
Алматы,	2017	г.

№1(8) 
2017 г.



ISBN 978-601-7561-21-5

УДК 378 (075.8) 
ББК 74.58
У 81

Рекомендовано к изданию 
Ученым Советом Казахстанско-Немецкого Университета

УДК 378 (075.8) 
ББК 74.58

«Устойчивое развитие Центральной Азии. Вестник КНУ»: Научный журнал Казах-
станско-Немецкого Университета, 2017 г. / Составители Р. Серик, Н. Сыздыков. - Алматы, 
2017. – 242 с. 

В данном номере журнала включены лучшие научные доклады V казахстанско-германско-
го форума по логистике, а также статьи казахстанских и зарубежных экспертов, посвященные 
актуальным проблемам устойчивого развития. Научные исследования могут представлять 
интерес для широкого круга читателей, интересующихся проблемами современного обще-
ства, а также для преподавателей, магистрантов и студентов высших учебных заведений.

Изображение на титульном листе «По материалам интернет-портала Kapital.kz» // 
https://kapital.kz/finance/30524/dollarizaciya-ekonomiki-rk-dostigaet-50.html 

У 81

ISBN 978-601-7561-21-5

© Казахстанско-Немецкий Университет, 2017

Редакционная коллегия:

Фальк-Юрий КНАУФТ Главный редактор, проректор по науке и сотрудничеству КНУ, 
д.л.н.

Раушан СЕРИК Заместитель главного редактора, директор департамента  
по науке и инновационной деятельности КНУ, к.и.н., доцент

Ольга МОСКОВЧЕНКО Ректор КНУ, к.п.н., профессор
Бодо ЛОХМАНН Приглашенный профессор КНУ, д.э.н.
Барбара ЯНУШ-ПАВЛЕТТА Руководитель программы ИУВР КНУ, к.ю.н., доцент 
Жандос КЕГЕНБЕКОВ Декан факультета инженерно-экономических наук КНУ, к.т.н., 

доцент
Нуржан СЫЗДЫКОВ Координатор проекта "LogCentre"



3

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

СОДЕРЖАНИЕ
TABLE OF CONTENTS

I. ЛОГИСТИКА

Избаирова А., Тюлюбаева Д., Мадиярхан М. / Izbairova A., 
Tyulyubayeva D., Madiyarkhan M.
О проблемах взаимодействия угольного разреза Кара-Жырас 
магистральным железнодорожным транспортом (станцией  
Дегелен) / Interaction problems of the Kara Zhyras coal mine  
with the main railway transport (Degelen rail station)...................................7

Маликова Л., Аскамбаев Б. / Malikova L., Askambayev B.
Добыча и транспортировка нефти в Казахстане  
железнодорожным транспортом / Petroleum extraction  
and its railway transportation in Kazakhstan..................................................17

Кыдыков А., Бекк Л. / Kydykov A., Bekk L.
Создание региональных логистических центров для экспорта 
сельскохозяйственной продукции / Creation of regional logistics  
centers for export of agricultural products......................................................23

Амиди Т., Литовченко Е., Сусликов М. / Amidi T.,  
Litovchenko E., Suslikov M.
Проблемы и перспективы создания логистических центров  
в Кыргызстане / Problems and perspectives of creation of logistics  
centers in Kyrgyzstan.......................................................................................30

Землянухина Д., Кибарова Л. / Zemlyanukhina D., Kibarova L.
Применение RFID-частот для идентификации крупного  
рогатого скота в цепи поставок мясо-молочной продукции /  
Usage of RFID-frequencies for cattle identification within  
the dairy supply chain network........................................................................36

Langer S. / Лангер С. 
Learn modern intralogistics processes with the help of a material 
flow laboratory and virtual commisioning / Изучение современных 



4

 
«Устойчивое развитие Центральной Азии. Вестник КНУ»

интралогистических процессов при помощи лаборатории  
материальных потоков и виртуального коммисионирования...................42

Асильбекова И., Конакбай З., Карипбаева А. / Asilbekova I.,  
Konakbai Z., Karipbayeva A.
Перспективы развития аэропортов Западного Казахстана /  
West Kazakhstan Airports’ development prospects..........................................58

Избаирова И., Тюлюбаева Д. / Izbairova I., Tyulyubayeva D.
Пути совершенствования взаимодействия промышленного  
и магистрального железнодорожного транспорта Республики  
Казахстан / Ways to improve interaction between industrial  
and main transport railways of the Republic of Kazakhstan...........................70

Абдукова К., Момунова А. / Abdukova K., Momunova A, 
Применение беспилотных летательных аппаратов (БПЛА)  
для мониторинга в агросекторе / Usage of unmanned aerial  
vehicles (UAV) for agriculture sector monitoring...........................................80

Пирогова Е., Федо Ф. / Pirogova E., Fedo F.
Применение вакуумной упаковки для транспортировки  
мясной продукции / Usage of vacuum packaging  
for transportation of meat products..................................................................86

Избаирова А., Талдыбаев А. / Izbairova A., Taldybayev A.
Анализ-прогноз пропускной способности участка Алматы 1  
– Отар при переходе на двухпутные линии / Forecast analysis  
of the transport bandwidth of Almaty 1 – Otar sector considering  
the transition to double-track railway lines.....................................................90
Каамытова Э., Керимкулова Б., Гончарова К., Кыдыков А. / 
Kaamytova E., Kerimkulova B., Goncharova K., Kydykov A.
Формирование логистической системы агропромышленного  
комплекса с использованием мобильных приложений / Logistics  
system formation for the agri-industrial complex with the usage  
of mobile apps..................................................................................................97

Насирова А., Гук В., Пашкова О. / Nasirova A., Guk V.,  
Pashkova O.
Разработка упаковки для сухофруктов / Development  
of dried fruits packaging................................................................................103



5

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

Маликова Л., Гайсин Е. / Malikova L., Gaisin E.
Факторы, влияющие на качество эксплуатационной работы  
станции Алматы 1 / Factors that influence the operational work  
quality at the railway station Almaty 1..........................................................111

Balpanova N. / Балпанова Н.
Prospects for cooperation and integration of Central Asian countries  
in the framework of the New Silk Road project / Перспективы  
кооперации и интеграции центральноазиатских стран  
в рамках проекта «Новый Шёлковый Путь»............................................117

Amelov M., Medvedev A. / Амелов М., Медведев А.
Research the possibility of transition to a new method of maintenance  
on the basis of integrated logistics support / Исследование возможности 
перехода на новый метод технического обслуживания на базе 
интегрированной логистической поддержки...........................................122

Кегенбеков Ж., Голубенко А., Конгуева А. / Kegenbekov Z.,  
Golubenko A., Konguyeva A.
Повышение экономической эффективности организации  
путём использования ERP-систем / Increasing the economical  
effectivity of an enterprise with the usage of ERP-systems............................133

Цапенко М. / Tsapenko Mariya
Дифференцирование понятий логист и экспедитор,  
адаптированных под рынок транспортных услуг Республики  
Казахстан / Differentiation of logistician and freight forwarder  
concept, adapted to the companies providing of transport and freight 
forwarding services in Kazakhstan................................................................142

Щёткин А. / Chshyotkin A.
Ключевые тренды в логистике / Key trends in logistics.............................152

II. ПОЛИТИКА, БЕЗОПАСНОСТЬ,  
МЕЖДУНАРОДНЫЕ ОТНОШЕНИЯ 

Воловой В. / Vadim Volovoj
Армия ЕС как фактор противостояния европейского федерализма  
и атлантизма и его значение для отношений ЕС с Россией /  
The EU Army as a factor of contention between the European  



6

 
«Устойчивое развитие Центральной Азии. Вестник КНУ»

federalism and Atlanticism and its implication to the relations  
between the EU and Russia............................................................................161

Иванов И. / Ivanov Igor
Экономический пояс Шёлкового пути в контексте  
геополитической конкуренции / The Silk Road Economic Belt  
in the context of geopolitical competition......................................................177

Бачище А. / Bachishe A.
Геоэнергетика как фактор турбулентности в отношениях  
между ЕС и постсоветским пространством / Geonergetics As  
a Turbulence Factor in the Relationship Between the EU  
and Post-Soviet Countries..............................................................................190

III. ЭКОНОМИКА, ЭКОЛОГИЯ 

Askarov D. / Аскаров Д.
Economic Concepts: theoretical Foundations and practical  
Implementation (on the Example of the Republic of Kazakhstan) / 
Экономические концепции: теоретические основы и практическое 
применение (на примере Республики Казахстан).....................................204

Тулемисова Г. Б., Абдинов Р.Ш., Кабдрахимова Г.Ж.,  
Искакова Г.Б. / Tulemisova G. B., Abdinov R. Sh.,  
Kabdrakhimova G. Zh., Iskakova G.B. 
Экологическое состояние рек Жайык-Каспийского Бассейна /  
Еcological state the rivers of Zhaiyk- Caspian basin....................................210

Dan Hartmann, Juriy Plotkin / Хартманн Д., Плоткин Ю. 
Vergleich von technologien für wasserstoff- speicherung /  
Сравнение технологий для хранения водорода.........................................215

Eraaliev M. / Эраалиев М.
Evapotranspiration of trees in agroforestry and influence of trees  
to the water consumption of crops in semi-arid (on the example  
of Karasay-Batyr village, Kazakhstan) / Эвапотранспирация  
деревьев в агролесомелиорации и влияние на водопотребление  
сельхоз культур в полуаридных зонах (на примере села Карасай- 
Батыр, Казахстан)......................................................................................225



7

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

НАУЧНЫЕ СТАТЬИ ПО АКТУАЛЬНЫМ ВОПРОСАМ  
УСТОЙЧИВОГО РАЗВИТИЯ

I. ЛОГИСТИКА

О ПРОБЛЕМАХ ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ УГОЛЬНОГО РАЗРЕЗА  
КАРА-ЖЫРАС МАГИСТРАЛЬНЫМ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМ 

ТРАНСПОРТОМ (СТАНЦИЕЙ ДЕГЕЛЕН)

Избаирова Алия
к.т.н., доцент  

КазАТК им. М.Тынышпаева
ialiyas@mail.ru

Тюлюбаева Динара
к.т.н., доцент 

Казахстанско-Немецкий Университет
t-dinar@mail.ru

Мадиярхан М.
магистрант группы МП-ОП-15-01

КазАТК им. М. Тынышпаева
liva_94@mail.ru

Мақалада Қара Жыра көмір кенішінің магистральді теміржол 
көлігімен, атап айтқанда Дегелен станциясымен өзара әрекеттеу 
мәселелері қарастырылған. Өндірістік көліктің магистральді көлікпен 
вагонағындары деңгейінде өзара әрекеттесуі жоғары динамикаға ие бола-
ды және жеткізушілер мен тұтынушылар арасындағы нақты экономикалық 
шарттардың келісімдерімен байланысты тасымалдауды бейімделу 
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The article deals with the problem of interaction coal mine Kara Zhyrau 
with the main rail transport, in particular rail Delegen station. The interaction 
of industrial and transport on the main level has a high traffic volumes and 
dynamics requires the adaptive ways of organizing transport in connection with 
specific economic conditions of contracts between suppliers and consumers 
(mining industry and the carrier, mining and processing industry).

Введение.Угольная промышленность обеспечивает80%выработки 
электроэнергии и тепла, а также 100 % потребности черной металлур-
гии для производства кокса. Добыча угля в республике составит в 2010 г. 
90 млн.т, а в 2015 г. – 95 млн.т [1].

Казахстан располагает углями всех видов — от бурых до камен-
ных. Общие геологические запасы углей Казахстана оцениваются в 150-
160 млрд.т. Из числа балансовых запасов основной объем занимают запа-
сы бурых углей (62 %), каменные угли составляют 38 %. Степень освоения 
запасов категории А+В+С1 в Казахстане сравнительно высокая. На долю 
разрабатываемых и подготовленных к освоению месторождений прихо-
дится 62 % запасов этих категорий, из них 29 % находится на балансе 
действующих предприятий. Республика Казахстан располагает реальной 
возможностью для удовлетворения потребности в энергетических углях 
как на внутреннем, так и на внешнем рынке, так как разведанные уголь-
ные геологические ресурсы и потенциал созданных мощностей угольных 
предприятий огромен. Подавляющая часть запасов углей заключена в ме-
сторождениях Центрального Казахстана, из которых промышленностью 
освоены Карагандинский, Экибастузский и Майкубенский угольные бас-
сейны, Шубаркольское, Борлинское, Куу-Чекинское и Юбилейное (Кара-
жыра) угольные месторождения. В Центральной части республики нахо-
дится крупный Тургайский буроугольный бассейн, имеющий ряд крупных 
месторождений, пригодных для открытой отработки и перспективных для 
освоения [2]-[4].

Постановка задачи. В 1 квартале 2016 года изменение конъюнктуры 
цен вызвало, также и изменение в угледобывающем секторе произошел 
рост на 6,8%.[5].

В натуральном выражении наблюдается снижение объемов – минус 
7,6% за год, до 24,9 млн тонн.
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Объем добычи угля и лигнита в денежном эквиваленте за январь-март 
2016 составил 51,4 млрдтг, против 48,1 млрд за январь-март 2015 года, что 
отражает прирост в отрасли.

В процентном выражении показатели первого квартала 2015 года со-
ставили на 3,2% со знаком «минус»[5].

В отрасли отмечался спад минус 0,2% при сравнении итогов 2014 и 
2015 годов.

На рисунке 1 представлены диаграммы добыча угля и лигнита в сто-
имостном выражении по Республике Казахстан.

Источник: www.energyprom.kz

Рисунок 1 – Добыча угля и лигнита в стоимостном выражении
Также отмечается в отрасли снижение объемов в натуральном выра-

жении. В первом квартале 2016 года на 7,2 % (до 22,9 млн.тонн) сократи-
лась добыча каменного угля, на 3,7% (до 1,1 млн.тонн) – добыча лигнита.

Импорт каменного угля составил 0,2%, бурого угля – 0,1%. Экспорт 
каменного угля 23,8%, лигнит – 58,2% [5].
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В таблице 1 представлена добыча и лигнита (январь – март, тыс.тонн) 
по Республике Казахстан.

Таблица 1 – Добыча и лигнита (январь – март, тыс.тонн)  
по Республике Казахстан

№ пп Наименование показателя 2016 2015 Рост за год
1 Уголь, включая концентрат угольный 24 942 26 979 -7,6%
2 Уголь каменный, включая лигнит 23 924 25 732 -7,0%
3 Уголь каменный, кроме концентрата угольного 22 867 24 635 -7,2%
4 Уголь каменный прочий 1 553 1 776 -12,6%
5 Лигнит (уголь бурый) 1 057 1 097 -3,7%
6 Концентрат угольный 1 019 1 247 -18,3%

Источник: www.energyprom.kz

В региональном разрезе практически весь объем (около 93% в стои-
мостном выражении) обеспечивают Павлодарская и Карагандинская об-
ласти.

На рисунке 2 представлена добыча угля и лигнита (региональный 
разрез, 1 квартал 2016 года, млн.тонн).

По Республике Казахстан лидирующее место занимает Павлодарская 
область – за первый квартал 2016 года составляет 26,4 млрд.тг. («плюс» 
7,4% к первому показателю 2015 года).Добыча угля производятся пред-
приятиями ТОО «Богатырь Комир» (разрез «Богатырь» и «Северный»), 
ТОО «АнгренсорЭнерго» (Экибастузский угольный разрез «11 поле».)

Добыча лигнита ведется в Майкубенском буроугольном бассейне, рас-
положенном в Баянаульском районе. ТОО «Гамма» ведет разработку двух 
месторождений бурых углей: Сарыколь и Талдыколь. ТОО «Майкубен-
Вест» – Шоптыкольское буроугольное месторождение.
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Источник: www.energyprom.kz

Рисунок 2 – Добыча угля и лигнита  
(региональный разрез, 1 квартал 2016 года, млн.тонн)

В Карагандинской области добыча угля и лигнита за январь-март 2016 
составила 21,3 млрд.тг. («плюс» 5,6% за год). Каменный уголь в регионе 
добывают компании Евразийская группа «ERG» (АО «Шубарколькомир» 
– уголь Шубаркольского месторождения; а также ERG «Евроазиатская 
энергетическая корпорация»: угольный разрез «Восточный» и Аксускую 
электростанцию). Еще одно предприятие – филиал «Корпорации Казах-
мыс», угольный департамент «Борлы», и формации корпорации – ТОО 
«Разрез Молодежный» и ТОО «Разрез Куу-Чекинский». ТОО «Сарыарка-
ENERGY» – добыча угля на месторождении «Жалын». [5]

Бурый уголь в регионе разрабатывает ТОО «Разрез «Кузнецкий» – на 
участке «Кузнецкий» Верхнесокурского месторождения.

В Акмолинской области за три месяца объем добычи составил 126,3 
млнтг. Разработка каменного угля ведется ТОО «Он-Олжа» на Сарыадыр-
ском месторождении в Ерейментауском районе.

В Костанайской области ТОО «ТПК «Тюрк Казына» совместно с 
СПК «Тобол» реализует проект по добыче бурого угля на разрезе №1 ме-
сторождения «Кушмурунское». Создано совместное предприятие – ТОО 
«Казахская угольная энергетическая компания». 
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Тройку лидеров замыкает ВКО – 3,5 млрдтг, плюс 7,3% к прошлогод-
ним показателям. Крупный игрок в каменноугольном секторе в регионе 
– ТОО «Каражыра ЛТД» на разрезе «Каражыра».

Требования потребителей к качеству угля разреза определяются дей-
ствующим Стандартом организации СТ ТОО 246-1917-27-12-02-2012  
«Продукция угольная ТОО «Каражыра ЛТД» для бытовых нужд насе-
ления, производства строительных материалов, слоевого и пылевидного 
сжигания».[6]

Уголь месторождения Каражыра относится к каменным углям марки 
Д (длиннопламенный) с зольностью от 12 до 25%, рабочая влага составля-
ет 12-16%, содержание летучих веществ -  47%. Низшая теплота сгорания 
рабочего топлива находится в пределах от 4500 до 5200 ккал/кг.Качество 
добываемого угля определяется по результатам опережающего пластово-
геологического опробования угля в забоях, подготовленных к отработке.

Технический анализ проб всех видов опробования выполняются в ак-
кредитованной лаборатории ТОО «Каражыра ЛТД». (Аттестат аккредита-
ции KZ.И.07.0722 от 12 марта 2010 года.)

На рисунке 3 представлена схема взаимодействия угольного место-
рождения Кара-Жыра.

Источник: www.karazhyra.kz

Рисунок 3 – Схема взаимодействия угольного  
месторождения Кара-Жыра
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Для увеличения объема добычи угля к разрезу было подсоединено 
более 100 км линии электропередач и железнодорожных путей, что яв-
ляется свидетельством большого спроса к данному месторождению угля.

По состоянию на 1 января 2016 года общее количество добычи угля 
составила свыше 90 млн.тонн. В прошлом году добыча угля показала ре-
кордную, за всю историю разреза отметку в 6,25 млн.тонн.

На предприятии работает система контроля качества, согласно кото-
рой уголь проходит несколько этапов проверки и только после этого от-
правляется на точки сбыта.

Станция Дегелен обслуживает угольное месторождение Кара-Жы-
ра. Станция по характеру работы является участковой и отнесена ко 2 
классу.[7].

Обслуживание угольного разреза Кара-Жыра осуществляется на ос-
новании:

-  плана работы на смену;
-  планирование работы по подаче и уборке вагонов с подъездных 

путей по 4-6-часовым периодам;
-  номерного учета наличия, расположения и состояния (под погруз-

кой, выгрузкой)
-  Единого технологического процесса работы станции и подъездно-

го пути ТОО «Компания «Балапан колiгi» и договоров отделения дороги с 
ветвевладельцами примыкающих подъездных путей.[7].

На станции Дегелен погрузка за 12 месяцев 2015 года составила 86098 
вагонов, 5968,33 тыс. тонн из них:

уголь – при плане 87973 вагонов, 6070,14 тыс. тонн, погружено 85196 
вагонов, 5947,58 тыс. тонн, недогружено 2777 вагонов, 222,56 тыс. тонн, 
что составляет 96,8%, основной причиной не выполнение плана грузоот-
правителем ТОО «Каражыра ЛТД» является предоставление отказных на 
13872 вагона (в январе на 3158 вагонов, в феврале на 3111 вагонов, в марте 
на 167 вагонов, в апреле на 36 вагонов, в маена 60 вагонов, в июне на 632 
вагона, в июле на 1200 вагонов, в августе на 1981 вагонов, в сентябре на 
1478 вагонов, в октябре на 119 вагонов, в ноябре на 115 вагонов, в декабре 
на 1815 вагонов) в связи с падением курса рубля упал спрос на продук-
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цию назначением на РЖД, за 12 месяцев за невыполнение плана начислен 
штраф на 257 вагонов в сумме 764.061 тенге.

руда флюоритовая – при плане 273 вагона, 18,55 тыс. тонн, погруже-
но 242 вагона, 16,73 тыс. тонн, что составляет 88,6%, основной причиной 
не выполнение плана грузоотправителем ТОО «УльбаФторКомплекс» яв-
ляется предоставление отказных на 31 вагон.

тара металлическая – при плане 180 вагонов, 3,24 тыс. тонн, погру-
жено 660 вагонов, 4,02 тыс. тонн, что составляет 367%.

лом черных металлов – погружено 15 вагонов, 298 тонн.[8].
На станции Дегелен по сравнению с 2014 годом не выполнение со-

ставило:
погрузка угля – при плане 73577 вагонов, 5076, 81 тыс. тонн, погру-

жено 75445 вагонов, 5257,15 тыс. тонн, сверх плана погрузка составила 
1868 вагонов, 180,34 тыс. тонн, что составляет 103%. 

По станции Дегелен за 12 месяцев 2015 года при плане 88456 ваго-
нов 6093127 тонны погружено 86113 вагонов 5968628 тонн. В сравнении 
с 2014 годом погрузка составляет 113,7%

Приемо-сдаточные операции производятся на 1, II, 3, 4, 5, 6 приемо-
отправочных путях станции Дегелен.

Подача и уборка вагонов на ТОО «Компания «Балапан көлiгi» про-
изводится по утвержденному графику движения поездов, в размере, не 
превышающем 248 осей (включительно не более 240 осей порожних по-
лувагонов и 8 осей груженых вагонов).

Движение поездов между станциями Дегелен – Угольная осущест-
вляется локомотивами ТОО «Компания «Балапан колiгi». 

Технология обработки поездов на подъездном пути отражена в мест-
ной инструкции подъездного пути.[8].

Таким образом, современное состояние взаимодействия магистраль-
ного и промышленного транспорта не удовлетворяет в полной мере и име-
ет значительные резервы совершенствования и улучшения.

Выводы:
Таким образом, существующая система управления поездами на по-

лигоне не позволяет использовать его для гашения колебаний прибываю-
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щего поездопотока. Кроме того, не учитывается перерабатывающая спо-
собность устройств грузовых комплексов добывающей промышленности.

Взаимодействие промышленного и магистрального транспорта на 
уровне  вагонопотоков  имеет высокую динамику и требует адаптивных 
способов организации перевозок в связи с конкретными экономическими 
условиями договоров между поставщиками и потребителями (добываю-
щей промышленностью и перевозчиком, добывающей и перерабатываю-
щей промышленностью). 

В дальнейших исследованиях необходимо определить границы опти-
мальной величины неравномерности подвода массовых грузов к потреби-
телю, основанные на пропорциональности затрат магистрального и про-
мышленного транспорта.
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Резюме
Исключительно важную роль в мобилизации огромных ресурсов Ка

захстана играет разные виды транспорта, народнохозяйственное значение 
которого обусловлено следующими основными факторами: – огромная 
территория республики, которая простирается с запада на восток на 3000 
км, с севера на юг – почти на 1700 км; - большая дальность перевозок гру-
зов в Казахстане, которая почти равна среднему показателю по СНГ; – ха-
рактер производимой продукции, которая требует перемещения на боль-
шие расстояния – это уголь, железная руда, нефтепродукты, продукция 
металлургической промышленности и сельского хозяйства (зерно, шерсть, 
мясо и т.д.); – транспортно-географическое положение Казахстана, через 
который идут мощные потоки транзитных грузов. Транспорт обеспечива-
ет связь между отраслями народного хозяйства, между производителем и 
потребителем. Чем более развита транспортная сеть, тем быстрее достав-
ляются грузы к местам назначения, что способствует ритмичному функ-
ционированию производства. Производство и транспортировка нефти 
и газа в Казахстане.  Сегодня важнейшим приоритетом экономической 
политики Казахстана является укрепление позиций республики в регио-
нальном энергетическом пространстве.
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Добыча и транспортировка нефти в Казахстане железнодорож-
ным транспортом.

Сегодня важнейшим приоритетом экономической политики Казах-
стана является укрепление позиций республики в региональном энергети-
ческом пространстве. Казахстан входит в двадцатку крупнейших произво-
дителей углеводородов, нефтегазовый сектор составляет до 25% бюджета 
страны. 

В целях дальнейшего развития нефтегазового комплекса страны про-
водится работа по прогнозированию и выявлению новых перспектив-
ных месторождений нефти и газа, ускорению их разведки, разработке и 
вводу в эксплуатацию. Увеличение объемов добычи нефти и газа ведет 
к необходимости опережающего развития нефтегазотранспортной ин-
фраструктуры. Именно поэтому над проектами развития существующих 
транспортных систем сегодня ведется активная работа, а также разраба-
тываются проекты новых маршрутов для экспорта казахстанского угле-
водородного сырья. Принимая во внимание важность и перспективность 
развития трубопроводного транспорта, при планировании маршрутов экс-
порта углеводородов Казахстан опирается на политику многовекторности 
и максимальной эффективности использования трубопроводных систем. 
Перед нефтегазовым комплексом страны поставлена задача усиления по-
зиций государства в качестве влиятельного и ответственного участника 
международных нефтяных и энергетических рынков. В связи с этим важ-
ное значение на современном этапе приобретают задачи укрепления энер-
гетической безопасности страны, обеспечения надежного и безопасного 
транзита углеводородов, развития международного сотрудничества в об-
ласти магистрального трубопроводного транспорта. Ключевое значение 
для развития экспортного потенциала страны имеет ратифицированный 
Договор к Энергетической хартии. Данный документ закрепляет принци-
пы беспрепятственного и недискриминационного транзита энергоресур-
сов, что весьма актуально для Казахстана как внутриконтинентального 
государства [1].

