перевозок.
3. Развивается система транспортной логистики на базе железнодорожного транспорта - Потеря части транзитных грузов из-за низких скоростей прохождения груза по территории ЕАЭС. 
4. Высокая степень интеграции казахстанских участков железных дорог в международные коридоры - Появление новых альтернативных маршрутов на территории соседних стран, ориентированных на транзитные перевозки.
Российской Федерацией предусмотрено вложение значительных ресурсов для увеличения перевозок грузов по Северному морскому пути и Транссибирской магистрали. Перевозка по Северному морскому пути более короткая и безопасная по сравнению с перевозкой через Суэцкий канал. Поэтому самым имеется высокий риск потери объемов грузов по направлению Юго-Восточная Азия – Китай – Западная Европа и обратно.

5. Институциональная и технологическая совместимость с российским железнодорожным транспортом - Лавинообразный рост физического и морального износа парка вагонов и локомотивов.

6. Развит рынок услуг операторов вагонов - Зависимость информационной системы от российских разработок и информационной системы РЖД.

В действующей модели отрасли потенциальный независимый грузовой перевозчик может выполнять только функции оператора вагонов и отвечать за узкий спектр операций перевозочного процесса (организация погрузочно-разгрузочных работ, содержание парка вагонов и работа с клиентами).
В результате реформирования отрасли в Казахстане сложился развитый рынок владельцев локомотивов и более 100 операторов вагонов. Также в настоящее время уже получили лицензии перевозчика грузов порядка 30 компаний. Из них 2 компании ТОО «Dar rail», ТОО «ТТТ сервис» имеют на своем балансе локомотивы и вагоны и заявляют об участии в перевозках угля, нефти и нефтепродуктов по электрифицированным участкам железных дорог.

Сильные стороны – возможности: 

1. Создано транспортное машиностроение - Привлечение кредитов Азиатского банка инфраструктурных инвестиций.   

Долг национального железнодорожного перевозчика КТЖ, по состоянию на 1 января 2019 года, составил 1,711 трлн тенге (57% займов привлечены в твёрдой валюте, 43% в тенге). Наличие в кредитном портфеле займов в валюте при ослаблении курса тенге влечёт за собой отрицательную курсовую разницу, которая главным образом ухудшает финансовый результат компании. Это приводит дополнительному отвлечению, на постоянной основе, оборотного капитала для аккумулирования денежных средств на текущее обслуживание займов.

Возможности – риски:
1. Наращивание парка фитинговых вагонов и контейнеров, а также пополнение парка локомотивов за счет роста транзита. железнодорожные перевозки и сопутствующие услуги - Удорожание услуг железнодорожного транспорта из-за поставок подвижного состава и запасных частей из России.
Сильные стороны – слабые стороны:
1. Сформирована базовая сеть магистральных железных дорог - Значительный физический и моральный износ подвижного состава.
2. Создано транспортное машиностроение - Отсутствие научно-исследовательских центров, испытательных полигонов и иной инфраструктуры.

Возможности – слабые стороны: 

1. Привлечение дополнительных транзитных грузов, за счет строительства железных дорог и формирования новых маршрутов - Низкая привлекательность для частных прямых инвестиций.
Реализация проектов по локализации производства с европейскими партнерами в значительной мере сдерживается отсутствием гармонизации европейских стандартов и опыта их применения, а также доминирующей политики России, диктующей требования к подвижному составу и запасным частям. Разработка стандартов должна обеспечивать развитие конкуренции и внедрение инновационной продукции. Таким образом, сохраняются значительные риски по обеспечению реализации программ обновления и модернизации. Создание корпоративной системы стандартизации обеспечит внедрение в практику Компании лучших международных стандартов, обеспечит защиту интересов в рамках Единого экономического пространства и ВТО и, в конечном счёте, повышение качества услуг, предоставляемых КТЖ.

2. Участие в китайской инициативе «Один пояс, один путь» - Низкий уровень цифровизации отрасли, зависимость от российских программно-аппаратных комплексов.
В железнодорожной отрасли внедрены разрозненные информационные системы от разных вендоров. Сопровождение их требует значительных человеческих и финансовых ресурсов. Производственная часть обеспечивается отдельными автоматизированными системами и АРМами (АСУОП, ИОММ, ЕК ИОДВ, АСУ ДКР, АСУ «Магистраль», АСУЭДТ, АСУ КТТ, АСУ «Экспресс»), а также отдельные модули SAP. При этом данные из одной информационной системы невозможно передать в другую информационную систему в автоматизированном режиме. Нормативно-справочная информация (НСИ) информационных систем не всегда скоррелированы и имеют статистический вид, что приводит к постоянной ручной корректировке НСИ каждой системы. Из-за разрозненности и отсутствия интеграции информационных систем результаты, полученные из них не всегда отражают реальную картину.  Что приводит к большим погрешностям при планировании производственно-финансовых показателей и их исполнении. 

3. Расширение и облегчение доступа к железнодорожной инфраструктуре - Несовершенная методика расчета тарифов.

Отсутствие адекватной тарифной политики и ответственности независимого грузового перевозчика по исполнению социальных функций перед государством в части кросссубсидируемых за счет грузовых пассажирских перевозок и формированию маршрутов на электрической тяге приведет, помимо уже существующей долговой нагрузки, к вытеснению Национального перевозчика с доходных видов перевозок. При этом, созданный Национальный грузовой перевозчик, не имея собственного вагонного парка, не исполняет даже функции оператора вагонов. Произошло разделение вертикально интегрированного процесса перевозок на 3 субъекта. Исполнение плана погрузки Национального грузового перевозчика напрямую зависит от наличия отечественного парка и привлеченных грузовых вагонов других железнодорожных администраций. В основном российских собственников. Это приводит к зависимости не только от поведения владельцев вагонов, но и к росту цены привлечения вагонов казахстанскими грузоотправителями.

4. Увеличение объемов перевозки грузов за счет повышения пропускной способности железных дорог - Значительный физический и моральный износ инфраструктуры, 70% дорог не электрифицированы.

Слабые стороны – возможности:

1. Инфраструктура рассчитана на низкие базовые скорости - Увеличение скоростных показателей за счет модернизации инфраструктуры.

***
Для рассмотрения проблем их необходимо отнести различным группам факторов.
ВНЕШНИЕ ФАКТОРЫ:
· Нестабильность на мировых рынках;

· Незавершенность реформ в отрасли;

· Увеличение привлекательности перевозок грузов по Северному морскому пути и Транссибирской магистрали;

· Конкуренция со стороны альтернативных видов транспорта; 

· Уровень тарифов, не покрывающих полную себестоимость услуг;
· Резкое уменьшение производства запасных частей и рост их стоимости;

· Низкая степень локализации производства подвижного состава и отсутствие достаточного производства среднего литья.

ВНУТРЕННИЕ ФАКТОРЫ:
· Значительное количество нерабочего парка на магистральных и станционных путях вследствие урезания бюджета на ремонт вагонов;
· Высокое кредитное плечо;

· Несбалансированные тарифы, установленные путем конъюнктурных решений;
· Отсутствие интеграции между информационными системами;
· Высокая зависимость финансовых результатов деятельности пассажирских перевозок от субсидий; 
· Не соответствие вопросы технического регулирования и стандартизации наилучшей практике и требованиям Технического регламента ЕАЭС.

В железнодорожном транспорте несмотря на проведённые мероприятия по реформированию железнодорожного транспорта, отсутствует функциональное разделение услуг МЖС и перевозочной деятельности, хотя выполнены организационные преобразования и произведено перераспределение активов, перевозочная деятельность де факто не отделена от инфраструктуры.

АО «Қазтеміртранс», как владелец вагонного парка, проводит собственную политику по оперированию грузовыми вагонами. АО «KTZ Express», не обладая собственным подвижным составом, ведет собственную политику по обеспечению транзитных маршрутных перевозок грузов в контейнерах в направлении Китай - Западная Европа и формированию shuttle - поездов. Конкуренцию по транзитным перевозкам грузов в контейнерах повагонными отправками ему составляют АО «Кедентранссервис» в направлении Китай - Средняя Азия - Страны Ближнего Востока. А по транзитным маршрутным перевозкам в направлении Китай - Западная Европа и обратно, включая страны Восточной Европы - АО «Объединенная транспортно-логистическая компания Евразийский железнодорожный Альянс». В случае создания дополнительных барьеров со стороны таможенных органов в пути следования или действий железнодорожной администрации Казахстана по отмене скидок уже налаженные АО «KTZ Express» маршруты перевозок АО «Объединенная транспортно-логистическая компания Евразийский железнодорожный Альянс» переориентирует на Транссибирский маршрут в обход Казахстана с использованием территории Монголии. Соответственно отсутствие единой политики и несогласованности производственных и финансовых планов приводит к отсутствию прозрачности в процедурах и стоимости перевозки и затрудняет грузоотправителям планировать направления и объемы перевозок грузов. Разделение вертикально интегрированного процесса перевозок по экспертным данным приводит к росту затрат на 25-35% или 120–168 млрд. тенге в год.

Существующая практика регулирования тарифов создает следующие проблемы:

· механизмы регулирования не позволяют автоматически индексировать уровень тарифов как это предусмотрено в мировой практике.

· установленные длительные сроки процедуры подачи и рассмотрения заявки на изменение уровня тарифов. азрыв с момента формирования тарифной сметы до утверждения тарифов приводит к тому, что при прогнозировании уровня общих операционных издержек АО «НК «КТЖ» не учитываются изменения уровня цен на потребляемые материальные ресурсы, топливо, электроэнергию за этот период.

· требования по исполнению тарифной сметы по каждой статье затрат (с разницей не более 5%) являются абсолютно неадекватными в условиях рыночной экономики.

2.2. SWOT-анализ автомобильного транспорта
Таблица 17. SWOT-анализ автомобильного транспорта

	Сильные стороны
	Слабые стороны

	· Наличие разветвленной сети автомобильных дорог общего пользования, связывающих Казахстан международными коридорами с западными регионами Китая, странами ЕС, ЕАЭС, Узбекистаном, Таджикистаном, Туркменистаном, Ираном и Афганистаном
· Широкое применение грузового и пассажирского автотранспорта для транспортных сообщений как внутри, так и между населенными пунктами страны
· Высокая скорость, мобильность, маневренность доставки грузов и пассажиров

· Доставка до двери грузополучателя (по принципу «Door to door»)
· Государственная программа инфраструктурного развития «Нұрлы жол» на 2015-2019 годы
· Государственная поддержка отечественной автомобильной промышленности
· Наличие институциональной, законодательной и технологической основы для дальнейшего развития платных автомобильных дорог
	· Недостаточное количество автотранспортных средств для международных перевозок грузов
· Зависимость от транзита по территории России при доставке грузов из европейских стран, а также из Беларуси, Украины, Молдовы
· Дорожная инфраструктура не соответствует национальным стандартам придорожного сервиса
· Неэффективный транспортный контроль проезда тяжеловесных автотранспортных средств, в т.ч. иностранных перевозчиков, в результате не соблюдаются нормы нагрузки на ось грузового автомобиля, что приводит к разрушению автомобильных дорог
· Отсутствие субсидирования убытков перевозчиков на социально значимых маршрутах городского пассажирского транспорта
· Низкий технико-эксплуатационный уровень дорог областного и районного значения, значительная их часть не имеет твердого покрытия (не работает принцип «Дорога к дому»)
· Низкая эффективность системы контроля качества автодорожных работ, несоблюдение технологии производства работ, применение некачественных стройматериалов не обеспечивают сохранение технико-эксплуатационных параметров дорожной одежды, достигнутых после ремонта в установленный нормативный срок эксплуатации
· Недостаток квалифицированных рабочих и инженерно-технического персонала
· Низкий уровень цифровизации и применения информационных систем в транспортной отрасли. Планирование развития транспортной инфраструктуры сети, сбор, анализ и хранение информации о техническом состоянии и интенсивности движения транспортных средств, ведение реестра регулярных маршрутов и перевозчиков, выдача разрешительных документов на выполнение перевозок и другие процессы, которые осуществляются неэффективно из-за отсутствия современных информационных систем
· Высокий уровень износа и моральное устаревание пассажирского и грузового парка автотранспортных средств
· Существующий парк пассажирских перевозчиков изношен более чем на 60% и нуждается в обновлении
· Недостаточный объем научных исследований в области автомобильного транспорта

	Возможности
	Угрозы

	· Строительство новых дорог и придорожной инфраструктуры

· Открытие новых маршрутов для доставки грузов и пассажиров
· Беспрепятственный транзит по территории ЕАЭС
· Повышение несущей способности дорожного полотна
· Привлечение государственных и частных инвестиций для развития автомобильного транспорта
· Увеличение парка автотранспортных средств
· Повышение качества услуг автомобильного транспорта
· Наличие потенциала увеличения транзитных грузопотоков через территорию Казахстана вследствие высоких темпов роста экономики Китая и стран Юго-Восточной Азии, увеличения объемов перевозок грузов в страны Западной Европы сухопутным путем
	· Значительная потеря парка автотранспорта у национальных перевозчиков из-за высокого уровня износа автотранспортных средств
· Усиление международной конкуренции между перевозчиками на территории Казахстана после вступления в силу с 2025 года разрешения на осуществление каботажных перевозок перевозчиками из стран ЕАЭС
· Зависимость от импорта автотранспортных средств, отвечающих требованиям международных перевозок грузов
· Ухудшение технического состояния парка автобусов и грузовых автомобилей, состояния автомобильных дорог, снижение их пропускной и провозной способности в ближайшей перспективе. Существующие темпы обновления подвижного состава приведут к увеличению затрат на их содержание и экологической нагрузки; повышению уровня износа и, как следствие, сокращению парка подвижного состава


Источник: составлен авторами исследования на основе опросов экспертов
Сильные стороны:


Надлежащее законодательное обеспечение деятельности автотранспортной и автодорожной отраслей. В достаточной степени охвачены нормативным правовым регулированием (законодательными и подзаконными актами) процессы организации и осуществления автомобильных перевозок, а также строительства и содержания автомобильных дорог. Принят Стратегический план развития Республики Казахстан до 2025 года, одной из задач в котором определено «Развитие транспортно-логистической и торговой инфраструктуры».


Достаточно сформированная и разветвленная сеть автомобильных дорог общего пользования. С учетом планируемых до 2025 года проектов, существующая сеть автодорог является достаточной. Проходящие через Казахстан международные коридоры связывают западные регионы Китая со странами ЕАЭС и Евросоюзом, а также Узбекистаном, Таджикистаном, Туркменистаном, Ираном и Афганистаном. 


Наличие институциональной, законодательной и технологической основы для дальнейшего развития платных дорог. Опыт введения платных участков дорог говорит о том, что среди пользователей сформировалось понимание необходимости платить за услуги автодорожной инфраструктуры. Создана достаточно эффективная институциональная, законодательная и технологическая основа для дальнейшего развертывания данной модели.


Накопление налоговых отчислений на уровне бюджета сельских округов. Реформы в системе налогообложения позволяют аккумулировать налоговые отчисления предприятий и жителей СНП пунктов на уровне бюджета акиматов сельских округов, в которых они зарегистрированы. Таким образом, администрации СНП будут получать больше возможностей для финансирования своей деятельности, в том числе обеспечения содержания улично-дорожной сети.


Наличие собственных производств стройматериалов для производства строительных работ на автодорожных проектах. Сформирован ресурс производственных мощностей для обеспечения автодорожной отрасли строительными материалами необходимого качества и в достаточных объемах для производства работ по строительству, ремонту и содержанию автомобильных дорог.


Сокращение административных барьеров для осуществления международных автомобильных перевозок. Введен упрощенный режим таможенного оформления без предоставления таможенной декларации и прохождения таможенного досмотра грузов, транспортируемых из Китая через Казахстан. Указанные грузы, после прохождения таможенного оформления в Казахстане, перемещаются по территории ЕАЭС без помещения под процедуру внутреннего таможенного транзита.


Устойчивый рост объемов перевозок автомобильным транспортом. Свидетельствует о формировании позитивных трендов в развитии автотранспортной и автодорожной отраслей, а также в востребованности автомобильных коридоров Казахстана для организации и осуществлении через них транзитных перевозок грузов. 


Наличие механизма государственной поддержки автоперевозчиков. В целях реализации в лизинг автобусов казахстанского производства заинтересованным перевозчикам, МИИР совместно с АО «Национальный управляющий холдинг «Байтерек» разработал механизм льготного лизингового финансирования через АО «БРК-Лизинг».

Наличие опыта по работе с международными финансовыми институтами. При поддержке МФИ были реализованы крупные проекты на международных коридорах «Западная Европа – Западный Китай», «Центр-Юг», «Центр – Запад», а также другие проекты, которые, на ряду с долгосрочными инвестициями, привнесли стимулы для институционального развития: использовались новые формы контрактов, привлекались лучшие международные специалисты, были заложены предпосылки реформирования системы управления автомобильными дорогами.


Слабые стороны


Низкая экономическая эффективность затрат по ремонту и содержанию сети автомобильных дорог. Значительная протяженность дорог областного и районного значения требует больших затрат на их ремонт и содержание, существенная часть которых экономически не оправдана, но при этом имеет большую социальную значимость. 


Низкий технико-эксплуатационный уровень дорог областного и районного значения. Значительная часть местных дорог не имеет твердого покрытия, создавая для населения регионов физические барьеры доступа к социальным благам и услугам. Отсутствие прямой транспортной связности по принципу «Дорога к дому» вызывает у населения чувство оторванности от цивилизации.


Недостаточно развитая подрядная база для строительства и содержания автомобильных дорог. Основные производственные мощности в сфере автодорожного строительства сформированы в основном в крупных городах и областных центрах, что недостаточно для качественного выполнения планируемого объема работ на всей автодорожной сети. Дорожно-строительная техника в значительной степени изношена и технологически отстала. 


Низкая эффективность системы контроля качества дорожных работ. Несоблюдение технологии производства работ и применение некачественных строительных материалов приводят к тому, что сохранение достигнутых после ремонта технико-эксплуатационных параметров дорожной одежды не обеспечивается в течение полного установленного нормативного срока эксплуатации. 


