Нурбала Касым 
(Астана., Казахстан)

ХАЛЫҚАРАЛЫҚ ЭКОНОМИКАЛЫҚ ҚАТЫНАСТАРДАҒЫ ҚАЗАҚСТАННЫҢ ХАЛЫҚАРАЛЫҚ ТРАНЗИТТІКДӘЛІЗДЕРІНІҢ ГЕОГРАФИЯСЫ

Бүгінгі тандағы жаһандану жағдайында Қазақстанэкономикасының бәсекеге қабілеттілігін көлік-коммуникация кешенінің тиімді қызметіне  байланысты. Мемлекеттік көлік-халықаралық транзиттік саясатқа сәйкес келетін жоғары технологиялы көлік инфрақұрылымы отандық тауарлардың, қызмет көрсетулердің және тұтас экономиканың бәсекеге қабілеттілігінің кепілдігі болып табылады.
Қазақстанның геосаяси, географиялық ерекшеліктері (кеңбайтақ аумағы, теңізге шығатын жолының болмауы, елді мекендерінің және табиғи ресурстарының біркелкі орналаспауы) көлік жүйесіне жоғары тәуелділіктің себебі бола отырып, оның экономикасын әлемдегі барынша жүк қажеттілікті экономикалардың бірі етеді.
Еуропа мен Азияның тоғысында орналасқан Қазақстан Азия елдеріне Ресей және Еуропамен географиялық жағынан баламасыз жер үсті көлік байланысын ұсына отырып, тендесі жоқхалықаралық транзиттік әлеуетке ие болып отыр. Аса көлемді өткізу нарықтары бар елдермен көршілес болу да отандық көлік жүйесінің дамуын болашағын жарқын етеді.
Республика жерінің біршама жазықтығы және табиғи тастың үлкен қоры болуы темір жол және автомобиль көлігінің коммуникацияларын кедергісіз дамытуға мүмкіндік береді. 
Жер үсті жолдары қатынасы желісінің негізгі үлесі автомобиль және темір жолдарға (тиісінше 88,4 және 14,0 мың км) келеді. Пайдаланатын су жолдарының ұзындығы 3,9 мың км, әуе трассаларының ұзындығы - 61 мың км құрайды. 1000 шаршы км аумақтағы көлік желісінің тығыздығы: 5,1 км темір жолды, 32,4 км қатты төсемді автомобиль жолдарын, 1,5 км ішкі су жолдарын құрайды[1]. 
Қазақстанның 90 жылдардың басында жасаған нарықтық экономикаға деген таңдауы және басталған тиімді реформалары, көлік жұмысының жағдайын және көлік қызметтеріне деген бүгінгі кездегі сұраныстың сипатын айтарлықтай өзгертті.
Қазақстанның аумағы бойынша республикадағы қазіргі қалыптасқан көлік инфрақұрылымының негізінде құрылған халықаралық төрт транзиттік көлік дәлізі өтеді:
- Трансазиялық  темір жол магистралінің(ТАТМ) солтүстік дәлізі: Батыс Еуропа - Ресей мен Қазақстан (Достық – Ақтоғай – Саяқ - Мойынты – Астана – Петропавл (Пресногор) учаскесінде) арқылы Қытай, Корей түбегі және Жапония.
- ТАТМ  оңтүстік дәлізі: Оңтүстік Шығыс Еуропа – Түркия, Иран, Орталық Азия елдері мен Қазақстан (Достық – Ақтоғай – Алматы – Шу – Арыс - Сарыағаш учаскесінде) арқылы Қытай және Оңтүстік-Шығыс Азия.
- ТРАСЕКА: Шығыс Еуропа – Қара теңіз, Кавказ және Каспий  теңізі (Достық – Алматы - Ақтау учаскесінде) арқылы Орталық Азия.
- Солтүстік – Оңтүстік: Солтүстік Еуропа – Ресей мен Иран арқылы Парсы шығанағының елдері, Ақтау теңіз порты - Ресейдің Орал өңірлері және Ақтау -Атырау учаскелерінде Қазақстанның қатысуымен.
Транзиттік әлеует өзінің аумағы арқылы халықаралық транзитті жүзеге асыру жөніндегі мемлекеттің қызмет көрсету мүмкіндігін айқындайтын сыртқы және ішкі факторлар мен шарттардың жиынтығын білдіреді. Транзиттік әлеуетті пайдалану тиімділігі мемлекеттің қолда бар мүмкіндігін толық көлемде іске асыру қабілетімен айқындалады.