Транспортировка нефти Казахстана осуществляется в основном с по-
мощью трубопроводного, а также железнодорожного транспорта. Мор-
ские перевозки рассматриваются в качестве одного из потенциальных 
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способов сбыта казахстанской нефти по маршруту Актау – Баку (по Ка-
спийскому морю). Чуть менее 2/3 суммарного объема экспорта казахстан-
ской нефти осуществляется по трубопроводам, причем более 80% этого 
объема транспортируется через территорию России в основном по не-
фтепроводу Атырау-Саранск-Самара. Производство казахстанской нефти 
сконцентрировано на западе страны, и два трубопровода транспортируют 
ее на переработку и к экспортным трубопроводам России. В то же время 
центры потребления жидкого топлива расположены на востоке республи-
ки и практически не имеют трубопроводных связей с месторождениями 
нефти, что диктует необходимость осуществления импортных закупок 
нефти в России. Традиционным рынком сбыта казахстанской нефти яв-
ляется Европа, но при увеличении объемов экспорта на этот рынок Ка-
захстан может столкнуться с  рядом серьезных проблем. Если на  запад-
ноевропейском рынке казахстанскую шельфовую нефть ожидает жесткая 
ценовая конкуренция и избыток совокупного предложения, то азиатское 
направление более перспективно по объему и структуре спроса.

До 1993 г. у Казахстана имелся только один вариант транспортиров-
ки нефти на экспорт – по нефтепроводу Атырау-Самара в Россию, при-
чем, с крайне невысоким объемом экспортных квот. С тех пор ситуация 
кардинально изменилась: введен в строй нефтепровод КТК с пропускной 
способностью 28 млн тонн в год при планируемом расширении до 67 млн 
тонн в год. Сегодня Казахстан заинтересован в многовекторности своих 
экспортных нефтяных маршрутов, идет работа по диверсификации экс-
портных направлений для казахстанской нефти. Казахстан ведет стро-
ительство трубопроводов в Китай, причем поставки нефти в КНР уже 
осуществляются. Недавно вступивший в строй нефтепровод из казахстан
ского Атасу в китайский Алашанькоу дал Казахстану прямой выход на 
гигантские азиатские рынки. К 2015 году мощность нефтепроводной си-
стемы из Казахстана в Китай достигнет 40 млн тонн в год, при этом Китай 
готов покупать еще больше казахстанской нефти.

Не исключено появление в будущем иранского маршрута, в частно-
сти, речь идет о транзите нефти из Казахстана через территорию Туркме-
нистана до Ирана и других стран Персидского залива. Кроме того, реа-
лизация идеи о строительстве центральноазиатского нефтепровода может 
обеспечить поставки казахстанской нефти в Пакистан и ряд других госу-
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дарств. Казахстан заявил о намерении участвовать в проекте нефтепрово-
да Одесса – Броды – Плоцк – Гданьск. Какому маршруту отдаст Казахстан 
предпочтение, будет зависеть от нефтяной рыночной конъюнктуры и за-
трат на транспортировку нефти. Однако пока еще потоки казахстанской 
нефти направлены больше на Россию, поскольку в отличие от Азербайд-
жана инфраструктура и общая протяженная граница вынуждают Казах-
стан в ближайшем будущем экономически сосуществовать с Россией.

Страны Центральной Азии являются членами Содружества Незави-
симых государств (СНГ), при этом три государства Центральной Азии 
входят в число крупных производителей нефти СНГ. Транспортная сеть 
и топливно-энергетический комплекс государств ЦАР изначально созда-
вались как составные части единой экономической системы, и сегодня их 
экономики по-прежнему остаются взаимодополняемыми и взаимозави-
симыми. Около половины экспорта казахстанской нефти ориентировано 
на страны СНГ, партнерские отношения и взаимовыгодное сотрудниче-
ство связывают Казахстан с российским ОАО «АК «Транснефть», а также 
украинскими и белорусскими коллегами из ОАО «Укртранснафта» и «Го-
мельтранснефть «Дружба». Казахстан значительную часть своей нефти 
поставляет на российские предприятия, а в обмен получает российскую 
нефть, пригодную для переработки на своих заводах. У России и Казах-
стана остались старые связи по линии кооперации по нефтепереработке: 
часть сырья отправляется на переработку в Россию, а НПЗ в казахском 
Павлодаре снабжается сырьем, поступающим по нефтепроводу из Запад-
ной Сибири. Нефтеперерабатывающие заводы Узбекистана также полу-
чают сырье для переработки из России по нефтепроводу из Омска [2].

Увеличение объемов добычи нефти и газа ведет к необходимости опе-
режающего развития нефтегазотранспортной инфраструктуры. Поэтому 
сегодня ведется активная работа над проектами развития существующих 
транспортных систем, и разрабатываются проекты новых маршрутов для 
экспорта казахстанского углеводородного сырья.

В данный момент нефтетранспортная система в Казахстане соответ-
ствует требованиям транспортировки – как в плане пропускной способно-
сти, так и в плане направлений экспорта. В будущем же, с учетом прора-
батываемых на сегодня проектов, пропускная способность системы будет 
расти в соответствии с увеличением объемов добычи[2].



21

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

Преимущества использования железных дорог
1.  Всесезонность. Железная дорога универсальна тем, что одинако-

во хорошо функционирует в любое время года и при любых погодных 
условиях.

2.  Скорость. Сроки доставки нефти по железной дороге действи-
тельно относительно малы (значительно быстрее чем морским или реч-
ным путем).

3.  География доставки. Железные дороги покрывают достаточно 
большую территорию, и поэтому существует возможность прямой до-
ставки в сельскохозяйственные и промышленные районы.

4.  Объём. По железной дороге можно перевозить достаточно боль-
шое количество нефти, хотя в этом отношении железная дорога уступает 
танкерам и нефтепроводам.

Недостатки использования железной дороги
1.  Стоимость. Затраты на транспортировку нефти по железной до-

роге более высоки, нежели затраты на транспортировку другими спосо-
бами.

2.  Потери. Во время погрузочно-разгрузочных работ часто случа-
ются потери нефти. Это неизбежное явление при использовании цистерн.

3.  Специальное оборудование. Транспортировка по железной доро-
ге требует наличия специального оборудования для погрузки и выгрузки, 
что опять же повышает расходы на транспортировку.

4.  Прокладка линий. Иногда чтобы доставить нефть в отдаленные 
районы (или из них), приходится прокладывать новые железнодорожные 
пути [3].

Казахстан входит в первую десятку глобального рейтинга по запасам 
углеводородного сырья, является одним из крупнейших поставщиков сы-
рой нефти в Центрально-азиатском регионе. По подтвержденным запасам 
нефти Казахстан обладает 3% нефти. Нефтегазоносные районы занимают 
62%2 и располагают 172 нефтяными месторождениями, из которых более 
80 находятся в разработке. По данным на 2015 г. прогнозные запасы нефти 
в Казахстане (включая территориальные воды Каспийского моря) оцени-
ваются в 17 млрд.т., а газа – в 8 трлн.куб.м. Производство нефти в 2014 г. в 
стране составило 209,6 тыс.т/сутмлн.т. нефти, из которых около 60 млн.т. 
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(или около 1.2 млн бар/сут) направлены на экспорт. По объему добычи 
природного газа (почти 36 млрд. куб.м. в 2009г.) Казахстан занимает тре-
тье место в СНГ, уступая РФ и Туркменистану. Вхождения мирового энер-
гетического рынка в период падения цен, а собственной нефтяной отрасли 
в полосу снижения производства, Казахстан вновь демонстрирует устой-
чивое развитие добывающих проектов. В текущем году Казахстан плани-
рует получить более 80 млн.т., а экспорт 73,5 млн.т[2].
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***
Региональный торгово-логистический центр (ТЛЦ) должен обра-

зоваться элементами транспортного комплекса и логистической инфра-
структуры, обеспечивающими движение потоков в сфере обращения ре-
гиона. Основной его целью является решение проблем товародвижения 
на уровне региона. Экономическая ситуация в Кыргызстане и необходи-
мость вовлечения в интеграционные процессы мировой экономик, общие 
проблемы в сфере движения товароматериальных потоков иопределяют 
актуальность выбранного направления. 

Современные процессы глобализации международного сотрудни-
чества приводят к необходимости дальнейшего развития собственного 
экономического потенциала государств и их конкурентоспособности на 
международных рынках. Этот вопрос актуален для стран Центральной 
Азии, не имеющих выхода к морю. Экономическое и социальное благо-
состояние в них в значительной мере зависит от эффективности функци-
онирования транспортных коридоров. Поэтому, для достижения экономи-
ческого и социального прогресса ключевой приоритет должен быть отдан 
высокопроизводительному транспорту, объектам переработки и хранения 
грузов в таких коридорах. В этом плане создание ТЛЦ может способство-
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вать диверсификации экономикиКыргызстана и созданию на его базе кон-
курентоспособной и инновационной отрасли. 

Содействие экспорту имеет решающее значение в оживлении эконо-
мики Кыргызстана. Продукция сельского хозяйства составляет 8% всего 
экспорта страны. А в структуре экспорта из Кыргызстана в Германию она 
составляет 20% всего объема. Она обладает высоким качеством и интерес-
на для европейского рынка. Например, грецкие орехи, масла, сухофрукты, 
лекарственные и дикие травы и др. В январе 2016 года Кыргызстан полу-
чил статус пользователя специальной схемы стимулирования устойчивого 
развития и добросовестного управления в схеме ВСП + ЕС, который по-
зволяет осуществлять беспошлинный ввоз более чем 6000 наименование 
товаров и услуг в страны ЕС. Этим правом могут воспользоваться произ-
водители сухофруктов, орехов, переработанных фруктов, благодаря чему 
кыргызские предприниматели получили конкурентное преимущество.

С другой стороны, путем устойчивого развития является органиче-
ское сельскохозяйственное производство, поскольку в Кыргызстане ис-
пользование пестицидов незначительно. По данным проф. ГудрунКаммаш 
из Берлинской высшей школы техники им. Бойта, кыргызское органиче-
ское качество представляет интерес для европейских рынков и имеет пер-
спективы. На рис. 1 представлены расходы на органическую продукцию в 
ЕС на 1 чел. и объем рынка органических продуктов в Германии. 

Логистические центры являются неотъемлемой частью МСБ и игра-
ют огромную роль в его развитии. К тому же, их потенциал развития при-
влекает многих инвесторов со всего мира. Ярким тому примером может 
служить сельскохозяйственный логистический центр в Сокулукском рай-
оне Чуйской области. Занимая площадь 2700 кв. м, центр может хранить 
3000 тонн овощей и продуктов, а его производственная мощность по пе-
реработке и упаковке овощей достигает 10 тонн в час. Здесь же осущест-
вляются такие логистические операции как: сортировка, упаковка, марки-
ровка и реализация продукции. 
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Рис.1 Объем рыка органических продуктов в Германии. 
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Важнейшей деталью является то, что продукция на складе отвечает 
всем стандартам и требованиям Евразийского экономического союза, что 
предвещает положительное будущее развития логистического центра. 
Уже сейчас выполняются поставки отечественных сельскохозяйственных 
продуктов в Российскую Федерацию, тем самым, открывая пути долго-
срочного сотрудничества между станами ЕАЭС. 

В планируетсясоздание логистических центров в других регионах 
КР. Например, в Иссык-Кульской области [3] производится 18,5% зерна, 
38,6% картофеля и 22,3% фруктов от общего объема их производства в 
республике. Область известна своими садами (яблони, груши, черная смо-
родина, абрикосы и др. косточковые культуры). В этом регионе активно 
развивается переработка сельскохозяйственной продукции – производ-
ство молочных продуктов, консервирование овощей и фруктов. Область 
является поставщиком сельскохозяйственной продукции в другие реги-
оны республики, а также за ее пределы – в Казахстан, а также регионы 
России – Сибирь, Алтай, Дальний Восток.  Это четвертый в КР регион 
по производству молока. В области четыре предприятии по переработке 
молока, их общая мощность 40 тысяч тонн в год. Однако из-за проблем 
они работают только на четверть мощности. В целом по Иссык-Кульской 
области сельскохозяйственной продукции производится более, чем на 5 
млрд сомов.

Сельское хозяйство является главной отраслью экономики и Нарын-
ской области[4], обеспечивая более трети всей валовой региональной про-
дукции. Она дает 7,2% валовой продукции сельского хозяйства республи-
ки. Сельское хозяйство и переработка сельскохозяйственной продукции 
имеют огромный потенциал в решении задачи сокращения бедности и по-
этому являются главными приоритетными сферами развития экономики 
региона.

Таким образом, указанные регионы обладают достаточным потен-
циалом для повышения экспортного потенциала Кыргызстана. Однаков 
Кыргызстане до сих пор остро стоит проблема отставания развития ин-
фраструктуры, особенно транспортного комплекса, от производственной 
сферы, что приводит кпроблемам высоких издержек товародвижения в 
сочетании с неудовлетворительным сервисом, характеризуемым задерж-
ками, низким качеством, слабой организацией и координацией. Все это 
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и предопределяет необходимость комплексного внедрения логистических 
подходов.

	 Основными результатами развития региональных ЛЦ будет увели-
чение скорости товародвижения, сокращение логистических издержек в 
цепях поставок, обеспечение опережающих темпов роста грузопотоков. 
Содержание операций ТЛЦ для экспортируемых потоков товаров пере-
чень операций дополняется переработкой товаров. Выполнение этих опе-
раций осуществляется согласно принципиальной схемы ТЛЦ (Рис. 2)

Рис. 2. Схема торгово-логистического центра
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Рис. 3. Объекты системы торгово-логистического центра

Каждый торгово-логистический центр способен играть существен-
ную роль в своем регионе, но для эффективной и качественной работы 
с международными транзитными, импортируемыми и экспортируемыми 
грузами, перемещаемыми за пределы данного региона, необходимо созда-
ние главного координирующего логистического центра.

Критериями выбора места расположения ТЛЦ являются:
-  уровень социально-экономического развития территории;
-  концентрация крупных грузопотоков (региональных, межрегио-

нальных, внешнеторговых и транзитных);
-  расположение на пересечении действующих и перспективных 

транспортных коридоров;
-  наличие узловых точек транспортных потоков (пересечение транс-

портных потоков одного или нескольких видов транспорта);
-  уровень развития транспортной, складской, логистической инфра-

структуры;
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-  аккумулирование информационных потоков;
-  возможность обслуживания нескольких видов транспорта.
Как приведено выше, выбор г. Балыкчи как места дислокации ТЛЦ, 

удовлетворяет большинству критериев.
Реализация предлагаемого проекта должна осуществляться последо-

вательно в несколько этапов: 
Выбор площадки для строительства терминала. Необходим земель-

ный участок, на котором не располагаются какие-либо объекты недвижи-
мости и инфраструктуры.

Строительство подъездных автомобильных дорог, транспортной раз-
вязки и реконструкция существующих автомобильных дорог.

При необходимости строительство объектов железнодорожной ин-
фраструктуры – дополнительных путей, развязок и пр.

Строительство объектов ТЛЦ, подключение к инженерным и инфор-
мационным сетям.
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Резюме
В статье рассматривается ситуация сложившаяся на рынке сельско-

хозяйственной продукцииКыргызской Республики в данный момент вре-
мени. Охарактеризованы существующие проблемы и недостатки в отрас-
ли. Для решения проблем предложено создать логистический распреде-
лительный центр. Полностью представлена его структура, выполняемые 
функции и услуги, описаны все преимущества, доказывающие необходи-
мость его создания во благо сельскохозяйственного сектора.

***
Актуальность статьи заключается в том, что в настоящее время в 

Кыргызской Республике наблюдается рост цен на сельскохозяйственную 
продукцию при том, чтоимеется большое количество местных произво-
дителей готовых поставлять на рынки Кыргызстана экологически чистую 
продукцию. Но по большей части рынок заполняет продукция из других 
стран, в частности Китая. Таким образом, местный потребитель нужда-
ется в натуральных и экологически чистых продуктах местного произво-
дителя по наиболее низкой цене. Создание логистического распредели-
тельного центра может существенно помочь фермерам в сбыте урожая, а 
потребителям получить желаемый экологический чистый продукт.

Проблемы в сельском хозяйстве Кыргызстана, мешающие удовлет-
ворить потребности населения достаточно типичны, при низкомуровне 
развития аграрного сектора. Несмотря на то, что в Кыргызстане имеются 
достаточно хорошие условия для развития многопрофильного сельскохо-
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зяйственного производства, а именно 1,2 млн. га пахотных земель, при-
чем более миллиона из них поливные, его состояние оставляет желать 
лучшего.

Сельское хозяйство является одним из приоритетных направлений 
экономики Кыргызстана. Оно обеспечивает работой половину трудоспо-
собного населения страны и дает пятую часть ВВП. В сельской местности 
проживает более половины населения страны. Однако, отрасль продолжа-
ет оставаться неэффективной и низкорентабельной. В данной статье хоте-
лось бы рассмотреть проблему, которая касается сбыта плодово-ягодных 
культур в Иссык-Кульской области, а именно яблок, абрикоса, картофеля 
и смородины.

Урожайность этих культур на территории Иссык-Кульской области 
довольно высока. Это позволяет с излишком обеспечить местное населе-
ние качественными экологически чистыми продуктами по низкой цене. 
Однако, этого не происходит. Если местный продукт и выходит на рынки, 
то по довольно высокой цене и в сравнении с импортной продукцией он 
довольно часто проигрывает. Что является причиной данной ситуации?

На самом деле в данный момент множество фермеров и простых вла-
дельцев огородов не имеют необходимые условия для хранения и перера-
ботки овощей и фруктов. Вследствии чего, излишек продукции, которую 
они сами не употребляют, вынуждены продавать оптовым посредникам за 
очень низкую плату, иначе все портится и утилизируется. Таким образом, 
дальше цепочка посредников продолжается и в конечном итоге товар по-
ступает на рынок по совершенно другой цене, намного превышающую 
его первоначальную реальную стоимость.

Для решения этой проблемы мы предлагаем строительство логисти-
ческого распределительного центра. Его наличие в регионе должно обе-
спечить сбыт сельхозпродукции, как крупным хозяйствам так и мелким 
фермерам. Также это может послужить толчком для возрождения работы 
многих сельхозкооперативов.

Предполагается, что распределительный центр будет совмещать в се-
бе складскую и производственную зоны. Склады должны занимать около 
70% всей площади центра. Специально оборудованные помещения будут 
предназначены для хранения овощей и фруктов. В них должна поддержи-
ваться определенная температура воздуха и влажность. В производствен-
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ной зоне будет происходить первичная переработка и фасовка. Также не-
обходимо предусмотреть в распределительном центре пункт санитарного 
контроля, таможенный пункт и точки для банковских операций. Таким 
образом, это должно быть выгодно и для производителей, которые могут 
быть уверены в надежности расчета, и для потребителя, так как продук-
ция, принятая центром, однозначногарантирует качество.

Самое главное отличие распределительного центра от крупных опто-
вых продовольственных баз и рынков – это государственное регулирова-
ние отрасли. Все должно создаваться и работать по стандарту министер-
ства сельского хозяйства Кыргызской Республики. Таким образом будут 
установлены фиксации на наценки,вследствии чего стоимость продуктов 
питания снизится на несколько процентов.

Структура предполагаемого распределительного центра предоставит 
производителям круглогодичное снабжение, гарантирует объемы, усло-
вия хранения и контроль качества. На данный момент потери овощей и 
фруктов составляют 20-30% от урожая при отсутствии необходимых ус-
ловий хранения. А при наличии центра доходность производителя возрас-
тет от 30 до 50% благодаря тому, что продукция будет поступать на рынок 
и реализовываться в течении всего года до следующего урожая. Кроме 
того, создание логистического распределительного центра в Иссык-Куль-
ской области даст региону новые рабочие места, только в сфере логистики 
и текущего обслуживания объекта на начальном этапе будет задействова-
но около 300 человек. А при успешной работе центра и в последующем 
завоевании доверия как производителей так и потребителей увеличится 
число заинтересованных фермеров и сельхозкооперативов, которые будут 
мотивированы выращивать новые, высококачественные и экологически 
чистые продукты, так как они будут уверены в последующем сбыте уро-
жая и достойной оплате своих трудов.

Необходимо отметить некоторые функции и услуги выполняемые 
распределительным центром. 

Сбор и сортировка урожая. Здесь возможны несколько вариантов вы-
полнения и соответственно предлагается различная цена за каждый приня-
тый килограмм продукции. Если снятие урожая, вывоз и сортировка про-
изводится работниками центра, то фермеру предлагается одна цена за про-
дукцию. Если снятие производится фермером а все остальное центром, то 
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цена уже будет несколько выше. Если снятие урожая и вывоз производится 
фермером, а сортировка центром, то цена соответственно еще возрастет в 
пользу первого. Если же все пункты выполняет фермер, а центр в оконча-
нии лишь проверит качество выполненной сортировки, то фермер сможет 
получить наивысшую плату за свой урожай. В данном случае все зависит 
лишь от заинтересованности фермера в получении наибольшей прибыли.

Распределение продуктов по категориям и дальнейшее хранение. На 
данном этапе мы считаем необходимым произвести разделение урожая 
по категориям для получения наибольшей прибыли и корректной рабо-
ты центра. Самый высокосортный урожай будет отправлен на продажу в 
крупные супермаркеты страны. Отобранные центром овощи и фрукты бу-
дут полностью соответствовать требуемым стандартам качества и смогут 
конкурировать на полках с импортным товаром.

Далее высшие и средние сорта будут отправлены на рынок, при этом 
происходить это будет круглый год при должном хранении и правильном 
распределении с учетом темпа сбыта на рынке. Еще определенная часть 
излишек высшего и среднего сортов будет определена для экспорта в дру-
гие страны. Оставшаяся часть среднего и низшего сортов будут отданы на 
закуп в пищевую промышленность на изготовление соков и т.д. 

Мы охарактеризовали определенные выгоды и возможности в разви-
тии сельского хозяйства Кыргызстана, в частности Иссык-Кульской об-
ласти, при наличии логистического распределительного центра. Однако 
есть и определенные факторы, которые сдерживают развитие сельского 
хозяйства и являются своего рода проблемами для создания центра:

1.  Отсутствие государственной политики в сфере сельского хозяй-
ства (государственная программа развития отрасли на среднюю и даль-
нюю перспективу (стратегии развития), отсутствие экономических меха-
низмов поддержки и развития отрасли, формирование и развитие ферме-
ров-товаропроизводителей, который должен стать краеугольным камнем 
государственной политики в области сельского хозяйства и другие); 

2.  Отсутствие или слабая законодательная и нормативно-правовая 
база по сельскому хозяйству. Законодательная и нормативно-правовая ба-
за сельского хозяйства в Кыргызстане остаются слабыми, несмотря на то, 
что приняты Законы КР «О сельском хозяйстве» (2008), «О продоволь-
ственной безопасности»(2009), «О племенном животноводстве» (2009), 
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«О пастбищах» (2009), «О ветеринарии» (усовершенствованный новый 
проект) и другие. К сожалению, из-за отсутствия механизмов по их ре-
ализации они практически не работают. В качестве примераможно при-
вести Закон «О племенном деле в животноводстве» принятом 13 марта 
2009 года ЖК КР. Он абсолютно ничего не регулирует и не направлен на 
поддержку и развитие племенного дела в животноводстве республики. В 
Кыргызстане не разработаны законы, имеющие исключительно важное 
значение в сфере сельского хозяйства и продовольственного обеспечения 
– мониторинг качества сельскохозяйственной и пищевой продукции, тех-
ническая регламентация, сертификация, о мониторинге и использовании 
генетически модифицированных организмов (ГМО) и генетически моди-
фицированных продуктов (ГМП), о генетических ресурсах, законы, регу-
лирующие производство – переработку – закупки – реализацию (торгов-
лю) сельскохозяйственной продукцией и пищевыми продуктами, о сель-
скохозяйственном страховании, о монополии и многие другие.

3.  Отсутствие цивилизованных отношений в рыночной цепи: произ-
водитель – закупщик – переработчик – реализатор – потребитель. Звенья 
этой важной цепи в Кыргызстане не налажены, не разработаны законода-
тельные основы и нормативно-правовые документы, на рынке республи-
ки царит полнейшая анархия, что в конечном итоге в наибольшей степени 
негативно отражается на местных производителях и потребителях.

4.  Отсутствие инновационных технологий в отрасли по выращива-
нию, селекции, уходу, уборке, транспортировке, хранению сельхозкуль-
тур, содержанию и кормлению, выращиванию, размножению сельскохо-
зяйственных животных (генетическому улучшению животных на основе 
современных биотехнологических методов – клонирования и трансплан-
тации эмбрионов, оценки генотипа животных на основе чтения нуклео-
тидных последовательностей в молекулах ДНК), информационному обе-
спечению и другие.

Создание логистического распределительного центра в Иссык-Куль-
ской области даст толчок развитию региональной и международной тор-
говли, так, как центр может перерабатывать продукцию не только мест-
ных производителей, но и продукцию, завезенную из соседних стран по 
привлекательной цене. Это в свою очередь приведет к увеличению конку-
рентоспособности кыргызской продукции на внешних рынках.
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Резюме
В работе рассматривается инновационная система RFID, примене-

ние которой в животноводстве, а именно в учете крупного рогатого скота, 
способна послужить повышению эффективности сертификатов качества 
и повышению воспроизводства мяса и молока.

***
В животноводстве существует ряд проблем связанных с ручным тру-

дом в осуществлении учета и отслеживания жизнедеятельности крупно-
рогатого скота:

Первая проблема – это документация о состоянии животных, как пра-
вило, она ведется на бумаге, что не гарантирует уверенности в том, что 
эта бумага не будет испорчена либо утеряна, что может привести к полной 
потере собранных данных о состоянии животных на протяжении опреде-
ленного периода времени либо всей жизни.

Второе-это персонал, который ведет учет о состоянии животного. Че-
ловеческий фактор может послужить упущениями в сборе информации 
о состоянии здоровья животного, отсутствие которой может дать толчок 
развитию болезней в поголовье.

Третьим и самым важным, ключевым моментом для фермерских хо-
зяйств, к которому способны привести два предыдущих, является несво-
евременное вмешательство в здоровье животного, что может привести 
фермера к значимым потерям и убыткам.

Далее следует основная проблема фермерских хозяйств, связанная с 
логистикой, которая заключается в отсутствии эффективных сертифика-
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тов качества, которые служили бы надежным подтверждением полезно-
сти мясомолочной продукции и способствовали бы ее легкому вывозу за 
границу. 