Низкая эффективность системы контроля проезда тяжеловесных автотранспортных средств. Растущая потребность в перевозке тяжеловесных грузов, в особенности строительных материалов, становится причиной интенсивного разрушения дорожной одежды. Имеющихся автоматизированных средств измерения контроля весовых параметров недостаточно для осуществления эффективного контроля. Средства, поступающие в бюджет в виде взимаемых штрафов за превышение осевых нагрузок, не покрывают наносимый ущерб от разрушения автодорог.


Недостаток квалифицированных рабочих и инженерно-технического персонала. Вследствие недостаточной согласованности современных потребностей отрасли с устаревшими образовательными программами средне-специального и высшего образования и низким качеством подготовки, наблюдается дефицит квалифицированных специалистов в таких направлениях как проектирование инфраструктурных объектов, управление реализацией проектов, планирование развития, технологии строительства и содержания, а также контроля качества выполненных работ.


Низкая степень использования инноваций при строительстве, ремонте и содержании автомобильных дорог. Слабая заинтересованность дорожных предприятий в применении инноваций с незначительным финансированием научных исследований в данной сфере создают все больший разрыв и отставание Казахстана в технологическом развитии по сравнению с аналогичными предприятиями более развитых стран. В результате себестоимость работ по строительству, ремонту и содержанию автомобильных дорог весьма высока, при этом их техническое состояние и качество выполняемых работ зачастую остаются на низком уровне.

Отсутствие альтернативных механизмов финансирования развития местных дорог и улиц. Местные исполнительные органы не имеют доступ к внешнему заемному финансированию инфраструктурных проектов под низкие процентные ставки. Потребности в финансировании обеспечиваются только за счет внутренних источников: местный бюджет, либо трансферты из республиканского бюджета. Соответственно, возникают ограничения по использованию внутренних ресурсов, которые могли бы быть направлены на решение других важных вопросов, таких как образование, здравоохранение и стимулирование развития местных производств.


Низкий уровень цифровизации и применения информационных систем транспортной отрасли. Современный уровень развития информационных технологий позволяет в значительной степени повысить эффективность бизнес-процессов. Вместе с тем, планирование развития транспортной инфраструктуры сети, сбор, анализ и хранение информации об ее техническом состоянии и интенсивности движения транспортных средств, ведение реестра регулярных маршрутов и перевозчиков, выдача разрешительных документов на выполнение перевозок и многие другие процессы осуществляются недостаточно эффективно ввиду отсутствия современных информационных систем.


Высокий уровень износа и моральное устаревание пассажирского и грузового парка автотранспортных средств. Регулярные автобусные перевозки пассажиров, в особенности в небольших городах и между сельскими населенными пунктами, при сохранении доступного уровня тарифов, как правило, имеют невысокий уровень доходности. Учитывая также высокую стоимость автобусов, перевозчикам сложно поддерживать приемлемый уровень износа подвижного состава и своевременно обновлять его. Существующий парк пассажирских перевозчиков изношен более чем на 60% и нуждается в обновлении.


Отсутствие полноценного субсидирования убытков перевозчиков. Местные исполнительные органы не обеспечивают выделение средств на покрытие убытков перевозчиков. Это негативно влияет на все аспекты организации перевозочного процесса (безопасность, качество перевозок, недостаток квалифицированных кадров).


Недостаточный объем научных исследований в области автомобильного транспорта. В последние годы практически не проводилось научных исследований в сфере внедрения новых технологий и ресурсно-кадрового развития отраслей грузового и пассажирского автомобильного транспорта. Отраслевые научные институты практически не участвовали в формировании государственной политики развития отрасли. 


Низкий уровень качества городских и пригородных пассажирских автоперевозок. При осуществлении городских и пригородных перевозок наблюдаются регулярные срывы графиков движения. Практически во всех населенных пунктах используются автобусы со значительными сроками эксплуатации с низким уровнем комфорта для пассажиров. Наблюдается острый недостаток подвижного состава в «час пик». 


Сеть пунктов обслуживания пассажиров сформирована неоптимальным образом. В ряде городов имеется избыточное количество пунктов обслуживания пассажиров, в тоже время, как во многих населенных пунктах отсутствуют объекты обслуживания пассажиров. В результате осуществление перевозок пассажиров между такими населенными пунктами не представляется возможным, поскольку законодательством определено, что такие перевозки могут выполняться только с автовокзалов или автостанций.


Низкая заинтересованность частного бизнеса в государственно-частном партнерстве в развитии автотранспортных услуг и в строительстве автомобильных дорог. Вопросы государственно-частного партнерства в достаточной степени охвачены законодательным регулированием. Вместе с тем, высокая стоимость строительства и эксплуатации объектов автотранспортной инфраструктуры при отсутствии гарантированного стабильного достаточного уровня доходности и, как следствие – высокие финансовые риски, являются основной причиной низкой заинтересованности частного бизнеса в участии в инфраструктурных проектах. 


Небольшой удельный вес экологически чистого автотранспорта. Одним из приоритетных направлений, определенных в Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2025 года, является переход на чистое производство и широкое применение «зеленых» технологий, в том числе использование возобновляемых источников энергии. Вместе с тем, существующий уровень использования транспортных средств на электрической тяге, а также уровень использования в автотранспортной и автодорожной отрасли возобновляемых источников энергии остается очень низким. Инфраструктура для зарядки электротранспорта также практически отсутствует. 


Возможности


Высокие темпы роста экономики Китая и стран Юго-Восточной Азии. Стремительный рост экономики Китая и заинтересованность в увеличении объемов перевозок грузов в страны Западной Европы сухопутным путем, выраженная в предоставлении преференций казахстанским автомобильным перевозчикам при экспорте китайских товаров, свидетельствуют о наличии потенциала увеличения транзитных грузопотоков через территорию Казахстана. Реализация этого потенциала может способствовать развитию автодорожной отрасли и повышению уровня предоставляемых сопутствующих услуг, а также созданию дополнительных рабочих мест.


Наличие потенциала для роста объемов производства и переработки продукции, а также развития агропромышленного комплекса. Определенные в Стратегическом плане развития Республики Казахстан до 2025 года направления развития перерабатывающей промышленности и агропромышленного комплекса предполагают также наличие качественной автотранспортной инфраструктуры, современного экологически чистого подвижного состава и применения передовых технологий в строительстве автодорог, организации и осуществлении перевозок. Прилагаемые в данном направлении усилия могут способствовать успешному развитию автотранспортной и автодорожной отраслей. 


Надежная финансовая репутация Казахстана. Успешный многолетний опыт реализации инфраструктурных проектов с привлечением заемных средств позволил сформировать надежную репутацию Казахстана среди международных финансовых организаций. Данное преимущество создает возможности для дальнейшего привлечения кредитов на реализацию капиталоемких инфраструктурных проектов в автодорожной отрасли, а также увеличивает доверие к Казахстану со стороны потенциальных частных инвесторов в рамках масштабных проектов ГЧП. Это также дает возможность раскрытия потенциала диверсификации источников финансирования дорожных проектов на уровне местных исполнительных органов, путем формирования гибкой институциональной среды, ориентированной на результат.


Угрозы


Ухудшение состояния автодорог и высокие темпы износа подвижного состава. Сформировавшиеся за последние годы тенденции роста объемов перевозок пассажиров и грузов автомобильным транспортом, при существующем уровне финансирования в развитие транспортной инфраструктуры а также использование инноваций могут привести в ближайшей перспективе к ухудшению состояния автомобильных дорог, снижению их пропускной и провозной способности. Существующие темпы обновления подвижного состава приведут: к ухудшению технического состояния парка автобусов и грузовых автомобилей; к увеличению затрат на их содержание и экологической нагрузки; к повышению уровня износа и, как следствие, сокращению парка подвижного состава.


Дальнейший рост количества легковых автомобилей, эксплуатируемых в городах республики. Интенсивный рост числа легковых автомобилей на улицах городов приводит к росту числа заторов на дорогах и перегрузке городских улично-дорожных сетей. Как следствие, возрастает время доставки грузов и пассажиров, а также растет количество потребляемого топлива и выбросы загрязняющих веществ от эксплуатации автомобильного транспорта. 


Снижение уровня безопасности перевозок. По количеству дорожно-транспортных происшествий и по уровню смертности в них Казахстан лидирует среди стран СНГ и занимает одни из наихудших позиций в мировом рейтинге по безопасности перевозок. Несмотря на некоторое снижение показателей аварийности и смертности за последние годы, ситуация в данной сфере по-прежнему является недопустимой.

2.3. SWOT-анализ водного транспорта
Таблица 14. SWOT-анализ водного транспорта

	Сильные стороны
	Слабые стороны

	1. Грузообразующая экономика для прикаспийских стран; 

2. «Региональная монополия» на отдельные виды массовых товаров (зерно, металл, химическая продукция);

3. При Комитете транспортного контроля создана Морская администрация порта;

4. Стремление Казахстана соответствовать международным требованиям 

5. Наличие развитой портовой инфраструктуры и вспомогательных систем для морского транспорта.
	1. Внутриматериковое расположение Казахстана и его водоемов;

2. Отсутствие судостроительных и судоремонтных заводов;

3. Крайне низкая привлекательность для прямых частных инвестиций;

4. Уровень образовательных программ 2/3 вузов не соответствует требованиям ИМО, отсутствие научных учреждений;

5. Низкая конкурентоспособность торгового флота, отсутствие морских паромов и контейнеровозов.

	Возможности
	Угрозы

	1. Создание и расширение танкерного флота за пределами Казахстана;

2. Модернизация технологии перевалки грузов (например, железнодорожные вагоны заезжают на паромы); 

3. Участие в китайской инициативе «Один пояс, один путь»);

4. Вхождение Казахстана в «Белый список» ИМО;

5. Развитие информационных (цифровых) технологий при обработке грузов.
	1. Рост конкуренции на узком рынке Каспийского моря;

2. Значительное сокращение объемов государственного финансирования отрасли;

3. Рост износа инфраструктуры;

4. Перенаправление транзитных грузов по Северному коридору (через РФ) с привлечением Транс-Азиатской железнодорожной магистрали.

5. Рост износа судов.


Источник: составлен авторами исследования на основе опросов экспертов
Попарный анализ 

Грузообразующая экономика для прикаспийских стран - Низкая конкурентоспособность торгового флота, отсутствие морских паромов и контейнеровозов.

Наличие развитой портовой инфраструктуры и вспомогательных систем для морского транспорта - Модернизация технологии перевалки грузов (например, железнодорожные вагоны заезжают на паромы).

Существующая развитая портовая инфраструктура морского транспорта интегрирована с транспортной инфраструктурой республики и способна обеспечивать перевалку любых видов грузов. Производственные процессы в портах автоматизированы и интегрированы с системой «Номад». Морские порты Баутино и Курык оснащены системами управления движением судов. В настоящее время в порту Курык система управления движением судов находится в процессе передачи. Казахстан один из основных грузообразующих государств на Каспии. Казахстан экспортирует нефть, металлопродукцию, зерно, цветные металлы, кокс, асбест, цинковый концентрат. Растет также транзит грузов из Китая.

Внутриматериковое расположение Казахстана и его водоемов - Рост конкуренции на узком рынке Каспийского моря. Низкая конкурентоспособность торгового флота. По причине малочисленности торгового флота и дефицита специализированных судов (в частности, сухогрузов и паромов), казахстанский флот не может конкурировать на равных с более развитыми флотилиями стран Каспийского бассейна.
Участие в китайской инициативе «Один пояс, один путь») - Перенаправление транзитных грузов по Северному коридору (через РФ) с привлечением Транс-Азиатской железнодорожной магистрали. Перенаправление транзитных грузов по Северному коридору (через РФ) с привлечением Транс-Азиатской железнодорожной магистрали. В настоящее время обострилась конкурентная борьба за грузопотоки между Европой и Азией. Существует определенная вероятность что значительные объемы грузов пойдут через Северный коридор, что приведет к падению транзита через Казахстан и, следовательно, доходов.

Отсутствие судостроительных и судоремонтных заводов - Рост износа судов.
Крайне низкая привлекательность для прямых частных инвестиций - Рост износа инфраструктуры. Износ инфраструктуры и судов внутреннего водного транспорта. На судоходных водных путях имеют место недостаточное количество и высокий износ береговой инфраструктуры, необходимой для осуществления погрузочно-разгрузочных операций. Износ судоходных шлюзов препятствует наращиванию объемов использования внутреннего водного транспорта. Износ государственного технического флота находится на критическом уровне.

Создание и расширение танкерного флота за пределами Казахстана - Уровень образовательных программ 2/3 вузов не соответствует требованиям ИМО, отсутствие научных учреждений.
Стремление Казахстана соответствовать международным требованиям - Вхождение Казахстана в «Белый список» ИМО; 
«Региональная монополия» на отдельные виды массовых товаров (зерно, металл, химическая продукция) - Значительное сокращение объемов государственного финансирования отрасли.

Значительное сокращение объемов государственного финансирования отрасли - Значительное сокращение объемов государственного финансирования отрасли;
Наличие потенциала для дальнейшего развития водного транспорта. Повышение важности Каспийского моря как международной транспортной артерии, географическое положение казахстанских портов и значительный потенциал нефтегазового сектора республики создают благоприятные условия для дальнейшего развития инфраструктуры водного транспорта и перевозок. Порты Актау и Курык обеспечивают связь с Ираном, Закавказьем и через речные каналы России – с Черным и Балтийским морями, а также Западной Европой.

Угрозы

Недостаточность средств для дальнейшего развития водного транспорта. Бюджет государства ограничен и выделяемых средств не хватает на все необходимые расходы.
Отсутствие конкурентоспособности отечественных судоходных компаний на ВВТ. В связи с тем, что отечественный флот ВВТ имеет износ около 80%, его конкурентоспособность с российским флотом остается под вопросом.

Проведенный анализ позволяет сделать вывод о том, что существующий уровень развития водного транспорта в Казахстане не в полной мере отвечает потребностям экономики в транспортных услугах, а также отстает от развития водного транспорта в сопредельных государствах. Основные причины сложившейся ситуации состоят в недостаточно совершенной структуре управления отраслью, отсутствии организованной и согласованной деятельности судоходных компаний и судовладельцев, отсутствии научного, маркетингового и логистического обеспечения отрасли, устаревшем парке судов, неудовлетворительном состоянии инфраструктуры водного транспорта и судоходных путей, нехватке высококвалифицированных кадров и слабой системе их подготовки.

***

На Каспий наблюдается острая конкуренция за грузопотоки прикаспийских государств. Казахстан является одним из основных формирующих грузовую базу. Прикаспийские государства развивают собственные флоты и применяют такие меры государственной поддержки, как льготные ставки кредитования, инвестиционные субсидии и государственное финансирование, льготное обслуживание в портах, льготные условия операционного лизинга со стороны специализированных лизинговых компаний, таможенные льготы.

К основным рискам развития морского транспорта Казахстана следует отнести:

•
отсутствие институциональной основы статуса морских портов, разделение прав и полномочий между государством, портом и МАП

•
отсутствие морских судов, по требованию IMO, для прохождения учебной практики при подготовке морских специалистов согласно международным требованиям;

•
недостаточное развитие судоходства на трансграничной реке Иртыш;

•
неприменения нулевой ставки НДС к железнодорожным тарифам в отношении экспортных грузов, переваливаемых через сухогрузные причалы порта Актау.

Проблемы развития морского транспорта включают: 

- слабую маркетинговую работу портов, недостаточное нормативное правовое обеспечение развития мультимодальных перевозок;

- отсутствие современных инструментов развития логистических услуг на Каспийском море; 

- отсутствие навигационного сопровождения движения судов в порту Актау; 

- отсутствие системы поиска и спасения судов; 

- недостаточность мощностей по ликвидации нефтяных загрязнений;

- отсутствие возможности для контроля за соблюдением требований безопасности судоходства у искусственных островов.

Доля Казахстана в морской транспортировке грузов на Каспии составляет около 37%, а пропускная способность морских портов Актау и Курык увеличена с 19,5 млн. до 26,5 млн. тонн. В настоящее время на Каспии эксплуатируются около 1600 судов, из которых 320 судов принадлежат Казахстану. Такое количество кораблей говорит об оживленном судоходстве в замкнутом водном бассейне, омывающем берега пяти стран (России, Казахстана, Туркмении, Азербайджана и Ирана). Прикаспийские государства могут отправлять грузы не только по морю, но и по железным и автомобильным дорогам.

Грузооборот каспийских портов в последнее время растет, в основном за счет транзитных грузов. Главным выгодополучателем от увеличения объема морских перевозок является Азербайджан. Большая часть грузов перевозится морскими судами между Азербайджаном, Казахстаном и Туркменией.

Главным недостатком Каспия как транспортного направления для морских перевозок является закрытый характер водоема, что сдерживает интерес крупных транспортных компаний и приток инвестиций. Наличие связи с Азово-Черноморским бассейном через Волго-Донской канал накладывает ограничения по тоннажу проводимых судов и лишь частично решает проблему.

Казахстан не имеет собственных паромов и контейнеровозов, что ставит в зависимость от иностранных судовладельцев. Так, с паромного комплекса во обоих направлениях весь груз перевозится азербайджанскими паромами. Это создает зависимость отечественного порта от иностранных перевозчиков. С учетом того, что иностранные партнеры преимущественно загружают свои судоходные компании, происходит переориентация транспортировки внешнеторговых грузов Казахстана на иностранных морских перевозчиков. 

Требуется соответствие системы подготовки морских кадров Международной морской организации. Вхождение в «Белый список» Международной морской организации по подготовке морских кадров подразумевает международное признание казахстанской системы подготовки моряков и профессиональных дипломов, выдаваемых морской администрацией Казахстана. Однако следует отметить, что заявка только подана, но Казахстан ещё не включен в «Белый список». Следовательно, морское образование в Казахстане ещё не имеет международного признания. В настоящее время казахстанский флот в большей части управляется иностранным командным составом.


