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ПЕРЕВОЗОК 

 

Автомобильный транспорт, как известно, играет важную роль в 

обеспечении внешнеэкономических связей Казахстана. Его доля в 

международных перевозках (без учета трубопроводного транспорта) 

составляет 4,2% в физическом выражении и 13,6% в стоимостном. Средняя 

задекларированная таможенная стоимость 1 т груза, перевозимого 

автомобильным транспортом, более чем в 4 раза выше стоимости 1 т груза, 

перевозимого железнодорожным транспортом. Это свидетельствует о том, 

что грузоотправители, по условиям сохранности и срочности доставки при 

перевозках ценных грузов, отдают предпочтение автомобильному 

транспорту. 

Рассматривая международные перевозки по видам сообщений, можно 

заметить, что экспортные перевозки составляют основу международного 

грузооборота. За последние семь лет их объем вырос на 91,3% – с 82 876,8 

тыс. т в 2000 г. до 158 519,4 тыс. т в 2008 г. В то же время перевозки в 

импортном сообщении растут значительно более высокими темпами – за 

этот же период на 254,6 % (с 11 942,9 тыс. т в 2000 г. до 42 350,5 тыс. т в 

2008 г.).  

Участие отдельных видов транспорта (за исключением 

трубопроводного) в обеспечении экспортных и импортных перевозок 

представлено на рис. 1 и 2. В связи с сырьевой направленностью 

экспортных перевозок Республики Казахстан участие в этом виде 
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сообщения автомобильного транспорта менее значительно, чем в 

импортных перевозках. 
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Рис. 1. Доля отдельных видов транспорта в экспорте РК 
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Рис. 2. Доля отдельных видов транспорта в импорте РК 
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На ряде импортных направлений, несмотря на большие расстояния 

перевозок, автомобильный транспорт сегодня успешно конкурирует с 

железнодорожным транспортом. Так, в прошедшем году объем перевозок 

в Германию автомобильным транспортом более чем в 5 раз превышал 

объем железнодорожных перевозок (23,18 против 4,32 тыс. т). И это, 

несмотря на наличие большого количества проблем, в том числе с 

получением виз для водителей. В целом география международных 

автомобильных перевозок очень обширна. Основной объем перевозок 

осуществляется со странами СНГ, преимущественно с Россией. Среди 

стран Европы достаточно значительные объемы перевозок 

осуществляются с Италией и Польшей. В сообщении со странами Азии 

безусловным лидером является Китай, за ним идут Турция и Япония. 

Уровень развития международных автомобильных перевозок зависит от 

ряда факторов. Автомобильный транспорт, как и транспорт в целом, 

обеспечивает деятельность других отраслей экономики, что заставляет его 

чутко реагировать на любые изменения ситуации в этих отраслях. Как 

видно из диаграммы, текущий экономический кризис заставил 

транспортные компании значительно снизить объемы автомобильных 

перевозок в импортном сообщении. Уменьшение объемов перевозок, в 

свою очередь, вызвало сокращение занятости перевозчиков, простои АТС, 

часть из которых находится в лизинге. 

Снижение объемов перевозок сняло с повестки дня проблемы 

разрешительной системы – в 2008 году международные автоперевозчики 

Казахстана практически перестали ощущать дефицит разрешений для 

въезда на территорию иностранных государств. Как известно, Казахстан 

имеет соглашения о международном автомобильном сообщении с 39 

странами, согласно которым автомобильные перевозки осуществляются на 

основании разрешений на въезд или транзитный проезд по территории 

договаривающихся сторон (за исключением ряда стран СНГ, с которыми 
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действует безразрешительный порядок проезда в двустороннем сообщении 

или на транзит). Обмен разрешениями, как правило, на паритетной основе 

осуществляется ежегодно уполномоченными государственными органами 

стран соглашений. Со стороны Казахстана таким органом выступает 

Комитет транспортного контроля МТК РК, и он же через свои 

территориальные подразделения занимается распределением разрешений 

среди перевозчиков Казахстана [1]. Недостаточная гибкость сложившейся 

системы распределения, наличие человеческого фактора ежегодно 

приводили к возникновению дефицита разрешений ряда стран. Отсутствие 

такого дефицита в 2008 году – временное явление и обострение проблемы 

возможно по мере улучшения экономической ситуации. В этой связи 

необходимо отметить, что согласно рекомендациям Международного 

союза автомобильного транспорта (IRU) в ряде стран, например в России, 

функции выдачи разрешений уже переданы соответствующим деловым 

ассоциациям.  