Самым верным путем решения этих проблем является RFID-
технология-радиочастотная идентификация:

R-radio 
F-frequency
ID-identification
Что же такое RFID?
RFID представляет собой технологию бесконтактного обмена дан-

ными основанную на использовании радиочастотного электромагнитно-
го излучения. RFID применяется для автоматической идентификации и 
учета объектов. Он состоит из считывающего устройства (считыватель, 
ридер) и транспондера (RFID-метка, -тег) и вся считываемая информа-
ция может храниться, например, на компьютере. В таблице 1 перечислены 
функциональные параметры RFID.

Таблица 1.
ПараметрыRFID

Объем хранимых данных, байт 16…64 К
Плотность данных Очень высокая
Читаемость данных для устройства Хорошая
Читаемость данных для человека Невозможно
Влияние загрязнений или влаги Не влияет
Влияние препятствий (оптических) Не влияет
Ограничение на положение и направление Нет
Влияние износа и амортизации Не влияет
Стоимость изготовления электроники Средняя
Эксплуатационные расходы Отсутствуют
Возможность не санкционированного копирова-
ния или изменения

Невозможно

Скорость считывания данных Очень высокая – 0,5 с
Максимально допустимое удаление носителя 
данных от считывающего устройства

0…5 м
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RFID и логистика

Для того, чтобы минимизировать издержки в животноводческой дея-
тельности, что является одной из целей агрологистики, целесообразным 
является применение RFID.Таблица 2 изображает системы обеспечения 
логистической деятельности. Технологии программного обеспечения, мо-
дели и алгоритмы взаимосвязаны, а базой всех этих технологий является 
RFID-идентификация. 

Таблица 2.

Преимущества и применение RFID в домашнем хозяйстве.
Прикрепляя чип к животному для того, можноточно идентифициро-

вать животное на протяжении всей жизни, вести автоматизацию занесе-
ния данных в индивидуальный паспорт животного, отслеживать местона-

Технологии 
программного 
обеспечения

Базовые технологии

Модели  
и алгоритмы
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хождение животного в пределах и за пределами фермы, вести статистику 
и сбор данных о состоянии животного в соответствии с мировыми стан-
дартами для импорта мясомолочной продукции. 

Для чипирования крупного рогатого скота используется два типа ме-
ток: пластиковая метка, прикрепляемая к уху животного, а также керами-
ческая метка, которая помещается в желудок животных и сохраняется на 
протяжении всей его жизни.

Когда животное перемещается по ферме (например, переходит из од-
ного помещения или загона в другой), его метка считывается, и данные 
автоматически обновляются в информационной системе фермы. 

Для оптимизации режимов кормления, а также для получения ста-
тистических данных о состоянии животных, стационарные считыватели 
меток могут быть установлены рядом с кормушками. Когда животное под-
ходит к месту кормления, считыватель определяет, какое животное подо-
шло к кормушке, сколько провело времени.

Также, внедрение RFID-систем позволяет перейти к автоматическому 
заполнению и ведению электронного паспорта животного, при помощи 
которого удается не только сократить время обработки данных, но и сни-
зить вероятность возникновения ошибок при занесении данных в инфор-
мационную систему фермы.

Так, какие преимущества у RFID систем?
1)  Быстрая идентификация крупного рогатого скота на расстоянии 

от 1 до 5 метров. Все данные о животном можно за пару секунд считать с 
достаточно большого расстояния — до пяти метров, поэтому человек со 
считывателем может стоять даже за ограждением загона.

2)  Электронный паспорт животного. Для каждого животного с по-
мощью RFIDсистем можно сделать электронный документ, принятым 
мировым стандартом качества, в котором будет содержаться следующая 
информация: прививки, порода, вязки и т.д.

3)  Безопасность животных. Существует возможность легко узнать, 
что какая-либо корова не вернулась во время с пастбища в загон или об-
наружить утерю, кражу скота, можно легко обнаружить это и вернуть жи-
вотное. А также возможность вовремя диагностировать болезни и реаги-
ровать на них.



40

 
«Устойчивое развитие Центральной Азии. Вестник КНУ»

4)  Упрощение кормления. При установке считывателя около корму-
шек, можно легко определить и изменить информацию о специфике и ко-
личестве корма для каждого животного, а также сопоставить эти сведения 
с получаемыми надоями.

В домашнем хозяйстве очень важно доверие клиентов, так с помощью 
RFID, при совершении сделок купли-продажи мясомолочной продукции, 
существует постоянная открытость системы и доступность информации о 
ветеринарном состоянии животного.

На графике 1, мы наблюдаем динамику изменения производства тыс. 
тонн мяса в год. Так при использовании RFID производство мяса возрас-
тет, т.к. RFIDпоможет сократить издержки и следить за здоровьем живот-
ных, тем самым увеличивая производительность. 

График 1.
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Результат от применения RFID-чипов у крупного рогатого скота 
в цепи поставок мясомолочной продукции.

Проведя исследование, известны следующие результаты применения 
RFID-чипов в животноводстве:

1.  Проведена надежная сертификация всей мясомолочной продук-
ции.

2.  На рынках существует только экологически чистая и полезная 
продукция.

3.  Наблюдается увеличение спроса на продукцию.
4.  Происходит динамичное снижение затрат путем: оптимизации 

запасов; использования современных технологий мониторинга состояния 
системы, моделей и структур быстрого реагирования на изменения (в том 
числе и информационных).

Таким образом, применение RFID-технологий в животноводстве, 
способствует улучшению логистических операций в цепи поставок мя-
сомолочной продукции, что является фактором повышающим производи-
тельность в фермерских хозяйствах. 
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ABSTRACT
To meet the expectations towards future logistics education, an integrated 

learning environment (ILE) was implemented at German-Kazakh University 
Almaty. Developed by Otto-von-Guericke University Magdeburg, the ILE will 
enable students to design, implement and verify logistics processes along a 
supply chain. The ILE includes a physical, miniaturized, automated material 
flow system with PLC and RFID, a self-developed Excel-based Control 
Centre and material flow simulation. Main emphases of this paper are the 
learning approach of process design with predefined process modules and the 
development of a discrete event emulation model as virtual commissioning tool 
for process control validations.

Introduction
Customization and regionalization of products are trends in today’s industry. 

Together with service quality and schedule flexibility requirements, the resulting 
product diversity is overstretching the capabilities of classical production and 
logistics systems (Bauernhansel, ten Hompel, and Vogel-Heuser 2014). That 
is especially true for the all-connecting material flow systems and its controls. 
The concept “Industry 4.0“/“Internet of Things“ is addressing these challenges 
by digitalizing and connecting all elements in the material flow (Schenk 2014). 
These decentralized control systems need clear identification before a decision 
process can take place. RFID is an approach to solve this dilemma.

Beside technological changes, the shifting of worldwide production volumes 
towards East Asia will establish new hubs in the global logistics networks. One 
of these hubs could be Kazakhstan as it is located on the shortest overland 
connection between Europe and East Asia. In its long-term development 
plan “Kazakhstan 2030” the country aims at building a powerful transport 
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infrastructure. The strategy paper recognizes that beside the investments into 
infrastructure and technical solutions the education of logistics specialists is a 
critical success factor (Nazarbayev 1997).

The world bank is ranking the individual logistics competence of relevant 
employees in Kazakhstan only on the 81st place (Arvis, Saslavsky, Ojala, 
Shepherd, Busch, and Raj 2014).

In order to exploit this fallow potential, the LogCentre project was 
established in 2014. As a cooperation between leading German logistics 
research/education institutions (e.g. Otto-von-Guericke-University Magdeburg, 
Fraunhofer IFF Magdeburg) and the German-Kazakh University (DKU) 
in Almaty, it is a nucleus for up-to-date logistics education, consulting and 
industry-related research in Kazakhstan. The LogCentre is sponsored by the 
German Federal Ministry of Education and Research. The Centre’s education 
services are aiming at logistics and telematics students of DKU as well as 
industry practitioners. 

A practical and accessible didactics concept and an appropriate learning 
environment can address the challenges in modern material handling systems 
and can include Industry 4.0 solutions in logistics education. Main objectives of 
the teaching should be a deep understanding of intralogistics processes (design, 
implementation and verification) and the key technologies used (Material flow 
automation, RFID, simulation and ERP integration). 

Today’s industrial engineering education – as you can find it at DKU – 
is addressing the linking role of logistics with a broad training program. 
Engineering basics, first insights into automation technology, the usage of ERP 
systems and simulation software are mostly done with the help of abstract 
tasks. Especially the context and the interaction between the different elements 
(e.g. the key technologies identified above) of a logistics systems are lost in 
the class structure. While all of these separated classes help the student to 
understand how wide and complicated the field is, it is a challenge to impart 
practical experience and understand the possible synergies between process 
and technology (Baumgarten and Hildebrandt 2008).

The approach described in the following is to integrate computer simulation 
and automation technology to form an innovative learning environment which 
enables students to design, implement and verify logistics processes along the 
whole supply chain.
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Creating an Integrated Learning Environment
To understand complex problems and to develop future-oriented solutions, 

students (and other users of the LogCentre education services) need to think 
beyond the borders of the curriculum. Bringing together normally separated 
fields of technology can help to trigger this cross-border thinking. 

Beside the class content, the new complexity is also challenging the 
classical, lecture oriented teaching methods. The needed depth as well as the 
required breadth of study can only be archived with a mixture from theory-based 
lectures, involvement-provoking seminars and tutorials, and, most important, 
excursions and project works (Baumgarten and Hildebrandt 2008).

As logistics is understood as an application-oriented science with the 
primary task to provide convincing recommendations for action (Delfmann, 
Dangelmaier, Günthner, Klaus, Overmeyer, Rothengatter, Weber, and Zentes 
2011), hands-on experience is just as important as the theoretical foundation.

In this context, the combination of future technologies (e.g. RFID) 
and a physical material flow system with different methods from the world 
of computer simulation can provide an environment able to fulfill the posed 
standards. This environment will be called “Integrated Learning Environment” 
(ILE) in the following. 

Learning with Material Flow Laboratories
The central and most striking element of the ILE is a material flow 

laboratory. While the history of laboratory work in logistics research dates back 
to the 1950’s, there have been no studies on the effectiveness of use in (higher) 
logistics education (Uckelmann 2012).

With the results from other fields (e.g. engineering) in mind, it can be 
assumed that laboratory work is substantially different to the predominant 
theoretical teaching (Raghunath 2001):

“The biggest teacher is the failed experiment.” Raghunath argues that not 
only the subject-related work is a valuable experience, but also the open way of 
working. Instead of repeating memorized definitions, laboratory work is about 
finding working hypothesis and making intelligent predictions about an (at 
least partly) unknown experiment outcome. Another fruit for students could be 
the realization that exam results do not always correlate with the results of the 
actual knowledge application (Raghunath 2001).
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The other way around, practical work (“active learning”) is improving 
the chances of undergraduate students to perform well in courses. Freeman, 
Eddy, McDonough, Smith, Okoroafor, Jordt, and Wenderoth (2014) show that 
students in traditional, exclusively theoretical lectures are 55 percent more 
likely to fail an exam.

Learning with Computer Simulation
While the above-mentioned showed that a physical material flow 

laboratory has a reason for existence, the tight budgets of university teaching 
do not allow the providing of sufficient laboratory capacity for long, individual 
implementation and testing procedures (Uckelmann 2012).

The use of simulation in logistics laboratories can be a remedial 
action. The literature provides many examples for successful integration 
of simulation into education. Bruzzone, Bocca, Longo, and Massei (2007) 
are for example highlighting the contribution of simulation to education: 
increased interaction between student and system and the possibility of direct 
experiments (Montevechi, Leal, Miranda, and Pereira 2013) emphasize the 
positive motivation trough interaction and are also stating improved results in 
the student’s further project works (Rangel, Rangel, and Nascimento 2014). 
show the application of discrete event simulation to demonstrate operational 
sequences in computer network technology archiving “favorable results”. 

Closer to the case at hand is the education-related paper of (Cardoso, Rangel, 
Nascimento, Laurindo, and Camacho, 2014), describing the connection of a 
discrete event simulation model to a PLC. This use case of steering a simulation 
model with an external control system is known as emulation. Emulation can 
be used to find functional errors in control algorithms and to verify developed 
solutions (Boer and Saanen 2008).

To find error sources not included in the emulation model, it still needs a 
physical laboratory on site (Henke, Ostendorff, and Wuttke 2012).

Another possible risk of simulation/emulation usage in education is the 
misunderstanding of the reality due to the simplified modelling. In addition, 
familiarization with the simulation tool can be time consuming. Also, the 
availability of simulation tools is mentioned as a restricting factor (Bruzzone, 
Bocca, Longo, and Massei 2007).
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Nevertheless, the usage of simulation is promising great results in education 
as students are showing enthusiasm when dealing with virtual, interactive 
learning environments (Leão, Soares, Rodrigues, Seabra, Machado, Farinha, 
and Costa 2012).

The benefits of a virtual over a physical laboratory are the better cost 
effectiveness, the higher capacity of the learning environment and the higher 
number of training scenarios, while the combination with a physical laboratory 
can eliminate most of the risks connected with simulation use. 

Specification of Laboratory Scope
In logistics, it is common sense not only to think across the borders of 

technologies and curriculums, but also across the borders between different 
companies. That leads to the premise that a model for a comprehensive logistics 
education needs to picture a whole supply chain (Ballou 2006), including inter- 
and intralogistics processes from supplier to point of sale, from SCM/ERP level 
down to automation layer.

The following process layout was created by analyzing problem fields of 
today’s process design, especially in the context of RFID usage. All flow objects 
(goods, pallets and trucks) are RFID tagged and tracked/traced along the whole 
supply chain. The stock levels in the different supply chain stages are recorded 
and can be used to control the system, e.g. automatically reorder products. 

Figure 1: Process Structure of the ILE Supply Chain

Automated Intralogistics
The main part of the model is the automated intralogistics technology 

depicted below (Higher quality pictures and other project related media can be 
obtained from http://www.logcentre.ovgu.de). It shows all the main processes 

 

Figure 1: Process Structure of the ILE Supply Chain 
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inside a production system in a miniaturized manner: goods receiving, transport, 
sorting, automated storage, production, goods dispatch. 

The processes are automated. The user is only needed to feed palletized 
products into the system and to sort goods on the picking stations. 

The conveying mechanics are made by the company Fischertechnik, 
which is producing a construction kit under the same name. Coming with a 
high individualization potential, the kit can be complemented by different 
supplementary materials (e.g. steel bars) which positively influence the 
durability in the tough environment of a learning laboratory. Several vendors 
are offering pre-assembled industrial modules, including numerous intra-
logistics relevant elements like the ones shown above. 

Figure 2: Automated Intralogistics in the ILE

Supply Chain Periphery
After leaving the automated material flow system, goods are transported 

down the supply chain to the distribution part represented by an outlet. The 
store has a two-step layout, consisting of a storage area and a sales area. The 
transition points transport to storage area, storage area to sales area and sales 
area to the point of sale are equipped with RFID gates. 

The main RFID processes in commerce can be demonstrated here: 
Automated bulk checkout, first-in-first-out assurance and the implementation 
of refined reorder procedures.
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Control Systems
The material flow along the modeled supply chain is managed by a number 

of tools which are also controlling the automated intralogistics.
Figure 3 shows the line-up of the software and hardware components 

installed in the ILE. Intersystem communication is done via the Control Centre 
(CC). Read from the top to the bottom, the structure shows a hierarchy similar 
to the automation pyramid (Heinrich, Glöckler, and Linke 2015).

Figure 3: The Technical Components of the ILE

Control Centre
The Control Centre is the all-connecting knot in the material flow control. 

It receives RFID readings, manages the data base, processes user inputs and 
communicates the resulting process commands to the PLC.

The CC is integrated in an .xlsm file, consisting of several sheets and VBA 
code. As Excel is a standard tool used extensively for the most different kinds of 
business tasks, most students have been using the software before. In connection 
with VBA as programming language, which is close to natural language and a 
good starting point if the student was programming never before, it is easily 
accessible. 
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Excel seems to be a unique choice for a material flow control software 
but communicates very well with all other software elements of the ILE. That 
simplifies the development of interfaces to the existing elements and ensures 
the future upgradability.

Usage of the CC to Demonstrate Processes
The CC is the user interface of the system. All main system routines are 

triggered by purchase orders which can be placed through user forms on the 
main control sheet. The user is guided through the order placing with the help 
of self-explaining input boxes. A short user guide describing all processes and 
how to trigger them is provided.

Figure 4: New Order User Form Screenshot

If the ILE is used for demonstration purposes only, nothing about the 
detailed functioning of the system needs to be known. In this way, teachers 
not directly involved in the project can use the material flow laboratory in their 
courses, too. 

Usage of the CC to Modify Existing and Develop New Processes
However, for the main field of application the manipulation of the process 

sequences in the CC is elementary. It was necessary to choose an easily 
accessible programming approach that allows students to change the existing 
process structure and to implement new functionalities. While parts of the 
target group, especially the telematics students, are expected to have a solid IT 
knowledge, some of the logistics students as well as other users might not have 
a lot of experience in programming.
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To face this challenge, an approach using graphical programming was 
developed. The students only need to combine elementary, pre-defined process 
modules to process groups, which in turn are linked to process chains through 
VBA-coded decisions.

Figure 5 shows an example line from the graphical programming sheet

The process module identifier above the flag is read by a superordinate 
VBA method and communicated to the PLC. Once the PLC confirms the 
successful execution of the process module, the flag jumps to the right follower. 
If additional information is needed to carry out a process (e.g. a location in the 
high bay storage) it is communicated in the field below the process module 
name. At the end of the process group, a decision method realized in VBA is 
called. This decision method chooses the next process group depending on the 
system status, e.g. RFID readings and the stock situation. 

The single process module is clearly defined. It has a starting point and an 
ending point. The process module is reported as successfully executed once the 
good was transported to and detected by the physical ending point sensor. 

Every possible process chain in the automated intralogistics part can be 
described as a sum of process modules.

PLC
The process modules described above are intended to simplify the design 

of process groups and process chains as well as to serve as commands from the 
CC to the PLC.

The PLC code is structured into different function blocks. These blocks 
are called by the communicated process module identifiers. The cyclic program 
sequence of the PLC is first checking for the active process module, then 
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checking the system status represented by sensor readings and finally setting 
the actuators needed to complete the process module execution.

For almost all changes and process developments in the material flow 
laboratory, the PLC code does not need to be reconfigured. However, if the 
lecturer/the student wants to include PLC programming into his/her project, the 
system provides a state-of-the-art development environment.

RFID Integration
RFID is one of the trending topics in the last decade’s logistics research. 

Advantages are contactless and fast bulk reading without handling the goods 
(Gartner 2012, Kortmann 2006). Automated systems need this fast and reliable 
identification. 

13.56 MHz USB readers with a suitable read range of 5-7 cm are in use 
in the ILE. The readers are positioned on seven points. Three are part of the 
intralogistics automation, while the other four are keeping track of stock 
movements along the supply chain. All flow objects are equipped with passive 
tags for identification. The tag ID refers to the object’s details which are saved in 
a central database. The reading data is written into the Control Centre. The data 
is used for tracking/tracing goods along the supply chain and, more important, 
for picturing the system status and deciding for the next process group. 

Integrating Emulation into the ILE
As mentioned above, the described physical laboratory does not offer 

sufficient capacity for all students as only one student after the other can 
implement and verify the developed process design. On the other hand, 
interaction with the system during the control development was identified as 
one of the central success factors for the laboratory.

Cardoso, Rangel, Nascimento, Laurindo, and Camacho (2014) showed the 
use and the usefulness of emulation models in automation engineering classes. 
Transferring this approach to the higher level of process control development 
solves the mentioned problem.

To test the developed process logic, an emulation model of the automated 
intralogistics and the supply chain periphery was created. This model is 
connected to and controlled by the Excel CC. This approach is known as high-
level emulation and is typically used for virtual commissioning (Zhang, Le, 
Johnston, Nahavandi, and Creighton 2012).
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The commissioning model emulates the physical part of the material flow 
model including PLC, conveying elements and RFID reader, emulating its 
input/output behavior towards the CC. 

Figure 6: Structure of the Emulation Model

The implemented model does not emulate on sensor-actuator level (as not 
the PLC is connected) but the process level control done by the CC.

As part of the LogCentre, workstations with the simulation software 
ExtendSim are available for the students. The ExtendSim implementation of the 
model has the main objective to visualize/animate all necessary information for 
the verification of the process sequence programed in the CC. In the simulation 
model, all of the physical components were modeled in a simple way in 2D, 
including material handling technology with conveyor belts, rotary tables and 
the production facility as well as goods and pallets with their attributes Tag ID 
and type. 
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Figure 7: ExtendSim Emulation Model

The emulation model is controlled analogously to the control of the physical 
model’s PLC: The CC transmits the ID of the process that has to be executed 
and further needed process information, e.g. location names for picking and put 
away. After successful execution of the process, the emulation model confirms 
the command. In addition, when passing the reader points the corresponding 
RFID tag IDs of the flow objects are communicated.

The writing of a process module execution confirmation message is 
triggering the next process module or a decision. In the emulation model, the 
execution – which means the simulation and animation of the communicated 
process – is released by opening the respective gates for the corresponding flow 
object.

Just as the physical system, the emulation needs human interaction. User 
inputs into ExtendSim can be done during runtime with the help of form 
fields and buttons. It is possible to create flow objects, to insert them into the 
automated intralogistics, to sort the goods on the picking stations and to move 
the goods down the supply chain.

CC and ExtendSim both run locally on the student’s workstation. Test 
scenarios can be easily defined in the CC in the presented graphical way and 
transferred to the emulation model at the push of a button. As the solution can 
be tested virtually before, the work on the physical model can be minimized 
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to the actual implementation and presentation. That increases the number of 
students that can work in the laboratory.

Using the Learning Environment in Logistics Classes
The concept presented in the preceding offers a wide range of teaching 

and learning possibilities. Some of these possibilities will be presented to 
the teachers in form of learning materials, collected in an online knowledge 
management system. Using different kinds of media can improve the teaching 
results (Jensen, Wood, and Wood 2003), especially since it is respecting 
differences in learning habits, curiosity and experience (Mandal, Wong, and 
Love 2000). 

The prepared tasks are aiming at different aspiration levels following the 
Bloom’s taxonomy (Bloom and Engelhart 1976).

The easiest level is to demonstrate lecture contents with the help of the 
ILE. Example: The lecture “High Bay Storage” is companied with a practical 
demonstration of put away and picking processes in the automated intralogistics 
model. The students can identify and the main processes and can compare them 
to manual storage strategies. 

On a medium aspiration level, the students can program a new process 
chain in the Control Centre. The given programing technique has to be used 
and the solution needs to be structured according to the material flow system 
layout. 

The most complicated tasks are openly formulated ones. Example: A small 
group of students has to develop a RFID-stock take process for the high bay 
storage. The process needs to be tested and evaluated.

During the concept development, the ILE was always thought of as a living 
environment with constant growth and enhancement. The development of new 
functions through student project works and final papers is desired and makes 
it exceedingly attractive. 

In the everyday classes at DKU, students of telematics and logistics hardly 
ever meet. To cross the border between the two curricula, the ILE can be used 
for project work in interdisciplinary teams consisting of students from both 
study programs. Especially for the logisticians a knowledge transfer within 
these projects could be essential – Industry 4.0 is asking for a firm knowledge 
of IT and integrated systems.
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***
Аннотация. В статье исследованы основные показатели деятельно-

сти и роль аэропортов городов Атырау, Актау и Актобе в развитии Казах-
стана в целом и Западного региона Казахстана в частности через инте-
грации в мировую транспортную систему, предоставление качественных, 
безопасных и регулярных аэропортовских услуг. Для достижения этих 
целей приведены своевременные меры по модернизации инфраструкту-
ры аэропортов Западного Казахстана для обеспечения их соответствия 
международным стандартам и приведен анализ конкурующих аэропортов 
ближнего зарубежья. На основе фактических данных проведен анализ до-
ли рынка по «взлет-посадке» в регионе Западного Казахстан. 

Түйіндеме. Мақалада Атырау, Ақтау және Ақтөбе қалалары 
әуежаларының негізгі қызмет көрсету көрсеткіштері мен әлемдік көлік 
жүйесінің интеграциясы арқылы, сапасы жоғары, қауіпсіз және тұрақты 
әуежай қызметін ұсыну арқылы жалпы Қазақстанның және Батыс 
Қазақстан ауданынының дамуына үлес қосатын орны қарастырылған. 
Осы мақсаттарға жетуде халықаралық стандарттарға сәйкестендіру үшін 
Батыс Қазақстанның әуежайларының инфрақұрылымын жаңарту бойын-
ша мерзімді шаралар және бәсекелесуші жақын шетел әуежайлары бой-
ынша қорытынды келтірілген. Нақты деректер негізінде Батыс Қазақстан 
аумағының «ұшу-қону» бойынша нарық үлесінің қорытындысы жүргізілді. 

Annotation. In this article researched key performance of indicators and 
the role of airports in Atyrau, Aktau, Aktobe and general development in whole 
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Kazakhstan and Western Kazakhstan region particularly through integration 
into the world transport system to provide qualitative, safely and regular 
servicing at the airports. To reach these aims there listed timely measures for 
modernization infrastructure of airports of West Kazakhstan for providing their 
correspondence to international standards and showed analysis of competing 
airports of near abroad. There shown actually information based analysis of 
market rate by “take off-landing” in West Kazakhstan. 

Ключевые слова: пассажиропоток, «взлет-посадка», авиатранспорт-
ная система, аэродром, международные и внутренние воздушные линии.

Негізгі сөздер: жолаушылар ағымы, «ұшу-қону», әуе көлігінің жүйесі, 
аэродром, халықаралық және ішкі әуе жолдары.

Key words: passenger traffic, “take off-landing”, aviation transport system, 
airfield, international and domestic air lines.

***
Авиационный рынок Казахстана является сложной, разветвленной 

системой, состоящей из воздушных перевозчиков, аэропортов, навига-
ции, обеспечивающих надлежащую работу авиатранспортной инфра-
структуры.

Транспортно-коммуникационный комплекс Прикаспийского региона 
республики представлен: 

–  аэропортами Атырау, Актау, небольшими аэропортами местного 
значения и вертолетными площадками;

–  железнодорожными линиями Октябрьск – Шубаркуль – Макат – 
Атырау – Астрахань; Атырау – Макат – Бенеу – Актау и строящейся же-
лезнодорожной линией Макат – Индерборский – Александров Гай; 

–  сетью автомобильных дорог, большей частью с грунтовым или со 
слабым асфальтобетонным покрытием;

–  морским портом Актау.
Экономическим и финансовым центром региона является город  

Атырау.
Атырау – порт на Каспийском море и пристань на реке Урал. 
Атырау – это «нефтяная столица Казахстана», организационный 

центр нефтяной промышленности Урало-Эмбинского района. 
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Аэропорт Атырау расположен на северном побережье Каспийского 
моря, допущен к выполнению международных полетов, после проведен-
ной реконструкции соответствует требованиям ИКАО. 