Қазақстанның транзиттік әлеуетін дамыту және тиімді пайдаланудың географиялық алғышарты ретінде Қытай мен Еуропа арасындағы жаңа жүк ағындарының туындауы болып табылады, бұған мына экономикалық-географиялық факторлар септігін тигізеді:
- Қытайда іске асырылып жатқан  Бірыңғай көлік стратегиясы («Қарқынды қадам») және "Go West" («Батысқа қарай жүру») ҚХР-дің батыс провинцияларын жедел дамыту бағдарламасы. Олар ірі көліктік инфрақұрылымдық жобаларды, оның ішінде қазақстан-қытай шекарасында құрылып жатқан «Қорғас» еркін сауда аймағына жаңа темір жол желілерін (атап айтқанда, пайдаланудың алғашқы жылдарында тасымалдау көлемі жылына 6 млн. тоннадан асатын Цзиньхе – Қорғас), сондай-ақ "Шығыс-Батыс" бес стратегиялық автомобиль жолын (соның ішінде Ляньюньгань – Қорғас, Шанхай – Хэфэй – Сиань - Қорғас) салуды жүзеге асыруды көздейді, бұл Қазақстан аумағы арқылы Қытайдан транзиттік жүк ағынының болашақта ұлғаюын болжауға мүмкіндік береді.
- Бостон портынан (АҚШ-тың солтүстік-шығыс бөлігінде) бастау алып, норвегиялық Нарвик портына дейінгі теңіз жолы бойынша өтетін Трансазиялық темір жол магистралінің (Петропавл – Достық) Солтүстік дәлізі бағыты бойынша Норвегия, Швеция, Финляндия және Ресей аумақтары бойынша өтетін, Суэц   каналы арқылы оңтүстік теңіз дәлізіне балама болып табылатын АҚШ – ҚХР бағытындағы "N.E.W. - corridor" көлік дәлізін дамыту перспективалары[2];
- Баламалы бағыттар, атап айтқанда Транссібір магистралі тарапынан қазіргі  бәсекелестік жағдайында Солтүстік–Оңтүстік дәлізі шеңберінде Бандар-Аббас –Бандар-Анзали – Ақтау порттарын пайдалана отырып, Қытайдың шығыс порттарынан шығатын трансмұхиттық жол жүктерді тасымалдаудың тартымды бағыттарының бірі болуы мүмкін.
Осы бағыттағы орнықты қызметті ұйымдастыру Каспийдегі порт инфрақұрылымдарының және кеме қатынасының дамуына ықпал ететін болады, сондай-ақ темір жол-паром және қазіргі автопаром қатынасының жандануына серпін береді. Сонымен бірге, Транссібір арқылы өтетін жүктерді қайта бағдарлау үшін баламалы бәсекелес бағытты іс жүзінде құру бастапқы кезеңде жыл сайын шамамен 100 мың тонна жүк ағынын және 10 мыңнан астам стандартты контейнерлерді қамтамасыз етуге қабілетті.
Халықаралық транзиттік дәліздер Шығыс-Батыс қатынасындағы географиялық қашықтықты және жүктерді жеткізу мерзімдерін айтарлықтай қысқартуға мүмкіндік береді. 
Қытай экономикасының, атап айтқанда оның батыс өңірлері экономикасының қарқынды өсуі, бүгіннің өзінде әлемдік нарықтарға тауарлардың алуан түрін жеткізу қажеттілігін туғызып отыр. Сонымен бірге, мамандардың бағалауы бойынша, Қазақстанда халықаралық транзиттің даму деңгейі саланың және тұтас алғанда республиканың әлеуетіне сай емес. Мысалы, 2003 жылы Қытайдың ЕО елдерімен сыртқы сауда көлемі 115 млн. тоннаны құрады, алайда Қазақстан Республикасының аумағы бойынша осы бағыттағы транзиттік тасымалдың көлемі шамамен 3 млн. тонна болды[3].
Халақаралық көлік дәліздері желісі географиялық жағынан өнеркәсіптік және шаруашылық қажеттіліктерді қанағаттандыруға бағытталған. Өңірлік даму, өндірістік күштерді орналастыру және халықты қоныстандыру болашақтарын ескере отырып, оны одан әрі оңтайландыру және ішінара қайта бағдарлау қажет болады.
Осы тұрғыдан алғанда "Батыс Еуропа - Батыс Қытай" халықаралық транзиттік дәлізі, Қазақстанның көлік саласы үшің осы ғасырдың басындағы басты жобасы болып отырғандығын айтпауға болмайды. Бұл жобаның тарихы 2005 жылы басталған болатын. 2006 жылғы қарашадағы кездесу де, Қазақстан-Қытай арасындағы ынтымақтастық Комитетінің көлік саласындағы Қазақстан-Қытай ынтымақтастығы жөніндегі кіші комитетінің екінші мәжілісінің де басты тақырыбына айналды[4].
Жобаның қазақстандық учаскесінің жалпы құны 825,2 млрд теңге, соның аясында 1390 шақырым жолды (Қызылорда - Түркістан - Шымкент - Тараз - Алматы - Қорғас) 4 жолақты І техникалық санатқа өткізу көзделген, қалған ұзақтығы 1062 шақырым учаскелері ІІ техникалық санатқа өткізілетін болады (РФ-ның шекарасы - Мартөк - Ақтөбе - Қарабұтақ - Қызылорда).Бүкіл дәліз бойы трассаның геометриялық өлшемдерін (бұрылыстар, көріну қашықтығы, еңістер) жақсарту көзделген, ал экологиялық және санитарлық жағдайды жақсарту мақсатында ірі елді мекендерді (Ақтөбе, Шаған, Арал, Қызылорда, Шиелі, Жаңақорған, Түркістан, Икан, Темірлан, Шымкент, Тараз, Құлан, Ташқарасу, Жәркент, Қордай, Машат, Күйік) айналып өту қарастырылған[5].