Обеспечение финансирования и поддержания внутренних водных путей в безопасном для судоходства состоянии. Государство уделяет большое внимание финансированию мероприятий по содержанию внутренних водных путей. Ежегодно из республиканского бюджета выделяются средства на проведение работ по поддержанию габаритов судового хода в безопасном для судоходства состоянии. В настоящее время в Казахстане зарегистрировано 32 речников-судовладельцев и 3 судоремонтных завода (два из которых находятся в частной собственности).
Неспособность внутреннего водного транспорта (ВВТ) привлечь достаточные объемы перевозок для своего развития. Сложившиеся в последние годы логистические схемы транспортировки сухих грузов не используют потенциал ВВТ в силу его технологической и сервисной неразвитости. Без принятия стимулирующих и поддерживающих схем ВВТ окажется под угрозой дальнейшей стагнации и полной утраты потенциальной доли рынка.

2.4. SWOT-анализ воздушного транспорта
Таблица 16. SWOT-анализ воздушного транспорта

	Сильные стороны
	Слабые стороны

	1. Наличие сети аэропортов с достаточно качественной инфраструктурой.

2 Надлежащее законодательное обеспечение деятельности гражданской авиации

3. Переход гражданской авиации на функционирование по международным стандартам. 
4. Достаточно высокое техническое оснащение «Казаэронавигации»
	1. Высокая зависимость от импортного авиатоплива

2. Наличие единственного крупного национального авиаперевозчика.
3. Низкий внутренний платежеспособный спрос на услуги гражданской авиации.
4. Дефицит квалифицированного авиационного персонала.

	Возможности
	Угрозы

	1. Приобретение авиакомпаниями новых современных самолетов.
2. Увеличение потребности в услугах гражданской авиации.
3. Внедрение информационных технологий (электронный билет, интернет-продажи, веб-бронирование, самостоятельной регистрации на рейсы и др.)

4. Создание международного хаба и развитие транзита.
	1. Авиационная безопасность и безопасность полетов.
2. Ускоренное принятие норм и правил «Единое небо государств-членов ЕАЭС».
3. Доминирование авиакомпаний России в результате нерыночных мер поддержки национальных авиаперевозчиков.

4. Рост конкурентоспособности авиакомпаний Узбекистана на южных и европейских направлениях. 


Источник: составлен авторами исследования на основе опросов экспертов
Сильные стороны:

Выгодное географическое положение. Аэропорты Казахстана в основном расположены на пути воздушных трасс, соединяющих Европу с Азией, Юго-Восточной Азией, вследствие чего, имеется существенный потенциал расширения международных воздушных сообщений и увеличения полетов казахстанских авиакомпаний в ближнее и дальнее зарубежье.

Надлежащее законодательное обеспечение деятельности гражданской авиации. Процессы организации и осуществления авиаперевозок в достаточной степени охвачены законодательными и подзаконными актами, гармонизированным с международными нормами.

Поэтапный переход на функционирование гражданской авиации по международным стандартам. В соответствии с международными требованиями ИКАО Казахстан проводит политику по поэтапному переходу на функционирование гражданской авиации по международным стандартам. Прежде всего, это касается вопросов авиационной безопасности и безопасности полетов. Принята программа по модернизации взлетно-посадочных полос аэропортов, соответствующих международным требованиям и в большинства аэропортах проведены капитальные ремонты взлетно-посадочных полос.

Самостоятельное развитие авиапредприятий. Отечественные авиакомпаний и аэропорты разрабатывают собственные планы развития и реализуют текущие и стратегические задачи в соответствии со своим финансовыми возможностями. Результатом успешного развития можно отметить на примере национального перевозчика АО «Эйр Астана», которая признана «Лучшей авиакомпанией Центральной Азии и Индии» по версии Skytrax а также ведущей региональной авиакомпанией по версии международного сервиса TripAdvisor.

Слабые стороны:

Высокая стоимость авиатоплива и отсутствие прозрачного механизма распределения авиационного топлива снижает конкурентоспособность отечественных авиакомпаний перед иностранными, прежде всего с российскими. Отечественные нефтеперерабатывающие заводы обеспечивают потребность в авиакеросине на 80 %, а оставшуюся часть вынуждены закупать из-за рубежа и в основном через посредников. Из-за низкой покупательской способности большинства населения Казахстана, и высокой стоимости авиатоплива. отечественные авиакомпании не могут использовать весь потенциал внутреннего рынка и конкурировать на рынке за пределами республики.

Дорогостоящее обновление авиапарка. Учитывая дорогостоящее обновление авиапарка, закупать новые современные самолеты могут позволить только две компании «Эйр Астана и СКАТ. Другие авиакомпании используют воздушные судна устаревшей модификации, а также с большим сроком эксплуатации.

Нерентабельность региональных аэропортов. Региональные аэропорты в большинстве являются нерентабельными с изношенной инфраструктурой и не могут привлечь дополнительных пассажиров и другие авиакомпании, кроме тех, которые исторически летали в эти аэропорты.

Дефицит квалифицированного авиационного персонала. Наблюдается недостаточный уровень квалификации готовящегося в учебных заведениях РК персонала. Имеет место недостаточная согласованность учебных программ и специализаций с реальным производством. Вследствие низкой конкурентоспособности условий оплаты труда в отечественных авиакомпаниях наблюдается отток наиболее квалифицированного персонала за рубеж.

Возможности:

Применение авиакомпаниями новых модернизированных самолетов, позволяющих сокращать расход авиатоплива. Отечественными авиакомпаниями Эйр Астана и СКАТ проводятся мероприятия по обновлению парка самолетов, ориентированных на новые модернизированные самолеты, позволяющие сокращать расход топлива.  Это позволило достичь среднего возраста самолетов национального перевозчика «ЭйрАстана» до 8,5 лет, а средний возраст самолетов бюджетной авиакомпании «FlyArystan» составляет 6 лет.

Увеличение потребности в авиаперевозках. В последние годы наблюдается рост объема пассажирских и грузовых авиаперевозок, растет количество транзитных перевозок.  Уровень прироста перевозок свидетельствует о формировании позитивных трендов в развитии коммерческой авиации. Появление бюджетной авиакомпании «FlyArystan» позволило расширить перечень потребителей авиационных услуг. IATA признало Казахстан одним из самых динамично развивающихся рынков в странах Восточной Европы и Центральной Азии. По прогнозам, в ближайшие 20 лет авиапассажиропоток вырастет с 8 млн до 18 млн. пассажиров.

Внедрение информационных технологий (электронный билет, интернет-продажи, веб-бронирование, самостоятельной регистрации на рейсы и др.). Продолжающееся в последнее время внедрение цифровизации и новых информационных технологии расширило перечень авиационных услуг. Для потребителей созданы все условия для приобретения авиабилетов, регистрации на рейсы через интернет-продажи, которое можно осуществить не выходя из дома, или офиса.

Стимулирования развития региональных перевозок. В настоящее время применяются механизмы субсидирования отечественных авиакомпании, осуществляющие полеты в некоторые областные центры, а также населенные пункты вблизи курортно-санаторных зон.  Использование данной возможности в перспективных проектах повысит шансы на их успешную реализацию.

Угрозы:

Несогласованная политика «открытого неба». Разрешение на пятый уровень свободы на перевозку пассажиров (5 уровень - Право на полёт между двумя иностранными государствами в ходе перелёта, начинающегося или заканчивающегося в своей стране) может стать для отечественных авиакомпаний данная мера весьма негативной ввиду сильной конкуренции со стороны крупных иностранных авиакомпаний, что в итоге может привести к потере отечественного рынка авиаперевозок. В настоящее время, в соответствии с действующими международными договорами, в Казахстане предусмотрено исключительно предоставление четвертой свободы на перевозку пассажиров. 

Отличие законодательства государств-членов ЕАЭС. Основным отличием законодательства государств-членов ЕАЭС в части регулирования аэропортовых и аэронавигационных услуг являются различные подходы к признанию данных сфер деятельности к естественным монополиям.

Дефицит и стоимость авиационного бензина. В случае отсутствия производства достаточного объема авиационного бензина казахстанскими нефтеперерабатывающими заводами отечественные авиапредприятия будут зависимы от посредников. В данном случае цены на авиабензин могут колебаться в сторону повышения, что в свою очередь может повлечь за собой повышение стоимости авиабилета. Что в свою очередь является угрозой для развития отечественных авиакомпании.

***

Потенциальными рисками в сфере воздушного транспорта для казахстанских компаний являются дефицит и стоимость авиационного бензина, коллизии в действующем законодательстве, переход на британскую модель управления и на международном уровне конкуренция в области пассажирских и грузовых перевозок, отличие законодательства государств-членов ЕАЭС. Учитывая более тесную связь в обеспечении перевозок пассажиров с компаниями государств-членов ЕАЭС, неравные условия в количествах авиакомпании, воздушных судов, разные пассажиропотоки аэропортов наибольший риск представляет взаимоотношения в рамках ЕАЭС. 

Основным отличием законодательства государств-членов ЕАЭС в части регулирования аэропортовых и аэронавигационных услуг являются различные подходы к признанию данных сфер деятельности к естественным монополиям. Если на территории Республики Беларусь, Республики Казахстан и Кыргызской Республики данные сферы в различной интерпретации отнесены к естественным монополиям, то в Российской Федерации в качестве таковой признана лишь деятельность по предоставлению услуг в транспортных терминалах, портах и аэропортах. В свою очередь в Республике Армения данные сферы деятельности не регулируются государством и не отнесены к сферам деятельности естественных монополий.

Следует отметить наличие несовершенства содержания нормативно-правовой базы государств-членов ЕАЭС в аспекте транспортных терминалов. Так, несмотря на отнесение услуг в транспортных терминалах к естественно-монопольным видам деятельности в соответствии с законодательствами о естественных монополиях Республики Беларусь и Российской Федерации, не определено само понятие «транспортный терминал», что влечет за собой терминологическую путаницу и потенциальную некорректность при регулировании.

Также наблюдаются значительные отличия в вопросах отнесения регулируемых услуг в аэропортах и аэронавигации. Наибольшее количество регулируемых аэропортовых услуг наблюдается в Республике Беларусь, где их количество составляет 12 наименований. В Российской Федерации – 6 услуг отнесены к регулируемым видам, в Республике Казахстан – 4 услуги. Законодательством Кыргызской Республики данная детализация регулируемых услуг в аэропортах не предусмотрена.

В отличие от аэропортовых услуг, в сфере аэронавигационных услуг наблюдается более единообразный подход при определении регулируемых видов услуг. Содержательно в сфере регулирования аэронавигационных услуг законодательства Республики Беларусь, Республики Казахстан и Российской Федерации не отличаются и содержат услуги по аэронавигации на воздушных трассах и в районе аэропортов. Исключение составляет правоприменительная практика Российской Федерации, где дополнительно применяется дифференциация по признаку резидентства и направлению маршрута, что подразумевает наличие разных тарифов для определенных групп пользователей.

Инструментарий государственного регулирования деятельности естественных монополий на территории государств – членов ЕАЭС как по составу, так и по количеству используемых методов не унифицирован. Единым методом регулирования деятельности естественных монополий, принятым государствами – членами ЕАЭС, является ценовое регулирование, осуществляемое посредством установления предельного уровня цен. Три из четырех государств (Республика Беларусь, Кыргызская Республика и Российская Федерация) имеют дополнительный схожий инструмент в виде, определения потребителей, подлежащих обязательному обслуживанию. Далее, в практике регулирования естественных монополий государств – членов ЕАЭС каждой из сторон характерен собственный подход в выборе инструментов регулирования.

Способы формирования тарифов (цен) и/или их предельного уровня на территории государств – членов ЕАЭС имеют схожий характер и подразумевают применение метода экономически обоснованных затрат. Основное отличие заключается в выборе подхода применения данного способа в Республике Беларусь, где практикуется установление единого предельного тарифа для всех субъектов естественных монополий. В остальных государствах – членах ЕАЭС (Республика Казахстан, Кыргызская Республика, Российская Федерация) тарифы устанавливаются для каждого субъекта в отдельности.

Реализация условий недискриминационного доступа к аэропортовым услугам естественных монополий в Республике Беларусь и Кыргызской Республике не закреплены иными нормативно-правовыми актами, кроме национальных законов о естественных монополиях. В свою очередь в Республике Казахстан и Российской Федерации приняты и реализовываются соответствующие законодательные акты, регулирующие правила доступа к услугам естественных монополий в аэропортах.

2.5. SWOT-анализ транспортной логистики
Проблемы транспортной логистики

Проблемные вопросы перевозок и необходимые мероприятия 

- нарекания со стороны клиентов по значительному увеличению сроков доставки груза при использовании фидерного судна. 

Так, фактическое время простоя контейнеров с грузами в порту Баку из-за длительного оформления (таможенные процедуры) составляет 5-7 дней. 
Также увеличиваются сроки доставки из-за неритмичного похода вагонов с контейнерами с зерновыми грузами из Казахстана в Турцию, особенно в период проведения ремонтных работ на линии, а также из-за простоя контейнеров в порту Актау в ожидании подхода фидерного судна. 

- срывы сроков доставки, приводящие к ухудшению репутации ТМТМ, рискам срыва поставленных задач по наращиванию грузопотоков. 

- нехватка вагонов в условиях острого дефицита подвижного состава в целом, 

На эффективность сервисов маршрута и работы участвующих сторон в целом положительно повлияет ускорение оборота вагонов, необходима организация ускоренных перевозок по утвержденной нитке графика со скоростью не менее 850 км в сутки. 

Необходимо выделение отдельной нитки графика для организации перевозок грузов, движущихся по расписанию (ШАТТЛ) на участке Кокшетау/Костанай – порт Актау/Курык для ускорения доставки Казахстанского зерна на рынки Турции и ЕС в рамках маршрутов ТМТМ в условиях массовых отгрузок зерна и острого дефицита вагонов. 

Предлагается приобрести необходимое количество 40-фут контейнеров (желательно HQ) либо привлечь в аренду и «усиленных» 20-фут (30 и более тонн) контейнеров, в т.ч. с верхними загрузочными люками. 

Имеющийся парк стандартных 20-фут (24 тонн) контейнеров вывести из оборота, как невостребованные и экономически неэффективные. 

- вопросы взаимодействия по оперативному регулированию вагонным парком ТМТМ на территории КЗХ, АЗ и ГР. 

- необходимость решения вопроса гармонизации правил и положений для облегчения международных железнодорожных перевозок путем оформления контейнерных перевозок грузов со сменой вида транспорта (железнодорожно-морские фидерные перевозки) из КНР-КЗХ-Турция с применением накладной ЦИМ/СМГС, а также применения единого документа на всем пути следования (коносамента)

- необходимо снизить тарифные ставки на экспорт зерновых и других грузов в 40-фут контейнерах из расчета выравнивания стоимости перевозки тонны груза в 20-фут контейнерах. Из расчета стоимости перевозок 2-х 20-фут контейнеров по цене 1х40-фут контейнера. Также необходимо проработать этот вопрос со всеми сторонами участниками ТМТМ. 

Приравнять тарифные условия на перевозку зерновых грузов и продуктов перемола через порты Актау и Курык в 20 и 40 футовых универсальных контейнерах до уровня стоимости перевозки в универсальном крытом вагоне и зерновозе из расчета на тонну. 

В настоящее время основу грузовой базы для экспорта из Казахстана составляют пшеница, чечевица, ячмень, мука, продукты перемола, цветные металлы и тд. 

Такие грузы по действующим ставкам Клиентам выгодно отправлять в 20-футовых контейнерах. В то же время невыгодно использование 40-фут (30-тонн) контейнеров по действующей ставке из расчета за тонну. 

Одновременно, клиентам выгодно экспортировать (легковесные и обьемные) грузы из Турции в Казахстан и ЦА в основном в 40-фут контейнерах, в то время как возврат 20-фут контейнеров весьма затруднителен. 

- необходимость решения вопроса применения нулевой ставки НДС к железнодорожным тарифам по КЗХ при пересечении экспортными грузами в контейнерах в смешанном железнодорожно-водном сообщении
В связи с особенностями налогового законодательства РК при пересечении границы экспортными грузами в международном смешанном железнодорожно-водном сообщении взимается НДС 12% к тарифам КЗХ, которая не применяется в железнодорожно-паромном сообщении, что приводит к увеличению расходов на перевозку грузов по железной дороге КЗХ при использовании фидерного судна на маршруте станции КЗХ – Актау-порт (перев.эксп.). 

Нефизические барьеры, длительный простой и бюрократические задержки приводят к несоблюдению сроков доставки грузов, снижению конкурентоспособности маршрута, репутационным потерям, материальным затратам (погрузочно-разгрузочные работы, маневровые, терминальные). Проведение таможенного досмотра контейнеров, следующих транзитом по территории Казахстана из третьих стран в третьи страны. Клиенты отказываются от поставки товаров по трансказахстанским маршрутам из-за опасений задержек и простоев. 

Подобные факты в последнее время в значительной степени влияют на общую картину привлекательности международных трансконтинентальных транспортных маршрутов и негативно сказываются на динамике транзитных грузопотоков через территорию Казахстана в условиях жесткой конкуренции с альтернативными маршрутами. Так, по ст. Алтынколь, Достык на постоянной основе досматриваются контейнеры, следующие из КНР транзитом через территорию Республики Казахстан по маршруту в рамках ТМТМ через порт Курык в Азербайджан и Грузию, в/из КНР в/из ЦА далее через погранпереход Сарыагаш. Также по порту Курык на постоянной основе происходят задержки транзитных контейнеров, следующих из стран ЕС, США, Турции в страны ЦА и Афганистан. В целом сложилась тенденция по отцепке для таможенного досмотра порядка 25-30% контейнеров из общего количества контейнеров, следующих по транзитным маршрутам. 

Необходимо упрощение таможенных процедур для перевозок контейнеров с грузами, следующих транзитом через территорию Республики Казахстан из третьих стран в третьи страны. 

В связи с отсутствием выхода к открытым морям и океанам Казахстан постоянно сталкивается с проблемами вывоза экспортных товаров на ведущие мировые и региональные товарно-сырьевые рынки. Например, при организации перевозок зерна в дальнее зарубежье грузоотправители постоянно сталкиваются с проблемами отсутствия квот на размещение зерна в портах, плохой организации экспедиторской работы (неполное или несвоевременное согласование транзита зерна по территориям соседних государств, несвоевременная оплата кодов транзита, затягивание процесса оформления разрешительных телеграмм и таможенных процедур, простаивание вагонов с зерном на ж/д станциях России, Украины и др.). 