Аэропорт неразрывно связан в процессе обслуживания перевозок с 
другими участниками авиационного бизнеса: республиканскими и меж-
дународными авиакомпаниями, службами аэронавигационного обеспече-
ния полетов, службами обеспечения авиационной безопасности и др. 

Основными конкурентами воздушного транспорта при решении во-
проса о выборе перевозчика являются морской, железнодорожный и ав-
томобильный транспорт. На параллельных направлениях рыночные отно-
шения строятся на базе конкуренции между авиакомпаниями и другими 
видами транспорта. 

На небольших расстояниях – до 1 000 км – перевозкам пассажиров 
воздушным транспортом в Атырауской области серьезную конкуренцию 
составляет железнодорожный транспорт в направлениях: Атырау – Астра-
хань, Атырау – Актау, Атырау – Актобе. 

На маршрутах с большей протяженностью или на направлениях, где 
отсутствует прямое железнодорожное сообщение, конкурентоспособ-
ность воздушного транспорта значительно повышается.

Внутренними конкурентами аэропорта Атырау по обслуживанию 
международных транзитных рейсов, которые нуждаются в технической 
дозаправке дальнемагистральных воздушных судов, по направлению 
между Европой, Ближним Востоком и Юго-Восточной Азией являются 
близлежащие казахстанские аэропорты городов Актобе и Актау.

В Международном аэропорту Актобе была произведена реконструк-
ция пассажирского терминала и взлетно-посадочной полосы в соответ-
ствии международными стандартами. Проведено обновление аэродром-
ного и аэровокзального оборудования спецтехники.

Технические характеристики аэродрома, светосигнальное оборудова-
ние, пассажирский терминал и вся инфраструктура приведена в соответ-
ствие международным стандартам и рекомендациям ICAO.

Географическое положение аэропорта Актобе способствует увеличе-
нию чартерных рейсов по перевозке грузов из КНР, предназначенных для 
России.
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В настоящее время аэропорт Актау занимает третье место в Республи-
ке Казахстан по объему перевозок, после аэропортов Алматы и Астаны. 

В аэропорту обслуживаются казахстанские и иностранные авиаком-
пании, которые выполняют полеты по 8 внутренним и 16 международным 
направлениям воздушных перевозок. 

Из Актау через Москву, Стамбул, Баку и Киев можно попасть в лю-
бую точку мира. Транзит пассажиров всего Казахстана возможен благо-
даря региональным авиакомпаниям, которые собирают пассажиров из 
городов с более мелким пассажирским потенциалом (Атырау, Шымкент, 
Кызылорда, Актобе, Уральск) в аэропорту Актау, откуда они следуют че-
рез эти 4 крупных аэропорта далее по всему миру.

В аэропорту г. Актау в период 2009-2012 г. введены в эксплуатацию 
новый пассажирский терминал пропускной способностью 450 пассажи-
ров в час и реконструированная взлетная посадочная полоса, оборудован-
ная по I категории ИКАО и готовая к приему и выпуску всех типов воз-
душных судов.

Наличие нового современного терминала способствует увеличению 
пассажиропотока в аэропорту г. Актау.

Непринятие своевременных мер по модернизации всей инфраструк-
туры международного аэропорта Атырау, включая сегмент организации 
грузовых перевозок, может привести к смещению акцентов авиаперево-
зок в сторону конкурирующих аэропортов, таких как Актау и Актобе. 

Поэтому рассматриваемому в работе предприятию – международно-
му аэропорту Атырау необходимо осуществлять инвестиционные про-
екты по развитию и модернизации инфраструктуры аэропорта для обе-
спечения ее соответствия международным стандартам, чтобы привлечь 
дополнительно авиакомпании на дозаправку и обслуживание воздушных 
судов в любое время суток и в любую погоду.

В аэропорт Атырау выполняют полеты авиакомпании «Эйр Астана», 
«Евро-Азия Эйр», «Скат», «Coyne», «Азербайджан хавайоллары», «Ми-
рас» и другие, выполняющие регулярные и чартерные рейсы.

Регулярными рейсами Атырау связан с городами Астана, Алматы, 
Актау, Актобе, Уральск, Москва, Стамбул, Амстердам. 
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Чартерные рейсы выполняются по всему миру, но основными направ-
лениями являются Дубай, Анталья, Баку, Тбилиси.

Наибольший пассажиропоток отмечается на направлениях городов 
Астаны, Алматы, Москвы, Амстердама и Стамбула.

На рисунке 1 графически представлены основные пассажирские и 
грузовые потоки, формирующиеся в Атырау.

Рисунок 1 – Место аэропорта Атырау  
в авиатранспортной системе Казахстан 

Из близлежащих российских аэропортов внешними конкурентами 
аэропорта Атырау являются международные аэропорты Ростов-на-Дону, 
Волгоград, Астрахань.

1. Аэропорт Ростов-на-Дону предлагает большее разнообразие на-
правлений для пассажиров, причем цены на авиабилеты в российских 
аэропортах значительно дешевле. Кроме того, географическое расположе-
ние страны создает конкурентную среду на рынке авиаперевозок, и осо-
бенно на маршрутах направления Европа – страны Юго-Восточной Азии. 

11

МЕСТО АЭРОПОРТА АТЫРАУ В АВИАТРАНСПОРТНОЙ 
СИСТЕМЕ РК

Аэропорту Атырау, наряду с аэропортами Астана и Алматы, отводится роль 
одного из крупных узловых аэропортов РК. 
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В условиях рыночной экономики аэропорт города Атырау находится 
в жесткой конкурентной среде по отношению к указанным транзитным 
маршрутам. Возможность предоставления скидок и льгот на аэропорто-
вые и навигационные услуги, более низкая стоимость авиационного то-
плива в аэропортах городов России, в частности в Ростове – на – Дону, 
являются более привлекательными для транзитных перевозчиков из Ев-
ропы в Азию.

2. ОАО «Международный аэропорт Волгоград» считается региональ-
ным аэропортом и основным транспортным терминалом Волгоградской 
области. 

Авиаперевозки из Волгограда осуществляются в крупнейшие аэро-
порты России: Домодедово, Шереметьево (Москва), Пулково (Санкт-
Петербург), Кольцово (Екатеринбург), а также в аэропорты городов стран 
СНГ – Ереван, Душанбе, Баку, Симферополь. Возведенный более полуве-
ка назад, аэропорт Волгограда, тем не менее, не входит в число ведущих 
аэропортов России.

3. Аэропорт Астрахань — самый благоприятный по метеоусловиям 
аэропорт Нижнего Поволжья и всего Южного федерального округа, так 
как располагается в пустынной климатической зоне с малым количеством 
осадков и облаков. Нелётная погода, по статистике, возможна в течение 
не более 5 суток в течение года – в утренние или вечерние часы, в пере-
ходные времена года (весна, осень). В связи с этим аэропорта Астрахани 
часто используется как запасной аэропорт Волгограда.

В 2012 году проведена реконструкция аэровокзального комплекса, 
стоимость которой составила около 270 млн. руб. Построен зал ожида-
ния для авиапассажиров внутренних авиалиний площадью более 900 кв. 
метров, обновлён зал прилета, реконструирована зона регистрации ави-
апассажиров и оформления багажа, обновлена система навигации и ин-
формирования авиапассажиров в соответствии с мировыми стандартами, 
создан зал прилета международных авиалиний площадью 600 кв.метров, 
рассчитанный на одновременное размещение 400 человек.

Из рассмотренных данных следует вывод, что положительная тен-
денция их развития и сравнительно низкие тарифы на аэропортовые услу-
ги делает данные аэропорты полноценными конкурентами Акционерного 
общества «Международный аэропорт Атырау».
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В условиях рыночной экономики воздушный транспорт Атырауской 
области находится в жесткой конкурентной среде по отношению к ука-
занным транзитным маршрутам. Возможность предоставления скидок 
и льгот на аэропортовые и навигационные услуги, более низкая стои-
мость авиационного топлива в аэропортах городов России, в частности 
в Ростове-на-Дону, являются более привлекательными для транзитных 
перевозчиков из Европы в Азию.

Внутренними конкурентами Атырау по обслуживанию международ-
ных транзитных рейсов, которые нуждаются в технической дозаправке, 
по направлению между Европой, Ближним Востоком и Юго-Восточной 
Азией являются близлежащие казахстанские аэропорты Актобе и Актау. 

Каждый аэропорт – Атырау, Актобе и Актау имеет свою тарифную 
сетку на обслуживание международных рейсов. 

Сравнение тарифов данных трех аэропортов показал, что ставки сбо-
ров в аэропорту Атырау по всем видам услуг, кроме стоимости ГСМ, пре-
вышают ставки сборов в других аэропортах Западного Казахстана – Актау 
и Актобе, причем по некоторым услугам в несколько раз. 

Сравнительный анализ ставок сборов за наземное обслуживание в 
аэропортах Западного Казахстана представлен в таблице 1.

Таблица 1 – Ставки сборов за аэропортовое обслуживание  
в аэропортах Западного Казахстана

Наименование сбора Название/расположение аэропорта
Атырау Актау Актобе Уральск

Обеспечение взлета-посадки воздушного судна
(за 1 тонну максимальной взлетной массы)

2 402 1 900 1 500 1 395

Обеспечение встречи – выпуска воздушного судна  
(за 1 тонну максимальной взлетной массы)

332 308,2 170 334

Обеспечение авиационной безопасности
(за 1 тонну максимальной взлетной массы)

445 285 326 385

Техническое обслуживание воздушного судна 
по транзитной форме
(за 1 тонну максимальной взлетной массы)

555 0 480 585

Обслуживание пассажиров
(за 1 пассажира)

1 942
(МВЛ)
892 *
(ВВЛ)

2 565 
(МВЛ)
1 540
(ВВЛ)

782 1 700 
(МВЛ)

930
(ВВЛ)

Обработка грузов
(за 1 тонну)

24 926
(МВЛ)

16 796,7 
(МВЛ)

10 693 
(МВЛ)

18 010 
(МВЛ)
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15 000
(ВВЛ)

11 095,2 
(ВВЛ)

8 867
(ВВЛ)

13 607 
(ВВЛ)

* – услуга предоставляется АО «АТМА – аэропорт и перевозки»
МВЛ – Международные воздушные линии
ВВЛ – Внутренние воздушные линии

Данные таблицы наглядно демонстрируют, что ставки сборов в меж-
дународном аэропорту Атырау за обеспечение взлета-посадки воздуш-
ного судна, обеспечение авиационной безопасности и обработку грузов 
являются самыми высокими в регионе. Ставки сборов за наземное обслу-
живание пассажиров являются конкурентными, т.к. самый высокий пока-
затель зафиксирован в аэропортовом комплексе Актау. 

Таким образом, международный аэропорт Атырау находится в жест-
кой конкурентной среде, как по отношению к внешним, так и по отноше-
нию к внутренним конкурентам авиатранспортной отрасли Казахстана. 

Атырауская область – наиболее динамично развивающаяся область 
Казахстана, о чем свидетельствуют социально-экономические показатели. 

Развитие авиационных перевозок и авиационных работ для Прика-
спийского региона имеет особое значение, т.к. иностранные и казахстан-
ские бизнесмены проявляют повышенный интерес к инвестированию 
средств в Прикаспийский нефтегазодобывающий и нефтеперерабатываю-
щий сектор экономики, что в свою очередь вызывает рост деловой актив-
ности в регионе, а также рост доходов населения. 

Необходимо дальнейшее развитие авиатранспортной отраслиАты-
рауской области для поддержания темпов роста объема перевозок и, как 
следствие, социально-экономического развития региона в целом.

В Казахстане насчитывается 22 аэропорта, при этом стандартам Меж-
дународной организации воздушного транспорта (IATA) соответствуют 
14 аэропортов. Поэтому одним из важнейших условий повышения конку-
рентоспособности отечественной гражданской авиации является модер-
низация воздушных ворот страны. 

Непринятие своевременных мер по модернизации инфраструктуры 
АО «Международный аэропорт Атырау» может привести к смещению 
акцентов авиаперевозок в сторону конкурирующих аэропортов, Актау и 
Актобе. 
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Поэтому необходима реализация новых инвестиционных проектов по 
развитию и модернизации инфраструктуры аэропорта для обеспечения ее 
соответствия международным стандартам.

На основе фактических данных проведем анализ общей взлетной 
массы принятых воздушных судов за 2015 год (рисунок 2).

Рисунок 2– Доля рынка по «взлет-посадке» в регионе  
Западного Казахстана 

Значение показателя по доле взлетной массы принимаемых воздуш-
ных судов в аэропорту Атырау составило 39 %, т.е. общество занимает 
наибольшую долю рынка по услуге «взлет-посадка». Доля рынка по услу-
ге «взлет-посадка» аэропорта г. Актау – 34%, г. Актобе – 15%, г. Уральск 
– 12%.

Главными приоритетными направлениями деятельности АО «Меж-
дународный аэропорт Атырау» всегда были и остаютсяобеспечение авиа-
ционной безопасности и безопасности полетов, высокий уровень сервиса 
в обслуживании воздушных судов и пассажиров, хорошее состояние пар-
ка специального автотранспорта. 



67

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

Обеспечение авиационной безопасности в аэропорту Атырау – одна 
из приоритетных задач. Комплекс услуг по обеспечению авиационной 
безопасности осуществляют служба авиационной безопасности (САБ). 

В аэропорту Атырау круглосуточно работают системы видеонаблю-
дения:

12 камер наружного наблюдения принадлежат АО «Международный 
аэропорт Атырау» и 17 камер внутреннего наблюдения принадлежат АО 
«АТМА – аэропорт и перевозки», механизм взаимодействия операторов 
видеонаблюдения является отлаженным процессом. 

Досмотр пассажиров, членов экипажа, багажа, ручной клади, груза, 
почты и бортовых запасов, персонала осуществляется согласно существу-
ющей технологии обслуживания. 

Бортовое питание досматривается, пломбируется, сопровождается в 
воздушное судно агентом досмотра и находится под контролем САБ при 
загрузке на борт воздушного судна.

Проводятся работы по согласованию и контролю за строительством 
объектов на приаэродромной территории аэродрома Атырау. 

Обеспечена своевременная подготовка летного поля к полетам и 
контроль его состояния и определения пригодности для взлета и посад-
ки воздушного судна в соответствии с требованиями Методических ре-
комендаций по аэродромной службе в гражданской авиации Республики 
Казахстан.

Проводится осмотр технического состояния спецмашин, их уком-
плектованность и пригодность к выполнению работ в период весенне-лет-
ней и осенне-зимней навигации. 

Производится проверка состояния пожарных гидрантов, водоемов и 
стационарных систем пожаротушения. 

АО «Международный аэропорт Атырау» проводит базовое обуче-
ние инженерно-технического персонала английскому языку по системе 
«TotalEnglish» для последующего обучения на ВС иностранного произ-
водства. 

В целом состояние безопасности полетов в аэропорту Атырау обе-
спечено и соответствует требованиям, предъявляемым к аэропортам руко-
водящими документами по безопасности полетов Республики Казахстан.
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Доходы АО «Международный аэропорт Атырау» формируются за 
счет доходов от оказания аэропортовых услуг авиакомпаниям, комисси-
онных от продажи авиаперевозок и доходов от неосновной деятельно-
сти. 

Формирование эффективной тарифной политики является одним из 
факторов в успешной реализации транзитного потенциала республики. 

В настоящий момент тарифная методология соответствует западным 
стандартам, т.е. основана на методе учета расходов. 

Тарифы за оказание регулируемых услуг формируются в соответ-
ствии с действующим законодательством РК о естественных монополиях.

Анализ рынка услуг аэропортов показывает, что уровень тарифов на 
услуги аэропорта города Атырау превышает средний уровень тарифов в 
аэропортах Актобе и Актау. В этой связи, увеличение уровня аэропорто-
вых сборов и тарифов в прогнозируемом периоде не планируется. 

С целью проведения гибкой тарифной политики в порядке, установ-
ленном законодательством, возможно применение временных понижаю-
щих коэффициентов к тарифам на услуги аэропорта, подлежащим госу-
дарственному регулированию, для достижения конкурентоспособности, 
привлечения авиаперевозчиков в рамках использования транзитного по-
тенциала страны.
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***
The article discusses ways to improve the interaction between industrial 

and trunk railway transport, as the analysis of industrial output for the reporting 
period (January-August 2015 – 2016 years) and the main activities of JSC NC 
KTZ.

***
Бұл мақалада «ҚТЖ» ҰК» АҚ негізгі іс-әрекеттері және (2015 – 

2016 ж.ж. қаңтар-тамыз) жүргізілген сараптаманың көлемдері өндірістің 
өнімдері есептелінген айлардың сол сияқты, магистральды теміржол 
көлігі және өндіріспен өзарабайланысын жетілдіру жолы қарастырылған. 

***
Введение. В экономике любого государства транспорт играет осново-

полагающую роль, тем самым выполняя транспортировку грузов между 
отправителями и получателями (производителями – заводами, фабрика-
ми, и потребителями (сети оптовой и розничной торговли)) при этом вы-
полняя и обеспечивая условия для беспрепятственного функционирова-
ния промышленного и сельскохозяйственного производства. 
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Транспорт по виду основной деятельности подразделяется на маги-
стральный и промышленный. Магистральный транспорт – это основной 
перевозчик, который осуществляет перевозку грузов от производства до 
потребления. А промышленный, в свою очередь является одной из основ-
ных частей производства (промышленности).

Промышленный транспорт производит транспортировку грузов, ко-
торая является одной из частей всей цепочки производства продукции – 
это внутренний промышленный транспорт, а внешний промышленный 
транспорт – производит транспортировку грузов от мест производства 
(фабрик, заводов) до магистрального транспорта. 

Таким образом, промышленный транспорт, с одной стороны, явля-
ется неотъемлемой частью производства (внутренние технологические 
перевозки предприятий), а с другой — важнейшим звеном транспорт-
ной системы (внешние перевозки предприятия). В состав промышлен-
ного транспорта в качестве основных видов входят железнодорожный, 
автомобильный и конвейерный транспорт. Кроме того, на предприятиях 
применяются и специальные виды транспорта: гидравлический, пневмо-
контейнерный, пневматический, канатно-подвесной и др. Различные ви-
ды транспорта, используемые на технологических и внешних перевозках 
предприятий, функционируют в едином транспортном комплексе, взаимо-
действуя между собой в перевозочном процессе.[1]

Постановка задачи. В экономике Республике Казахстан основную 
роль играет промышленность. Топливно-энергетический комплекс Казах-
стана включает в себя нефтяную, газовую и угольную промышленность, 
производство и распределение электроэнергии, газа и воды. На долю от-
расли по распределению газа, электроэнергии и воды приходится 7,4% от 
всей выпускаемой продукции Казахстаном. Добыча сырой нефти и по-
путного газа составляет более 50 % в структуре общего промышленного 
производства Казахстана.

В январе-августе 2016 года по сравнению с аналогичным периодом 
2015 года индекс физического объема промышленной продукции соста-
вил 97,7%. Снижение объемов производства наблюдалось в Кызылордин-
ской, Костанайской, Мангистауской, Западно-Казахстанской, Актюбин-
ской, Атырауской областях и г.Алматы. Увеличение зафиксировано в 9 
регионах республики. [2]
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На рисунке 1 представлен график изменения объемов промышленной 
продукции по регионам Республики Казахстан за январь-август 2016 г.

В таблице представлена подробная информация об изменении объ-
емов промышленной продукции Республики Казахстан в сравнении двух 
отчетных периодов (январь-август 2015 г. и январь-август 2016 г.) с указа-
нием увеличения и сокращения добычи и производства.

На рисунке 2 показано изменение промышленной продукции, в част-
ности, индексы физического объема промышленности за отчетные перио-
ды за январь-август 2015 г. и 2016 г.

За январь-август 2016 года по горнодобывающей промышленности и 
разработке карьеров выполнение составило 95,2%. Уменьшение произо-
шло за счет сокращения добычи сырой нефти на 95,1%, угля и лигнита на 
93,5% и железных руд на 84,2%.

 За январь-август 2016 года в обрабатывающей промышленности вы-
полнение произошло с «плюсом» на 0,7%. Увеличение произошло за счет 
увеличения в метталургической промышленности на 100,4%, производ-
ства продуктов питания на 103,8%, производства основных фармацевти-
ческих продуктов на 102,5%.

За январь-август 2016 года в электроснабжении, подаче газа, пара и 
воздушного кондиционирования выполнение составило 99,4%. Уменьше-
ние произошло за счет сокращения объемов производства, передачи, рас-
пределения электроэнергии на 05% и производства, передачи, распреде-
ления подачи пара и кондиционирования воздуха на 1,9%.

За январь-август 2016 года в водоснабжении, канализационной систе-
ме, контроле над сбором и распредением отходов выполнение составило 
95,4%.[2]
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в % к соответствующему периоду предыдущего года

Источник: www.stat.gov.kz

Рисунок 1 – График изменения объемов промышленной  
продукции Республики Казахстан (по регионам)  

(январь-август 2015 г., январь-август 2016 г.)

Таблица – Промышленная продукция Республики Казахстан (январь-
август 2015 г., январь-август 2016 г.)

Наименование  
региона

Добыча Производство

Южно-Казахстанская 
область (104,5%)

увеличение – урано-
вые и ториевые руды

увеличение – природный уран, порт-
ландцемент, топочный мазут и хлопок 

Акмолинская область 
(104,2%)

увеличение – 
золотосодержащая 
руда

увеличение – необработанное золо-
то, золото в сплаве Доре, природный 
уран и мука 

Восточно-Казахстанская 
область (104,1%)

увеличение – свинцо-
вые и золотосодержа-
щие концентраты

увеличение – необработанный сви-
нец, цинк и рафини-рованная медь

Жамбылская область 
(103,7%)

увеличение – фосфат-
ное сырье

увеличение – сахар, дизельное то-
пливо, портландцемент и золото в 
сплаве Доре 

Карагандинская область 
(103,1%)

увеличение – медные 
концентраты

увеличение – рафинированная медь, 
нелегированная сталь, плоский про-
кат и черновая медь
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г.Астана (102,6%) - увеличение – мука, дверные иокон-
ные блоки из алюминия, аффиниро-
ванное золото, пластмассовые трубы 
и стеклянные изделия

Павлодарская область 
(101,1%)

увеличение – медные 
концентраты

увеличение – феррохром, необрабо-
танный алюминий, стальные трубы и 
профили 

Алматинская область 
(100,9%)

- увеличение – кондитерскиеизделия и 
шоколад, макарон, стальные трубы и 
профили, электрические аккумулято-
ры и гипсокартон 

Северо-Казахстанская 
область (100,1%)

- увеличение – кисломолочная продук-
ция, кондитерские изделия,отруби, 
готовые корма для животных, мука и 
льняное масло

г.Алматы (97,9%) - сокращение – товарный бетон, строи-
тельные конструкции из бетона, стро-
ительные растворы и телевизионные 
приемники 

Актюбинская область 
(96,5%)

уменьшение- сырой 
нефти, хромовые и 
медно-цинковые руды, 
хромовые и медные 
концентраты 

-

Костанайская область 
(95,9%)

сокращение – золото-
содержащие и желез-
ные руды, железоруд-
ные концентраты

уменьшение – прутки и стержни из 
стали 

Высокопроизводительная и надежная работа транспортного ком-
плекса и бесперебойное функционирование производственного процесса 
предприятия могут быть достигнуты при условии обеспечения высокого 
уровня:

-  технической готовности технических средств всех видов транс-
порта;

-  организации перевозок всеми видами транспорта;
-  взаимодействия всех видов транспорта в перевозочном процессе 

предприятия.
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в % к предыдущему месяцу 

Источник: www.stat.gov.kz

Рисунок 2 – Индексы физического объема промышленной  
продукции Республики Казахстан (январь-август 2015 г.,  

январь-август 2016 г.)

Следовательно, основной задачей обеспечения эффективного функ-
ционирования транспортных систем и всего комплекса, в целом, и соот-
ветственноосновного предприятия промышленности является четко отре-
гулированное управление перевозочным процессом.

В Республике Казахстан в качестве магистрального железнодорож-
ного транспорта выступает Акционерное общество «Национальная ком-
пания «Қазақстан темір жолы» (далее АО «НК «КТЖ»), которое имеет 
протяжённость магистральных железнодорожный путей более 15 тысяч 
км,парк грузовых вагонов - более 50000 единиц, парк локомотивов - бо-
лее 2500 единиц. Тяговый подвижной состав включает в себя тепловозы, 
электровозы, электропоезда, дизель-поезда, автомотрисы, дрезины и про-
чее самоходное оборудование. Нетяговый подвижной состав — различ-
ные вагоны (пассажирские, грузовые, вагоны-цистерны).

АО «НК «КТЖ» осуществляет такие виды деятельности, как выпол-
нение функций оператора магистральной железнодорожной сети, пере-
возка пассажиров и грузов железнодорожным транспортом. Вся деятель-
ность АО «НК «КТЖ» регулируется Законами Республики Казахстан «О 
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железнодорожном транспорте» и «О естественных монополиях и регули-
руемых рынках».

За 2015 годпоАО «НК «КТЖ» тарифный грузооборот составил 189 
759 млн. т-км нетто. Уменьшениена 12,4% (по итогам 2014 г.), произошло 
с уменьшением перевозок грузов по основной номенклатуре грузов, за ис-
ключением руды цветной и серного сырья, химических и минеральных 
грузов и цветных металлов. [3]

По итогам 2014 г. и 2015 г. имеются следующие показатели:
1) во внутриреспубликанском сообщении снижение на 4,8% за счет 

уменьшения объема перевозок на 4,6% и средней дальности перевозки 
груза на 0,2%; 

2) по вывозу снижение на 22,9% за счет снижения объема перевозок 
на 16,8% и средней дальности перевозки груза на 7,4%; 

3) по ввозу снижение на 1,9% за счет снижения средней дальности 
перевозки груза на 3,7%, при увеличении объема перевозок на 1,9%; 

4) по транзиту снижение на 11,5% за счет снижения объема перевозок 
на 12,8%, при увеличении средней дальности перевозки груза на 1,5%. [3]

На рисунке 3 представлен график грузооборота за 2010-2015 г.г. по 
АО «НК «КТЖ».