Уровень развития международных автомобильных перевозок зависит и 

от ряда других факторов – наличие и состояние соответствующей 

транспортной инфраструктуры (дорог, терминалов, СТО, АЗС и пр.), 

подвижного состава, необходимой нормативной правовой базы, 

информационного обеспечения и пр. К сожалению, сегодня существуют 

проблемы во всех этих областях. Так, из-за плохого состояния дорог не 

реализуются технические скорости автомобилей, расходуется почти в 1,5 

раза больше горючего, затраты на ремонт и обслуживание автомобилей 

повышены в 2,5–3,4 раза, срок их службы сокращается на 30–50%.  

Следует отметить, что в последние годы в республике ведется активная 

работа по развитию существующей инфраструктуры. Так, в 2008 году на 

капитальный, средний и текущий ремонт, содержание, озеленение 

автодорог республиканского значения было потрачено 20 376,9 млн тенге, 

на развитие автомобильных дорог на республиканском уровне – 85 351,8 
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млн тенге. Предполагается, что с 2009 по 2011 г. на эти цели будет 

выделено 62 218,1 и 375 169,1 млн тенге соответственно [2]. 

Результаты проекта IRU NELTI [3] показали, что текущее состояние 

автодорожной инфраструктуры в нашем регионе позволяет уже сегодня 

осуществлять регулярные автомобильные перевозки между Европой и 

Азией. К оставшимся нерешенными проблемам инфраструктурного 

характера следует отнести отсутствие современных логистических центров 

вдоль автодорожных маршрутов и объектов сервиса. Существующие в 

Казахстане СТО в основном предназначены для технического 

обслуживания легковых автомобилей и практически не пригодны для 

грузовых автомобилей тяжелого класса.  

Однако средняя скорость движения по маршрутам, проходящим по 

территории СНГ, сегодня по-прежнему невелика и составляет только 37,5 

км/ч, в то время как в странах Европы – 70 км/ч. И основной причиной 

таких низких показателей является не плохое состояние дорог, а 

значительная доля простоев – более трети от общего времени движения 

АТС по маршрутам. Большая часть задержек приходится на простои при 

пересечении границы. Время ожидания на разных пограничных переходах 

сильно отличается друг от друга, но практически всегда оно превышает 2–

3 ч и может достигать нескольких суток. Простои на границах снижают 

эффективность автомобильных перевозок, значительно повышают 

стоимость фрахта. Велики и финансовые затраты перевозчиков на 

пересечение границ, при этом доля неофициальных платежей превышает 7 

% от размера фрахта. 

Казахстаном в сотрудничестве с сопредельными странами 

предпринимается ряд мер по исправлению сложившейся ситуации. 

Следует отметить такие важные нововведения последних лет в области 

таможенного регулирования, как: 
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 реализация проекта по использованию сейф-пакетов для передачи 

товаросопроводительных документов от таможенного органа отправления 

до таможенного органа назначения и применение автоматизированных 

средств таможенного контроля (автоматизированных средств контроля 

доставки товаров, установление электронных пломб на транспортные 

средства и пр.); 

 подписание с таможенной службой КНР Протокола об 

использовании и обмене единого формата Манифеста о товарах, 

перемещаемых автотранспортом, который заполняется перевозчиком; 

