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Азыркы учурда Кытайдын түштүк чыгыш райондо-
рунан Евросоюздук өлкөлөрүнөн деңиз транспорту менен 
жылына 300 миллиондон ашуун тонна ар түрдүү товарлар 
жеткирүлүүдө.Ушул көлөмдү жок дегенде 5% кургак жол 
транспорту менен ташуу өткөрүү Кытай Эл Республи-
касы жана Казахстан аркылуу  транзиттик ташуулардын 
көлөмүн 4 эсе көбөйтөт. Экономикалык эффективдүүлүк 
жагынан Казахстанга Кытайдан продукцияны жеткирүү-
нүн эң ыңгайлуу жолдорунан, ошондой эле Казахстан аркы-
луу жүктөрдү транзит менен алып өтүү үчүн автотранс-
порт менен ташуу эсептелет. Талдоолор көрсөткөндөй, 1 
млн тонна жүктү автотранспорт менен ташуу Казах-
станды камсыздоо үчүн транспорттук тейлөөлөрдү 375 
млн АКШ долларына көбөйтөт, ошол учурда темир жол 
аркылуу ташу болгону 46,2 млн АКШ долларын түзөт. 
Ошондуктан, макалада Кытайдан Казахстанга жүктөрдү 
ташуунун өздүк наркын төмөндөтүү үчүн техникалык по-
тенциалды жогорулатуу жана жакшыртуу жолдору ка-
ралат. 

Негизги сөздөр: Кытай, ташуу, автотранспорт, кө-
лөм, өздүк нарк, төмөндөтүү, сактоо мөөнөтү. 

В настоящее время из районов Юго-Восточного 
Китая морским транспортом в страны Евросоюза достав-
ляется более 300 миллионов тонн различных товаров в год. 
Переключение хотя бы 5% этого объема на сухопутный 
транспорт увеличит в 4 раза существующие объемы пере-
возок из Китайской Народной Республики и транзита через 
Казахстан. С точки зрения экономической эффективности 
для Казахстана наиболее приемлемым способом доставки 
продукции из Китая, а также транзита груза через Казах-
стан является перевозка автотранспортом. Анализ пока-
зывает, что автотранспортная перевозка 1 млн тонн гру-
за увеличивает казахстанское содержание в общем объеме 
транспортных услуг на 375 млн долларов США, в то время 
как перевозка по железной дороге - только на 46,2 млн дол-
ларов США. Поэтому в статье рассматриваются пути 
улучшения и повышения технического потенциала отрасли 

для снижения себестоимости перевозимых грузов из Китая 
в Казахстан. 

Ключевые слова: Китай, перевозка, автотранспорт, 
объем, себестоимость, снижение, срок службы. 

At present, over 300 million tons of various goods per year 
are shipped from the regions of Southeast China by sea to the 
EU countries. Switching at least 5% of this volume to land 
transport will increase by 4 times the existing traffic volumes 
from the PRC and transit through Kazakhstan. From the stand-
point of economic efficiency for Kazakhstan, the most accep-
table way of delivery of products from China, as well as transit 
goods through Kazakhstan is transportation by road. The 
analysis shows that road transport 1 million tons of freight in-
creases Kazakhstan content in the total transport services at 375 
million USD, whereas transportation by rail-only 46.2 million 
USD. Therefore, article discusses the ways of improving and 
strengthening the technical capacity of the industry to reduce the 
cost of goods transported from China to Kazakhstan. 

Key words: China, cargo, motor transport, volume, cost, 
decrease, service life. 

Известно, что международные автомобильные 
перевозки (экспортные, импортные и транзитные), 
представляют собой экспорт услуг. Как правило, оп-
лата за все эти услуги производится в твердой валюте. 
В этой связи, актуальны задачи, поставленные Прези-
дентом страны в Государственной программе разви-
тия интеграции инфраструктуры транспортной систе-
мы Республики Казахстан до 2020 года, о доведении 
доли национальных перевозчиков в общем объеме 
международных автомобильных перевозок до 50% в 
2020 году [2].  

Анализ, проведенный в данной работе, показал, 
что, в результате целого ряда причин, доля нацио-
нальных перевозчиков сократилась с 46% в 2009 году 
до 32% в первой половине 2017 года. 
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Цель исследования. Предложить пути улучше-
ния и повышения технического потенциала авто-
транспортной отрасли для снижения себестоимости 
перевозимых грузов из Китая в Казахстан на основе 
анализасостояния отрасли и на основе выявленных 
причин сокращения перевозок. 