За 2015 годпоАО «НК «КТЖ» погрузка грузоввыполнена на 220 441 
тыс. тонн. Сокращение на 10,8% (по итогам 2014 года) произошло за счет 
уменьшения погрузки по основным видам грузов, за исключением цвет-
ной руды и серного сырья и цемента. 

За 2015 годпоАО «НК «КТЖ» перевезено грузовна251 509 тыс. тонн. 
Сокращение на 8,6% (по итогам 2014 года) произошло за счет уменьше-
ния объема перевозок угля, нефти и нефтепродуктов, железной руды и 
строительных грузов. [3]
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Источник: www.railways.kz

Рисунок 3 – График грузооборота за 2010-2015 г.г.  
по АО «НК «КТЖ».

Для слаженного и ритмичного взаимодействия транспортной систе-
мы необходимо проведение ряда мероприятий экономического, техниче-
ского (технологического), организационного характера. 

К мероприятиям экономического характера относится:
-  совершенствование оперативного регулирования перевозок;
-  разработка унифицированной системы показателей;
-  согласование тарифов;
-  обоснованное распределение перевозок.
К мероприятиям технического характера относится:
-  разработка взаимодействия в развитии мощностей (пропускной и 

перерабатывающей способности) взаимодействующих между собой ли-
ний;

-  разработка графиков взаимодействия различных видов транспор-
та (железнодорожных станций, морских и речных портов, автомобильных 
предприятий).

Также имеет место разработка и обоснование технических характе-
ристик основных технических средств транспорта и транспортно-грузо-
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вой системы (подвижного состава, железнодорожных путей, причальных 
путей, подъездных путей, складских систем).[4]

Выводы:
Транспорт является важнейшей составляющей частью производ-

ственной инфраструктуры Республики Казахстан. Географическое по-
ложение Республики Казахстана (отсутствие прямого выхода к морю, 
наличия судоходных рек), обширная территория, сырьевая структура 
производства, размещение производительных сил, неразвитость сети ав-
томобильных дорог выделяют, в частности, железнодорожный транспорт, 
как основополагающим в экономике государства.

Пути улучшения взаимодействия магистрального железнодорожного 
и промышленного транспорта заключается в следующем:

-  модернизация транспортно-грузовых систем с использованием со-
временных принципов логистики;

-  четкая координация работы всех видов транспорта, непосред-
ственно участвующих в процессе транспортировки грузов;

-  совершенствование информационного и технологического взаи-
модействия промышленного и магистрального железнодорожного транс-
порта;

-  модернизация информационного обслуживания оперативного 
управления поездной и маневровой работой на промышленном транс-
порте.
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ПРИМЕНЕНИЕ БЕСПИЛОТНЫХ ЛЕТАТЕЛЬНЫХ  
АППАРАТОВ (БПЛА) ДЛЯ МОНИТОРИНГА  

В АГРОСЕКТОРЕ

Абдукова К.М., Момунова А.М.
Логистика, 3 курс, бакалавриат

Кыргызский Государственный Технический  
Университет им. Раззакова

Кыргызско-Германский Институт 

Статья посвящена возможностью применения беспилотных летатель-
ных аппаратов (дронов) в сельском хозяйстве. Беспилотник для сельского 
хозяйства – отличное решение для задач аэрофотосъёмки и мониторинга, 
а также является важным источником получения информации при прове-
дении земельных работ. Приведены преимущества использования дронов. 
Обозначены направления их применения.

Ключевые слова: дрон, сельское хозяйство, мониторинг, аэрофото-
съёмка, 

***
Сельское хозяйство является одним из приоритетных направлений 

экономики Кыргызстана. Оно обеспечивает работой половину работо-
способного населения страны и дает пятую часть ВВП. Однако, надо 
признать, что нынешнее состояние сельского хозяйства, далеко от жела-
емого. На сегодняшний день сельское хозяйство Кыргызстана столкну-
лось с рядом проблем. Одна из таких – это увеличение количества вреди-
телей сельскохозяйственных культур. В небольших хозяйствах фермеры 
могут осуществлять контроль вручную, но площади посевных полей не 
всегда позволяют это сделать оперативно. Решить эту проблемы способ-
ны дроны.

Дрон – мобильный, автономный аппарат, запрограммированный на 
выполнение каких-либо задач [1].

Дроны представляют собой разновидность летающих роботов с воз-
можностью передачи частичного, либо полного управления человеку. [2] 
Впервые подобные роботы применялись в 1983 году армией США, где от 
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них требовались задачи нахождения баз, лучших путей отхода или глу-
бокая разведка. Применение дронов, таким образом, помогло сохранить 
множество жизней, и минимизировать ущерб в боевых действиях. [3]

Однако время идет, и теперь подобные технологии становятся обще-
доступными для множества потребителей, и соответственно к дронам на-
чинают предъявлять более специфичный спектр задач. В наши дни они 
применяются спасателями в случае чрезвычайных ситуаций, после ката-
строф, если необходимо провести осмотр больших территорий, для по-
иска выживших. Также с помощью них производится съемка объектов, 
погрузо-разгрузочные работы на больших высотах, где затруднен проход 
человека.

Применение их в сельском хозяйстве, также имеет свой потенциал. 
Цели использования дронов самые различные — это отпугивание птиц, 
опрыскивание маленьких площадей, защита от воровства, создание карт 
полей, наблюдение за равномерностью всходов и анализ наличия всех не-
обходимых питательных веществ в растениях на больших площадях. С 
помощью дронов можно вовремя фиксировать распространение заболева-
ний растений, целенаправленно вносить удобрения или распылять хими-
каты от вредителей.

Вес дронов менее 700 грамм, время пребывания в воздухе до 45 ми-
нут. За этот период дрон способен осуществить аэрокартирование участка 
площадью от 1,5 до 10 км². Крейсерская скорость от 36 до 57 км/ч, радио-
связь с оператором может поддерживаться на расстоянии до 3 км. БПЛА 
способен противостоять порывам ветра скоростью до 12 м/с.

Дроны, оснащенные камерами, совершают регулярные облёты и по-
зволяют фермерам следить за угодьями. Беспилотники также имеют на-
вигационную систему, которая точно определит и укажет координаты 
местности на сделанных снимках. Фотосъемка поможет фермерам более 
рационально распределять химические вещества на своих угодьях и опре-
делять плодородность почвы на различных участках.

 Используя инфракрасные камеры, беспилотники могут также обна-
ружить больные растения, так как здоровые организмы отражают больше 
инфракрасного излучения, в отличие от тех, которые подвержены инфек-
циям. Затем, используя эти данные, можно собрать целую картину и полу-
чить представление о состоянии полей.
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Также дроны подскажут фермеру о начале гибели урожая. Первые 
признаки болезни у растений проявляются в изменении хлорофилла, зеле-
ного пигмента, участвующего в фотосинтезе. С помощью инфракрасных 
изображений можно вовремя заметить больные растения и предотвратить 
гибель урожая.

 Фотосъемка, проводимая с беспилотников, позволит фермерам то-
чечно опрыскивать поля ядохимикатами, уменьшая, тем самым, их содер-
жание в продуктах питания.

Таким образом, можно выделить основные направления использова-
ния беспилотников в агросекторе:

Анализ почвы и полей: Дроны можно задействовать в самом начале 
цикла урожая. Они способны создавать точные трехмерные карты для на-
чального анализа почвы, что важно при разработке планов посадки семян. 
Этот анализ позволяет получить данные для управления орошением и со-
держанием азота в почве.

Посадка: Некоторые стартапы создали на основе дронов системы по-
садки, снижающие стоимость посадки на 85%. Эти системы выстрелива-
ют капсулы с семенами и вспомогательными веществами в почву, обеспе-
чивая растение всем необходимым для поддержания жизнедеятельности.

Опрыскивание урожая: Оборудования для измерения дистанции 
– ультразвуковая эхолокация и лазеры – позволяют дронам регулировать 
высоту полета в зависимости от топографических и географических ус-
ловий, чтобы избегать столкновений. Таким образом, дроны могут скани-
ровать рельеф и распылять необходимое количество жидкости, корректи-
руя высоту полета и объем жидкости в реальном времени и обеспечивая 
равномерное покрытие всей площади.

Мониторинг урожая: Большая площадь полей и низкая эффектив-
ность средств контроля урожая представляют собой серьезнейшую про-
блему для фермеров. Это усугубляется все менее предсказуемыми погод-
ными условиями, из-за чего повышаются риски и растет стоимость ухода 
за полями. До недавнего времени самой продвинутой формой мониторин-
га была спутниковая съемка. Но и у нее были свои недостатки. Сним-
ки нужно было заказывать заранее, их можно было сделать всего раз в 
день, и они не предоставляли нужной точности. Кроме того, такие услуги 
стоили крайне дорого, а в определенные дни качество съемки оставляло 
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желать лучшего. На сегодняшний день на анимации можно в деталях уви-
деть рост урожая и обнаружить недостатки в технологии, что способству-
ет улучшению результатов.

Полив: Дроны, оснащенные специальными датчиками, могут опре-
делять, какие участки полей высыхают или нуждаются в обработке. По-
мимо этого, когда урожай растет, с помощью дронов можно рассчитать 
вегетативный индекс, который определяет относительную плотность и 
качество урожая. Также дроны способны показывать количество энергии 
или тепла, испускаемое растениями.

Оценка состояния урожая: Очень важно оценивать здоровье урожая 
и вовремя выявлять появление вредных бактерий или грибов на деревьях. 
Дроны можно оснащать приборами, которые определяют, какое количе-
ство зеленого и около-инфракрасного излучения отражают разные расте-
ния. На основе этих сведений отображаются все изменения, происходя-
щие с растением и состояние его здоровья. Иногда оперативная реакция 
позволяет спасти весь урожай. Кроме того, после выявления заболевания 
фермеры могут более точно применять лечение и следить за его ходом. 
Эти две функции увеличивают вероятность выздоровления растений. А 
если растения все-таки погибнут, у фермеров будет возможность более 
эффективно оценить потери для получения страховых выплат.

Преимущества использования беспилотных летательных аппара-
тов. Одним из главных приоритетов является получение первичной ин-
формации о поле. Рассмотрим два других способа для сравнения.

Первый и более простой, это прийти на определенное поле и посмо-
треть визуально, и оценить всё что там происходит. Способ неплохой, в 
случае когда поле небольшое. Но этот способ нельзя назвать точным и 
информативным. 

Второй вариант и наиболее в данный момент распространенный – это 
получение космоснимков. Он уместен в масштабах области или района, 
но для конкретного хозяйства точность снимков не позволяет провести 
точный анализ, есть только возможность получения осредненных данных. 

И последний набирающий свою популярность, оперативный и до-
стоверный способ, применение современного беспилотного летательного 
аппарата. Это позволит принять верные управленческие решения в крат-
чайшие сроки.
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Для примера, аэрофотосъемка поля площадью 1000 Га с помощью 
БПЛА займёт около 50 минут, обработка снимков ещё 50-60 минут, т.е. 
через 2 часа будет получен готовый отчет о том, в каком состоянии на-
ходится поле и сельхоз культура на нём. После этого можно принимать 
верные решения опираясь на достоверные данные.

Готовый отчет и есть электронная карта, которая предоставляет воз-
можность вести базу данных за неограниченный промежуток времени и 
по нескольким показателям.

Преимущества электронной карты поля: 
• учет и контроль всех сельскохозяйственных операций, базируемый 

на точных данных: площади полей, расстоянии дорог, населенных пун-
ктов и т.д; 

• полный анализ условий, которые влияют на рост растительности на 
данном поле; 

• просмотр и анализ тематических карт агрохимического мониторин-
га полей, возделываемой культуры, вносимых удобрений, урожайности, 
экономической эффективности культуры; 

• учет и анализ последствий при различных неблагоприятных погод-
ных условиях и других показателей посредством беспилотной авиации 
(площади полеглости посевов, вымерзших участков посевов, стадии со-
зревания, засоренность полей); 

• формирование статистических справок и отчетов.
В заключении отметим, что научный и технический прогресс позво-

ляет сегодня широко использовать в земледелии современные технологии 
во время планирования и выполнения агротехнологий. Такими технологи-
ями, несомненно, являются беспилотные летательные аппараты. Они по-
зволяют оптимизировать производство с целью получения максимального 
дохода, а также рационального использования в производстве ресурсов.

На сегодняшний день для Кыргызстана дроны являются наиболее 
экономичной инновацией для производства качественной продукции и 
легко применяемой технологией для всех людей, занимающихся сельским 
хозяйством. 
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Резюме
Целью нашей статьи является рациональное использование матери-

ально-технических ресурсов и минимизация их потерь при продвижении 
из сферы производства в сферу потребления. 

***
В животноводстве Кыргызской Республики существует ряд проблем, 

в первую очередь связанных с транспортировкой продукции. Для обеспе-
чения своевременной доставки крупных партий мясной продукции и со-
хранности его качества мы предлагаем использование вакуумного упако-
вочного оборудования. 

Вакуумная упаковка
Вакуумная упаковка -это современный способ защиты самых разных 

товаров – начиная с металлических конструкций и заканчивая продукта-
ми питания. На данный момент аналогов этому изобретению нет.

Применение результатов нашей работы на практике позволит сокра-
тить издержки в цепи поставок – от производителя до промежуточных 
распределительных центров. Кроме снижения издержек увеличатся мощ-
ности канала распределения, объемы производства и поставки продукции. 

На сегодняшний день существует три способа транспортировки и 
хранения мясной продукции:

Ø  Заморозка
Ø  Упаковка в стрейч-пленку 
Ø  Вакуумирование
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Притранспортировки мясной продукции в замороженном виде под-
вижной состав должен обладать специальным холодильным оборудовани-
ем. Еще одним минусом транспортировки замороженной продукции явля-
ется то, что часть полезных свойств теряется при первичной заморозке, а 
другая часть при последующей его разморозке.

Минус стрейч-пленки в том, что она изготовлена из первичного ли-
нейного полиэтилена низкой плотности (LLDPE). Современной альтерна-
тивой упаковки мяса в стрейч-пленку выступает вакуумная. Она имеет не 
только привлекательный внешний вид, но и выполняет ряд других важ-
ных функций:

Ø  продлевает срок хранения продукции,
Ø  обеспечивает товарный вид,
Ø  защищает содержимое от повреждений.
К тому же вакуумная упаковка является практичной, компактной, до-

ступной, удобной при хранении и транспортировке. Суть вакуумной упа-
ковки заключается в том, что хранение продуктов в ней осуществляется 
без доступа воздуха, под воздействием которого, как известно, происхо-
дит быстрое размножение бактерий. Сроки сбережения в вакуумной среде 
существенно увеличиваются, при этом товар сохраняет весь первоначаль-
ный объем влаги и естественный аромат.

Технология  вакуумирования
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Данный вид упаковки осуществляется с помощью вакуумных машин. 
Мясо и изделия из него помещаются в герметичную тару, из которой от-
качивается воздух. Правильно выполненная упаковка не допускает нали-
чия воздуха, потеков, она плотно облегает продукт. Этим обеспечивает 
не только привлекательный товарный вид, но и компактность на полках 
супермаркетов, а также вместительность при транспортировке. Сроки 
хранения мяса в вакуумной упаковке в 2 раза выше, чем в обычной ком-
бинированной (лоток + пленка). 

Например, на полках супермаркетов при температуре +3 °С свежее 
мясо в упаковке хранится не более 3 суток, тогда, как в вакуумной, – до 7 
суток.

Реально достигаемые сроки хранения при температуре около 0° для 
говядины — 15 дней, свинины — 45, курицы — 90. Материал с самы-
ми низкими барьерными свойствами обеспечит срок годности мяса до 5 
дней. До 15–20 дней будет храниться качественное мясо в упаковке из 
высокобарьерных пленок (EVOH), с модифицированной атмосферой.

«Минусы» применения
Но существуют и отрицательные моменты вакуумной упаковки.
Первое – это то, что не для всех мясных изделий она подходит, а имен-

но для свежего мяса. В вакуумной упаковке его цвет тускнеет, что придает 
товару «несвежий» вид, хотя после снятия тары яркость возвращается. Но 
неопытного покупателя это может отпугнуть.

Второе – в самом начале, после удаления упаковки с птицы, может 
появиться резкий неприятный запах, который тоже через 10 – 15 минут 
выветривается. И последнее, мясо, замороженное в вакуумной таре, су-
щественно теряет свои первоначальные характеристики – становится 
жестче и значительно снижаются вкусовые качества.

Вывод. Таким образом, мы подошли к тому, что вакуумная упаков-
ка – это герметичная потребительская тара, из которой выкачан воздух, 
результатом этого процесса стало падение давления внутри упаковки ни-
же атмосферного. 
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Для вакуумной упаковки необходимо использовать специальные ба-
рьерные упаковочные материалы, которые будут газонепроницаемыми, 
сохранят продукт от потери влаги, аромат. Что приведёт к минимизации 
издержек притранспортировки и хранении мясной продукции.
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***
Мақалада Алматы Отар бөлімшесінің екі жолды сызыққа өтуіне бай-

ланысты өткізу қабілеттілігінің жобасы, сараптамасы қарастырылған. 
Алматы -1 – Отар бөлімшесіндегі екінші жолдың құрылысы және Қазбек 
– би – Жетіген айналмалы теміржол жолы құрылысының техникалық 
құралдардың түйісуін есепке ала отырып пойыздар қозғалысының 
ұйымдастырылу сұлбасы анықталған. Тиелген вагонағындарының 
күтілген мөлшері тасымалданатын жүктер үшін қабылданған жүк 
түрі, қозғалыс бағыты, вагонның негізгі параметрлері бойынша жүк 
тасымалдарының көлеміне тәуелді есептелген.

***
The article summarizes the forecast bandwidth of Almaty section 1 -Qatar 

the transition to double-track line. The scheme of movement of trains in the 
construction of the second track is defined taking into account the alignment of 
technical means in the sectionof Almaty-1 – Qatar and construction of bypass 
railway line Kazybek Bi – Zhetygen. Expected size of loaded traffic volumes are 
calculated according to the volume of freight transport by type of goods and the 
movement direction, the basic parameters of cars taken to the carriage of cargo.
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***
Введение. Для реализации мероприятий, намеченных стратегией 

развития Казахстана до 2050 года разработан Стратегический план раз-
вития транспортно-коммуникационного комплекса Республики Казахстан 
до 2020 года. Основной целью в сфере железнодорожного транспорта 
является создание эффективного и технологически обновленного транс-
портного комплекса, способствующего ускоренному экономическому 
росту Казахстана, обеспечивающего потребности экономики и общества 
качественными услугами [1, 2]. 

Постановка задачи. Участок Алматы 1 – Шу является частью Цен-
трального международного железнодорожного коридора. С южного на-
правления к нему примыкают линии Шымкент – Шу и с северного на-
правления Караганда – Шу. На восточной стороне участок граничит с ли-
ниями Алматы – Актогай – Достык и Алматы – Жетыген – Хоргос.

Железнодорожная линия Алматы-1 – Шу расположена на поверхно-
сти шлейфа конусов выноса рек Семиречья, предгорных равнинах север-
ных склонов Заилийского Алатау, долине Копа, структурных элементах 
Чу-Илийских гор и аллювиально-пролювиальных равнин правобережья 
Чуйской долины.

Участок Алматы-1 – Шу представляет собой однопутную линию с 
двухпутными вставками протяженностью 306 км, работает на электриче-
ской тяге поездов.

Существующая станция Алматы-1 работает на три направления: Ал-
маты-1 – Жетыген, Алматы-1 – Отар, Алматы-1 – Алматы-2, и выполняет 
работу по формированию и расформированию поездов, пропуску пасса-
жирских и грузовых поездов со сменой локомотивов и локомотивных бри-
гад. [3]

Существующая станция Шу работает на три направления: Шу – От-
ар, Шу – Чиганак, Шу – Луговая, и выполняет работу по формированию 
и расформированию поездов, пропуску пассажирских и грузовых поездов 
со сменой локомотивов и локомотивных бригад. [3]

Схема организации движения поездов при строительстве вторых пу-
тей определена с учетом увязки технических средств на участке Алматы-1 
– Шу и строительства обводной ж/д линии Казыбек-бек – Жетыген.
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Руководящий уклон принят согласно действующего графика движе-
ния поездов, а также предусматривается организация движения поездов 
локомотивами серии ВЛ-80 и серии KZ8A.

Линия входит в состав полигона с преобладающей полезной длиной 
приемо-отправочных путей раздельных пунктов 850 – 1050 м.

Существующая технико-эксплуатационная характеристика полигона 
приведена в таблице 1.

Таблица 1 – Основные технико-эксплуатационные  
параметры участка

№ 
пп

Наименование показателей Единицы 
измерения

Алматы 1 – Отар Отар – Шу

1 Эксплуатационная длина км 157,8 148,2
2 Число главных путей Ед. 2 2
3 Руководящий уклон туда ‰ 6,1 8,4

обратно ‰ 8,1 14,0
4 Полезная длина приемо-отпра-

вочных путей
м 850-1050 850-1050

5 Тип локомотива в грузовом со-
общении

ВЛ-80, KZ8А 1,5ВЛ-80 
(система), 

KZ8A
6 Весовая норма т 4800 3600
7 Устройства СЦБ АБ, ДЦ АБ, ДЦ
8 Управление стрелками и сигна-

лами
ЭЦ ЭЦ

Ожидаемые размеры груженых вагонопотоков рассчитаны в зави-
симости от объема грузовых перевозок по видам грузов и направлениям 
движения, основных параметров вагонов, принимаемых для перевозки 
соответствующего груза. К основным параметрам вагонов относятся ста-
тические нагрузки вагонов.

Статические нагрузки вагонов на перспективу приняты на основе 
анализа выполненных статических нагрузок по Алматинскому и Жамбыл-
скому отделению дороги, которые приведены в таблице 2.[4, 5, 6]
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Таблица 2 – Статические нагрузки вагонов по основным грузам
Наименование 

участков
Год Статические нагрузки, тонн, 

на 4-х осные вагоны
Примечание откуда 
данный показатель

Шу-Отар
2012 68,63 ГО-2
2013 60,82 ГО-2
2014 59,81 ГО-2

Отар-Шу
2012 35,55 ГО-1
2013 38,99 ГО-1
2014 42,74 ГО-1

Согласно маркетинговому анализу и прогнозу грузопотока на 1-й, 5-й 
и 10-й год в таблице 3 даны объемы вагонопотока через проектируемые 
участки в разрезе груженные и порожние в четном и нечетном направле-
ниях.

Таблица 3 – Размеры вагонопотоков
№ 
пп

Наименование 
направлений

Категория Вагонопоток по расчетным годам, вагонов/
сутки

туда обратно
2017 2021 2026 2017 2021 2026

1 Шу-Казыбек-Бек, в 
том числе

груженные 969 969 1083 798 912 1140
порожние 513 684 855 684 741 798
итого 1482 1653 1938 1482 1653 1938

2 На/с Алматинский 
узел

груженные 684 684 741 228 228 285
порожние 57 57 57 513 513 513
итого 741 741 798 741 741 798

3 на/с обводной путь груженные 285 285 342 570 684 855
порожние 456 627 798 171 228 285
итого 741 912 1140 741 912 1140

Фактические размеры движения поездов за отчетные годы 2012-2014 
по участку Шу – Алматы-1 представлены в таблице 4. Объемы грузового 
движения рассчитаны согласно официальной отчетности АО «НК «КТЖ», 
объемы пассажирского движения определены согласно Расписанию дви-
жения пассажирских поездов АО«НК «КТЖ». [4, 5, 6]
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Таблица 4 – Фактические размеры движения поездов по участку
Наименование 

участка
Год Размеры движения поездов, пар поездов  

в максимальные сутки
грузовые пассажирские всего

Шу-Алматы-1 2012 17/20,08 20/24 37/44,08
2013 17/21,60 22/25 39/46,60
2014 17/18,45 26/28 43/46,45

Перспективные размеры движения грузовых поездов на расчетные 
2017-2021-2026 годы (1-й, 5-й, 10-й годы эксплуатации) установлены со-
гласно принятому варианту грузопотоков, принятых статических нагру-
зок, весовых норм, длины приемо-отправочных путей раздельных пун-
ктов и с учетом коэффициента сезонной неравномерности.

Прогнозные размеры движения грузовых поездов на 5 – 10 годы экс-
плуатации проектируемого железнодорожного участка получены расчёт-
ным путем, согласно прогнозным грузопотоков через рассматриваемые 
участки с учетом порожнего потока вагонов и приведены в таблице 5.

Таблица 5 – Прогнозные размеры движения поездов по участку
№ 
пп

Наименование направлений Поездопоток по расчетным годам, поездов/
сутки

туда обратно
2017 2021 2026 2017 2021 2026

1 Шу-Казыбек-Бек, в 
том числе

груженые 17 17 19 14 16 20
порожние 9 12 15 12 13 14
итого 26 29 34 26 29 34

2 на/сАлматинскийу-
зел

груженые 12 12 13 4 4 5
порожние 1 1 1 9 9 9
итого 13 13 14 13 13 14

3 на/с обводной путь груженые 5 5 6 10 12 15
порожние 8 11 14 3 4 5
итого 13 16 20 13 16 20

При вводе в эксплуатацию обводного пути узла Алматы станция Ал-
маты-1 будет формировать груженые поезда (своего формирования): весо-
вой нормой 4800 тонн.

Станция Шу будет формировать составы назначением на Алматы ве-
совой нормой 4800 тонн и поезда, пропускаемые по обводному пути на-
значением на Жетыген и Алтынколь 3600 тонн. В этом направлении, в ос-
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новном, осуществляется пропуск порожнего поездопотока. Организация 
порожнего поездопотока будет производиться согласно плану формирова-
ния груженых поездов.

Обслуживание местной грузовой работы будет выполняться одной 
парой сборно-участковых поездов в сообщении Шу – Алматы-1.

Организация движения грузовых поездов по обводному пути пред-
полагается в увязке с действующим Планом формирования грузовых по-
ездов АО «НК «КТЖ» по всем примыкающим к нему направлениям.

Выводы:
На основе всех вышеприведенных данных рассчитанные существу-

ющие пропускные способности участков Алматы-1 – Отар и Отар – Шу 
составляют следующие нижеприведенные данные.

Участок Алматы-1 – Отар 
Расчетная наличная пропускная способность составляет 49 пар по-

ездов в сутки, с учетом съема пассажирских поездов составит 20 пар гру-
зовых поездов в сутки.

Участок Шу – Отар 
Расчетная наличная пропускная способность составляет 52 пары по-

ездов в сутки, с учетом съема пассажирских поездов составит 22 пары 
грузовых поездов в сутки.