В предыдущие годы при хорошем урожае зерновых в Казахстане, России и Украине экспорт зерна через порты существенно возрастал. Затруднение отгрузки зерна было вызвано нехваткой портовых мощностей по перегрузке зерна. 

2.6. SWOT-анализ транспортно-логистического комплекса
Таблица 13. SWOT-анализ транспортно-логистического комплекса

	Сильные стороны
	Слабые стороны

	1. Наличие законов и нормативных правовых актов, регламентирующих деятельность транспортной отрасли

2. Выгодное географическое положение Казахстана для транзита грузов по международным транспортным коридорам.
3. Наличие развитой сети железных и автомобильных дорог.
4. Развивается институт транспортной логистики и мультимодальных перевозок.
	1. Отсутствие целостной организационной структуры системы государственного управления транспортной отраслью.
2. Отсутствие стратегии развития транспортного комплекса и отдельных отраслей транспорта

3. Высокий физический и моральный износ большей части инфраструктуры и подвижного состава.
4. Отсутствие достаточно развитой инфраструктуры для проведения НИОКР.

	Возможности
	Угрозы

	1. Сокращение административных барьеров для развития предпринимательства в транспортной отрасли.

2. Участие в проекте «Экономический пояс Шелкового пути».
3. Цифровизация и внедрение информационных технологий 
	1. Доминирование институтов ЕАЭС (единая транспортная политика). 
2. Снижение конкурентоспособности отечественных перевозчиков на внутренних рынках.
3. Ухудшение состояния инфраструктуры и рост износа подвижного состава.
4. Отток грузопотоков на альтернативные проекты и по другим транспортным коридорам.


Источник: составлен авторами исследования на основе опросов экспертов
Сильные стороны:

1. Наличие законов и нормативных правовых актов, регламентирующих деятельность транспортной отрасли. 
В настоящее время деятельность всех видов транспорта в достаточной степени охвачена государственным регулированием (законные и подзаконные акты). Принят Стратегический план развития РК до 2025 года, имеются Закон «О транспорте», отраслевые законы по видам транспорта, законы и нормативные документы в рамках ЕАЭС.

2. Выгодное географическое положение Казахстана для транзита грузов по международным транспортным коридорам. Выгодное географическое положение и исторически сложившиеся торговые грузопотоки между Россией и Центральной Азией, а также рост экономики Китая и увеличение торговли между Китаем, странами Юго-Восточной Азии с Европой и Россией способствуют повышению транзитного потенциала Казахстана. 

3. Наличие развитой сети железных и автомобильных дорог. Географически разветвленная и протяженная сеть железнодорожных линий, внутреннего водного и морского транспорта, а также строительство автомобильных дорог позволяет обеспечить потребности населения и бизнеса в грузовых и пассажирских перевозках на любые расстояния во внутриреспубликанском и межрегиональном (транзитном) сообщении, обеспечивая связность с сопредельными государствами через существующие транспортные коридоры.

4. Развивается институт транспортной логистики и мультимодальных перевозок.

Слабые стороны:

5. Отсутствие целостной организационной структуры системы государственного управления транспортной отраслью. Отсутствует специализированный, отраслевой, уполномоченный государственный орган, регулирующий весь ТЛК, принимающий стратегические решения, определяющий и контролирующий деятельность всех компаний в сфере транспорта. Региональные и городские транспортные системы управляются и инвестируются по принципу принадлежности. Таким образом, при многоступенчатом управлении возникает сложность контроля и мониторинга управления отраслью, образуются разрывы в системе управления.

6. Отсутствие стратегии развития ТЛК в целом и отдельных видов транспорта. Отсутствует долгосрочная стратегия развития отрасли с учетом интеграционных процессов в рамках ЕАЭС и китайской инициативы «Один пояс - один путь»». Отсутствует целостный, системный подход к развитию транспортной системы Казахстана. Государственные программы нацелены на развитие транспортной инфраструктуры. Государственная программа «Нұрлы Жол» определяет ряд показателей по видам транспорта, которые недостаточно стимулируют их развитие. Отсутствуют меры повышения конкурентоспособности отечественных перевозчиков. Вместе с тем отсутствуют программы комплексного развития транспортной отрасли и отдельных видов транспорта, что приводит к наличию перекосов в государственных программах развития.
Контроль исполнения государственных программ развития транспорта и инфраструктуры и оценки их эффективности осуществляют уполномоченные государственные органы, Правительство и Администрация Президента РК. 

Существующая структура государственного управления предполагает концентрацию функций разработки, реализации и оценки государственных программ в одном государственном органе. В этом случае сложно обеспечить независимость и объективность оценки государственных программ, так как ведомства заинтересованы только в положительных результатах оценки. 

Проблемы отрасли транспортной логистики:

- низкий контроль транзитных и импортных грузов;

- отсутствие возможности мониторинга, анализа и прогнозирования всех видов перевозок для принятия решений;

- слаборазвитая логистическая инфраструктура.

7. Высокий физический и моральный износ большей части инфраструктуры и подвижного состава.
Высокий уровень физического и морального износа железнодорожной инфраструктуры ввиду длительной эксплуатации. Необходима модернизация систем связи, железнодорожной автоматики и телемеханики. В железнодорожной сети преобладают однопутные и неэлектрифицированные участки, что обуславливает наличие большого количества «узких мест», ограничивающих пропускную способность и скорость движения поездов.

Значительная часть местных автодорог областного и районного значения не имеют твердого покрытия.

Внутренние водные пути не имеют достаточных глубин для эффективного судоходства. На реке Иртыш отсутствует проход судов из Казахстана в РФ и Китай.

Наземная инфраструктура региональных аэропортов устарела, имеет высокий износ, не соответствуют международным требованиям ИКАО. Государством проводится в основном капитальный ремонт взлетно-посадочных полос.

Высокий физический и моральный износ подвижного состава железнодорожного и автомобильного транспорта. Износ подвижного состава на железнодорожном транспорте составляет 60%, износ грузового и пассажирского автотранспорта – 68%. Отсутствие государственной поддержки обновления подвижного состава на международных автомобильных перевозках снижает конкурентоспособность отечественных перевозчиков. Низкие темпы обновления подвижного состава- одна из причин высокой себестоимости перевозок.

8. Отсутствие достаточно развитой инфраструктуры для проведения НИОКР. В Казахстане налажено производство локомотивов, вагонов, грузовых и пассажирских автомобилей. Однако недостаточно, а в некоторых случаях вовсе отсутствуют испытательные полигоны. Приобретение и производство новых видов подвижного состава сдерживаются отсутствием центров подтверждения соответствия. Для этого приходится обращаться в РФ. Отсутствие инфраструктуры для проведения испытаний и низкая осведомленность в отношении его специфики создают существенные временные и финансовые издержки при выпуске продукций в обращение.

Возможности:

9. Сокращение административных барьеров для развития предпринимательства в транспортной отрасли. Сокращены сроки проведения таможенных процедур при оформлении грузов, упрощены процедуры прохождения таможенного досмотра грузов, транспортируемых из КНР через Казахстан, введено предварительное информирование перемещения грузов всеми видами транспорта, применяются принцип «единого окна» при таможенном оформлении.

10. Участие в проекте «Экономический пояс Шелкового пути». Высокие темпы роста экономики Китая и стран Юго-Восточной Азии. Использование расположения страны для развития международных транзитных перевозок. Стремительный рост экономик Китая и стран ЮВА и заинтересованность в увеличении объемов перевозок грузов в страны Западной Европы сухопутным путем, выраженная в предоставлении преференций казахстанским железнодорожным и автомобильным перевозчикам при экспорте товаров, свидетельствуют о наличии потенциала увеличения транзитных грузопотоков через Казахстан. Реализация этого потенциала может способствовать развитию инфраструктуры железнодорожного и автомобильного транспорта, повышению уровня сопутствующих услуг, созданию дополнительных рабочих мест.

Расширение машиностроительного производства. Расширение мощностей по производству подвижного состава железнодорожного и автомобильного транспорта на отечественных предприятиях при активной институциональной и финансовой поддержке со стороны государства (в т.ч. путем предоставления льготных условий и субсидирования процентной ставки по лизингу) формирует возможности для отечественных перевозчиков по повышению темпов обновления и снижению уровня износа подвижного состава.
11. Цифровизация и внедрение информационных технологий. В настоящее время в Казахстане планирование развития транспортной инфраструктуры сети, сбор, анализ и хранение информации о ее техническом состоянии и интенсивности движения, ведение реестра регулярных маршрутов и перевозчиков, выдача разрешительных документов на выполнение перевозок и многие другие процессы осуществляются недостаточно эффективно ввиду отсутствия современных информационных систем.

В последнее время ЕЭК актуализирует вопрос цифровизации и внедрения информационных технологий в государствах-членах ЕАЭС. Национальными компаниями транспортной отрасли разработаны свои программы цифровизации и внедрения информационных технологий.

Угрозы:
13. Доминирование институтов ЕАЭС (единая транспортная политика).

14. Снижение конкурентоспособности отечественных перевозчиков на внутренних рынках. Отсутствие системных подходов в развитии транспортной отрасли, низкий уровень государственной поддержки, высокий износ подвижного состава и инфраструктуры по всем видам транспорта, низкие темпы обновления подвижного состава не позволяют отечественным перевозчикам конкурировать с перевозчиками других государств, прежде всего соседних стран.
15. Ухудшение состояния инфраструктуры и рост износа подвижного состава. Увеличение объемов перевозок, отсутствие необходимого финансирования и адекватных транзитному потенциалу мер по содержанию, модернизации и внедрению современных технологий, повышению пропускной способности объектов транспортной инфраструктуры может привести к снижению темпов роста транзитных перевозок, а также привлекательности транзитных коридоров Казахстана. Существующие темпы обновления подвижного состава могут привести к ухудшению технического состояния парка подвижного состава, увеличению затрат на их содержание и экологической нагрузки, повышению уровня износа и, как следствие, сокращения парка.

16. Отток грузопотоков на альтернативные проекты и по другим транспортным коридорам. Активность соседних стран ЦА по созданию и развитию на своих территориях международных транзитных коридоров, а также развитие транссибирской железнодорожной магистрали, продвижение строительства участка Решт (Иран) – Астара (Азербайджан) создают предпосылки для переориентации транзитных грузопотоков, минуя территорию Казахстана.
3. НАПРАВЛЕНИЯ Развития транспортно-ЛОГИСТИЧЕСКОГО КОМПЛЕКСА КАЗАХСТАНА и еГО отдельных ОТРАСЛЕЙ на долгосрочную перспективу
3.1. Направления развития транспортного комплекса
Главной целью государственных органов и организаций отраслей транспорта является создание на территории Казахстана современной транспортно-логистической системы, обеспечивающей высокую и эффективную транспортную связность внутри страны, увеличение грузопотоков по территории республики и координацию работы всех видов наземного, морского и воздушного транспорта. С целью развития высокого уровня конкуренции и преобладающего частного сектора необходимо:
- создать вертикально интегрированную грузовую компанию имеющим в своем составе грузовые вагоны и блок продаж;
- снизить административные барьеры, препятствующие развитию и свободному функционированию рынков и конкуренции; 
- важным внешним инструментом должна стать реализация проекта «Казахстан - Новый Шелковый путь», нацеленного на казахстанской транзит. Казахстан здесь будет иметь сразу несколько преимуществ, главные из которых: сроки доставки, замораживание финансов и времени; маршрут, который в основном пройдет по территории Китая, а также строительство зеленого коридора - Торгово-транспортного хаба и немаловажный фактор - исторический маршрут Шелкового пути. 
- транзитный потенциал нужно рассматривать как точку экономического роста страны. 
- обеспечить предложение конкурентоспособных тарифов, вплоть до финансирования затрат экспортерам при перевозке грузов; 
- дальнейшее совершенствование коридоров для транзитных грузопотоков на постоянной, линейной, основе, где будут четко определены сроки прохождения, стоимость и систематичность использования коридоров, организация и разработка оптимальных условий и инфраструктуры для входящих и выходящих грузопотоков, с последующим локальным распределением до конечных пунктов назначения;
- для развития функции продаж на внутреннем рынке необходимо наращивать объемы по шаттл поездам с улучшением взаимодействия с транспортно-логистическими центрами по консолидации и деконсолидации грузов , в том числе и в экспортном направлении; 
- в рамках цифровизации свободный доступ к информационным программам для размещения заказов с любого устройства и порталу закупок, реализацию комплекса транспортных услуг на электронной бирже, внедрения информационных технологий при эксплуатации, содержании и ремонте основных фондов;
- модернизацию инфраструктуры для обеспечения движения грузовых поездов до 100 км/час, пассажирских свыше 220 км/час;
- обновление подвижного состава с применением композитных материалов, включая внедрение инновационных тележек, для перевозки грузов со скоростью до 100 км/час, а также позволяющих устанавливать на них автомобильные тележки; 
- усиление функции маркетинга и продаж в Китае, странах Персидского залива, Причерноморского бассейна для установки прямых отношений с грузоотправителями;
- оптимизацию затрат за счет перевода тепловозов на газодизельное топливо, увеличения электрифицированных участков, применения на маневровых работах локомобилей, что приведет к снижению удельной нормы расходов топлива на тягу и др. 
- минимизацию финансовых рисков путем перевода займов в тенге, активного использования площадки МФЦА, выпуска облигаций, выкупа со скидкой евробондов, хеджирования займов, страхования грузов и подвижного состава, внедрения сервисного обслуживания активов;
- поддержку научных организаций для внедрения инновационных решений во всех сферах деятельности;
- в крупных городах строительство обходных линий для пропуска транзитных грузовых поездов без захода в город, размещение сортировочных станции за пределами населенных пунктов, а технические станции и парки резервного подвижного состава - за пределами селитебной территории. 
- установку вдоль железной дороги на расстоянии 2,5 м от оси пути шумопоглощающих экранов, имеющих минимальную высоту 1,5 м и шумопоглощающее покрытие на внутренней стороне.
- строительство переездов в двух уровнях и скотопрогонов.
Основной задачей транспортной отрасли Казахстана является полное удовлетворение потребностям экономики и населения в транспортных услугах.

Основные направления развития транспорта на долгосрочную перспективу до 2030 года:

1.
Совершенствование системы государственного управления транспортной отраслью

Данное направление должно предусматривать:

Совершенствование законодательства в транспортной отрасли;

Создание комплексной системы государственного стратегического планирования развития транспортной отраслью;

Совершенствование тарифно-ценового регулирования деятельности отдельных видов транспорта;

Совершенствование механизмов лицензирования и сертификации в транспортной отрасли;

Повышение уровня взаимодействия центральных и местных исполнительных органов;

Развитие системы технического регулирования в транспорте;

Повышение эффективности транспортного контроля;

Развитие системы саморегулирующих организаций в транспорте;

Развитие науки и исследований в транспортной отрасли;

Совершенствование системы подготовки кадров в транспорте.
2. Создание транспортной инфраструктуры, обеспечивающего доступные и безопасные транспортные связи между регионами страны и другими странами мира.

Развитие инфраструктуры должен предусматривать сбалансированное опережающее развитие инфраструктуры транспортных коммуникаций всех видов транспорта. Это требует уточненного прогноза увеличения спроса на грузовые и пассажирские перевозки. Одним из важных направлений транспортной политики является создание комплексной системы государственного стратегического планирования развития транспортной инфраструктуры на основе транспортно-экономического баланса на республиканском и региональном уровнях. 

Одним из новых приоритетных направлений государственной транспортной политики в области инфраструктуры является комплексное развитие транспортных систем городских агломераций в тесной координации интересов, целей и возможностей развития республиканских и региональных транспортных систем.

Важными направлениями транспортной политики в области развития транспортной инфраструктуры являются:

государственная поддержка развития инфраструктуры железнодорожного и автомобильного транспорта;

государственная поддержка развития аэропортовой инфраструктуры, аэронавигационной системы и парка воздушных судов, в первую очередь региональной авиации;

содействие созданию единого информационного пространства транспортного комплекса.
3. Повышение конкурентоспособности, доступности и качества грузоперевозок.

Данное направление должно предусматривать: 

Создание конкурентного рынка доступных и качественных транспортных услуг;

Государственную поддержку по обновлению подвижного состава на железнодорожном, автомобильном и водном транспортах при грузоперевозках;

Развитие цифровизации на транспорте и интеллектуальных транспортных систем.

Важное значение для повышения конкурентоспособности транспортных предприятий имеют меры государственной поддержки, направленные на формирование стабильного внутреннего рынка транспортных средств и оборудования. 
4. Повышение конкурентоспособности, доступности и качества пассажирских перевозок.
Данное направление должно предусматривать:
- повышение мобильности населения за счет приоритетного комплексного развития всех систем транспорта общего пользования;
- государственную поддержку по обновлению подвижного состава железнодорожных, автомобильных и водных перевозчиков пассажиров;
- развитие систем скоростного и высокоскоростного транспорта;
- создание рынка конкурентоспособных, доступных и качественных пассажирских перевозок;
- обеспечение целевое финансирование социально значимых пассажирских перевозок. 
5. Повышение эффективности использования транзитного потенциала.

Данное направление должно предусматривать:

На уровне межгосударственных отношений политическое содействие решению вопросов развития транзитных перевозок, в том числе формирования сквозного единого тарифа по всему транспортному коридору; 

Разработку стратегии развития транспортной отрасли с учетом модернизации транспортной инфраструктуры для обеспечения скоростных и высокоскоростных перевозок грузов и пассажиров на транзитных транспортных коридорах.