 введение интегрированного контроля в пунктах пропуска на 

границе и внесение соответствующих изменений в Инструкцию о порядке 

взаимодействия и размещения контролирующих органов при 

осуществлении контроля в пунктах пропуска через государственную 

границу Республики Казахстан: так, теперь согласно п. 3 инструкции 

контроль за следующими через государственную границу республики 

автотранспортными средствами должен осуществляться 

контролирующими органами в пункте пропуска по принципу «единая 

остановка» и «одно окно»; 

 подписание соглашения между Правительством РК и 

Правительством КР об осуществлении совместного контроля на 

казахстанско-кыргызской границе; 

 эксперимент по практической отработке элементов совместного 

таможенного контроля лиц, товаров и транспортных средств, 

пересекающих казахстанско-российскую границу на пунктах пропуска 

Жайсан Актюбинской области и Сагарчин Оренбургской области (с 20 

апреля по 20 июля текущего года); 

 подписание Соглашения об обеспечении уплаты таможенных 

платежей путем внесения на счет таможенного органа денежных средств 

или путем использования гарантий банков при перемещении товаров под 
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таможенным контролем между таможенными органами государств-членов 

Евразийского экономического сообщества (утв. Постановлением 

Правительства Республики Казахстан от 19 декабря 2007 года № 1240, еще 

не ратифицировано). Это соглашение содержит пункт, 

предусматривающий возможность перемещения товаров по территории 

государств-членов ЕврАзЭС при наличии подтверждения таможенного 

органа одной из стран этой организации о внесении денежных средств на 

счет таможенного органа в качестве обеспечения уплаты таможенных 

платежей или о принятии банковской гарантии. 

Однако, несмотря на принимаемые меры, все еще остается масса 

вопросов, требующих своего решения. Так, даже введение 

интегрированного контроля и наделение таможенных органов 

полномочиями по координации действий органов транспортного контроля, 

органов ветеринарно-фитосанитарного контроля и санитарно-

эпидемиологического надзора, на наш взгляд, не решит всех проблем с 

пропуском грузов через границы, поскольку остались не пересмотренными 

многие функции и полномочия контролирующих органов. В настоящее 

время проект поправок в ряд законодательных актов (в том числе в 

Таможенный кодекс Республики Казахстан) находится в Парламенте 

республики. Предполагается, что после вступления в силу данных 

поправок таможенные органы Казахстана пересмотрят технологию работы 

пунктов пропуска, что значительно сократит время пересечения границ. 

Еще одним нововведением будет возможность использования в качестве 

документа контроля доставки товаров товаросопроводительных 

документов (как это уже практикуется в России, Беларуси, Украине). 

Насколько эффективными окажутся предпринимаемые меры, покажет 

практика, но следует отметить, что в Казахстане не используются системы 

непрерывного, в режиме реального времени, мониторинга пересечения 

границ транспортными средствами, что не только затрудняет 



 8

идентификацию наиболее проблемных пунктов пропуска, но и не 

позволяет объективно оценить эффективность нововведений. 

Подводя итоги, следует признать, что сегодня автомобильный 

транспорт в своей деятельности сталкивается с множеством проблем. 

Текущий экономический кризис потребовал от перевозчиков существенно 

переоценить подходы к организации деятельности и мобилизовать все 

возможные ресурсы. Однако сильная зависимость автомобильного 

транспорта от внешних условий может сделать их усилия тщетными, если 

сегодня им не будет оказана особая поддержка со стороны деловых 

ассоциаций и государственных структур. Причем, на наш взгляд, такая 

поддержка в первую очередь должная быть оказана крупным грузовым 

предприятиям, располагающим необходимой инфраструктурой, техникой 

и главное – профессиональными и опытными кадрами. Способы 

поддержки их деятельности могут быть различными – предоставление 

налоговых льгот (на землю, транспортные средства), льгот по кредитам за 

приобретенные ранее транспортные средства, ограничение посредством 

разрешительной системы деятельности иностранных перевозчиков на 

территории республики, а также усиление контроля за рынком 

международных автоперевозок в целях отсева из него перевозчиков, не 

располагающих собственным подвижным составом, опытными кадрами и 

не способных обеспечить должный уровень услуг.  
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