 При строительстве вторых путей на участке Шу – Алматы-1 с экс-
плуатационной длиной 306 км, на электровозной тяге поездов, оборудо-
ванной автоблокировкой и электрической централизацией стрелок и сиг-
налов на станциях, расчетная пропускная способность составит 124 пары 
грузовых поездов в сутки. 

Таким образом, с учетом съема 20 пар пассажирских и 6 пар скорост-
ных поездов пропускная способность участка Алматы-1 – Отар составит 
72 пары грузовых поездов, а пропускная способность участка Шу – Отар 
составит 68 пар грузовых поездов, с учетом съема 20 пар пассажирских, 6 
пар скоростных и 1 пары поезда пригородного сообщения.

Уровеньнеобходимойпропускнойспособностиучасткаопределен на-
основании размеровдвиженияпоездов на 2021 – 2026 гг.(на5 – 10-йрасчет-
ные годы эксплуатации).
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Притехническомоснащениилиниипотребная пропускная способ-
ность линии обеспечивается.

В расчетах учтены эксплуатационный резерв пропускной способно-
сти 15% всоответствиисо СНиПРК3.03-01-2001«Железныедорогиколеи 
1520мм». Время хода поезда по перегонампринято на основании действу-
ющего графика движения поездов.
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Аннотация
Сельское хозяйство представляет собой сложную систему с некото-

рыми особенностями и ограничениями. В этой статье мы хотели бы про-
анализировать существующие проблемы в данной отрасли. В Кыргызской 
Республике агропромышленное производство и его материально-техниче-
ская база в неудовлетворительном состоянии. Хотелось бы отметить не-
обходимость создания логистических центров в агросекторе c использо-
ванием мобильного приложения.

Ключевые слова: мобильное приложение, сельское хозяйство, агро-
промышленоость, информация, постащики, покупатели, экспорт, импорт.

В настоящее время современные гаджеты делают нашу жизнь лег-
че. И далеко не последнюю роль в этом играет упрощение установления 
и поддержания социальных связей. Сегодня с нужным человеком можно 
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выйти на связь одинаково легко и быстро будь он в соседнем доме или на 
природе за тысячи километров от вас. Можно пересылать большие объ-
ёмы информации в любую точку мира в течение нескольких секунд, что 
особенно важно для разных ответственных деловых задач. Можно рабо-
тать над одним проектом совместно с людьми, находящимися на другой 
стороне планеты. Можно получить подтверждение или одобрение по 
срочным, жизненно важным вопросам. Иными словами, мобильные тех-
нологии серьёзно расширили наши возможности по ведению бизнеса. 

***
Кыргызстан горная аграрная страна. Сельское хозяйство в Кыргыз-

стане является одной из ведущих сфер экономики. В общем объеме вну-
треннего валового продукта страны доля сельского хозяйства составляет 
значительную часть – около 24,0%. Кроме того, около 65,0% населения 
страны проживает в сельской местности, из общего числа всех работа-
ющих 34,0% или 14% общего населения страны заняты в сельском хо-
зяйстве (в развитых странах этот показатель равен – 1-3%). Эти данные 
показывают, что сельское хозяйство в Кыргызстане имеет, не только эко-
номическое, но и большое социальное и политическое значение.

Диаграмма 1. Структура внутреннего валового продукта (ВВП) 
Кыргызстана за 2015 год (в%)
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Основные показатели растениеводства
Структура посевных площадей. Структура посевных площадей яв-

ляется одним из важных индикаторов эффективности сельскохозяйствен-
ного производства. В следующей диаграмме 5, представлены структура 
посевных площадей в Кыргызстане за 2015 год.

Диаграмма 5. Структура посевных площадей  
сельскохозяйственных культур в Кыргызстане за 2015 год  

(в тыс. га и %, общая площадь – 1160,3 тыс. га)

Беглый анализ структуры посевных площадей показывает, что она 
далека от совершенства, не учтены приоритеты рынка, не проводится 
анализ и прогноз рынка. Эти данные наглядно демонстрируют о том, что 
МСХ КР не проводит маркетинга и не предлагает фермерам никаких ре-
комендаций по выращиванию той или иной – экономически выгодной на 
данный момент культуры. Фермеры пребывают в неведении и сеют ту или 
иную культуру на свой страх и риск. Более половины посевных площадей 
заняты под зерновыми культурами, прибыльность которых не только не-
высока, но чаще всего из-за бессистемного импорта зерна и гуманитарной 
помощи убыточна. Фермеры, вырастившие зерно не могут продать даже 
по 5-7 сомов за 1 кг и терпят серьезные убытки. 
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Даже государство, обещая осуществлять закупку зерна у фермеров 
для поддержки, не выполняет свои обещания, закупая зерно в госматре-
зервы из соседних стран или заполняя закрома государства гуманитарным 
зерном. Фермеры вынуждены выращивать зерновые культуры, как наи-
менее затратные, на высокотехнологичные и прибыльные культуры нет 
возможностей (семян, удобрений, техники для ухода и уборки, хранения 
и транспортировки и другие). Поэтому наиболее доходные технические 
культуры, овощи, бахчевые занимают небольшую долю в общей доле по-
севных площадей, показывая экстенсивное земледелие. Казалось бы, в 
условиях Кыргызстана, площади под кормовые культуры должны были 
быть наибольшими, поскольку продукция животноводства всегда облада-
ет большей потребляемостью и доходностью (поэтому во многих странах 
мира валовой доход животноводства, намного превышает доход растени-
еводства) и имеются все условия для развития животноводства, к сожале-
нию, все с точностью стоит наоборот.

Кроме того, если Кыргызстан умело воспользовался бы своим геогра-
фическим положением (он находится между крупнейшими производите-
лями (Казахстан, Россия) и потребителями зерна (Афганистан, Пакистан, 
Бангладеш), то реэкспортируя зерно, Кыргызстан мог бы не только зна-
чительно сократить производства зерна (и вместо него выращивать более 
доходные виды сельскохозяйственных культур), но и получать дешевое 
зерно, кроме того и прибыль, как это делает, например, Израиль.

Но, на территории региона отсутствует единый госорган, обеспечи-
вающий обмен и распространение торговой информации для осуществле-
ния экспортных операций среди заинтересованных сторон. Из-за этого 
страдает сбыт сельскохозяйственной продукции. Отсутствуют централи-
зованные, логистические центры по сбору, хранению и экспорту сельхоз-
продукции. Нет маркетинга по продвижению местной продукции на экс-
порт.

Для решения этих проблем необходимо:
Осуществить сбор информации с местных айыл окмоту, райгосад-

министраций и обладминистраций в ГП «Центр единого окна» или же 
в региональные отделы СМРУ МЭ КР. Районным государственным ад-
министрациям, айыльным округам совместно с ГП «ЦЕО» и СМРУ МЭ 
необходимо установить диалог между представителями торговых кругов 
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соседних стран, заинтересованных в приобретении экологически чистых 
сельскохозяйственных товаров. 

Проводить инвестиционные и бизнес-форумы для привлечения ин-
вестиций и распространения информации об инвестиционной привлека-
тельности регионов. Создать и продвигать бренд «Экологически чистый 
продукт» в Кыргызстане, проводить ярмарки мясной и молочной продук-
ции, сельскохозяйственных животных, другой сельхозпродукции  с уча-
стием местных сельхозпроизводителей в Казахстане, других государствах 
Таможенного союза.

Обеспечить доступ через ГП «Центр единого окна» к торговой ин-
формации с внедрением автоматизированной системы управления, откры-
тия сайта,мобильного приложения, создания информационного центра и 
других мер по улучшению доступности информации о внешнеторговых 
операциях.

Заключение
Всё это лишь малая часть того, как мобильные технологии трансфор-

мировали, улучшили и упростили жизнь миллиардов людей. И этот про-
цесс идёт по мере развития самих технологий. Нам, без преувеличения, 
повезло жить в мобильную эпоху. Эти технологии за какие-то 15 лет стали 
незаменимыми помощниками. Кто из вас периодически не ощущал себя 
без телефона как без рук? Очень велика стала роль гаджетов во множе-
стве наших больших и крупных дел, ежедневной рутине и уникальных 
событиях. Но новые возможности принесли с собой и новые трудности. 
У каждой технологии есть свои преимущества и недостатки, с которыми 
приходится либо мириться, либо искать пути их решения. В своё время 
появление смартфонов радикально изменило представление людей о том, 
какими возможностями может обладать мобильный телефон, для каких 
задач его можно использовать. 
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Резюме
В данной работе рассматриваются и изучаются вопросы по разработ-

ке упаковки для сухофруктов, подходящие требованиям международного 
рынка.

***
Введение. Упаковка, прежде всего, осуществляет функции защитного 

средства товара от внешних неблагоприятных воздействий, способствую-
щего сохранению его свойств в течение обусловленного срока хранения. 
Основными требованиями, предъявляемыми к упаковке, являются ее спо-
собность обеспечивать транспортировку товаров, сохранность их формы, 
массы и свойств, нести информацию и рекламировать товар. Транспорт-
ная функция упаковки подразумевает доставку продукции с производства 
для предъявления ее потребителю с сохранением целостности товара, 
удобств транспортировки, складирования и хранения.

1. Виды упаковок и процесс упаковки для сухофруктов
По современным межгосударственным стандартам сушеные фрукты 

заводской обработки, смеси из сушеных фруктов выпускают фасованны-
ми массой нетто до 1 кг в следующую тару. Термосваренные пакеты из 
полимерной пленки, полиэтиленовой по ГОСТ 10354 или полиэтилен-
целлофана. Двойные пакеты, внутренний – из подпергамента по ГОСТ 
1760, целлофана по ГОСТ 7730, парафинированной бумаги по ГОСТ 9569; 
внешний – из писчей бумаги по ГОСТ 18510, бумаги для печати по ГОСТ 
9095; пакеты из фольги и бумаги, ламинированные термосваривающими-
ся материалами; пакеты из лакированного целлофана.
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Предлагаются два вида упаковки: первый вид упаковки – двойной па-
кет, а второй – дой-пак. 

Двойной пакет. Внутренний пакет состоит из полипропилена. Дан-
ный материал прочный и устойчив к загрязнению, выдерживает большие 
давления и обладает высокой теплостойкостью. Этот материал оптималь-
но подходит для хранения, и транспортировки на дальние расстояния су-
хофруктов. Такая упаковка:

§  увеличивает сроки хранения продукта;
§  улучшает внешний вид упаковки;
§  снижает себестоимость упаковки;
§  снижает производственные затраты. 
Внешний пакет сделан из крафт-бумаги. Свое название данный вид 

упаковочного материала получила из немецкого понятия kraft, которое 
переводится на русский в нескольких вариантах – мощь, энергия, уси-
лие и сила. И каждое из них подходит в качестве определения основных 
свойств. Крафт-бумага обладает такими преимуществами как прочность, 
воздухопроницаемость, натуральность, высокие значения по таким пока-
зателям как сопротивление к раздиранию, излому и продавливанию, не-
подвластность воздействию перепада температур и отсутствию набуха-
ния под действием влаги. Также упаковка из этого материала удлиняется 
при разрыве, хорошо клеится, и не ее поверхности можно нанести любой 
рисунок. В итоге упаковка будет выглядеть следующим образом: 
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Преимущества хранения в вакуумных пакетах:
�  Увеличение сроков хранения, сохранность цвета, вкуса и запаха 

продукта на длительное время.
�  На вакуумный пакет можно разместить логотип производителя, 

телефон и адрес, любую желаемую символику.
�  Герметичность, такая упаковка исключает кислород, пары воды, 

других газов, которые способствуют порче продуктов.
�  Пленка для вакуумной упаковки прозрачна, через нее виден сам 

продукт, а это – лучшая его реклама.
�  Цена вакуумных пакетов для продуктов практически не влияет на 

стоимость товара, так как материал, используемый при их изготовлении 
– недорог.

�  Небольшой вес и объем пакетов позволяют экономить на транс-
портных расходах.

Отличительные особенности крафт пакетов: 
�  Не пропускают влагу и не допускают намокания содержимого.
�  Плотность и качество бумаги является гарантией сохранности 

герметичности внутри пакета.
�  Для обеспечения герметизации нет необходимости, в каком либо 

оборудовании.
�  Дышащая упаковка, отлично адаптируется к микроклимату поме-

щения.
�  Выдерживает повышение температуры до 180 градусов.
�  Низкая стоимость.

Дой-пак. Пакеты дой-пак из-
готавливаются из тонких, но при 
этом очень прочных полимерных 
пленок, содержащих несколько 
слоев материала. Как правило, па-
кеты дой-пак изготавливаются из 
2-4-слойных комбинированных 
материалов. Комбинация различ-
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ных слоев, при изготовлении пленки под пакет дой-пак, позволяет полу-
чить нужные свойства готовой упаковки, как например сочетание высо-
кой прочности и эластичности с малым весом упаковки. 

Преимущества пакетов дой-пак
Для производителей Для торговых сетей Для потребителей

Увеличение сроков хранения 
продукции за счет вакуумной 
упаковки. Защита упакованной 
продукции от УФ-излучения, 
влаги.

Продолжительное хра-
нение продукции на при-
лавках магазина или на 
складе.

Длительное хранение за-
крытой или уже вскрытой 
упаковки в холодильнике.

Сохранение запаха и ориги-
нальных вкусовых качеств пи-
щевой продукции. Возможность 
стерилизации упаковки.

Возможность хранения на 
одной полке продукции с 
различными ароматами 
(алюминиевый или метал-
лизированный слой пре-
красно сохраняет аромат 
продукции).

Экономия за счет отсут-
ствия переплаты за сте-
клянную или пластиковую 
тару.

Привлечение внимания покупа-
телей к продукту посредством 
удобной упаковки (возможен ин-
дивидуальный дизайн) с ярким 
оформлением, использование 
многоцветной печати.

Отсутствие боя тары, что 
делает реализацию про-
дукции в пакетах дой-пак 
более выгодной по срав-
нению с другими видами 
упаковок (стекло, пла-
стик).

Эффективное использо-
вание содержимого, осо-
бенно в пастообразном 
состоянии (майонез, кет-
чуп) по сравнению с  тер-
моусадочными пакетами.

Экономия на транспортировке за 
счет небольшого объема (как са-
мих пакетов, так и упакованной 
продукции).

Компактное размещение 
и хранение продукции 
(вертикально или горизон-
тально, в подвешенном 
состоянии), рациональ-
ное использование про-
странства торгового зала.

Компактное хранение. Со-
держимое упаковки дой-
пак не рассыпается, не 
проливается при наличии 
замка Zip-Lock.

Экологичность предлагаемых упаковок. По оценке химического 
совета ПП (полипропилен) является одной из наименее перерабатывае-
мых пост-потребительских пластмасс. В основном низкий уровень пере-
работки связан с трудностями при обеззараживании, удалении запаха и 
налета. Поэтому в основном пластик имеет короткий жизненный цикл и 
сразу после использования попадает на свалку. Крафт-бумага является 
экологическим материалом, обладает высокой биоразлагаемостью и воз-
можностью вторичной переработки.
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Упаковка. Перед упаковкой сухофрукты сортируют по качеству на 
товарные сорта и пропускают через магнитные сепараторы для удале-
ния частиц металла. Упаковывают сухофрукты без заводской обработки 
(ГОСТ 12003-76) в тару массой нетто не более 25 кг: ящики из гофриро-
ванного картона, фанеры и дощатые, барабаны картонные, мешки бумаж-
ные трехслойные. Допускается упаковка кураги, урюка, сушеных алычи 
и винограда в тканевые продуктовые мешки и мешки для сахара массой 
до 50 кг, а сушеные яблоки и груши-дички – массой до 30 кг. Перед упа-
ковкой ящики выстилают внутри листами парафинированной бумаги или 
подпергамента так, чтобы свободные концы листов бумаги полностью за-
крывали сухофрукты. Сушеные фрукты укладывают в тару плотно, без 
свободного пространства. Для этого применяют специальные прессы. Су-
шеные фрукты заводской обработки фасуют как в ящики из гофрирован-
ного картона на 12,5 кг, дощатые и фанерные ящики на 25 кг, в бумажные 
четырехслойные мешки до 30 кг, так и в пакеты из полимерной пленки, 
целлофана, фольги и бумаги вместимостью от 100 до 1000 г. Пакеты с 
сухофруктами упаковывают в картонные или фанерные ящики. Затарен-
ную продукцию сразу закупоривают. Ящики с упакованной продукцией 
по торцам скрепляют проволокой или лентой, а картонные ящики оклеи-
вают полосами оберточной бумаги. Нередко вырабатывают смеси сухих 
плодов. Для этого по определенным рецептам отвешивают требуемое ко-
личество различных сушеных фруктов, тщательно их перемешивают, фа-
суют в бумажные пакеты или картонные коробки вместимостью до 1 кг 
и укладывают в ящики. Часто готовят смесь из яблок – 35%, груш – 20, 
вишни и сливы – по 15, изюма – 5 и абрикосов – 10%. Нефасованные сме-
си упаковывают, как и обычные сухофрукты. На все виды транспортной 
тары с сухофруктами наносят маркировку или прикрепляют этикетки с 
указанием наименования предприятия, изготовителя и места его нахож-
дения, наименования продукта, даты выпуска, срока хранения, надписи 
«Хранить в сухом, прохладном, дезинфицированном помещении».

Нижеследующая схема показывает процесс упаковки сухофруктов в 
объеме 100 гр.
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Схема 1. Основные операции технологического процесса  
упаковки сухофруктов

Каждая из перечисленных выше операций также состоит из более 
простых операций. 

§  Подача и подготовка упаковочных материалов включают в себя 
такие операции, как отделение заготовки, формирование упаковочного 
материала, санитарная обработка, маркировка, подача вспомогательных 
материалов;

§  Подача продукта и его наполнение в упаковочный материал в за-
висимости от того, какой вид продукта и какой применяется способ упа-
ковывания, он включает такие операции, как ориентирование, комплекто-
вание, группирование, укладывание, завертывание, дозирование, фасовка, 
уплотнение продукта и т.д.;

§  Процесс укупоривания упаковочного материал включает в себя 
такие операции, как нанесение клея на упаковочный материал, вакууми-
рование упаковки, тепловая обработка упаковочного материала, запечаты-
вание клапанов тары, заваривание швов и концов упаковочных материа-
лов и упаковок;
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§  Процесс оформления упаковки включает в себя такие операции, 
как маркирование, этикетирование, тиснение рисунка, обвязывание, обан-
дероливание, приклеивание цветной полосы и т.д.;

§  Процесс формирования транспортных упаковочных единиц вклю-
чает в себя такие операции, как подача упаковки, группирование и фор-
мирование слоев, стопок, рядов или штабелей, помещение упаковочных 
единиц в транспортную тару и на поддоны.

2. Транспортирование сухофруктов 
Перевоз сухофруктов после упаковки в объеме 100 гр. осуществляет-

ся всеми видами транспорта в ящиках, контейнерах, фанерных барабанах, 
мешках. При транспортировании учитывают необходимость поддержа-
ния низкой влажности воздуха, поэтому на тару наносят манипуляцион-
ный знак «Боится сырости». Продукцию укрывают от осадков, прямых 
солнечных лучей, не допускают резких колебаний температуры.

Размеры транспортируемой тары унифицированы по ГОСТ 
21140—88, который устанавливает единую систему размеров, исходя из 
модулей 800 х 1200 и 1000 х 1200 мм. Предпочтительные наружные раз-
меры тары прямоугольного сечения, позволяющие использовать на 100% 
площадь поддона, следующие: длина — 1200; 800; 600; 400; 300; 240; 200 
мм; ширина, высота – 1000; 800; 600; 400; 300; 200; 150 мм. 	 Такнапри-
мер, взяв упаковку для сухофруктов вида дой-пак, размеры которого 100 
х 200 х 25 мм можно рассчитать, какое количество упаковок поместится 
в транспортируемую тару размером 800 х 1200 х 200 мм. Найдя объем 
транспортируемой тары и упаковки , 192000 см3 (тара) и 500 см3 (упаковка 
дой-пак), и поделив эти значения, получили результат – 384. Такое коли-
чество упаковок, расположенных в вертикальном положении, поместится 
в транспортируемую тару. Таким образом были рассмотрены и проана-
лизированы свойства и особенности двух видов упаковок, как двойной 
пакет и дой-пак. И проведены расчеты объема и количества помещаю-
щихся упаковок в транспортируемую тару. Отталкиваясь от этого можно 
сказать,что эти два вида предложенных упаковок можно перевозить в до-
статочно большом количестве, по причине их размеров и такие упаковки 
могут сохранить продукт, при транспортировке и хранении, а также пред-
ставить его в выгодном свете и заинтересовать потребителя.
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Резюме
Снижение размеров перевозочной работы в последние годы привело 

к изменению структуры поездопотоков в грузовом движении в сторону 
уменьшения транзитного поездопотока и увеличение числа сборных, вы-
возных, участковых и передаточных поездов. Наряду с увеличением доли 
местной работы в железнодорожных узлах изменилась собственно струк-
тура местных поездопотоков. Изменение структуры местных и транзит-
ных поездопотоков объективно и целесообразно с экономической точки 
зрения. Формирование групповых и многогрупповых составов позволяет 
ускорить продвижение вагонопотоков и организовать его с наименьшими 
затратами в условиях падения общего объема перевозок.

***
Факторы, влияющие на качество эксплуатационной  

работы станции Алматы 1

Железнодорожные узлы классифицируются по числу станций, схемам 
взаимного расположения подходов и узловых соединений и ряду других 
признаков. Наиболее сложными по структурному построению являются 
железнодорожные узлы, обслуживающие крупные города (как правило, 
областные центры) с населением более пятьсот тысяч человек. Именно 
в них выполняется около 90% объема местной работы сети. Данное по-
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ложение является объективным вследствие того, что в таких городах со-
средоточенно основное промышленное производство страны и проживает 
большая часть ее населения [1].

Понятие «местная работа» имеет довольно широкое значение, но не-
разрывно связанно с термином «местные вагоны». Последний также име-
ет разное толкование в зависимости от рассматриваемого объекта: маст-
ные вагоны станции, местные вагоны отделения дороги и т.п. однако под 
термином «местные вагоны» понимаются вагоны железнодорожного узла 
и прилегающих участков, т.е. вагоны, следующие по узлу и его подходам в 
сборных, вывозных и передаточных поездах, которые объединены общим 
термином «местные поезда».

Доля местной работы в железнодорожных узлах зависит от велечи-
ны и технологии переработки транзитных вагонопотоков. Так например, 
в крупнейших железнодорожных узлах длительное время наблюдается 
тенденция выноса переработки транзитных вагонопотоков за пределы уз-
ла (на предузловые станции) с последующим направлением транзитных 
вагонопотоков в обход. В таких узлах наибольшие размеры движения при-
ходятся на местные и пассажирские (в том числе пригородные) перевозки.

Местная работа в железнодорожных узлах характеризуется рядом 
качественных и количественных показателей. Вагоны железнодорожного 
узла и прилегающих участков, следуют по узлу и его подходам в сбор-
ных, вывозных и передаточных поездах объединенных общим термином 
“местные поезда”, которые обслуживают местную работу [2].

Наиболее важными вопросами совершенствования эксплуатационной 
деятельности станций по переработке местных вагонов, обеспечивающи-
ми сокращение их простоя, является прежде всего оптимизация взаимо-
действия и взаимосогласованности в организации переработки местных 
вагонов и грузов между станциями погрузки и выгрузки, сортировочными 
станциями, механизированными дистанциями погрузочно-разгрузочных 
работ, предприятиями, имеющими подъездные пути, всеми получателями 
и отправителями грузов, другими видами транспорта.

С решением этих вопросов тесно связаны комплексной оперативное и 
текущее планирование, организация ты указанных звеньев на основе еди-
ного технологического процесса по комплексному суточному плану – гра-
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фику при четком информационном обеспечении и быстром оперативном 
регулировании работы с учетом возникающих изменений и затруднений.

Одной из серьезных причин, вызывающих нередко увеличение про-
стоя местных вагонов, является ориентирование на средние размеры ра-
боты по переработке местных вагонов и грузов на станциях погрузки и 
выгрузки без учета неизбежно возникающих колебаний и изменений по-
ступления потоков. Технические средства должны обеспечивать требуе-
мую эксплуатационную надежность в условиях колебания потоков, опре-
деляющих расчетные размеры работы.

Таким образом, фактор взаимодействия элементов станции и при-
легающих к ней участков является важнейшим при решении вопросов 
сокращения простоя вагонов. Каждый из элементов станции следует 
рассматривать как самостоятельную систему, для которой должны быть 
определены условия устойчивого функционирования, и в то же время как 
часть сложной системы, т.е. станции в целом, и при этом устанавливать 
необходимые и достаточные условия их оптимального взаимодействия.

Для обеспечения бесперебойной взаимосогласованности в работе 
необходимо, с одной стороны, устранять неоправданные элементы не-
равномерности, а с другой – учитывать величину неизбежно возника-
ющей неравномерности при организации работы станции, имея в виду 
неравномерность поступления поездопотоков в системы обслуживания, и 
связанные с ней продолжительности их обработки в этих системах, кото-
рые вызывают дополнительные простои вагонов. При этом важно найти 
величину предельно допустимой загрузки каждого элемента станции и 
оптимальную величину резерва относительной пропускной способности 
этих элементов, при которой работа станции будет устойчивой, с требуе-
мой эксплуатационной надежностью. 

В последнее время вокруг станции Алматы-1 участились случаи 
строительства множественных подъездных путей на выкупленных зем-
лях предприятий, физических лиц с примыканием к существующим подъ-
ездным путям. Практически все они начинают строительство подъездных 
путей без проектной документации и без согласования с руководством 
станции Алматы-1 и отделения дороги. На этих подъездных путях отсут-
ствуют технические условия станции, причастных структурных подраз-
делений (УПЧ-46, ОШЧ-33, ЭЧ-19), НОД-7, НЖС-7 и АО «НК «КТЖ»).
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При строительстве подъездных путей их руководители не берут во 
внимание положение станции Алматы-1 по подаче-уборке вагонов, их 
расстановке, перестановке по фронтам грузовых операций.

Последние 25 лет по станции Алматы-1 никакого путевого развития 
не ведется (строительство: съездов, дополнительных путей в сортировоч-
ном и приемоотправочных парках, их удлинение), так как вокруг станции 
Алматы-1 нет земельных участков для строительства.

Необходимо также учесть, что, перерабатывающая способность не-
механизированной горки малой мощности станции Алматы-1 составля-
ет 1927 вагонов ежесуточно. На каждый существующий подъездной путь 
подачу вагонов необходимо подбирать с учетом их расположения по по-
рядку. Такая работа занимает в среднем в смену от 5 до 7 часов, кроме 
расформирования-формирования поездов.