Основная часть. В транспортном комплексе 
Республики Казахстан представлены основные виды 
транспорта, используемые в мировой практике. Каж-
дый из них имеет свою преимущественную сферу 

применения, определяемую, в основном, террито-
риальными особенностями страны, структурой грузо-
перевозок, эксплуатационной спецификой отдельных 
видов транспорта и особенностями формирования 
транспортной инфраструктуры на данном этапе раз-
вития. 

Роль конкретных видов транспорта в грузовых 
перевозках в динамике за 2013-2017 гг. характеризуе-
тся данными рисунка 1.

Рис. 1. Динамика объема перевозок грузов по видам транспорта по всем 
отраслям экономики, 2013-2017гг. [3]. 

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

При рассмотрении объема импорта из стран 
Европы в денежном измерении, видно, что автомо-
бильный транспорт выполняет порядка 70% общего 
объема перевозок. На рисунке 2 представлена диа-
грамма со сравнительным анализом общего объема 
импорта, с участием железнодорожного и автомо-
бильного транспорта.

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 2. Динамика объема импортных перевозок из Европы автомобильным и  
железнодорожным транспортом, 2013-2017гг. [4]. 
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Анализ рынка международных перевозок пока-
зал, что в 2017 году 47,4% перевозок было выполнено 
иностранными перевозчиками и 52,5% – перевозчика-
ми Казахстана. За 2014-2017 гг. доля казахстанских 
перевозчиков увеличиласьс 25,6% до 52,5%. Удель-
ный вес 3-х стран увеличился с 25 до 33,6% к 2016 го-
ду, однако в 2017 году снизился до 28,1% [4].  

На сегодняшний день к международным автомо-
бильным перевозкам в Казахстане допущены 3580 ав-
тотранспортных компаний. Распределение транс-
портных компаний по регионам и носит неравномер-
ный характер, наивысший уровень концентрации при-
ходится на Юго-Восточный, Восточный и Северный 
Казахстан. Следует отметить, что западный регион 
страны, который географически наиболее приближен 

к странам Европы, имеет наименьшее количество 
операторов, что, в определенной степени, негативно 
отражается на рынке международных автомобильных 
перевозок Республики Казахстан. Очевидно влияние 
на рынок западных партнеров. 

В настоящее время парк автотранспортных 
средств, занятых на международных автомобильных 
перевозках, насчитывает 16 053 единиц (по состоя-
нию на 1 января 2017 г.), из них 7 176 автомобилей 
выполняют перевозки по системе международных до-
рожных перевозок (МДП), за пределы ЕАЭС. На ри-
сунке 3 (справа) показано, что наибольшая доля авто-
транспортных средств (АТС), 34%, приходится на 
город Алматы.

 

Рис. 3. Распределение компаний, выполняющих международные автомобильные перевозки,  
по регионам, и парк их подвижного состава [5]. 

 
Для анализа особенностей международных авто-

перевозок, было проведено анкетирование транспорт-
ных операторов, работающих по системе МДП, в ре-
зультате которого было выявлено, что отечественные 
компании выполняющие международные автомо-
бильные перевозки не имеют реальных финансовых 
возможностей для обновления парка. 

Экономические показатели, приведенные за по-
следние 5 лет, представленные в таблице 1 показали, 
что по сравнению с 2013 годом, количество авто-

транспортных средств, занятых перевозками по сис-
теме МДП, к 2017 году увеличилось, а среднегодовой 
пробег снизился на 2%. В условиях жесткой, а порой 
недобросовестной конкуренции тарифы на междуна-
родные автомобильные перевозки снизились на 3%, 
что послужило причиной снижения прибыли (в этот 
же период тарифы на международные железнодорож-
ные перевозки грузов возросли в 1,5 раза). По сравне-
нию с 2013 годом, уровень рентабельности к затратам 
сократился на 14% к 2017 году, коэффициент при-
быльности также сократился на 12% [6]. 

Таблица 1  

Экономические показатели рынка международных автомобильных перевозок,  
за период 2013-2017 гг. 

Год 
Кол-во АТС на 
конец года 

Среднегодовой 
пробег, км 

Общий 
пробег, 
 млн. км 

Коэффициент 
использования 

пробега 

Пробег с грузом, 
млн. км 

Себестоимость 
1 км, долл. 

США 

2013 4833 80 000 466,5 0,58 270,6 0,7010 

2014 5 427 79 000 451,8 0,58 262,0 0,7015 

2015 6292 78 700 442,4 0,58 256,6 0,7017 

2016 7059 78 700 438,0 0,58 254,1 0,7018 

2017 7176 78 400 425,5 0,58 246,7 0,7019 
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Год 

Общая 
себестоимость,
млн. долл. 
США 

Отпускная 
 цена, долл. 