Повышение конкурентоспособности транзитных транспортных коридоров посредством доведения их технического и сервисного уровня до мировых стандартов, включая развитие объектов придорожного сервиса; 

Создание условий для приоритетного, беспрепятственного и безопасного следования транзитных грузов через территорию Республики Казахстан; 

Заключение международных договоров с ведущими компаниями мира  по транзиту товаров из/в Китай, Юго-Восточной Азии в Западную Европу, Россию, страны Прибалтики;

Внедрение цифровизации и современных систем связи и информационной аналитической системы транспортной базы данных, позволяющая анализировать и прогнозировать данные по объемам, видам грузов и направлениям перевозок по видам транспорта как на внутреннем, так и международном сообщении, в том числе по сбору информации о местонахождении грузов;

Создание региональных транспортно-логистических центров и терминальных комплексов в транспортных узлах регионов Казахстана для более качественного обслуживания международных и транзитных перевозок; 

Развитие мультимодальных и контейнерных перевозок.
6. Интеграция транспортной системы Казахстана с транспортной системой мира.
Данное направление должно предусматривать:
- международную интеграцию и продвижение интересов Казахстана в сфере транспорта на рынках транспортных услуг по всему миру;
- создание условий для устойчивого повышения уровня реализации транзитного потенциала страны;
- поддержку отечественных перевозчиков при осуществлении экспортно-импортных перевозок и перевозок грузов между третьими странами.
7. Обеспечение безопасности и экологичности транспорта
Под транспортной безопасностью понимается - состояние защищенности жизненно важных интересов личности, общества и государства в транспортной сфере от внутренних и внешних угроз, состояние защищенности транспортного комплекса от этих угроз. Транспортная безопасность охватывает все факторы, создающие угрозы авиационной безопасности, которые включают, помимо традиционных направлений, и другие аспекты, такие как обеспечение безопасности в неконтролируемой зоне аэропортов, кибербезопасность и защите от переносных зенитных комплексов.

Данное направление должно предусматривать: 

- проведение политики последовательного повышения уровня технической и технологической безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств;
- обеспечение защиты транспорта от актов незаконного вмешательства;- обеспечение мобилизационной готовности транспорта.
- участие государства в решении проблем снижения негативного воздействия транспорта на окружающую среду.
- государственная экологическая политика должна предусматривать также содействие внедрению систем экологического менеджмента и управления качеством в области охраны окружающей среды и обеспечения экологической безопасности на транспорте.
8.
Инновационное развитие транспортной системы
Данное направление должно предусматривать:
- развитие науки, инновационных технологий и системы подготовки кадров по всем указанным направлениям;

- стимулирование разработки и внедрения инновационных технологий в транспортной инфраструктуре;
- создание систем прогнозирования и транспортного планирования на основе транспортно-экономического баланса;
- стимулирование разработки и внедрения инновационных транспортно-логистических технологий, технических средств и систем;
- стимулирование разработки и внедрения инновационных интеллектуальных транспортных систем;
- развитие научных исследований в области повышения безопасности транспортной системы;
- реализация научных исследований в области снижения негативного воздействия транспорта на окружающую среду.

9. Подготовка кадров. 

Будет разработана научно-методологическая основа для развития системы прогнозирования потребностей транспортно-инфраструктурного комплекса в специалистах требуемого образования, специализации и уровня компетенции, а также планирования их подготовки и повышения квалификации. При этом основной акцент будет сделан на подготовке специалистов в области проектирования и эксплуатации транспортных систем и средств, проектирования, строительства и эксплуатации объектов транспортной инфраструктуры, а также государственного регулирования, контроля и надзора деятельности транспорта (в том числе экологической безопасности).

Также будет усовершенствована система государственных образовательных стандартов по новым направлениям подготовки специалистов для транспортно-инфраструктурного комплекса на основе разрабатываемых и принимаемых в отрасли профессиональных (квалификационных) стандартов, с учетом перспективного технологического и инновационного развития. Кроме того, предполагается усовершенствовать нормативную правовою базу в части обеспечения возможностей студентам образовательных учреждений для прохождения производственной и преддипломной практики, их адаптации к реальным условиям труда на производстве с последующим предоставлением рабочих мест.

В целях гармонизации развития транспортно-инфраструктурного комплекса и образовательных процессов, а также укрепления связей между работодателями и образовательными учреждениями будет разработан комплекс мер по дальнейшему развитию системы мониторинга трудоустройства выпускников, мониторинга работодателями изменения образовательных программ и качества подготовки специалистов, а также участия потенциальных работодателей в оценке качества и уровня подготовки выпускников необходимой специальности и квалификации на основе заранее определенных и согласованных с учебными заведениями планов их трудоустройства. 

3.2. Направления развития железнодорожного транспорта
В целях повышения уровня конкуренции и расширения рынка услуг необходимо снизить административные барьеры, препятствующие свободному функционированию и развитию перевозчиков. 
Одной из целей государственных органов и организаций отраслей транспорта должно быть создание на территории Казахстана современной транспортно-логистической системы, обеспечивающей высокую и эффективную транспортную связность внутри страны, увеличение грузопотоков по территории республики и координацию работы всех видов наземного, морского и воздушного транспорта. 

Важным направлением развития должна стать реализация проекта «Казахстан - Новый Шелковый путь», открывающего перспективы для увеличения транзита. Казахстан будет иметь ряд преимуществ, в том числе: низкие сроки доставки; формирование зеленого коридора - Торгово-транспортного хаба. В 
В целях развития отрасли необходимо обеспечить:

•
предоставление привлекательных тарифов и тарифных планов; 

•
развитие коридоров для транзитных грузопотоков, в том числе созданием прозрачных и стабильных условий, с четко определенными графиками прохождения грузов. Развитие коридоров предполагает инвестиции в инфраструктуру и иные основные фонды;
•
повышать интенсивность и качество взаимодействия железнодорожного транспорта с транспортно-логистическими центрами для консолидации и деконсолидации грузов, в том числе в экспортном направлении; 

•
обеспечить свободный доступ с любого устройства к информационным коммуникациям для размещения заказов и порталу закупок, развивать механизм реализации комплекса транспортных услуг на электронной бирже, внедрять информационные технологии в сфере эксплуатации, содержании и ремонте основных фондов;

•
по ряду магистральных участков железных дорог осуществить модернизацию инфраструктуры для обеспечения движения грузовых поездов со скоростью до 150 км/час, пассажирских поездов – со скоростью до 300 км/час;

•
осуществить обновление оптимального количества подвижного состава, в том числе внедрение инновационных тележек, для перевозки грузов со скоростью до 150 км/час, а также позволяющих устанавливать на них автомобильные тележки;  
•
сократить за счет перевода тепловозов на газодизельное топливо, увеличения электрифицированных участков, применения на маневровых работах локомобилей. Одним из критериев должно быть снижение удельной нормы расходов топлива на тягу.
• интегрировать разрозненных информационные системы от разных вендоров и внедрить унифицированные динамические НСИ (MDG). 

•
на постоянной основе оказывать поддержку научным организациям для внедрения инновационных решений;

•
осуществить строительство обходных линий для пропуска транзитных грузовых поездов без захода в город, обеспечить размещение сортировочных станции за пределами населенных пунктов, а технические станции и парки резервного подвижного состава - за пределами селитебной территории. 

3.3. Направления развития автомобильного транспорта
Проведенный анализ ситуации показывает, что либерализация в международных автомобильных перевозках обострили конкуренцию и дали возможность осуществлять экономическую деятельность на территории Республики Казахстан иностранным перевозчикам. Это в свою очередь создает предпосылки для возникновения большого числа споров, которые в основном имеют нормативную правовую специфику. В настоящее время на рынке автоперевозок не сложилось механизма разрешения подобных споров, действует традиционный двусторонний механизм разрешения конфликтов.
Таким образом, назрела необходимость в строгом законодательном регулировании казахстанского рынка автомобильных перевозок, внесении изменений и дополнений в законодательство, создание строгих ограничений, требований и запретов, не конфликтующих с международным законодательством, в том числе с законодательством ЕАЭС.

Концепция «Казахстанский рынок автомобильных перевозок» должен представлять собой амбициозную инициативу по реорганизации архитектуры институциональной системы управления автомобильными перевозками. Ее основная цель заключается в обеспечении конкурентоспособности отечественных перевозчиков, доступа к инвестициям, поддержке обновления автомобильного парка, повышения пропускной способности автомобильных дорог и обеспечения безопасности движения. Данная инициатива должна обеспечить организацию рынка автомобильных перевозок на международном, межрегиональном, региональном и местном уровне. 

3.4. Направления развития авиационного транспорта
Для выработки механизма развития авиационного транспорта на долгосрочную перспективу необходимо, прежде всего, руководствоваться предложениям и рекомендациям, направленных на обеспечение соответствия законодательства государств-членов стандартам и рекомендуемой практике ИКАО, а также согласованной транспортной политики государств-членов ЕАЭС путем поэтапного формирования общего рынка услуг воздушного транспорта. Основные направления и этапы реализации согласованной транспортной политики государств–членов утверждены Решением Высшего Евразийского экономического совета от 26 декабря 2016 года № 19.

Государства члены ЕАЭС имеют различные подходы в государственном регулировании авиационных услуг и тарифной политике при обеспечении доступа к аэронавигационным и аэропортовым услугам государств-членов.

1. Либерализация воздушного пространства.
В соответствии с Планом мероприятий (Дорожной карте) по реализации ОНСТП, в 2025 г. планируется начать реализацию принципа «открытого неба» в ЕАЭС. «Открытое небо» – модель регулирования авиаперевозок, означающая, что любая авиакомпания может выполнять неограниченное число рейсов по любым маршрутам внутри стран-участниц. В настоящее время данная модель действует на территории ЕС, интеграционный процесс в области воздушного транспорта которого занял примерно 40 лет. Перед началом снятия всех ограничений по коммерческим правам на перевозку ЕС обеспечил одинаковые конкурентные условия для всех государств-членов (отменил любое субсидирование авиаперевозчиков, внедрил единые стандарты по безопасности полетов, дерегулировал услуги наземного обслуживания в аэропортах, цены на авиатопливо и так далее).

Либерализация воздушных перевозок, по опыту ЕС, будет способствовать появлению низкобюджетных авиакомпаний, которые смогут эффективно конкурировать с национальными авиаперевозчиками, расширить круг потребителей и способствовать росту объема авиаперевозок и снижению средних тарифов во всей отрасли. Развитие низкобюджетных авиакомпаний в ЕС, привело к ценовой либерализации всей индустрии пассажирских авиаперевозок в целом. Экономия на стоимости авиабилетов снизила требования пассажиров к уровню сервиса.

При выработке стратегии развития воздушного транспорта на долгосрочную перспективу до 2030 года необходимо учитывать переменные факторы, к числу которых относятся: авиационная инфраструктура; объемы пассажирских, грузовых и почтовых перевозок; географическое положение; численность и доходы населения; прогноз развития экономики и туризма. Также надо учитывать рис вытеснения отечественных авиакомпаний с казахстанских рынков международных авиаперевозок более сильными, прежде всего российскими.

Необходимо рассмотреть возможность разработки и реализации программы финансовой поддержки воздушного транспорта (по опыту ЕС). 

Формирование общего рынка услуг воздушного транспорта возможно только на основе двусторонних соглашений, которые послужат базой для регионального соглашения «О формировании общего рынка услуг воздушного транспорта ЕАЭС». Сторонам следует руководствоваться принципами международного права. Государства-члены должны координировать усилия по единому подходу к применению стандартов и рекомендуемой практики ИКАО в рамках следующих положений и подходов:

- обеспечение соответствия международным договорам, актам, нормам и принципам международного права в области гражданской авиации;

- гармонизация законодательства в соответствии с нормами и принципами международного права в области гражданской авиации;

- обеспечение справедливой и добросовестной конкуренции;

- создание условий для обновления парка ВС, модернизации и развития объектов наземной инфраструктуры аэропортов;

- обеспечение безопасности полетов и авиационной безопасности;

- обеспечение недискриминационного доступа авиационных компаний государств-членов к авиационной инфраструктуре;

- расширение воздушных сообщений между государствами-членами.

2. В сфере развития инфраструктуры воздушного транспорта необходимо продолжить внедрение современных систем управления воздушным движением и аэронавигационные системы на основе технологий спутниковой навигации, цифровой передачи сигнала, зональной навигации и систем автоматического наблюдения, позволяющих воздушным судам автоматически передавать свои координаты по четырем измерениям для точного определения их местоположения в пространстве.

3. Перспективы развития аэропортов Казахстана.

Для региональных аэропортов Казахстана необходимо определить пороги безубыточной работы, разработать и принять меры их государственной поддержки и по каждому аэропорту разработать план по модернизации.

С учетом перспективного увеличения пассажиропотока и необходимости приведения в соответствие с международными нормами необходима модернизация аэровокзальных комплексов в городах Уральск, Костанай, Усть-Каменогорск, Шымкент, Атырау, Кызылорда и Алматы. Необходимо продолжить развитие транспортной доступности Международного финансового центра Астана и наращивание количества транзитных авиапассажиров.

При должном развитии инфраструктуры в условиях обширной территории, региональный авиатранспорт может и должен использоваться для решения важной социальной задачи - обеспечения населения дальних территории тем же уровнем транспортной доступности и социальных возможностей, как и у остальных жителей страны. 
4. Транзит. 

Драйвером роста конкуренции на рынке авиаперевозок является стремительный рост высококонкурентного рынка Азии; процесс дерегулирования и либерализации, включающий внутри региональные и межрегиональные соглашения; кооперация в рамках международных альянсов, и другое. 

5. Повышение конкурентоспособности отечественных авиакомпаний.
В набор характеристик, которые определяют конкурентоспособность перевозчика на рынке, в последнее десятилетие все более активно входят различные маркетинговые инструменты, которые дают возможность партнерства с другими авиакомпаниями на рынке, в частности кодшеринг («Codesharing») и соглашения о блоках мест («Blocked Space Agreement»).

Рост партнерства авиакомпаний и улучшение качества их предложений (по количеству направлений и частоте полетов) был поддержан наземной инфраструктурой авиационного рынка – аэропортами. Некоторые из них превратились в аэропорты-хабы (узловые аэропорты, т.е. используемые авиакомпанией или альянсом авиакомпаний как пункты пересадки пассажиров и имеющие высокий процент стыковочных рейсов). Значительная часть пассажиров выбирает такие аэропорты не как конечные пункты, а как пункты пересадки между рейсами при сложном маршруте. Качество работы таких аэропортов неизменно становится одной из составляющих конкурентоспособности авиакомпаний. 

Без информационных технологий были бы невозможны маркетинговые соглашения, сравнительно простое формирование сложных маршрутов, трансфертные перевозки со стыковками в одном или нескольких аэропортах. Новые технологии позволяют продавать единые билеты с несколькими сегментами, проводить регистрацию пассажира на весь маршрут, эффективно искать багаж при его потере.

Рост фактического бронирования авиабилетов в интернете сделал одной из самых важных составляющих конкурентоспособности авиакомпаний форму составления и компоновки ее сайта. Сложности с поиском каких-либо опций на сайте в результате могут привести к тому, что клиент уйдет в другую авиакомпанию. Даже если билет будет несколько дороже, он предпочтет не тратить лишнее время на изучение более сложного сайта конкурента. 

Авиационная, транспортная безопасность и безопасность полетов.   

Дальнейшая работа Казахстана, в том числе государств – членов ЕАЭС будет направлена на повышение уровня обеспечения авиационной безопасности в рамках глобальных инициатив ИКАО. Одной из инициатив ИКАО является реализация Глобального плана обеспечения авиационной безопасности (ГПАБ) и его дорожной карты, которая содержит инструктивный материал для сторон ответственных на национальном уровне за реализацию этого Плана. ГПАБ обеспечивает основу для совместной работы государств, отрасли, заинтересованных сторон и ИКАО с общей целью повышения уровня авиационной безопасности во всем мире и достижения пяти ключевых приоритетных результатов. 

Предполагается, что ГПАБ будет служить важным документом, способствующим укреплению международного сотрудничества между всеми заинтересованными сторонами в сфере авиационной безопасности, включая такие области, как гармонизация принципов, подходов и мер обеспечения авиационной безопасности; обмен информацией; инновации и повышение эффективности использования технических средств обеспечения авиационной безопасности; подготовка и наращивание потенциала в сфере авиационной безопасности. 

На основе ГПАБ Казахстану необходимо разработать и утвердить, как минимум на уровне Правительства национальные планы, для эффективной реализации ГПАБ. В ГПАБ необходимо детально, пошагово изложить мероприятия, в целях исполнения ГПАБ.

Казахстан создает и вводит систему контроля за обеспечением безопасности полетов в соответствии с требованиями ИКАО. Дальнейшая работа должна быть направлена на повышение уровня обеспечения безопасности полетов в рамках глобальных инициатив ИКАО. Казахстан должен внедрять Государственную программу по безопасности полетов (ГосПБП). Следует отметить, что внедрить в полном объеме основные принципы ГосПБП в рамках ГПБП ИКАО необходимо в среднесрочной перспективе до 2022 г., согласно целей ГПБП.

Эффективная реализация поставленных задач в ГосПБП позволит обеспечить устойчивое функционирование системы государственного регулирования в области обеспечения безопасности полетов, когда авиационные власти осуществляют контроль и надзор за отраслью на основании управления факторами риска для безопасности полетов, а не реагирует на уже случившиеся авиационные события.

Для внедрения ГосПБП и систему управления безопасностью полетов (СУПБ) потребуется внесение изменений в нормативные положения, политику и организационную структуру, которые требуют дополнительных ресурсов, удержания персонала или ряда различных навыков в зависимости от степени внедрения каждого элемента ГосПБП и СУБП. 

В долгосрочной перспективе Казахстану следует, опираясь на практику управления безопасностью полетов в рамках ГосПБП, разработать усовершенствованные системы контроля за обеспечением безопасности полетов, включая упреждающее управление рисками. Анализы состояния безопасности полетов будут интегрироваться во все аспекты будущих авиационных систем и использоваться для предсказания рисков до внесения эксплуатационных изменений.

8. Подготовка персонала. 

Обеспечение безопасности полетов невозможно рассматривать в отрыве от темы подготовки кадров. Обучение персонала - задача, актуальная всегда, а в последние годы из-за нарастающего кадрового голода она становится все более острой. В последнее время при обсуждении проблем гражданской авиации особый упор делается на дефицит летного состава - в первую очередь пилотов. Не подвергая сомнению эту проблему, надо отметить, что не менее пристальное внимание следует уделять и подготовке наземных специалистов, организация которой зачастую оказывается на стыке разных ведомств, что привносит дополнительные сложности.

Задачи:
- создать единый орган, курирующий и координирующий подготовку авиационного персонала, провести системный анализ в вопросах планирования кадрового потенциала, единого подхода по системе подготовки авиационного персонала, а также НПА по аттестации авиационного персонала и подробные профессиональные стандарты;

- разработать механизм взаимодействия в деятельности отраслевых учебных заведений и предприятий гражданской авиации, изучить существующие проблемы развития отрасли, а также недостатки в системе подготовки кадров и реальные потребности отрасли в авиационных специалистах;

- активно привлекать квалифицированных специалистов отрасли, способные принять участие в разработке учебных программ, а также в учебном процессе.