Жобаны іске асыру үшін қаржыландырудың үш көзі белгіленген. Айталық, республикалық бюжет есебінен 136,1 млрд теңге сомаға Қарабұтақ - Ырғыз - Қызылорда облысының шекарасы учаскесі, Ақтөбе қаласын айналып өту, Шымкент қаласы арқылы өту, АҮААЖ-на (Алматының үлкен айналма автомобиль жолы) шығу, сондай-ақ халықаралық қаржы институттары қаражаты есебінен қаржыландырылатын учаскелерге қосымша қаржыландыру көзделген. Маңыздылығы жөнінен екінші орында - сомасы 3,4 млрд АҚШ доллары болатын халықаралық қаржы институттарының сыртқы займы. Олардың ішінде Халықаралық қайта құру мен даму банкі 2 125 млн АҚШ долларын бөледі, Азия Даму банкі - 700 млн АҚШ долларын, Ислам Даму банкі - 398 млн АҚШ долларын және Еуропалық қайта құру және даму банкі - 180 млн АҚШ долларын бөлетін болады[6]. Бұл жерде Халықаралық қайта құру және даму банкінің банк тарихындағы басқа елдерге бөлген ең ірі займы болып болып табылатындығын баса айту ләзім. Бұл жобаның қазіргі бар балама дәліздермен (Транссіб, автожолы, Суэц каналы арқылы теңіз жолы) салыстырғандағы оң көрсеткіштері оның ұзақтығының төтелігі мен жолға кететін уақыттың аздығында. Егер теңіз дәлізін пайдаланғанда жолға кететін уақыт 45 тәулікке дейін. Ал Транссіб арқылы 14 тәулік кетсе, "Батыс Еуропа - Батыс Қытай" дәлізімен Ляньюньгань портынан Еуропа мемлекеттерінің шекарасына дейінгі жолға кететін уақыт 10 тәулік шамасында. Жоба мынадай негізгі үш бағыт бойынша жүк тасымалын жасауға мүмкіндік ашады: Қытай - Қазақстан, Қытай - Орталық Азия, Қытай - Қазақстан - Ресей - Батыс Еуропа.
2015 жылы «Батыс Еуропа – Батыс Қытай» дәлізінің құрылысы аяқталғаннан кейін елімізде туризм саласын дамыту үшін жаңа мүмкіндіктер берілетін болады. Дәліз «Көксай» тау шаңғысы базасы, «Ежелгі Түркістан», «Ежелгі Отырар», «Қасқасу» таулы шаңғы курорты, «Байқоңыр», «Қорқыт Ата», «Қамбаш», «Ғарыштық айлақ», Киіз үйлі отель, «GREENLAND» және «Ырғыз керуен сарайының» туристік аймақтары арқылы өтеді. Туристік орталықтарға апаратын бағыт қауіпсіздігі мен қолайлылығы қамтамасыз етілетін болады.
Дәліздің құрылысы толық аяқталғаннан соң халықаралық стандарттарға сәйкестендіре отырып, жол бойында қызмет көрсетудің 20-дан астам нысанын салу жоспарланып отыр. Олардың құрылысын қаржыландыру үшін жеке инвестициялар тартылмақ. Өйткені тұңғыш Президентіміз елімізде шағын және орта кәсіпкерлікті дамыту бәсекелестікті және қызмет көрсету тиімділігін арттыруға мүмкіндік беретінін айтып, өңірлерге арнайы тапсырма берді.
Жалпы, Қытай мен Еуропа аралығында жаңа жүк тасымалы легінің пайда болуы Қазақстанның халықаралық транзиттік әлеуетін дамыту үшін алғышарттар жасап отыр. Жобаның техникалық-экономикалық негіздемесін әзірлеу кезінде Қазақстан Республикасы бойынша 2020 жылы жүк тасымалы 2,5 есе, яғни жылына 13 млн. тоннадан 33 млн. тоннаға дейін өсетіндігі белгілі болған. Жоба Қытай – Қазақстан (25%), Қытай – Орталық Азия (35%) және Қытай – Қазақстан – Ресей – Батыс Еуропа (40%) бағыттары бойынша жүк тасымалын ұйымдастыруға мүмкіндік береді. Яғни мамандар бұл дәліз арқылы Орталық Азия, Ресей Федерациясы және Еуропа елдері арасындағы жүк тасымалының шамамен 80 % Қазақстан арқылы өтетін болады деп жобалауда. Халықаралық сарапшылардың бағалауы бойынша, бүгінде транзиттік жолы бар елдер жылына 1 триллион доллар көлемінде табыс табады екен[6]. Демек, болашақта халықаралық бәсекелестікте біздің елдің дүние жүзілік жүк тасымалындағы үлесі қомақты болмақ деген сенімдеміз.
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