Также имеются ряд проблемных вопрос по следующим подъездным 
путям, которые приводят к затруднению эксплуатационной работы это:

Подъездной путь №147 ТОО «3В invest», который примыкает в юж-
ной стороне четного приемо-отправочного парка, расположен на расстоя-
нии от оси станции на 3 469 метра в одну сторону.

На данный подъездной путь в среднем сутки производит 3 подачи из 
5-6 вагонов. В связи с отсутствием выставочного пути на данном подъезд-
ном пути, производиться дополнительные маневровые операции по вы-
ставлению и перестановки за стрелочный перевод №200 на ходовой путь 
АО «Ремстройтехника», что приводит к затрачиванию до 2-3 часов ма-
невровой работы по подаче вагонов на данный подъездной путь. Подачу 
вагонов на этот подъездной путь надо подбирать и подавать отдельно, что 
практический невозможно.

Аналогичные затруднения по подъездным путям: №643 ТОО «АКФ-
5LTD», №146 ТОО «FreeLineDistribution», №137 ТОО «MAG», №312 
ТОО «ХБК» Аксай», №313 ТОО «LCI Сервис», №№537а, 537б, 537в ТОО 
«Алпроф», №531 ТОО «Терминал», №535 ТОО «Босфор», №536 в/часть 
2458, №642 ТОО «Алматыфторцветмет», №675/1 ТОО «AlinaPro»[3]. 

Кроме того, работу 3-го маневрового района (190-го тупика) затруд-
няет подъездные пути ТОО «АТК-2005», созданные ДГП «Темір терсек 
сату» при РГП «КТЖ», в настоящее время находящиеся в частной соб-



115

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

ственности. Все 4 подъездные пути ограждены забором и установлены 
железные ворота.

Путеизмерительные, дефектоскопные вагоны, вагон-лаборатории, 
путевая специальная техника занимают 3 пути. Это мешает обработке 
подъездных путей, примыкающих к путям 190 тупика. Кроме этого, соз-
даются препятствия для обработки путей ТОР ВЧД-25.

Исходя из выше изложенного можно сделать следующие выводы:
-  необходимо многим предприятиям отказывать в предоставлении 

железнодорожных услуг и рекомендовать приобретение земельных участ-
ков для строительства подъездных путей за пределы города Алматы, ис-
полнение которых будет, осуществляется за счет частных инвестиций. 
Также необходимо рассмотреть вопрос о запрете выдачи технических ус-
ловий на вновь строящиеся подъездные пути и запретить строительство 
из-за отсутствия путевого развития станции Алматы-1;

-  снижение дефицита станционных путей способствует улучшение 
эксплуатационной работы – повышение технологической дисциплины, 
надежности технических средств, совершенствование системы планиро-
вания и др.; 

-  рабочий парк вагонов, проходящих грузовые операции, необходи-
мо разделить по месту его нахождения на станционных путях: приемо-
отправочных и сортировочных, а также на местах выполнения грузовых 
операций. Время нахождения вагонов под грузовыми операциями вклю-
чает в себя три примерно равные части: от прибытия до подачи (80% этого 
времени они находятся на приемоотправочных и сортировочных путях); 
собственно под погрузкой и выгрузкой на различных путях, предназна-
ченных для выполнения грузовых операций; от окончания грузовых опе-
раций до отправления (80% этого времени вагоны находятся на приемоот-
правочных и сортировочных путях).
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Transport corridors through Central Asia’s territory play a key role in the 
regional cooperation and integration both along with states in the region and the 
powers such as China, Russia and US. To this extent, the revival of historical 
routes connecting east and west, which was proposed by China’s President Xi 
Jinping as the “New Silk Road” project, has drawn a significant interest in 
recent years. Now, China is activating its foreign policy initiatives not only 
in Central Asian states, but also in Caucasus. This project embraces a large 
territory of five Central Asia’s countries, Kazakhstan, Kyrgyzstan, Tajikistan, 
Turkmenistan and Uzbekistan, by having potential to provide economic 
growth, stability and security in the region. According to the International 
Monetary Fund “due to the falling commodity prices and recession in Russia, 
growth in central Asia and the Caucasus is set to fall to a two-decade low this 
year”.* Since the collapse of the Soviet Union China is a key economic power 
in Central Asia. Therefore, such projects have a great importance in the region, 
and it may bring considerable benefits and gains for all parties. This paper aims 
to discuss the prospects for cooperation and integration of Central Asia within 
the framework of the New Silk Road project.

In the era of globalization, more and more international companies 
moving their operations abroad, this may be explained by the diversification of 
production and the move towards regions with cheap labor cost and low-cost 
transportation fees. Asian countries showed a considerable trade growth, a case 
in point China, who became the largest trader in 2013.** As the largest exporter 
China is in demand for alternative routes to its main trade partners such as 
Iran, Turkey and Europe. Since the collapse of the Soviet Union China is a key 

* China seeking to revive the Silk Road. Financial Times. Available at: https://www.ft.com/content/e99ff7a8-
0bd8-11e6-9456-444ab5211a2f
** Sahbaz U. “The Modern Silk Road: One way or Another?”, the German Marshall Fund of the United States. 
January, 2014. Available at www.gmfus.org/file/3277/download . 
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economic power in Central Asia. The growing economic presence of China 
in the region along with Russia, gave rise to the questions whether Chinese 
projects have a geopolitical goals rather than economic one. However, it cannot 
be denied that China is the largest creditor as well as investor in the region. 
For example, according to the Financial Times report, China’s state Eximbank 
is the largest creditor to Tajikistan and Kyrgyzstan, respectively holding 49 
and 36 per cent of their government debt*. Hence, China introduced “the Silk 
Road Economic Belt” – “One Belt, One Road” project. This project based on 
the cooperation that promotes mutual development and prosperity, through 
building transport infrastructure and increasing trade for mutual benefits and 
development of states in the region.** According to the National Development and 
Reform Commission,  Ministry of Foreign Affairs, and Ministry of Commerce 
of the People’s Republic of China’s document “the Vision and Actions on 
Jointly Building Silk Road Economic Belt and 21st Century Maritime” the 
project concentrates on building a new Eurasian Land Bridge and developing 
China-Mongolia-Russia, China-Central Asia-West Asia and China-Indochina 
Peninsula economic corridors.***	  

As you can see form the Figure-1 6 main infrastructure projects can be 
underlined, they are 

1) Moscow-Kazan high-speed railway; 
2) Khorgos-Aktau railway;
3) Central Asia-China gas pipeline; 
4) Cental Asia-China gas pipeline, line D; 
5) China-Kyrgyzstan-Uzbekistan railway and 
6) Khorgos Gateway. 	

* China seeking to revive the Silk Road. Financial Times. Available at: https://www.ft.com/content/e99ff7a8-
0bd8-11e6-9456-444ab5211a2f
** Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Economic Belt and 21st Century Maritime Silk Road 
2015/03/28 Available at http://en.ndrc.gov.cn/newsrelease/201503/t20150330_669367.html.
*** Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Economic Belt and 21st Century Maritime Silk Road 
2015/03/28 Available at http://en.ndrc.gov.cn/newsrelease/201503/t20150330_669367.html.
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Figure-1. 
Source: China seeking to revive the Silk Road. Financial Times. Available at: https://www.

ft.com/content/e99ff7a8-0bd8-11e6-9456-444ab5211a2f

The Silk Road Belt consists of six main economic corridors, two of them 
cross the Central Asian territory, such as the China-Central Asia-West Asia 
Economic Corridor and the New Eurasian Land Bridge Economic Corridor. 
While the first corridor covers all five Central Asian countries, the second 
corridor spans only Kazakhstan. Therefore, states along the Silk Road Belt are 
willing to modernize its logistic infrastructure, for instance Kazakhstan under 
the Nurly Zhol – Towards the Future National Program issued in November, 
2014 has set the objective to improve its transit capacities by constructing a 
well-developed transport and logistics which in turn will lead to integration 
to the international transport system.* According to experts, the trade volume 
in the region will rise from $800 billion to $1.2 trillion, in 2014 and in 2020 
respectively**

* Urynbasarov B.’Silk Road: New Cooperation and Opportunities. Central Asia’s Affairs quarterly analytical 
review 2 (58) / 2015, p17.
** Ibid.
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However, to come into reality a new transport infrastructure and logistic 
linkages should be created. Although, the majority of states in the region are rich 
in resources, since there are undeveloped logistic networks, or in other words 
‘connectivity problems’, resulted in the lack of industrial development.* In this 
regard, China in November, 2014 declared the creation of a $40 billion Silk 
Road Fund and its plans to invest through the Asian Development Bank into 
the transport infrastructure.** Moreover, as Xi Jinping pointed out such transport 
infrastructure enables to “break the bottleneck in Asian connectivity.”*** In order 
to fulfill these goals, the “One Belt, One Road” project contains four main 
objectives: enhancing regional infrastructure, strengthening regional economic 
policy coordination, removing barriers to trade, and promoting cultural ties to 
build support for the broader project.**** As Erlan Idrissov, foreign minister of 
Kazakhstan pointed this project “will revitalise economic activity and trade 
in this part of the world”. Also, the plan presents a number of transportation, 
energy, and telecommunication infrastructure projects, combined with plans 
for more regional diplomatic coordination, financial integration, and cultural 
exchange.***** In order to bring it into live, according to Zimmerman, at least $16 
of $40 billion is intending to fund projects in Central Asia. 

Along with the Silk Road Fund, the Shanghai Cooperation Organization 
(SCO) also has an important role as a complementary financial institution which 
would fund the “One Belt, One Road” project. It is worth to mention that the 
majority of Central Asian states are members of this organization. As a result, 
the SCO may be seen as a framework that will increase regional cooperation 
and integration among member states. 

Another organization that plays key role in developing transportation 
infrastructure is the Central Asia Regional Economic Cooperation (CAREC), 
whose projects in 2015 estimated around $27.7 billion and implemented in the 
four main areas such as transport, trade facilitation, trade policy, and energy.****** 

* Sahbaz U. “The Modern Silk Road: One way or Another?”. p3.
** McBride J. Building the New Silk Road. May 25, 2015. Available at http://www.cfr.org/asia-and-pacific/
building-new-silk-road/p36573.
*** McBride J. Building the New Silk Road. May 25, 2015. Available at http://www.cfr.org/asia-and-pacific/
building-new-silk-road/p36573.
**** Zimmerman T. ‘The New Silk Roads: China, the U.S., and the Future of Central Asia’. October,2015. 
Available at http://cic.nyu.edu/sites/default/files/zimmerman_new_silk_road_final_2.pdf.
***** Ibid.p7.
****** The official website of the Central Asia Regional Economic Cooperation (CAREC). Available at http://www.
carecprogram.org/index.php?page=carec2020-strategic-framework
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The next benefits of projects can be underlined as follows, connectivity 
facilitation that allows movement of people as well as their businesses, and 
enhancement of energy efficiency, security, and trade.* It can be argued that 
a well-developed infrastructure may lead to the higher trade gains, thus the 
project has a great significance to ease trade in the region. For instance, the 
CAREC’s transport corridors** have on objective to facilitate 5% of all trade 
along the Europe-East Asia territory by 2017, which will give rise to an 
increase of income of the transit states.*** President Xi Jinping along with the 
organizations mentioned above is also encouraging “ state-owned enterprises and 
financial institutions to invest in infrastructure and construction abroad”.****	  
To sum up, it may be argued that the New Silk Road project “expensive 
and controversial’ and that China is seeking not only commercial but also 
geopolitical goals in the region. However, it is also true that opening new trade 
roads and building infrastructure in Central Asia will be beneficial for states 
along the road. China has already invested over $1 trillion of government 
money into the project and it is aiming to invest also to cross-border trade to 
$2.5 trillion within a decade.***** Undoubtedly, such project has a great commercial 
as well as economic advantages and gains to Central Asian states. Therefore, 
it may argued that the project will lead to the further regional cooperation and 
interdependency among Central Asian countries, and will give the framework 
to ease economic interaction between states, which in turn, boost trade along 
the Silk Road region.

* Ibid.
** The CAREC’s Transport and Trade Facilitation Strategy underlined six transport corridors, see Li S. The 
New Silk Road: Assessing Prospects for “Win-win” cooperation in Central Asia, Cornell International Affairs 
Review 2016, Vol. 9 No. 1 | pg. 1/1 available at. http://www.studentpulse.com/articles/1319/the-new-silk-
road-assessing-prospects-for-win-win-cooperation-in-central-asia
*** Ibid.
**** Why is China building a New Silk Road? Worlf Economic Forum. Available at: https://www.weforum.org/
agenda/2016/06/why-china-is-building-a-new-silk-road/
***** Why is China building a New Silk Road? Worlf Economic Forum. Available at: https://www.weforum.org/
agenda/2016/06/why-china-is-building-a-new-silk-road
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Abstract
The method of determining the composition of work and periodicity of 

the plan is used in series a detailed analysis of the logical circuit. This logic 
is the basis for the methods of analysis of each of the elements of the system 
that are important in a plan, using disposable technical data. In principle, the 
analysis is based on the consideration of functional failures of products and 
their effects. The possibility of using MSG-3 analysis systems (aircraft), served 
on the resource, in order to introduce the service to a safe failure of separate 
elements of these systems.

1. Introduction
Maintenance regulations is the basic document defining the service objects 

(systems, subsystems and products), the amount and periodicity of the work 
performed by them in accordance with accepted primary client service system. 
Objects of maintenance, the amount of work and periodicity of their performance 
must be determined by the level of reliability, provided the optimal timing and 
the expense of maintenance on the aircraft as a whole. (Chichyunin, 1999)[5]

Currently aircraft operations on a resource becomes ineffective. In this 
regard there is a need to pass to service on a state.
* Амелов Мурат – Магистр наук авиационной техники и технологии. Докторант TSI, РГП «Казаэрона-
вигация»
** Alexander Medvedev – Chair of Aviation transport, Dr.Sc.Ing., Professor, Transporta un sakaru instit ūts 
(TSI)
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For modern aircraft it is accustomed to develop maintenance program on 
the basis of MSG-3 analysis. The method of determining the composition of 
work and periodicity of the plan is used in series a detailed analysis of the logical 
circuit. This logic is of the basis for the methods of analysis of each element 
of the system that are important in a planing, using disposable technical data. 
The analysis is based on the consideration of functional failures of products and 
their effects. (Dalecky, 2005)[1].

System failures are classified into 5 categories by MSG-3 according to 
their effect on airworthiness of aircraft (Advisory Circular, 2012)[6]: 

а)  obvious safety; 
в)  obvious operational; 
с)  obvious economic; 
d)  hidden safety; 
е)  hidden unsafety. 
The method of determining the composition of work and periodicity of the 

plan is used in series a detailed analysis of the logical circuit. This logic is the 
basis for the methods of analysis of each of the elements of the system that are 
important in a plan, using disposable technical data. In principle, the analysis is 
based on the consideration of functional failures of products and their effects.

The possibility of using MSG-3 analysis systems (aircraft), served on the 
resource, in order to introduce the service to a safe failure of separate elements 
of these systems.

The analysis of available statistical data of use electronic equipment fleet 
particular operator. The possibility of transition to MSG-3 as determined by the 
criterion of providing the required level of security services program, taking 
into account economic efficiency of technical operation.

2. The need to use a new maintenance and repair system
In the current period is the need to use maintenance and repair of a 

competitive system for aircraft based on the experience of aircraft operators in 
this area. At the moment, work is carried out without taking into account their 
impact on the state of the aircraft as a whole and the frequency generated by the 
consequences of refusal on flight safety without considering other factors. As a 
consequence, the inability to choose a strategy and an optimized maintenance 
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and repair settings for a particular operator, operating under specific conditions. 
It should be noted that the formation of modes of maintenance and repair 
are not Russian aircraft types based on the sequential release of normative 
documents such as MSG, which are based on logical analysis of the selection 
of works of maintenance and repair of the functional systems of the aircraft, 
taking into account the structure and composition of these systems, including 
the subsystem. Experience with MSG documents shows that the selection logic 
works of maintenance and repair of aircraft is mainly based on the experience 
of the operation of aircraft, similar to the new types of aircraft, and the products 
of their respective equipment. Logical analysis of MSG is carried out by 
evaluating the possible consequences of functional failures. These failures 
are classified into several groups, the analysis of the applicability of and the 
need for work on maintenance service and repair. Classification sub-sets of 
functionally important elements as well as the level of influence on the safety 
of these elements and, consequently, on the profitability and flight intensity. 
During the period of evolution MSG programs were created:

-  classification section structurally significant components (SSI);
-  methodology of formation of corrosion level of prevention and control 

programs glider (CPCP);
-  rules and procedures for determining requirements for the planned 

maintenance of structures made of composite materials;
-  improvement of the list and description of the types of work that can be 

performed on airkrafts;
-  the section on protection against lightning strikes and the impact of 

electromagnetic fields of high intensity;
-  expand and clarify the selection process of functionally important 

elements of MSI (Maintenance Significant Item). (Spichenko, 2015)[2]

3. The logic of MSG-3
MSG-3 logic is the analysis of the “top-down” (Fig. 1) to determine the 

appropriate method for each maintenance of an important object that does not 
yet have the practice in operation of Russian aircraft. First formed an initial list 
of functionally significant elements of MSI.
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Figure 1. Analysis of MSG-3 “top-down”

Functionally significant MSI elements are selected at the top level without 
consideration of individual units of the subsystem. Reduction to the machine 
level (lower layer) occurs only if the failed by analysis to select suitable for 
operation on THAT subsystem. Application of the system made possible by 
the high degree of duplication and survivability systems capable of replacing 
each other if necessary. That is why failure is not critical to the aircraft. Given 
the functional elements redundancy, inherent developer aircraft MSG-analysis 
systems from 3 to (if necessary), the individual components can reduce the 
number of non-critical activities of maintenance. Further, each potentially 
important for maintenance MSI object is subjected to a preliminary analysis, 
and determined its effects on:

-  flight safety;
-  operation;
-  cost flights.
If the object does not affect any of the above items, it is excluded from the 

list of important for maintenance. For some work on this object is not required. 
Each of the remaining objects is analyzed by 1 point and refers to one of the 
following categories:

-  clear – insecure;
-  clear – operational;
-  clear – uneconomical;
-  hidden – insecure;
-  hidden – safe.
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Further analysis passes to stage 2, where it is determined desirable or 
necessary to work on the maintenance object. If the answer is yes, then the 
method is selected from the list:

-  disposal (DS: Discard);
-  functional test (qualitative) (OP: Operational check);
-  maintenance (SV: Servicing);
-  restoration (RS: Restore);
-  check the functioning (FC: Functional Check / IN: Inspection); – 

Prevention (LU: Lubrication).
If the refusal is functionally important element MSI may affect the safety 

of the flight, or if any of the product features are hidden, and their refusal will 
not be evident to the crew or maintenance personnel, it is necessary to assign 
work on something for him, which can be carried out:

-  on the resource (Hard time), given the restriction on flight hours, 
landings or calendar time; usually requires removal from the aircraft;

-  as (On condition), given the restriction on flight hours, landings or 
calendar time; removal from the sun is only required if a fault is detected. The 
choice of the activities of maintenance interval is based on the experience of 
operation of similar equipment and to the analysis of statistical data on faults 
collected by the operators of the equipment, according to the protocol data 
exchange operator – the manufacturer.

If the device fails does not affect the safety of flight operations and has not 
hidden from the crew and technical staff functions planned OT for the product 
is not provided, and the product is classified as operated to control the level 
of reliability «Condition Monitored», in this case the state of the product is 
controlled by the program reliability. (Adams Sh., 2009)[3]

4. Example of experience with the logic of the aircraft  
of the operator MSG-3

The analysis carried out by an operator-experience on the use of the logic of 
MSG-3, the data for the analysis is taken on the reports on the reliability of the 
fleet Airbus type. Below are examples of reducing labor costs for maintenance 
(tab. 1).
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Table 1. Optimization of intervals of maintenance (8АМТ-0007-00 Р)
Previously used interval 

of maintenance
Using of intervals after opti-
mizing of maintenance (25%)

Saved intervals 
for 24 years

A-check 90 113 24
C-check 6000 7500 3
D-check 8 10 1

The data obtained from the use of an operator’s logic MSG-2 and MSG-3 
has been made above analysis of said data. If you have a database on failures of 
aircraft, then the introduction of MSG-3 logic would be reduced by the amount 
of the periodic inspection or increased time interval between them. This can be 
seen from Fig. 2 and 3) and optimization have been significant costs of aircraft 
maintenance, which required significant time and money. After optimization 
it is seen that there is a reduction of costs and time for execution of periodic 
forms. At the same time, without reducing the reliability of the aircraft.

Figure 2. Compare prices for maintenance

Before optimization After optimization
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Figure 3. Additional days over the period of 24 years

As a result of this work, has analyzed the planned system of maintenance 
formation, marked differences in the structure analysis methods and systems 
of the aircraft MSG-2 and MSG-3. The study of these issues was necessary to 
obtain a more complete picture of the process of the development of maintenance 
programs and make more informed decisions in the analysis of the maintenance 
program.

The necessity of the transition to the MSG-2 maintenance program on 
MSG-3 program. Economic benefits greatly exceed the cost of the transition.

5. Possible using logic MSG-3 for the MI family  
of helicopters

Table 2 gives examples of data analysis of the reliability of the individual 
components of communication equipment for Russian aircraft.

Table 2. The results of the analysis of reliability of the products included in 
the communication equipment (date fragment) (Amelov and etc., 2016)[4]

No Name and part 
number of the 

product

The share of 
failures and 
faults in the 

system

The main types of failures Mean time 
between 
failures 
(hours)

1 Emergency beacon 
АРМ-406

2% - Arbitrary inclusion. 17082

After optimizationBefore optimization
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2 Airplanes 
interphone СПУ-7

5% - Failure of the element base
- Failure of the capacitor C3
- Fault resistance R6
- Failure of the capacitor K-52
- Relay failure

1330

3 Button 5К 1% - The destruction of a button 6134
4 Aviation headset 

ГСШ-А-18
4% - Failure el \ wiring

- Failure of the microphone
1966

5 Unit Б1-ЯР11-1А 27% - Failure of the element base 269
6 Unit Б5-ЯР1 5% - Failure of the element base 1461
7 Unit Б4-ЯР1 7% - Failure of the element base 1040
8 Unit Б7А1-ЯР1 3% - Failure of the element base 2683
9 Unit Б10Б-ЯР1 2% - Failure of the element base 4535
10 Unit Б18-ЯР1 2% - Failure of the element base

- Power supply failure
3066

11 Rope antenna 
2.091.022

1% - Poor contact of the antenna 
cable
- Slack rope
- Cable break

6743

12 Transceiver БЛ. 
1,2,3

5% - Failure of the element base 2917

13 remote control БЛ.4 1% - Failure of the element base 11606
14 Amort. frame БЛ.5 low 1% - Cracks in the housing 92020
15 Low-pass amplifier 

БЛ.6
low 1% - Failure of the element base 87072

16 Antenna АШС-1 1% - Low insulation resistance 14371
17 voice information 

reporting system 
РИ-65

3% - Failure of the element base 2486

18 Record МС-61 21% - regulation the tape drive 
mechanism
- Failure of the element base

334

19 Record П-503 3% - Failure of the element base 2111

Fig. 4 graphically shows the data of Table 2. As seen in Fig. 4, 10.5% 
of the equipment to ensure the reliability of the work up to 500 hours and 
10.5% accumulated 87000-92500 hours that turn shows high reliability, 15.8% 
operating time of the device is shown in the range of 1000-1500 hours as well 
as 63.2% of the equipment has an MTBF in the range of 1,500 to 17,500 hours 
of operation, and therefore the equipment included in the communication 
equipment by using the new method of maintenance and repair efficiency can 
be maintained at a high level of equipment at a lower cost to it .
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Figure 4. Schedule reliability of equipment

As can be seen from the above data, the main mass of the failure is random 
and not related to the total operating time of the aircraft. Due only to the design 
features of the product. The bulk of the failures and faults detected on the 
ground when performing maintenance. The simultaneous occurrence of two 
or more failures has been recorded in flight. Setting the total flow of products 
failure is virtually permanent.

In the development of the maintenance program as for some of the 
components listed in the table need to perform step MSG logical analysis based 
on an assessment of the consequences of failure. MSG This analysis is done 
by evaluating the possible consequences of functional failures. All failures can 
be divided into several groups. Each group should be allocated as sub failures:

-  the obvious (obvious) for flight crew;
-  latent (implicit) for flight crew;
-  failures affecting the safety and regularity of flights.
For each group (sub-group) should be an analysis of the applicability of 

and the need for work on maintenance service and repair. Presumably, that the 
transition to a maintenance program based on MSG-3 will provide economic 
benefits. The savings can be achieved by reducing the amount of work for 
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maintenance or increase in the intervals between jobs, as well as a decrease in 
downtime of aircraft in service by the uniform distribution of work over the life 
cycle of a particular aircraft.

Reasonable reduction in the number of works on maintenance service and 
repair is often a positive effect on the safety of aircraft operations. More work 
means more likelihood of errors in the performance and completion of the work.

6. Conclusions
Improving maintenance and repair of aircraft production system of courts 

by analyzing the experience of the operator’s MSG-3 methodology and the 
development of its program-based maintenance and repair of aircraft structures 
and systems.

To achieve this goal the following tasks, carried out an analysis and 
generalization of the use of new approaches to the maintenance and repair 
programs have been resolved, regulatory requirements, the technical methods 
of operation, the effectiveness of control methods of maintenance programs 
and identifying ways to improve maintenance regulations.

During the performance the following new scientific results were obtained:
1.  The efficiency of application of the MSG-3 maintenance and repair of 

aircraft on operator experience.
2.  Conduct analysis in relation to the ideology of MSG-3 based on the 

logic of decision-making using the approach “top-down”.
The results make it possible to:
1.  It is possible to develop regulations change in aircraft maintenance of 

domestic production,
2.  It is possible to optimize the regulations for maintenance and repair 

of aircraft in terms of reducing their labor input and increased maintenance 
intervals,

3.  It is possible to increase the intensity of the use of aircraft by reducing 
downtime for maintenance and repairs, while maintaining required levels of 
safety and reliability.
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ТОО «Премиум ойл Транс»

Резюме
В настоящее время использование информационных технологий яв-

ляется неотъемлемой частью успешной работы любого современного 
предприятия. Предприятия транспортного сектора для оптимизации 
затрат связанных с заказом, поставкой, складированием и дистрибуцией 
товаров, подразумевают автоматизацию каждого отдельного участка 
цепи поставок. В настоящей статье определены основные требования 
к ERP-системам для обеспечения работы предприятия транспортного 
сектора. Проведен анализ существующих систем управления ресурсами 
компаний в цепях поставок. А так же обозначены сферы деятельности 
предприятия транспортного сектора для повышения эффективности 
работы.