3.5. Направления развития водного транспорта
В сфере внутреннего водного транспорта должны быть продолжены ремонт и модернизация гидротехнических сооружений, развитие портовой и причальной инфраструктуры, устранение участков, ограничивающих пропускную способность на внутренних водных путях (проведение дноуглубительных и берегоукрепительных работ).

Предусматривается реализация мероприятий по научно-техническому сопровождению развития инфраструктуры внутренних водных путей, включая оценку влияния лимитирующих участков на структуру и динамику грузо-пассажиропотоков по внутренним водным путям.

Должны быть разработаны научно-обоснованные предложения по реконструкции и модернизации портовых сооружений и береговых производственных объектов на участках внутренних водных путей, включая предложения по созданию мультимодальных транспортно-логистических узлов на путях международного значения, а также по созданию инфраструктурных условий перераспределения грузопотоков с наземных видов транспорта на внутренний водный транспорт там, где это имеет экономическую целесообразность.

Финансирование содержания внутренних водных путей (в том числе гидротехнических сооружений на них) должно быть доведено нормативного уровня.

Для содействия развитию торгового мореплавания и интеграции в международную транспортную систему необходимо выработать единый подход по морскому праву с созданием нормативной правовой базы с разделением на внутренние, межгосударственные и специальные НПА. Разработка внутренних НПА должна включать создание нормативной правовой базы в отрасли морского транспорта, касающейся деятельности в РК. Межгосударственные НПА направлены на разработку новых и приведение имеющихся нормативных правовых актов в соответствие с международным правом. Специальные НПА должны регулировать деятельность казахстанских компаний, участвующих в развитии торгового флота, отраслевых учебных заведений, деятельности портов, создание судоремонтной и судостроительной базы, функционирование специализированных органов и т.д.

Необходимо продолжить работу по совершенствованию тарифной политики для перевозок казахстанских экспортных и транзитных грузов из КНР, Узбекистана и др. стран Азии в направлении Транскаспийского международного транспортного маршрута (ТМТМ). Необходимо развивать сотрудничество в рамках межправительственной комиссии ТРАСЕКА и Ассоциации ТМТМ.

Необходимо проработать вопрос о введении нулевой ставки НДС при организации смешанных (железнодорожно-водных) перевозок при экспорте. 

В целях привлечения автомобильных грузов из Турции, Украины и Азербайджана на паромную линию «Курык – Баку» необходимо значительное упрощение административных процедур со стороны казахстанских контролирующих органов, а также оптимизация стоимости морского фрахта на данной паромной линии. Наличие национального паромного флота и субсидирование ставки фрахта обеспечат развитие данного направления перевозок.

Перспективы развития транзитного потенциала внутреннего водного транспорта целесообразно рассматривать с учетом перспектив развития водного транспорта в КНР и России. Требуется создать предпосылки для дальнейшего развития воднотранспортного сообщения по реке Иртыш, в том числе для увеличения объемов транзитных и экспортных грузов.

Для контейнеризации экспортоориентированных грузов в направлении морских портов Казахстана России и Китая, Юго-Восточной Азии, Турции, северной Африки необходимо создание / развитие терминальных площадок по приему, хранению и перегрузке грузов в контейнер. Данные площадки должны быть оборудованы средствами механизации погрузки, весами, возможностью проверки качества, услуги сюрвейера на станциях и терминах в основных регионах. Площадки должны быть открыты для всех участников рынка (имеющиеся частные площадки по погрузке закрыты).

Помимо терминального оборудования, повышение уровня контейнеризации также потребует наличия складской инфраструктуры для организации услуги «первой» и «последней мили».  

НАДО: 

- заложить инфраструктурную и технологическую основу для внедрения современных систем электронной спутниковой навигации и использования безэкипажных и автономных судов, а также цифровизации морских операций, которые позволят в значительной степени упростить процессы идентификации судов, обмена данными с системами береговой инфраструктурой, определения нештатных ситуаций и оперативного реагирования на них, контроля за акваторией в режиме реального времени;

- разработать и внедрить систему электронных навигационных карт на внутренних водных судоходных путях, а также создана цифровая модель (электронная карта) инфраструктурных объектов морского и внутреннего водного транспорта.

В целях качественной подготовки профессиональных кадров для морской отрасли на морском и внутреннем водном транспорте будет реализована автоматизация производственных процессов при проведении путевых работ по обеспечению водных путей в судоходном состоянии, планируется разработка и внедрение автоматизированной информационной системы «Единая база данных моряка», внедрение интегрированной электронной системы оформления и сопровождения морских и речных грузовых и пассажирских перевозок.

3.6. Направления развития транспортной логистики
1. Полное использование транзитно-транспортного потенциала, создание благоприятных условий для развития транзита является стратегическим приоритетом деятельности Казахстана. Придавать особое значение развитию транзитно-транспортного потенциала. Участие в формировании новой архитектуры трансконтинентальных транспортных коридоров, где Казахстан должен стать звеном в цепочке континентального сервиса по основным маршрутам: Китай - Европа, Транскаспийский маршрут и Север – Юг. Повышать ценовую и скоростную привлекательность трансконтинентальные маршрутов.

2. Привлечение транзитных транспортных потоков через территорию Казахстана требует создания развитой национальной транспортно-логистической инфраструктуры и ее интеграции в международную систему. Адаптация транспортного комплекса к международным стандартам работы на рынке грузовых перевозок. 

3. Использовать потенциал «Экономического пояса Шелкового пути».  Масштабные государственные субсидии и поддержка экономического развития Западных и Центральных провинций Китая ведут к увеличению производства продукции на экспорт и роста импорта сырья и комплектующих, что обусловит грузовую базу для контейнерных перевозок из Китая в ЕС и обратно. Надо эффективно использовать растущий спрос на контейнерные перевозки товаров критичных к срокам доставки. 
4. Интенсивное экономическое развитие западных и центральных районов Китая, создают потенциал увеличения грузопотока и тяготеющих к железнодорожным перевозкам через Казахстан в регионы Центральной Азии, Европы, Каспийского моря и Ближнего Востока. Эффективно использовать стратегию Китая по развитию альтернативных наземных маршрутов в противовес морским перевозкам сегодня привели к созданию существенного транзитного потенциала через территорию ЕАЭС. 
5. Стимулированию формирования транзитных грузопотоков способствует качественная логистическая инфраструктура и сервис. Поэтому надо тесно сотрудничать с правительством Китая и администрациями провинций, а также логистическими компаниями и клиентами для разработки логистических схем доставки товаров на основные региональные рынки. При этом создавать эффективные транспортные сервисы и необходимые условия совместно с партнерами в причастных странах.  

6. В целях развития сотрудничества в области морских перевозок паромным и сухогрузным флотом по ТМТМ подписаны соответствующие соглашения между КТЖ и ЗАО «Азербайджанское Каспийское морское пароходство», в том числе соглашение об основных принципах создания совместного предприятия АО «KTZ Express» и ЗАО «Азербайджанское Каспийское морское пароходство». Необходимо осуществлять институциональные меры по развитию перевозок сухих и контейнерных грузов, в частности активизировать деятельность международной ассоциации ТМТМ, участниками которой являются железнодорожные и портовые администрации, а также судоходные компании Казахстана, Азербайджана, Грузии, Турции, Китая, Украины и Румынии. 

7. Развивать ТМТМ для обеспечения грузоперевозок через грузинские порты Черного моря, сухопутный маршрут на турецкие порты и рынки (Карс - Ахалкалаки), рынки Европы и порты Балтии через украинские порты и контейнерно-контрейлерные транспортные сервисы «Викинг» и «Зубр». В целомТМТМ связывает Балтийское, Черное, Каспийское моря и с выходом на южно-китайские порты и страны ЮВА. 

8. Диверсифицировать маршруты движения грузопотоков чтобы выстраивать более конкурентоспособные и гибкие тарифы на маршрутах на всех маршрутах для развития транспортно-логистической системы Казахстана. Поэтому необходимо развивать курсирования фидерной линии для доставки грузов из Казахстана в Турцию через порты Актау и Баку с использованием казахстанских судов, привлекать грузопотоки с использованием логистической инфраструктуры сухого порта СЭЗ «Хоргос-Восточные ворота», портов Актау и Алят по маршрутам ТМТМ. Совместно с иранскими и туркменскими партнерами развивать железнодорожный маршрут коридора «Север-Юг», привлекать грузопотоки путем предложения гибких и низких тарифов и организации контейнерных скоростных поездов. Создать транснациональный институт управления маршрутом.
***

Главной целью государственных органов и организаций отраслей транспорта является создание на территории Казахстана современной транспортно-логистической системы, обеспечивающей высокую и эффективную транспортную связность внутри страны, увеличение грузопотоков и координацию работы всех видов наземного, морского и воздушного транспорта. 
Инфраструктура для контейнеризации перевозок. Процесс контейнеризации перевозок грузов важен для балансирования транзитных и экспортных перевозок Казахстана. Гарантии применения контейнерных технологий, возможность качественного обслуживания на производственных площадях, терминалах, сухих портах, увеличивая скорости обработки и сохранности груза, поддержка таможенных и логистических операций, погрузка и выгрузка на инфраструктуре предприятий, подъездных путей, терминалов, складских помещений также является целевой задачей программы. 

Основные проблемы контейнерных перевозок в Казахстане:

Коммерческие: неконкурентоспособные тарифы, в сравнении с автомобильными перевозками и железнодорожными в крытых вагонах, несбалансированность экспортных и импортных грузопотоков (на экспорт в основном идут ферросплавы и обратно транспортные средства практически не загружаются), а также транзитных грузопотоков.

Институциональные: задержки при таможенном досмотре (проверяются почти все контейнеры из Китая и стран Юго-Восточной Азии, в том числе транзитные), отсутствие технологий взаимодействия операторов железнодорожной и терминально-складской инфраструктуры с операторами морских линий и собственников контейнеров (операторы морских контейнерных линий – собственники контейнеров).

Инфраструктурные: недостаток соответствующего подвижного состава и терминальной инфраструктуры для хранения и выполнения погрузочно-разгрузочных операций – рынок операторов фрагментирован, слабая активность национальных владельцев инфраструктуры в предоставлении доступа к грузовым перевозкам и оперированию вагонным парком в международном сообщении, отсутствие современных ремонтных баз и сертификации контейнеров в точках накопления, отсутствие необходимого оборудования на подъездных путях для приема/отправки крупнотоннажных контейнеров, отсутствие условий для погрузки и тарирования контейнеров на терминалах промышленных и экспортно-ориентируемых предприятий.

В условиях развития и интенсивного роста объемов рынка услуг электронной коммерции, возрастает спрос на мультимодальные перевозки с применением современных логистических решений и складской инфраструктуры. Ожидается, что в ближайшей перспективе существенным фактором по привлечению «Большого транзита» послужит рост услуг контейнерных перевозок для обеспечения потребностей развития электронной коммерции.

Пропускная способность инфраструктуры международных транспортных коридоров. Для развития Евроазиатских транспортных коридоров с учетом контейнерных технологий за последние 10 лет в ключевые проекты транспортно-логистической инфраструктуры инвестировано около 30 млрд. долл. США. Построены новые железнодорожные магистрали «Жетыген – Коргас», «Жезказган – Саксаульская – Бейнеу», которые сокращают транзитные маршруты на 1000 км и обеспечивают связь регионов страны от Востока до Запада. Новая железнодорожная линия «Узень – Болашак» обеспечила стыковку с железнодорожной сетью Туркменистана и выход к портам Персидского залива, а в перспективе – доступ к торговым потокам Индии.

***

Фактором, снижающим привлекательность казахстанских маршрутов по сроку доставки и по накладным расходам является неразвитость технологии быстрого обслуживания и обработки грузов, ограничения некоторых участков по скорости перевозки, несоответствие подвижного состава к увеличению скорости и меньшим количествам осмотрам в пути, применение устаревших средств диагностики технического состояния подвижного состава, низкая степень маршрутизации поездов.

Еще одним фактором снижения привлекательности являются действия сотрудников таможни по остановке и досмотру груза без объективных причин. Так как помимо затрат по подаче-уборке и оплаты аренды грузового вагона возникают дополнительные расходы по выгрузке и погрузке груза после досмотра, хранению груза на складах временного хранения. Как показывает практика, при досмотре груза каких-либо нарушений таможенного законодательства не выявляются. Ставки нерегулируемого рынка услуг складов временного хранения кратно превышают тариф на перевозку груза. В результате грузоотправители переходят на альтернативные обходные маршруты перевозки.

В правоприменительной практике таможенного регулирования оборота контейнеров необходима реализация положений Конвенции о временном ввозе (Стамбул, 1990 года), регламентирующих возможность операторам предоставлять письменные обязательства, заполненные в произвольной форме без оформления книжки CARNETATA об уплате таможенных пошлин и налогов с введением соответствующей нормы в казахстанское законодательство. Срок пребывания контейнеров на территории РК без декларирования необходимо продлить до одного года. 

При смене вида транспорта груз должен следовать в режиме транзита, не ограничиваясь множеством транспортных документов и тарифопримением, для чего необходимо внедрение мультимодальной транспортной накладной с международным признанием (коносамент FIATA) с ответственностью принципала. 

Необходима разработка проекта закона «О транзите», регламентирующего предоставление гарантий грузоотправителям третьих стран по обеспечению сроков доставки, сохранности грузов, а также устанавливающего права и обязанности контролирующих органов при пересечении границы. Для реализации норм закона необходимо введение нормативных документов оформления перевозок транзитных грузов с учетом международной практики, в т.ч. определяющих порядок установления предельного провозного платежа по каждому транзитному транспортному коридору и виду транспорта.

Потребности транспортно-инфраструктурного комплекдса в специалистах требуемого образования, специализации и уровня компетенции, а также планирования их подготовки и повышения квалификации. При этом основной акцент будет сделан на подготовке специалистов в области проектирования и эксплуатации транспортных систем и средств, проектирования, строительства и эксплуатации объектов транспортной инфраструктуры, а также государственного регулирования, контроля и надзора деятельности транспорта (в том числе экологической безопасности).

Также будет усовершенствована система государственных образовательных стандартов по новым направлениям подготовки специалистов для транспортно-инфраструктурного комплекса на основе разрабатываемых и принимаемых в отрасли профессиональных (квалификационных) стандартов, с учетом перспективного технологического и инновационного развития. Кроме того, предполагается усовершенствовать нормативную правовою базу в части обеспечения возможностей студентам образовательных учреждений для прохождения производственной и преддипломной практики, их адаптации к реальным условиям труда на производстве с последующим предоставлением рабочих мест.
4. системА мер государственного регулирования и поддержки транспортно-логистического комплекса и его отраслей
4.1. Меры поддержки и государственного регулирования транспортного комплекса
Согласно Договору о ЕАЭС государства-члены ЕАЭС проводят скоординированную (согласованную) политику, направленную на последовательное и поэтапное формирование единого транспортного пространства на принципах конкуренции, открытости, безопасности, надежности, экологичности и создание общего рынка транспортных услуг, где создаются равные (паритетные) условия оказания транспортных услуг.

***
Необходимым условием успешного функционирования транспортной отрасли является конкурентоспособность транспортных услуг, предоставляемых клиентам. Конкурентоспособность определяется двумя факторами: себестоимость и качество услуг. Снижение себестоимости перевозок может быть достигнуто за счет экономии топлива, запасных частей, ремонтных материалов, и т.п., а также за счет производительности подвижного состава. Качество перевозок оценивается доставкой точно в срок при высокой сохранности грузов. На пассажирских перевозках качество услуг определяется выполнением их точно по расписанию при надлежащем уровне комфортности. 

***
Государственное регулирование транспортной деятельности объективно обусловлено необходимостью:

1) системного развития инфраструктуры.

2) обеспечения устойчивости транспортного процесса.

3) регулирования естественных монополий, качества сервиса и конкуренции.

Государственное регулирование должно иметь следующие сферы:

1. Организация рынка транспортных услуг с определением параметров спроса и предложения транспортной продукции и услуг, юридического закрепления прав и обязанностей транспортных предприятий, в выполнении правил справедливой конкуренции и обеспечения безопасности. 

2.  Регулирование тарифов не только важно для отрасли, а государства в целом, т.к. уровень тарифов влияет на качество жизни людей.

3. Налоговое и таможенное регулирование (введение льгот на работы по восстановлению и ремонту, замене или модернизации транспортных средств и имеющейся инфраструктуры).

4. Инвестиционное регулирование, в том числе в вопросах предоставления льготных ставок кредитования и финансового лизинга.

5. Рациональное субсидирование, либо поддержка убыточных, но социально значимых транспортных предприятий.  

Основными требованиями к системе государственного регулирования следует отнести: поддержание степени государственного вмешательства в производственную деятельность транспортных организации; м++-ногомерность регулирования.

Государственному регулированию подлежат:

- развитие и техническое совершенствование транспортной инфраструктуры;

- институциональные преобразования на транспорте;

- вопросы технологической, транспортной и экологической безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств;

- формирование и функционирование рынка транспортных услуг;

- обеспечение мобилизационной готовности транспорта;

- международная деятельность транспортных предприятий и структур;

- социальная сфера и трудовые отношения на транспорте.

В качестве системы мер государственного регулирования и поддержки водного транспорта возможно отразить в следующей структуре (рис. 8).

Государственная система регулирования транспортных услуг должна быть направлена на формирование и поддержание конкурентных преимуществ транспортных организаций Республики Казахстан на внутреннем и международном рынках, на обеспечение потребителей (грузовладельцев и населения) высококачественными транспортными услугами, конкурентоспособными с лучшими мировыми аналогами, включая введение законодательных норм прямого действия и быстродействующих механизмов реализации процедур, гарантирующих выполнение поставщиками услуг (транспортными компаниями) требуемых качественных показателей.