США 

Общая 
выручка, 
млн. долл. 
США 

Прибыль,  
млн. долл. 
США 

Рентабельность 
к затратам 
(прибыль к 
затратам) 

Коэффициент 
прибыльности

2013 327,0 1,50 405,8 78,8 24,1% 19,4% 
2014 316,9 1,49 390,4 73,5 23,2% 18,8% 

2015 310,4 1,48 379,7 69,3 22,3% 18,3% 
2016 307,4 1,47 373,5 66,1 21,5% 17,7% 
2017 298,6 1,46 360,3 61,7 20,6% 17,1% 

 
Учитывая финансовые трудности большей части 

казахстанских операторов международных автомо-
бильных перевозок со средним числом АТС, не было 
возможности приобретать новые дорогостоящие ав-
томобили, поэтому в основном приобретались авто-
транспортные средства со сроком эксплуатации более 
5-7 лет. Это, безусловно, ухудшало структуру парка 
подвижного состава отечественных операторов по 
классу экологической безопасности. 

С введением Единого таможенного тарифа Та-
моженного союза были определеныставки таможен-
ных пошлин на ввоз автотранспортных средств со 
сроком эксплуатации свыше 3 лет, которые составля-
ют 26 тыс. евро и выше за каждый автомобиль, кото-
рые усугубили это положение. В связи с чем, казах-
станские операторы не могли приобретать необходи-
мое количество автотранспорт западноевропейского 
производства, бывших в эксплуатации. 

Кроме того, в рамках Таможенного союза для но-
вых автомобилей экологического класса Евро-4 и вы-
ше, сроком эксплуатации до 3 лет, была установлена 
таможенная пошлина в размере 5%, и перевозчики 
Беларуси и России, начиная с 2010 года, пользовались 
этими условиями. А казахстанские операторы не 
имели такой возможности, поскольку, по националь-
ному законодательству, новыми автомобилями счита-
лись автомобили сроком эксплуатации до 1 года и 
пробегом не более 10 тыс. км [7].  

Таким образом, казахстанские перевозчики 
практически были лишены возможности приобретать 
какие-либо транспортные средства в течение 2010 - 
первой половины 2012 года. Все это не могло не 
сказаться на структуре и степени износа автотранс-
портных средств казахстанских транспортных компа-
ний (табл. 2).

Таблица 2  
Структурный состав парка АТС, занятых на международных автомобильных перевозках  

по системе МДП по экологическому классу 

Количество АТС, структура 
по экологическому классу 

2013 2014 2015 2016 2017 

кол-во % кол-во % кол-во % кол-во % кол-во % 

Общее количество, единиц 5580  5427  6292  7059  7176  

из них:  

Евро-0 223 4,0 250 4,6 

 

243 

 

3,8 

 

224 

 

3,1 

 

205 

 

2,8 

Евро-1 145 2,6 125 2,3 142 2,2 118 1,6 112 1,5 

Евро-2 1880 33,7 1373 25,3 1456 23,1 1470 20,8 1504 20,9

Евро-3 1590 28,5 1340 24,7 1413 22,4 1536 21,7 1470 20,4

Евро-4 469 8,4 570 10,5 642 10,2 804 11,3 801 11,1

Евро-5 1273 22,8 1769 32,6 2400 38,1 2907 41,1 3084 42,9

 
В 2013 г. структурный состав парка автотранс-

портных средств по классу экологической безопас-
ности состоял в основном из автомобилей экологиче-
ского класса евро-2 (33,7%) и евро-3 (28,5%) и почти 
не изменился до конца 2011 г. Начиная с 2015 г. нача-
ло увеличиваться количество автомобилей экологиче-
ского класса евро-5 и на конец 2016 г. доля этих авто-
мобилей в общем парке составила уже 41,1%, против 
22,8% в 2013 году. В то же время доля автотранспорт-
ных средств евро-0 – евро-2 сократилась с 40,2% до 
25,3% [8]. 

Следует отметить, что международные автомо-
бильные перевозчики придерживаются принципа 
формирования парка подвижного состава одной мар-
ки АТС. Основными марками автомобилей казахстан-
ских операторов являются  Volvo, DAF, Mercedes и 
MAN, которые составляют на сегодняшний день бо-
лее 78% от общего количества АТС. Автомобили мар-
ки IVECO, сборка которая налаживается в Казах-
стане, составляет всего 3% парка, и за рассматривае-
мый период их количество изменилось с небольшим 
убыванием. 
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Таблица 3  

Количество автотранспортных средств парка подвижного состава по срокам 
нахождения в эксплуатации, 2013-2017 гг. 