Рисунок 8. Система мер государственного регулирования и поддержки транспорта

Источник: составлен авторами исследования
Создание Министерства транспорта Республики Казахстан.
Обоснование целесообразности создания Министерства транспорта. Для целенаправленного развития транспортной отрасли необходим государственный орган, отвечающий за транспортную политику; развитие транзитных, экспортно-импортных и внутренних перевозок; контролирующий эффективное использование государственных инвестиций и регулирующий приток прямых инвестиций в транспортную отрасль, а также актуализирующий нормативную правовую базу регулирования рынка транспортных услуг. Министерство транспорта будет разрабатывать транспортную политику (стратегии, государственную программу, подпрограммы), нести ответственность за ее реализацию, осуществлять мониторинг и контроль за ходом исполнения.

Ключевыми задачами Министерства транспорта будут: привлечение прямых инвестиций в развитие инфраструктуры, в обновление и пополнение парка подвижного состава; создание и поддержание системы подготовки и переподготовки кадров, отвечающей требованиям 4-ой промышленной революции, цифровизации транспортной отрасли и способной удовлетворить растущие потребности в квалифицированных кадрах.

Разработка Стратегии развития транспортной отрасли на долгосрочный период.
Обоснование необходимости разработки Стратегии развития транспортной отрасли на долгосрочный период. Отсутствие стратегии приводит к бессистемному развитию транспортной отрасли. Статистический отчет об исполнении государственной программы «Нурлы Жол», сформированный Комитетом статистики МНЭ, свидетельствует о снижении доли транспорта в ВВП страны. Несмотря на реализацию мероприятий, утвержденных в государственной программе, итоговая стоимость произведенных транспортом услуг, имеет тенденцию к снижению. В национальной статистике услуги транспорта не выделяются отдельной строкой и рассчитываются в совокупности с услугами по складированию грузов, что не позволяет оценить реальную картину в транспортной отрасли.
Анализ государственных программ показал, что ни в одной из них нет целостного, комплексного подхода к развитию транспортной системы Казахстана с учетом особенностей развития отдельных видов транспорта. Фактически все государственные программы нацелены в основном на развитие транспортной инфраструктуры, тогда как отсутствуют подпрограммы развития отдельных видов транспорта. Основу программных мероприятий составляют среднесрочные планы национальных компаний и крупного бизнеса.

Вместе с тем, существуют Основные направления согласованной (скоординированной) транспортной политики ЕАЭС, утверждены дорожные карты, требующие принятия национальных долгосрочных планов, выработки стратегии, по очень чувствительным вопросам для национальной экономики и транспортной отрасли Казахстана.

Проведенный анализ показывает необходимость вернуться к разработке Транспортной стратегии с детальной проработкой и согласованием приоритетов по видам транспорта с последующим включением основных мер в государственные программы. Целесообразно разработать и принять долгосрочную стратегию развития транспортной отрасли Республики Казахстан, включающую все виды транспорта, в т.ч. транзит и транспортную логистику. В стратегии необходимо учитывать перспективы развития ЕАЭС и китайской инициативы «Один пояс, один путь». Следует отметить, что транспортную отрасль Казахстана критикуют китайские партнеры в части современного состояния инфраструктуры, в т.ч. железные дороги. По их мнению, в Казахстане необходима радикальная модернизация железнодорожной магистрали под более высокие скорости. В противном случае транзит через территорию Казахстана утратит перспективу.

Каждые три года требуется проводить глубокий системный анализ транспортной отрасли и издавать национальный доклад (страновой доклад или «Белую книгу»).

Участие в реализации проекта «Казахстан — Новый Шелковый путь» позволить привлечь длинные деньги под невысокий процент и длительный срок. Следует построить зеленый коридор — торгово-транспортный хаб, который позволит транзитный потенциал превратить в точку экономического роста страны за счет предсказуемых конкурентоспособных цен, сроков и обеспечения безопасности прохождения грузов. Необходимо провести обновление активов с применением инновационных и энергосберегающих технологий на основе научных изысканий. Снижение административных барьеров будет способствовать привлекательности казахстанских маршрутов, развитию и свободному функционированию рынков и конкуренции. 

4.2. Меры поддержки и государственного регулирования железнодорожного транспорта
Одним из главных условий дальнейшего развития железнодорожной отрасли является совершенствование правовых основ, отвечающих складывающейся социально-экономической ситуации, и гармонизация с международными правовыми актами и стандартами для обеспечения дальнейшей интеграции в мировую транспортную систему.
В последние годы законодательство в области железнодорожного транспорта пополнилось новыми нормативными правовыми актами, направленными на регулирование рыночных взаимоотношений между участниками перевозочного процесса и позволяющими организациям железнодорожного транспорта взаимодействовать в новых условиях.

Услуги железнодорожного транспорта осуществляются в соответствии с требованиями национального законодательства в области железнодорожного транспорта, а также иными документами, регламентирующих вышеперечисленные услуги на «пространстве 1520» и в международном сообщении, техническими регламентами и стандартами (ГОСТ, СТ РК), утвержденными МИИР, КТЖ и заводами-изготовителями, а также нормативными техническими документами согласованными и утвержденными Комиссией Совета по железнодорожному транспорту полномочных специалистов вагонного хозяйства железнодорожных администраций (ЦСЖТВ) и Советом по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ (ЦСЖТ).
На сегодняшний день производственно-технические процессы КТЖ регламентирует более 1200 нормативно-технических документов. При этом отсутствие системы стандартизации приводит к неконтролируемому количественному расширению нормативной базы, дублированию и противоречию в требованиях. Система нормативной технической документации сформирована по хозяйственному принципу МПС и не соответствует проведённой реструктуризации в отрасли, т.к. выстроена для регулирования деятельности хозяйств единой железной дороги и не в полной мере учитывает наличие на рынке частных перевозчиков и частных компаний.
1. Упрочить материальную, техническую и кадровую базу Межгосударственного технического комитета по стандартизации МТК 524 «Железнодорожный транспорт». Активизировать разработку межгосударственных стандартов, проведение работ по их гармонизации с международными и региональными стандартами. Оказывать содействие применению международных и региональных стандартов, а также национальных стандартов государств.

2. Продолжить поэтапный переход рыночному ценообразованию. Поскольку КТЖ является субъектом естественной монополии, то в соответствии с действующим законодательством её деятельность подлежит государственному тарифному регулированию. В частности, размер платы за услуги магистральной железнодорожной сети утверждается КРЕМЗК МНЭ.

Составляющие железнодорожного тарифа: «локомотивная тяга», «грузовая и коммерческая работа» потенциально относятся к конкурентному сектору, но в настоящее время регулируются государством в качестве услуг общественно значимых рынков. 

Методика установления тарифов должна обеспечить рентабельность, позволяющую инвестировать в обновление и модернизацию изношенных основных фондов. При этом КТЖ должно продолжить осуществлять убыточные пассажирские перевозки и перевозки социально значимых грузов (уголь, зерно, плодоовощная продукция, продовольственные грузы).

В целом главным инструментом формирования конкурентного рынка должно стать антимонопольное регулирование. Необходимо внедрять институт независимых отраслевых регуляторов по примеру стран ОЭСР. Продолжить работу по совершенствованию и сближению конкурентного (антимонопольного) законодательства государств-членов ЕАЭС.
3. В настоящее время созданы основополагающие законодательные условия для допуска частных перевозчиков грузов на МЖС, однако сохраняется множество вопросов 

4. За последние годы в законодательство РК внесены изменения, обеспечившие дерегулирование следующих видов услуг: 
- магистральной железнодорожной сети при перевозке грузов в контейнерах; 
- аренды и оперирования вагонами; 
- перевозки грузов в контейнерах, контрейлерными отправками, порожних контейнеров и порожних фитинговых платформ.

Вместе с тем надо решить ряд вопросов: 
- преодоление перекрестного субсидирования пассажирских перевозок за счет грузовых, а также поддержка низкодоходных грузов за счет высокодоходных; 
- снизить социальную нагрузку на отрасль (строительство и эксплуатация социально-значимых объектов, финансируемых полностью или частично за счет средств КТЖ).

В государственном бюджете Республики Казахстан предусматривать средства на субсидирование пассажирских перевозок по социально-значимым маршрутам, а также на субсидирование ставки по кредитам на обновление грузовых вагонов.

5. Показатель производительности локомотива КТЖ превышает уровень аналогичного показателя DB, UnionPacific и УЖД, уступая при этом РЖД и CanadianNational. Несмотря на схожесть общих пассажирских тенденций, доля железнодорожного транспорта в Казахстане в 3-4 раза ниже, чем в странах СНГ. В ЕС в 1995-2015 годах доля железнодорожных пассажирских перевозок колебалась в пределах 5,7-6,8%. КТЖ намерено в долгосрочной перспективе довести долю железнодорожных пассажирских перевозок до 16-20%.

6. Мультимодальные перевозки – относительно «молодой» сегмент отрасли. Необходимо наращивать нормативную правовую, технологическую и материальную базу мультимодальных перевозок, создавать условия для развития предпринимательства в данном сегменте.

7. Повышать производительность магистральной железнодорожной сети КТЖ, сокращать отставание от РЖД.
8. Поэтапно повышать ставки платы за эмиссии в окружающую среду. Для улучшения экологической обстановки завершить переход на эксплуатацию пассажирских поездов с электроотоплением, что сократит загрязнение воздуха и окружающей среды продуктами сгорания твердого топлива в печах вагонов. Для защиты окружающей природной среды необходимо бороться с искрами, источниками которых являются газоотводные устройства тепловозов, а также чугунные тормозные колодки локомотивов и вагонов. 

Для защиты от шума при проектировании железных дорог следует предусматривать в городах обходные линии для пропуска транзитных грузовых поездов без захода в город, размещать сортировочные станции за пределами населенных пунктов, а технические станции и парки резервного подвижного состава - за пределами селитебной территории. Вне этой территории должны проходить железнодорожные линии для грузовых перевозок и подъездные пути.

При новом строительстве отделять железнодорожные линии и станции от жилой застройки городов и других населенных пунктов разрывами. Предусмотренные нормами санитарные разрывы 100 м в городах и 50 м в поселках от железнодорожных линий до жилой застройки недостаточны. Сортировочные, пассажирские и грузовые станции должны находиться от жилой зоны на расстоянии не менее 300 м. Совершенствование конструкций подвижного состава сопровождается понижением уровня шума. 

Создание единой компании, владеющей локомотивами и вагонами, осуществляющей функции маркетинга и продаж услуг перевозок грузов, позволит уменьшить затраты до 120 млрд. - 168 млрд. тенге в год, увеличить объемы перевозок грузов shuttle поездами при взаимодействии с ТЛЦ по консолидации и деконсолидации грузов, в т.ч. в экспортном направлении, привлечь дополнительные транзитные грузы из Китая, стран Персидского залива, Причерноморского бассейна.

Развитие цифровизации в железнодорожной отрасли обеспечит свободный доступ к размещению заказов с любого устройства и порталу закупок, реализации комплекса транспортных услуг на электронной бирже, информационным технологиям при эксплуатации, содержании и ремонте основных фондов, что обеспечит не только приток новых грузоотправителей, но и прозрачность доходов и расходов.

Перевод тепловозов на газодизельное топливо, увеличение электрифицированных участков, применение на маневровых работах локомобилей позволит дополнительно оптимизировать затраты в объеме 80-90 млрд. тенге в год. 

Проведение интеграции разрозненных информационных систем от разных вендоров и внедрение унифицированных динамических НСИ позволят сократить общие расходы компании от 0,3 до 1,2%, а также более точно прогнозировать доходы КТЖ.
Активное использование площадки МФЦА путем перевода займов в тенге, хеджирование займов, страхование грузов и подвижного состава, внедрение сервисного обслуживания активов приведет к минимизации финансовых рисков, снижению затрат на обслуживание долга и повышению ликвидности.

Строительство в крупных городах обходных линий для пропуска транзитных грузовых поездов, размещение станций за пределами селитебной территории, установка вдоль железной дороги шумопоглощающих экранов, строительство переездов в двух уровнях и скотопрогонов приведет к повышению безопасности перевозок и снижению экологического воздействия на окружающую среду и наездов на людей, транспорт и животных.
4.3. Меры поддержки и государственного регулирования автомобильного транспорта
Основополагающим документом для реализации согласованной транспортной политики является Программа поэтапной либерализации выполнения перевозчиками, зарегистрированными на территории одного из государств – членов ЕАЭС, автомобильных перевозок грузов между пунктами, расположенными на территории другого государства–члена ЕАЭС (далее – Программа). К Программе в 2014 и 2015 году присоединились, соответственно, Кыргызская Республика и Республика Армения. 

Программа предусматривает либерализацию каботажных перевозок на всей территорию ЕАЭС. Учитывая разные уровни развития автомобильных отраслей государств-членов ЕАЭС, Казахстан приступит к реализации Программы с 2025 года. В этой связи в условиях интеграции и либерализации рынка международных перевозок автомобильным транспортом существует риски того, что казахстанские перевозчики могут потерять прямые перевозки из Европы на Казахстан. По экспертным оценкам преждевременное принятие каботажа снизит долю участия отечественных перевозчиков во внутреннем рынке до 35% и приведет к серьезным экономическим рискам. 

Таким образом, с 2025 г. Казахстан откроет рынок автомобильных перевозок грузов для перевозчиков из стран ЕАЭС. Для возможности беспрепятственного осуществления перевозок грузов по территории страны, необходима разработка комплексной программы поддержки и развития отечественных перевозчиков грузов. Целью такой программы должна стать всесторонняя поддержка отечественных транспортных компаний по следующим направлениям:

Активная позиция уполномоченных государственных органов, направленная на защиту интересов отечественных перевозчиков, при проведении переговоров в рамках двухсторонних соглашений по автомобильному транспорту, при установлении объемов квот на бланки разрешений и обменом бланками разрешений для осуществления грузовых перевозок;  

Эффективный транспортный контроль за деятельностью иностранных перевозчиков и недопущение случаев следования без бланков разрешений для осуществления грузовых перевозок на территории Казахстана или повторного использования бланков разрешений;

Предоставление субсидий отечественным товаропроизводителям на возмещение транспортных расходов при экспорте товаров отечественными автомобильными перевозчиками;

Разработка отдельной программы финансирования закупа автотранспортных средств, отвечающих международным требованиям по безопасности и экологичности, для осуществления международных перевозок грузов, по аналогии с программой Агротехника, направленную на приобретение новой сельхозтехники.

4.4. Меры поддержки и государственного регулирования авиационного транспорта
1. Необходимо привести национальное авиационное законодательство в соответствие с международными стандартами и рекомендуемой практикой ИКАО и обеспечить непрерывный мониторинг на их соответствие последним. Гармонизация законодательств государств-членов ЕАЭС имеет важнейшее значение для формирования единого транспортного пространства.

2. Решить вопрос снижения негативного влияния таможенных пошлин на ввоз авиационной техники, запасных частей и оборудования. Существующие таможенные пошлины на ввоз авиационной техники, запасных частей и оборудования не способствуют обновлению и пополнению парка ВС государств-членов. Авиакомпании используют, в основном, ВС западного производства, соответственно импортируют запасные части к ним. При этом, существующие таможенные льготы действуют до 2023 г. После окончания срока действия льгот, высокая пошлина приведет к удорожанию импорта авиационной техники, запасных частей и оборудования авиакомпаниями государств-членов и, соответственно, снижению их конкурентоспособности. Отмена льгот затруднит своевременное и в достаточном объеме обновление парка ВС. Поэтому данное препятствие целесообразно снять путем пересмотра таможенных пошлин в сторону понижения или отмены.

Срок действия тарифных льгот предоставляемой подпунктом 7.1.13 Решения КТС №130 при импорте воздушных судов на территорию ЕАЭС заканчивается в 2023 г., а учитывая, что планирование флота и подписание договоров на поставку ВС начинается задолго до поставки, Казахстану необходимо принять меры по продлению срока действия льгот до 31.12.2031 г.

3. Необходимо принимать меры по разработке предложений и рекомендаций по недопущению создания неравных (дискриминационных) условий для авиакомпаний государств-членов при выполнении регулярных воздушных перевозок между государствами-членами, а также взимания дополнительных платежей с авиакомпаний государств-членов за использование воздушного пространства другого государства-члена.

В настоящее время, все авиаперевозчики Республики Казахстан являются коммерческими и не получают финансовую поддержку от государства, тогда как, национальный перевозчик Российской Федерации «Аэрофлот» пользуется субсидиями от правительства в виде дополнительных платежей за пролет иностранных перевозчиков по транссибирским маршрутам. Компенсационные выплаты российских авиакомпаний (субсидирование авиакомпании «Аэрофлот») при выполнении иностранными авиационными перевозчиками полетов по транссибирским маршрутам, сдерживает развитие равной и справедливой конкуренции, тем самым ставит других перевозчиков государств-членов в неравное положение с российскими авиакомпаниями.

Таким образом, для разрешения данной ситуации и создания условий для справедливой и добросовестной конкуренции рекомендуется 3 государствам-членам (Республика Беларусь, Кыргызская Республика и Российская Федерация) присоединиться к «Соглашению о транзите при международных воздушных сообщениях» (2 «свободы воздуха») (1944 г.), что позволит перевозчикам других государств-членов беспрепятственно пересекать воздушное пространство данных стран.

4. Необходимо согласовать со всеми государствами-членами ЕАЭС максимально допустимый уровень субсидирования авиакомпаний, выполняющих международные полеты в странах ЕАЭС, с постепенным снижением объемов субсидирования в течение определенного периода и последующей отменой субсидирования.

6. Необходимо принимать меры по разработке предложений и рекомендаций по гармонизации систем ОрВД/аэронавигационных систем государств-членов и их последующей интеграции на региональном уровне. В связи с устойчивым ростом объемов воздушного движения спрос нередко превышает существующую пропускную способность аэронавигационных систем, что приводит к серьезным негативным последствиям не только для авиационной отрасли, но и для экономики отдельных государств. Для устранения последствий необходимо создать систему организации воздушного движения, которая в максимальной степени использовала бы возможности, предоставляемые техническим прогрессом.
7. Необходимо обеспечить, чтобы планирование воздушного пространства и внедрение аэронавигационных системы осуществлялось организованно и на согласованной основе. Смысл планирования заключается в том, что при внедрении ОрВД предлагается отойти от системы, основанной на национальных границах, и приступить к организации системы с учетом установившихся схем потоков движения и изменившихся условий.