Количество АТС по срокам 
эксплуатации, доля в парке АТС 

На конец года 

2013 2014 2015 2016 2017 

Общее количество, ед 5580 5427 6292 7059 7176 

До 3 лет, ед 502 673 626 843 332 

Доля в общем кол-ве, % 9,0 12,4 9,9 11,9 4,6 

От 3 до 7 лет, ед 558 749 1510 1680 2115 

Доля в общем кол-ве, % 10,0 13,8 23,9 23,7 29,4 

Более 7 лет, ед 4520 4005 4156 4536 4729 

Доля в общем кол-ве, % 73,8 70,4 66 64,2 65,9 

Анализ структуры парка автотранспортных 
средств по срокам нахождения в эксплуатации (табли-
ца 3) показывает, что доля автотранспортных средств 
со сроком эксплуатации более 7 лет в 2013-2015 гг. 
составляла около 74% от общего числа АТС, а авто-
мобилей до 3 лет – порядка 12%. И эти показатели не 
менялись на протяжении 3 лет. В 2016 году наблюдае-
тся некоторое увеличение количества автомобилей 
сроком эксплуатации до 3 лет. Это свидетельствует, 
что за указанный период обновления и пополнения 
парка подвижного состава практически не происхо-
дило, что не позволило сократить изношенность 
парка АТС. 

Степень износа парка подвижного состава за 
рассматриваемый период находится на высоком уров-
не, даже ее небольшое снижение с 75,3% в 2014 году 
до 68,2% в 2017 году, следует считать совершенно 
неудовлетворительным. 

По данным Информационно-аналитической 
службы Ассоциации международных автомобильных 
перевозчиков России по состоянию на 1 января 2014 
года 58% АТС российских перевозчиков составляли 
автомобили сроком эксплуатации до 7 лет, у белорус-
ских – 72%, когда как у казахстанских перевозчиков 
только 19%. 

Резюмируя результаты проведенного исследо-
вания, следует отметить следующее: 

1. С точки зрения экономической эффективности 
для Казахстана наиболее приемлемым способом дос-
тавки китайских грузов, а также транзита грузов через 
Казахстан является перевозка автотранспортом. При-
веденные расчеты в работе показывают, что перевоз-
ка 1 млн тонн грузов автотранспортом увеличивает 
казахстанское содержание в общем объеме транс-
портных услуг на 375 млн долларов США, в то время 
как перевозка железнодорожным транспортом увели-
чивает его только на 46,2 млн долларов США. 

2. В настоящее время, погрузка автотранспорта 
при перевозке груза из КНР осуществляется на терри-
тории КНР, однако мы считаем, что наиболее эффек-
тивным является вариант загрузки автотранспорта во 
внутренних городах Китая (Урумчи). 

При увеличении объемов перевозок у казахстан-
ских операторов появятся дополнительные возмож-
ности снижать тарифы на перевозку грузов из Китая в 
Европу, так как в обратном направлении они полу-
чают полноценный фрахт за перевозку груза из 
Европы в Казахстан. 

К сожалению, с 1 января 2015 года казахстанские 
органы сертификации и метрологии оказались совер-
шенно не готовыми для введения в действие Техниче-
ского регламента Таможенного союза «О безопаснос-
ти колесных транспортных средств» (ТР ТС 018/2011) 
и транспортные компании, занятые на международ-
ных автомобильных перевозках, лишились возмож-
ности завозить в течение 2015 года новые транспорт-
ные средства, приобретенные в третьих странах, так 
как не могли получить одобрения типа транспортного 
средства для их постановки на учет, в то время когда 
транспортные компании России и Беларусии приоб-
ретали новые транспортные средства. Вместе с тем, с 
увеличением объемов перевозок из Китая в Казахстан 
и транзитом через Казахстан, по предварительным 
расчетам в 3 раза потребуется дополнительно 15 тыс. 
автотранспортных средств. Так как значительные ре-
зервы по увеличению перевозок из Китая предостав-
ляет реализация Соглашения ШОС о создании благо-
приятных условий для осуществления международ-
ных автомобильных перевозок;  

Кроме того, реализация Государственной про-
граммы инфраструктурного развития «Нұрлыжол» на 
2015-2019 годы, обеспечит создание единого эконо-
мического рынка Казахстана путем формирования 
макрорегионов страны с определением городов-хабов 
(Алматы, Астаны, Актобе, Шымкента, Усть-Камено-
горск) национального и международного уровня с со-
временной инфраструктурой и интеграцию тран-
спортной инфраструктуры страны в международную 
транспортную систему.  

Принимаемые меры, безусловно, будут способ-
ствовать дальнейшему росту объемов и снижение се-
бестоимости перевозимых грузов из/в Китая в Казах-
стан и транзитом через Казахстан. 
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