Потребность в гармонизации аэронавигационных систем государств-членов и интеграция в глобальную систему ОрВД определяется следующими предпосылками, которые были впервые сформулированы на 11-ой аэронавигационной конференции ИКАО:

а) воздушное пространство сейчас фрагментировано, и имеются различия в инфраструктуре управления воздушным движением;

b) отсутствуют сходные функциональные возможности;

c) имеются различия в требованиях, действующих на национальных уровнях;

d) применяются многочисленные эксплуатационные и технические варианты; и

e) установлены различные сроки внедрения.

Таким образом, существует необходимость создания механизма, а также процесса и средств гармонизации и интеграции аэронавигационных систем государств-членов. В результате должно сформироваться непрерывное воздушное пространство, для устранения существующих ограничений. Это поможет обслуживать возрастающий объем воздушного движения в будущем на рентабельной и безопасной основе. Для этого необходимо улучшить координацию между провайдерами АНО государств-членов ЕАЭС, что позволит повысить существующий потенциалы.

4.5. Меры поддержки и государственного регулирования водного транспорта
1. Для обеспечения надежности объектов инфраструктуры и безопасности судоходства на внутренних водных путях необходимо осуществить комплекс мероприятий по улучшению технического состояния гидротехнических сооружений, обновлению обслуживающего флота, реконструкции и развитию сетей технологической связи на внутренних водных путях, приобретению программно-аппаратных средств для оснащения центров навигационной информации, усилению антитеррористической защищенности объектов.
2. Решение конкретных задач совершенствования системы государственного управления развитием и функционированием морского и внутреннего водного транспорта необходимо осуществлять по следующим направлениям.

Государственное регулирование деятельности морского и внутреннего водного транспорта должно быть направлено на защиту интересов государства и общества при условии сохранения хозяйственной самостоятельности предприятий отрасли. В процессе регулирования органы государственного управления должны решать следующие задачи:

- ускорить экономическое развитие предприятий морского и внутреннего водного транспорта, повысить их конкурентоспособность на мировом рынке транспортных услуг;

- повысить технический уровень морского и внутреннего водного транспорта на основе новых достижений научно-технического прогресса;

- улучшить условия труда плавсостава морских и речных судов и работников береговых предприятий отрасли;

- повысить уровень безопасности морской и речной транспортной деятельности, включая безопасность мореплавания и судоходства, охрану окружающей среды;

- обеспечить правовую защиту отечественного морского и речного транспорта в сфере международного судоходства.

Ускорение экономического развития предприятий отрасли и повышение их конкурентоспособности достигается с помощью как прямых инвестиций, так и различных косвенных мер. Примером прямых инвестиций может служить участие государства в разработке и реализации целевых программ.

Косвенные меры включают большой комплекс мероприятий, направленных на создание портовых особых экономических зон, организацию эффективной работы государственного предприятия, проведение взвешенной налоговой, таможенной, кредитной политики, закрепление части грузовой базы морского транспорта за казахстанскими перевозчиками.

4. Необходимо решить вопрос привлечения частных инвестиций на развитие внутреннего водного транспорта.
4.6. Меры поддержки и государственного регулирования транспортной логистики
Цифровизация. Постановлением Правительства Республики Казахстан от 12 декабря 2017 года № 827 утверждена Государственная программа «Цифровой Казахстан», в которой отдельное место занимает раздел «Транспорт и логистика». Подчеркивается, что «для обеспечения дальнейшего роста транспортно-логистической отрасли требуется внедрение транспортной системы, которая бы содействовала увеличению транзитного потенциала путем управления транспортными средствами, усилению безопасности на транспорте путем оперативной обработки информации и выработки оптимальных и рациональных решений и управляющих воздействий».

Программа цифровизации деятельности – Цифровая железная дорога, включающая в себя проекты:

- дальнейшей цифровизации процессов взаимодействия с грузоотправителями (внедрение всех компонентов АСУ ДКР). Внедряется перехода на организацию перевозок по безбумажной технологии, обеспечение интеграции системы с таможенной ИС-Астана-1, переход на автоматические взаиморасчеты с грузоотправителями;

- внедрение автоматизированных систем управление движением, анализ больших данных. В логистике внедряется терминально-складская система и центр обработки данных «Nomad» (интегрированная со службами таможенного контроля и системами E-gov).

Цифровизация в автодорожной отрасли. Для полноценной цифровой трансформации важно произвести интеграцию предлагаемой ИТС с такими системами, как система управления дорожными активами (СУДА), система специальных автоматизированных измерительных средств (САИС), система экстренного вызова при авариях и катастрофах (ЭВАК), а также международными цифровыми платформами IRU, Google Maps и Yandex Maps. 

Цифровизация в гражданской авиации. Реализуется проект по внедрению и адаптации информационной системы безбумажного документооборота в области грузовых авиаперевозок «e-freight». Проект «e-freight» заменяет до 20 подобных документов электронными сообщениями и снижает время оформления (до одного часа).

Внедряется Единая цифровая система совместного принятия решений, которая позволяет объединить разрозненные аэронавигационные системы и в режиме реального времени скоординировать работу всех участников отрасли гражданской авиации (КГА, МО, аэропорты, авиакомпании, навигация и связь) для увеличения оперативности планирования и принятия решений в части выдачи разрешений на полеты в воздушном пространстве страны.

Заключение

Анализ эффективности государственных программ показал, что во многих странах имеются отдельные программы по развитию транспортной отрасли. Так, в России действует Транспортная стратегия РФ на период до 2030 года. В Беларуси принята Государственная программа развития транспортного комплекса на 2016-2020 годы. В указанных странах ЕАЭС функции по разработке и осуществлению государственной транспортной политики возложены на специализированные отраслевые министерства по транспорту, что служит важным фактором развития транспортной отрасли.

В Казахстане государственным органом, разрабатывающим и осуществляющим транспортную политику, является Министерство индустрии и инфраструктурного развития Республики Казахстан. Как указано в положении, МИИР проводит государственную политику в нескольких отраслях экономики, в т.ч. в сферах железнодорожного, автомобильного, внутреннего водного транспорта, торгового мореплавания, в области использования воздушного пространства и деятельности гражданской и экспериментальной авиации, автомобильных дорог. Имея полномочия в регулировании ряда крупных системообразующих отраслей экономики, МИИР не в состоянии осуществлять целенаправленное государственное управление транспортной отраслью. Таким образом, в Казахстане отсутствует единый самостоятельный орган, осуществляющий государственную политику в транспортной отрасли.

Анализ системных проблем в транспортной отрасли выявил наличие недостатков в государственных программах в отношении транспортной отрасли. Для повышения эффективности и конкурентоспособности транспортной отрасли Казахстана важными являются создание Министерства транспорта и разработка Стратегии развития транспортной отрасли на долгосрочный период.
ПРИЛОЖЕНИЯ

Приложение 1

Нормативные правовые акты

В настоящее время созданы основополагающие законодательные условия для допуска частных перевозчиков грузов на МЖС, однако множество вопросов экономического и технологического характера остались открытыми. 

Водный транспорт в части морского вида регулируется как нормами международного морского права, так и национального законодательства. А именно Законом Республики Казахстан «О торговом мореплавании» от 17 января 2002 года № 284, который определяет правовые, организационные, экономические и международные основы государственного управления в сфере торгового мореплавания и регулирует отношения, связанные с перевозкой пассажиров, багажа и грузов, обеспечением безопасности на морском транспорте и охраной окружающей среды.

Закон Республики Казахстан «О внутреннем водном транспорте» от 6 июля 2004 года № 574-II регулирует общественные отношения, возникающие между государственными органами, физическими и юридическими лицами в сфере внутреннего водного транспорта при осуществлении судоходства, перевозке пассажиров, багажа и грузов, эксплуатации маломерных судов, в том числе на водоемах, не относящихся к внутренним водным путям и морским водам, а также определяет их права, обязанности и ответственность.

В целом основы правовой, экономической и организационной деятельности транспорта Республики Казахстан определены в Законе Республики Казахстан «О транспорте в Республике Казахстан» от 21 сентября 1994 года № 156-XIII.

Авиационный транспорт. В Республике Казахстан основным авиационным законом является Закон Республики Казахстан от 15.07.2010 г. «Об использовании воздушного пространства Республики Казахстан и деятельности авиации. В данном основном авиационном законе конкретно расписана компетенция уполномоченных органов в сфере гражданской авиации по осуществлению контроля и постоянного надзора за деятельностью в области использования воздушного пространства и деятельности авиации, по осуществлению сертификации и выдачи разрешительных документов (сертификатов, свидетельств, удостоверений и разрешений), по принятию ограничительных мер (ограничение, приостановление, отзыв, аннулирования), по разработке и принятию нормативных правовых актов в области использования воздушного пространства Республики Казахстан и деятельности авиации стандартам и рекомендуемой практике ИКАО и т.д.

Законодательством установлен категорий несоответствий сертификационным требованиям, выявленных при сертификации и уровни нарушений установленных требований, выявленных при осуществлении постоянного надзора, и меры по устранению нарушений. 

Таким образом, в Законе Республики Казахстан «Об использовании воздушного пространства Республики Казахстан и деятельности авиации» все основополагающие нормы, вытекающие из международных стандартов и рекомендуемой практики ИКАО, предусмотренных в Приложениях к Чикагской конвенции, присутствуют.

Однако, в законодательстве Республике Казахстан имеется сферы, которые не достаточно раскрыта, к примеру, беспилотные летательные аппараты согласно пункту 6 статьи 45 Закона Республики Казахстан «Об использовании воздушного пространства Республики Казахстан и деятельности авиации» ограничивается только учетом в уполномоченных органах в сферах гражданской и государственной авиации, а также ссылкой на определение категории беспилотных летательных аппаратов, подлежащих учету, Правилами государственной регистрации гражданских воздушных судов Республики Казахстан, прав на них, а также форм документов, удостоверяющих права на них, и Правилами регистрации воздушных судов государственной авиации Республики Казахстан. При этом, не регламентированы механизм выдачи разрешений на полеты беспилотных летательных аппаратов, контроль над ними, порядок использования и т.д.
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ГЛОССАРИЙ

Соглашение о блоках мест заключается в том, что авиакомпании договариваются о том, что одна из них выполняет рейс, получает доходы и несет все расходы по его выполнению, а другая получает блок мест на рейсе своего партнера. На это количество мест производится продажа перевозок, а авиакомпании, выполняющей рейс, перечисляются только деньги за борт-питание и пассажирский сбор. Примерно 90 % тарифа остается, таким образом, у авиакомпании, получившей блок. 

Соглашение о кодшеринге предполагает, что авиаперевозки на рейсы продаются под кодами сразу двух перевозчиков. При этом физически выполнять полеты могут либо обе авиакомпании, либо одна из них. Вместе с возможностью проникновения на рынок партнера, соглашение о кодшеринге позволяет авиакомпаниям расширить географию полетов, не открывая дополнительных рейсов (перелеты в данном случае выполняются перевозчиком-партнером). 

ГосПБП – это система управления, предназначенная для государственного регулирования и администрирования вопросов обеспечения безопасности полетов. Реализация ГосПБП соответствует масштабу и сложности системы гражданской авиации государства и требует координации деятельности многих государственных органов власти, отвечающих за авиационную отрасль. 

НАКОПИТЕЛЬ

1. Для развития контейнерных и смешанных перевозок необходимо формирование эффективной тарифной политики на контейнерные перевозки с учетом динамического ценообразования на вагонные перевозки. Унифицированный тариф на контейнерные перевозки в экспортном сообщении должен быть снижен до 50%.

2. Учитывая вклад, вносимый рынком автомобильных перевозок в экономику Казахстана, решение проблем его функционирования становится приоритетной задачей государства. Возрастающая роль грузового автомобильного транспорта требует необходимой государственной поддержки на всех уровнях законодательной и исполнительной власти.

***

В общем объеме перевозок стабильно лидирует автомобильный транспорт. Согласно статистическим данным, на протяжении последних пяти лет он обеспечивал более 80% общего объема перевозок грузов, обслуживая практически все отрасли экономики. Ежегодное стабильное увеличение объемов и удельного веса автоперевозок отражает высокий потенциал данного вида транспорта.

В настоящее время международные автомобильные перевозки осуществляются между Казахстаном и 40 странами мира. По экспертным оценкам емкость казахстанского рынка составляет 1 млрд. долл. США (объем фрахта).

Все международные автомобильные перевозки можно разделить на две группы: международные перевозки внутри Евразийского экономического союза (ЕАЭС) и за его пределы. За последние пять лет общий объем международных автомобильных перевозок за пределы ЕАЭС повысился на 40% и составил 4,4 млн. тонн, продемонстрировав тенденцию роста с небольшими колебаниями. Структура международных перевозок за исследуемый период изменилась – удельный вес экспорта возрос с 24% до 43%, а доля импорта сократилась с 76% до 57%. 

Казахстанский рынок международных автоперевозок можно распределить на четыре основные группы.

Первая группа – Китай, где казахстанские перевозчики занимают доминирующую долю, 84%.

Вторая группа - это страны СНГ, объем автоперевозок данной группы не включают Россию и Беларусь. Здесь доля национальных перевозчиков составляет только 8%, но без учета экспортных перевозок строительных товаров в Кыргызстан, доля составила 17%. В данной группе большую долю занимают паритетные перевозчики (т.е. перевозчики стран отправления/назначения), с долей 45%. 

Автомобильные перевозки в направлении стран Евросоюза поделились на две группы, такие как «старые страны» ЕС и «новые страны» ЕС.

Группа «старых стран» ЕС включает в себя перевозки в 15 стран Западной Европы и составляет около 14% от общего объема. Основная часть объема перевозок этой группы осуществляется в направлении Германии.

Вторая группа стран ЕС, это 13 стран Восточной Европы, и перевозки по этому направлению составляют 8,4% от общего объема, где большую часть занимают перевозки с Литвой и Польшей.

В автомобильных перевозках в направлении стран ЕС доля казахстанских перевозчиков составляет всего 23% («старые страны») и 13% («новые страны»). Основную долю перевозок осуществляют перевозчики третьих стран: России, Беларуси, Кыргызстана, Польши и Литвы.

Анализ рынка международных перевозок показал, что в 2018 году 64,5% перевозок было выполнено иностранными перевозчиками и лишь 35,5% - перевозчиками Казахстана. За период 2014-2018гг. удельный вес казахстанских перевозчиков сократился, от 64,6% до 35,5%.

В 2009 году главным экспортером являлся национальный перевозчик, доля участия – 75,7%, однако, по причинам, которые будет раскрыты ниже, к 2018 году данный показатель снизился до 24,6%. Также за данный период, перевозчики страны назначения усилили свои позиции: с 13,8% возросли до 38%. Однако перевозчики третьих стран занимают немалую долю в объеме экспортных перевозок, в 2018 году –37,4%, когда в 2009 году они занимали всего 10,5% в общем объеме.

***
Недостаточная степень развитости аэродромов, аэропортов и существующие инфраструктурные ограничения приводят к потере доходов Аэропорта и Авиакомпании и сдерживают их развитие в целом.

В рамках ГПИР на 2015-2019 гг. в отрасли гражданской авиации реализован ряд значимых инфраструктурных проектов. Завершено строительство нового терминала аэропорта г. Нур-Султан площадью 47 000 м2 и пропускной способностью 5 млн. пассажиров в год, что вкупе с ранее действовавшим терминалом обеспечивает обслуживание 8,2 млн. пассажиров в год или 2,5 тыс. пассажиров в час. Проведены реконструкция и модернизация ВПП аэропортов городов Алматы, Семей, Тараз, Уральск, Петропавловск.

Несмотря на то, что за последние годы в Казахстане проделана значительная работа по модернизации наземной инфраструктуры гражданской авиации, она продолжает оставаться одним из факторов, сдерживающих интенсивное развитие авиасообщения и привлечение дополнительных пассажиров и грузопотоков. Интенсивное развитие авиаперевозок с использованием воздушных судов нового поколения требует модернизации аэродромной инфраструктуры и оборудования, связанного с повышением категорийности аэродромов в соответствии с метеоминимумом ИКАО.

Основной проблемой является несоответствие наземной технической базы современным и перспективным потребностям в области развития коммерческих пассажирских и грузовых авиасообщений. 

Недостаточная степень развитости воздушных трасс, диспетчерских пунктов (секторов) обслуживания воздушного движения государств-членов, выражено в возникновении определенных барьеров, как базирование структуры воздушного пространства на использовании традиционных навигационных средств, зависимость доходов провайдеров аэронавигационных услуг от транзитных перевозок через воздушное пространство, необходимость внедрения перспективных технологий, основанных на радиотехнических средствах космического базирования и др.

Недостаточная развитость региональной аэродромной инфраструктуры обуславливает низкий охват территорий авиатранспортными услугами, в том числе, тем минимумом услуг, который критически необходим для проведения спасательных операций, оказания экстренной медицинской помощи и других социально-значимых услуг.
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ДФЭ - двадцатифутовый эквивалент

ИКАО - Международная организация гражданской авиации (International Civil Aviation Organization - ICAO)

КГА МИИР – Комитет гражданской авиации Министерства индустрии и инфраструктурного развития Республики Казахстан

КРЕМЗК МНЭ - Комитет по регулированию естественных монополий,  защите конкуренции и прав потребителей Министерства национальной экономики Республики Казахстан

КТЖ – акционерное общество «Национальная компания «Казахстан Темир Жолы»

МАП - морская администрация порта

МЖС - Международный железнодорожный союз

МИИР – Министерство индустрии и инфраструктурного развития Республики Казахстан

МИР - Министерство по инвестициям и развитию Республики Казахстан

МНЭ - Министерство национальной экономики Республики Казахстан

ОСЖД - Организация сотрудничества железных дорог

САИС - система специальных автоматизированных измерительных средств

ТАЖМ - трансазиатская железнодорожная магистраль

ТЛК - транспортно-логистический комплекс

ТЛЦ – транспортно-логистический центр

ТМТМ - транскаспийский международный транспортный маршрут

ТРАСЕКА – транспортный коридор Европа – Кавказ – Азия (Transport Corridor Europe – Caucasus - Asia)

ЭПШП - Экономический пояс Шелкового пути
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