***
Актуальность выбранной темы заключается в том, что управление 

цепями поставок становится эффективным инструментом повышения 
эффективности компаний. Стремительное развитие рынка, ужесточение 
конкуренции, требование улучшения качества сервиса клиентов, ставят 
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перед компаниями новые задачи. Чтобы сохранить конкурентоспособ-
ность и усилить свои преимущества, современному предприятию необ-
ходимо оптимизировать все процессы создания стоимости – от поставки 
сырья до сервисного обслуживания конечного потребителя. Для решения 
этих задач руководство компаний и обращается к SCM решениям. Это 
часть бизнеса, связанная с оптимизацией перемещения продукта от мо-
мента его появления (включая весь подготовительный период) до момен-
та его продажи или потребления.

Цепочка поставок (supply chain) представляет множество звеньев, 
связанных между собой информационными, денежными и товарными 
потоками. Цепочка поставок начинается с приобретения сырья у постав-
щиков и заканчивается продажей готовых товаров и услуг клиенту. Одни 
звенья могут целиком принадлежать одной организации, другие – компа-
ниям-контрагентам (клиентам, поставщикам и дистрибьюторам). Таким 
образом, в цепочку поставок обычно входят несколько организаций.

Ниже на рисунке 1 представлены основные элементы цепей поставок.

Рисунок 1. Основные элементы цепей поставок
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Построить единую методологическую и компьютерную систему, ко-
торую в равной степени будут использовать и в финансовом отделе, и в 
производстве, и в сбытовом отделе, и на складе, тем не менее непростая 
задача. Каждое из подразделений зачастую имеет собственное решение, 
оптимизированное под выполнение конкретных задач именно этого отде-
ла, а ERP-система объединяет их работу в единой интегрированной ком-
пьютерной системе с общей базой данных. Посредством этого различные 
отделы могут легко передавать и получать информацию и взаимодейство-
вать друг с другом.

ERP автоматизирует такие бизнес-процессы компании, как прием за-
каза, планирование его производства, непосредственно исполнение, от-
грузка, оплата и т. д. С ее помощью менеджер отдела продаж имеет всю 
необходимую информацию для составления заказа, историю платежей, 
кредитную линию, наличие товара на складе, ожидаемый приход из про-
изводства. Любой участник всей цепочки – от заказа до оплаты конечно-
го продукта – имеет доступ к единой базе данных. Кроме того, доступ к 
базе данных с определенными ограничениями может быть предоставлен 
внешним контрагентам, например, поставщикам и потребителям.

Ежегодное увеличение товарооборота внутри Казахстана и широкое 
применение, как в закупочной, так и в складской деятельностях крупных 
логистических предприятий прикладных информационных систем делает 
использование ИТ-технологий в логистике одним из ключевых аспектов 
успешного функционирования предприятия. Так, рост товародвижения в 
Казахстане с 2008 года вырос более чем в 1,5 раза и составил 3627,931 млн. 
тонн груза в 2016 году [1]. Исходя из этого, возникает вопрос, возможно ли, 
используя современные ERP-системы, снизить затраты в цепях поставок и 
максимизировать прибыль компании? Основываясь на данных аналитиче-
ских компаний относительно результатов внедрения прикладных систем, 
можно предположить, что внедрение ERP-систем в процесс управления 
поставками может повысить эффективность работы компании.

Современное программное обеспечение, а так же использование спе-
циализированной компьютерной техники позволяет значительно повы-
сить качество управленчиских решений. Отрасль логистики на настоящий 
день находится в той стадии, в которой обходиться без информационных 
технологий уже не возможно. Большинство логистических концепций, на 
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пример SDP, JIT или DDT невозможны без вычислительных, информаци-
онный систем и специализированного программного обеспечения. 

Важнейшими условиями бесперебойного функционирования пред-
приятия является использование такой информационной системы, которая 
позволила в себе соединить основные деятельности логистического пред-
приятия, а именно снабжение, производство, транспортировка, хранение 
и распределение товаров, исходя из принципов одного целого. По мнению 
Т. Алексинской [2], к информационной системе необходимо предъявлять 
следующие требования:

1.  Возможность интеграции с большим числом программных про-
дуктов. Современное предприятие имеет огромный перечень программ-
ного обеспечения в своем пользовании, в том числе и относящихся непо-
средственно к логистике. Основная задача ERP системы это объединить в 
своем функционале большую часть уже имеющегося программного обе-
спечения без дублирования функций.

2.  Обеспечение безопасности с помощью различных методов кон-
троля и разграничения доступа к информационным ресурсам. Наличие 
в составе ERP-системы программно-аппаратных средств защиты инфор-
мации, т.е. позволяющих шифровать данные, поддерживающих электрон-
ную цифровую подпись и аутентифицирующих на ее основе пользовате-
лей. Эффективность программных средств защиты может быть также су-
щественно повышена за счет применения аппаратных и биометрических 
средств, например аппаратных ключей, смарт-карт, устройств распознава-
ния отпечатков пальцев, сетчатки глаза, голоса, лица, оцифрованной под-
писи и др.

3.  Возможностью развития системы в зависимости от масштаба 
предприятия.

4.  Система должна иметь возможность миграции с платформы на 
платформу. В средних и больших компаниях в процессе развития бизнеса, 
зачастую встает вопрос о недостаточности ИТ мощностей или же о жела-
нии сменить операционную платформу в связи с изменившимися требо-
ваниями рынка. 

5.  В набор СУБД, поддерживаемых выбираемой ERP-системой, обя-
зательно должно входить распространенное в странах СНГ ПО, например, 
DB2, Oracle, Sybase, MS SQL Server, Informix.
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6.  Поддержка технологий распределенной обработки информации, 
технологий Internet/Intranet с возможностью работы через обычный персо-
нальный компьютер. Данное решение позволяет использовать библиотеки 
документов и базы данных из локальных, корпоративных и глобальных 
сетей, не требуя существенных затрат на дополнительное администриро-
вание и поддержание целостности, надежности и безопасности хранения 
данных.

7.  Поддержка технологий   электронного архивирования инфор-
мации на различных носителях: дисковых массивах, CD-ROM, CD-RW, 
флеш накопителях. 

8.  Так же желательно, чтобы прикладная система обладала легко-
стью администрирования, обучения, эргономичностью рабочих мест, и 
необходимым языковым интерфейсом.

Современные логистические предприятия решают для себя само-
стоятельно, какие критерии являются для них первостепенными, а какие 
нет. Для этого одним из наиболее легких и доступных способов является 
построения матрицы на основе оценки каждого критерия. Данное зада-
ние может на себя взять как сама компания, в штате которого есть ИТ-
аналитик, так и отдать на аутсорсинг. Наиболее важную роль при выборе 
прикладного программного обеспечения играют безопасность соедине-
ния и обеспечение постоянного контроля в данной среде, структурирован-
ность информации и степень интеграции уже с существующим программ-
ным обеспечением компании. Однако помимо технических характеристик 
при выборе ИТ решения, руководители компаний так же руководствуются 
и удовлетворенностью конечного потребителя. Соответственно, ориента-
ция на его потребности и желания может обеспечить преимущество среди 
конкурентов, как самой цепи поставок, так и каждому ее элементу[3].

Таким образом, можно сделать вывод, что для предприятий отрас-
ли логистики нельзя подобрать одну единственную систему, которая бы 
отвечала всем требованием современного рынка. Уникальность и макси-
мальная адаптация ERP системы зависит не только от технических требо-
ваний, обеспечивающих максимальную надежность и скорость передачи 
данных, но и политику руководства, относительно конечного потребителя.

Если рассматривать имеющиеся уже на рынке системы управления 
внутри логистических цепочек, то можно отметить наиболее популярные 
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среди мировых логистических гигантов следующие ИТ-системы – 1C, 
1С-Логистика, SAP-SCM [4].

1С, 1С-Логистика – данное программное обеспечение особо распро-
странено в странах СНГ, в частности в России и Казахстане, где логистика 
находится еще на начальном этапе, и не требует сложных интеграционных 
решений с участниками цепочки. По мнению многих ученых и практиков, 
основными функциями данного ИТ решения являются:

-  оптимизация использования площади склада;
-  сокращение затрат на хранение товара на складе;
-  сокращение время проведения всех складских операций;
-  сокращение количества ошибочных складских операций;
-  повышение точности учета товара;
-  уменьшение зависимости от «человеческого фактора»[5].
Компания SAP является мировым лидером среди поставщиков про-

граммных решений для управления бизнесом и занимает третье место 
среди ведущих в мире софтверных компаний по их рыночной капитали-
зации. В настоящее время 12 миллионов пользователей в более чем 27000 
компаний, расположенных в 120 странах мира, используют в своей рабо-
те 91500 инсталлированных систем программного обеспечения SAP. SAP 
имеет дочерние компании в более чем 50 странах мира, представлена на 
нескольких биржах. Основной продукт компании – ERP-система SAP R/3, 
в которой реализовано более 1000 бизнес-процессов. В настоящее время 
разработано более 50 версий этой системы на 28 языках. По оценке Gartner 
Group, система SAP R/3 предназначена для крупных компаний с годовым 
оборотом от $200 млн. R/3 внедрена в различных отраслях: аэрокосми-
ческой и оборонной, автомобилестроении, банковском деле, химической 
промышленности, производстве потребительских товаров, проектирова-
нии и строительстве, здравоохранении, страховании, СМИ, фармацевти-
ке, розничной торговле и др. [6]. 

Вторым по важности вопросом для SAP AG является развитие CRM-
технологий, решение mySAP CRM, и SCM-технологий. SAP AG работа-
ет над переносом технологий управления логистическими цепочками в 
интернет. Данное программное обеспечение мирового лидера весьма по-
пулярно среди компаний мирового масштаба, так как требуют больших 
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финансовых затрат в процессе разработки уникальной бизнес структуры 
и дальнейшей поддержки.

ИТ рынок в сфере логистики не ограничен представленными решени-
ями в сфере логистических цепочек. Любая компания, заинтересованная 
в повышении прозрачности между субъектами цепочки и нацеленная на 
повышение производительности может подобрать необходимую програм-
му прикладного характера, выполняющую основные требования высшего 
менеджмента компании, в зависимости от возможного финансирования и 
наличия соответствующего кадрового потенциала [7].

Описанные выше ИТ решения являются лишь примером из множе-
ства вариантов, которые на данный момент предлагают как мировые ИТ 
компании, так и малые-, средние компании, разрабатывающие программы 
систем планирования ресурсов предприятия. Выбор той или иной при-
кладной системы в большей мере будет лишь зависеть от политики компа-
нии, поставленных задач и финансовых возможностей предприятия.

Управление цепями поставок – это интеграция каждого элемента це-
почки, а именно снабжения, проектирования, производства и дистрибу-
ции от момента добычи сырья до взаимодействия с конечным потребите-
лем. Таким образом, существует развитая сеть подразделений, 

Основными проблемами логистики и управления цепями поставок 
являются излишние товарно-материальные запасы и длительные сроки 
хранения, не оптимальные партии закупок, срывы сроков поставок ма-
териально-технических ресурсов и готовой продукции, высокие логисти-
ческие издержки [3, с. 117]. В связи с этим, информационные системы в 
сфере логистики должны отвечать не только требованиям современного 
рынка: быть гибкими к быстрым изменениям конъюнктуры рынка, быть 
надежными в плане защиты данных, но и, конечно же, позволяет пред-
приятию сократить прямые и косвенные затраты на выпуск продукции и 
улучшить связь с конечным потребителем.

Аналитические компании, такие как AMR Research и Forrester 
Research, приводят следующие данные по эффективности управления це-
пями поставок в случае применения прикладного ИТ решения:

-  снижение стоимости и времени обработки заказа от 20 до 40%;
-  сокращение времени выхода на рынок до 15%;
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-  уменьшение складских запасов от 20 до 49%;
-  сокращение производственных затрат от 5 до 15%;
-  увеличение прибыли от 5 до 15% [8].
Не менее важным фактором взаимодействия использования ИТ ре-

шений в сфере логистики является и такой показатель, как сокращение 
общих издержек в среднем на 30%.

Результаты аналитических компаний недвусмысленно позволяют нам 
убедиться в экономической эффективности внедрения прикладного обе-
спечения в цепи поставок.

Экономический эффект достигается за счет использования комплек-
са мероприятий по совершенствованию деятельности цепи поставок в 
целом. Именно ERP-система позволяет организовать регулярный анализ 
механизмов управления. Вся работа по оценке экономической эффектив-
ности и по совершенствованию управления предприятием базируется на 
данных, полученных из информационной системы, производящий анализ 
и планирование ресурсов предприятия. 

В результате всего вышеперечисленного можно сделать вывод, что 
при правильном подборе системы планирования ресурсами предприятия, 
можно не только оптимизировать работу персонала и сократить время на 
обработку данных, но так же и оптимизировать систему закупок, склади-
рования и распределения материально технических запасов. Таким обра-
зом, можно предположить, что наличие и правильное использование со-
временных ERP систем позволит предприятию приблизится к оптималь-
ному распределению затрат внутри логистической цепочки. 
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Резюме
Учитывая сложившуюся ситуацию на рынке транспортных услуг 

Казахстана, всё чаще возникает вопрос о дифференцировании понятий 
логист и экспедитор. Данный вопрос затрагивается не только в процессе 
работы транспортно–экспедиторских компаний, но также в области об-
разования. Есть ли разница между данными понятиями для работающих 
людей, а также для абитуриентов, выбирающих логистику как будущую 
сферу профессиональной деятельности? ВУЗы страны готовят и специа-
листов по логистике, и экспедиторов, но в процессе получения професси-
онального опыта бакалавры не разграничиваются по роду деятельности, 
так как отсутствует разграничение среди уже действующих транспортных 
компаний. В данной статье описывается проблематика этого вопроса, а 
также подробно описано разграничение в видах деятельности логистов 
и экспедиторов. Результаты исследования являются полезными как для 
практикующих, так и для начинающих специалистов. Выводы получены 
на основе анализа крупных транспортно-экспедиторских компаний и их 
деятельности. По окончанию исследования была доказана гипотеза, под-
тверждающая существенную разницу между понятиями логиста и экспе-
дитора и их спектра деятельности. 

Рынок транспортных компаний Казахстана набирает популярность. 
Количество компаний Казахстана, специализирующихся в данной сфе-
ре, в середине 2015 года превысило четырнадцать тысяч [1]. Их можно 
условно разделить на несколько основных направлений: компании, зани-
мающиеся складской деятельностью, экспедиторские компании и компа-
нии, отвечающие за таможенное оформление и очистку грузов. Помимо 



143

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

этого, часть компаний, позиционируют себя как логистические. В насто-
ящее время на рынке Казахстана нет четкого разделения понятий логист, 
экспедитор, форвардер, перевозчик и разделений их деятельности, что 
затрудняет выбор оператора для конечного клиента, при возникновении 
необходимости в перевозке. Исходя из сложившейся ситуации, на основе 
данных по городу Алматы, можно в целом описать рынок логистических 
услуг Казахстана.

Актуальность работы состоит в практическом применении результа-
тов исследования для конечного потребителя и заказчика. Подразумевает-
ся, что после дифференциации услуг, оказываемых логистами и экспеди-
торами, клиент сможет определить более подходящий для себя тип услуг 
и самостоятельно выбрать оператора. Это может позволить сократить вре-
менные и финансовые расходы в перспективе.

Новизна исследования заключается в том, что ранее в рамках транс-
портных компаний Казахстана не было проведено разделение логистов и 
экспедиторов по роду деятельности и широте спектра предоставляемых 
услуг.

Основной вопрос исследования – есть ли разница в деятельности меж-
ду логистом и экспедитором в транспортных компаниях города Алматы.

Работа исходит из гипотезы, что на рынке Казахстана весомая часть 
компаний, позиционирующих себя как логистические, не соответствуют 
заявленному статусу.

Целью исследования является дифференцирование понятий логист и 
экспедитор, адаптированных под рынок транспортных услуг города Ал-
маты.

Для достижения этой цели были поставлены следующие задачи:
-  установить значение понятий логист и экспедитор;
-  сформировать отдельные перечни занятий логиста и экспедитора;
-  определить принадлежность транспортных компаний города Ал-

маты к логистическим и экспедиторским.

1. Определение понятия логист и экспедитор
Согласно руководству для экспедиторов Центральной Азии, экспе-

дитором является человек, либо организация, контролирующая процесс 
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перевозки, отправку груза и доставку его до места. Как правило, экспе-
дитор помимо стандартного набора услуг (транспортировка, упаковка, 
погрузочно-разгрузочные работы, доставка до двери), которые может 
предложить любой транспортник, оказывает перечень дополнительных 
услуг: оформление документации, страхование, подбор оптимального 
транспортного средства, построение маршрута движения этого средства, 
слежение за грузом в пути и основную часть работ, которые связаны с 
самим грузом непосредственно. Традиционно принято, что экспедитор 
играет роль связующего звена между всеми основными участниками 
цепи поставок: грузоотправитель, грузополучатель и перевозчик. Зако-
нодательно это рассматривается как «особый вид специализированной 
деятельности, связанной с организацией и выполнением комплекса работ 
(услуг) по подготовке и обеспечению перевозочного процесса, как пред-
ставительский или посреднический» [1, с. 12]. Основная роль экспедито-
ра это удовлетворение потребностей грузовладельца, которые возникли 
во время транспортировки от отправителя к получателю. Как показывает 
опыт, грузовладельцу проще отдать услуги по сопровождению груза в 
процессе транспортировки на аутсорсинг юридическому либо физиче-
скому лицу, который имеет специализированные навыки и опыт работы 
в данной сфере.

Согласно Э. Давыдовой, логистом принято считать специалиста, ко-
торый не просто организует транспортный процесс от производителя до 
конечного потребителя, а полностью управляет цепью поставок товара 
какой – либо компании. Исходя из этого определения, следует принять, 
что в обязанности логиста входит «создание запасов сырья и складская 
деятельность, создание и управление инфраструктурой товародвижения, 
поиск поставщиков сырья, создание каналов продвижения товаров и обе-
спечение функционирования сферы обращения товаров» [2]. Особое вни-
мание уделяется понятию оптимальности в работе логиста, так как ис-
пользование материальных, финансовых, временных и других ресурсов, в 
процессе организации продвижения товара от производителя к конечному 
потребителю должно быть оптимально, с минимальными затратами ре-
сурсов и максимальным результатом. Следует отметить, что логистика, 
сама по себе является наукой о планировании, управлении и контроле 
материальными, информационными, финансовыми и другими потоками, 
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что подразумевает наличие методологической основы. К примеру: логи-
стические методы, концепции и принципы организации работы. Следова-
тельно, специалист по логистике должен знать и уметь оперировать ло-
гистическими инструментами в процессе работы. Подводя итоги: логист 
это человек, который занимается не только организацией доставки товара 
из точки А в точку Б, но и принимает участие в процессе создания товара, 
либо услуги. В зависимости от основной специализации логистика делит-
ся на: производственную, транспортную, складскую, распределительную 
и другие.

Анализируя понятия логиста и экспедитора, можно сделать вывод, 
что экспедитор это специалист в узконаправленной области транспорт-
ной логистики, который не касается вопросов создания товаров и услуг 
и их продвижения. Он лишь осуществляет транспортировку сырья, либо 
готовой продукции от отправителя к получателю. Существенным отличи-
ем логиста от экспедитора в области транспортировок следует отметить 
вовлеченность логиста в выбор поставщика товаров либо услуг. К приме-
ру, выполняя свою работу, логист не только должен выбрать перевозчика, 
который в срок и в сохранности доставит груз в пункт назначения, но и 
будет заниматься выбором поставщика продукции по запросу заказчика. 
Как правило, экспедитор это временно наёмный рабочий либо компания, 
в то время как логист в компании является штатным сотрудником. Также 
процесс грузоперевозки можно отдавать на аутсорсинг более опытным 
специалистам, но, к примеру, крупные компании зачастую имеют соб-
ственные отделы логистики со штатными специалистами, которые следят 
за потоками грузов и в случае отсутствия собственного транспорта, при-
влекают экспедиторов для организации перевозок.

2. Формирования перечня занятий логиста и экспедитора
В список обязанностей экспедитора следует включить:
-  выбор эффективного маршрута транспортировки и подходящий 

тип транспорта;
-  согласование стыковки с участниками перевозочного процесса;
-  принятие мер к минимальному либо нулевому количеству случаев 

по незапланированному хранению, либо обработке грузов;
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-  оформление всех сопроводительных документов, нужных для пе-
ревозки груза;

-  осуществление платежей и сборов;
-  представление интересов грузовладельца перед перевозчиком и 

другими участниками перевозки.
Основной и конечный результат квалифицированно выполненных 

экспедитором услуг становится своевременная доставка груза (товара) 
его владельцу с минимальными рисками, затратами и потерями. Основы-
ваясь на тесных отношениях с грузоотправителем и грузополучаетелем, 
экспедитор:

-  для грузовладельца снижает стоимость транспортных расходов, 
подбирая оптимальное либо попутное средство, что помогает снизить се-
бестоимость конечного товара, уменьшить сроки поставки и увеличить 
конкурентное преимущество товара, среди товаров – субститутов;

-  для перевозчика обеспечивает постоянную и полную загрузку 
транспорта, работая с несколькими грузовладельцами, тем самым умень-
шая порожний пробег авто, сокращая простои и уменьшая вероятность 
перевалки груза, что практически убирает непредвиденные расходы на 
погрузочно-разгрузочные работы и затраты по незапланированному хра-
нению [1, с. 13-14].

Согласно опубликованной статьи «Должностная инструкция менед-
жера по логистики» от А. Ковальчук, логист должен уметь:

-  организовывать бесперебойный процесс ежедневной работы свое-
го подразделения (цеха, отдела, оборудования и так далее);

-  оценивать и анализировать возможные риски и издержки, связан-
ные с проведением логистических операций;

-  проводить оценку и анализ производительности операций по ло-
гистике;

-  вычислять необходимое время на проведение операций, выполня-
ющихся в подразделении (цехе, отделе, оборудование и так далее);

-  изучать и оптимизировать логистические процессы в  компании, 
связанные с продвижением товара;

-  разрабатывать и соблюдать бюджет на конкретные проекты;
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-  изучать и разрабатывать схемы внедрения новых систем, направ-
ленных на увеличение эффективности работы  подразделения (цеха, от-
дела и оборудования);

-  проектировать логистические концепции, применяя логистиче-
ские принципы;

-  разрабатывать и внедрять, методические и нормативные материа-
лы для всех подразделений, вовлеченных в систему продвижения товара 
либо услуги от производителя к конечному потребителю;

-  осуществлять контроль внедрения и исполнения разработанных 
материалов в подразделениях, в правильной форме и в нужный срок;

-  координировать внутреннюю и внешнюю коммуникацию компа-
нии, в том числе с поставщиками и потребителями;

-  анализировать балансовую стоимость и эффективность логисти-
ческих операций компании;

-  координировать направление материального и финансового пото-
ков, связанных с товародвижением и сопутствующими логистическими 
операциями [3].

Сравнивая перечень обязанностей логиста и экспедитора, можно сде-
лать вывод, что экспедитор это главный организатор транспортного про-
цесса, который, как правило, состоит из двух и более участников. Он обе-
спечивает движение товара от производителя к конечным потребителям, 
охватывая весь спектр услуг по транспортировке, хранению, упаковке, 
таможенной очистке, правовому оформлению, оформлению документа-
ции, консультации и так далее. Список услуг, который в состоянии оказать 
экспедитор посредством возможностей своих агентов можно продолжать 
до бесконечности, но в первую очередь экспедитор это консультант, к ко-
торому с просьбой о помощи обращается заказчик. Именно экспедитор, 
выступая от лица грузовладельца перед перевозчиками, оформляет требу-
емые к перевозке документы, выбирает наиболее оптимальный маршрут 
следования, несёт ответственность за сохранность груза, простои и не-
предусмотренное хранение, например, в местах перевалки грузов. Также 
принимает груз к перевозке, осуществляет маркировку при необходимо-
сти, сопровождение, доставляет до склада получателя, выполняет выдачу 
товара грузополучателю, оплачивает провозные пошлины и соответствен-
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но рассчитывает стоимость всего перевозочного процесса. В то время, как 
логист занимается планированием, управлением и продвижением мате-
риального потока товаров по всей цепочке поставок. Уровень ответствен-
ности и сложности работы данных двух операторов очень отличается. 
Тем самым объектом работы экспедитора является поток грузов от одного 
или нескольких грузовладельцев, который нужно доставить до пункта на-
значения с минимальными затратами по финансам и времени, при этом 
в случае необходимости оказывать дополнительные услуги обеспечивая 
сохранность груза. В то время как объект исследования логиста это опти-
мальное продвижение потоков (материального, информационного и фи-
нансового) от места производства товара, включая закупочную логистику 
сырья, до места продажи товара, включая распределительную логистику 
и планирование спроса, с минимальными издержками и максимальной 
прибылью.

3. Принадлежность транспортных компаний города Алматы к логи-
стическим и экспедиторским

Согласно статистическим данным Kazdata, на конец июля месяца 
2016 года в Казахстане зарегистрировано около пятнадцати тысяч ком-
паний в разделе транспорт и складирование. В том числе в Алматы: 356 
компаний, специализирующихся на автоперевозках, 1 компания в сфере 
морских перевозок и 74 компании в перевозках железно дорожным транс-
портом. Примечательно, что среди других областей и городов Казахста-
на, Алматы занимает первое место по числу железнодорожных компаний. 
Примечательно, что подавляющее большинство (более 98% от общего 
числа компаний), зарегистрированных в этой сфере являются субъектами 
малого бизнеса [5]. Также следует отметить, что в этом списке компаний в 
Казахстане логистика отсутствует, как самостоятельная отрасль. Это уже 
наводит на мысль, что согласно источнику, узконаправленных логистиче-
ских компаний, которые могут брать полностью логистику предприятия 
на аутсорсинг, очень мало либо их вообще нет.

Основываясь на данных онлайн справочника Kompass, в Казахстане 
представлено 1461 компания, с профессиональной областью в логистике 
и транспорте. Из них в Алматинской области локализованы 384 компа-
нии. Также интересно, что первым подпунктом в области логистики идут 
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транспортные и экспедиторские агентства (услуги). То есть данный спра-
вочник рассматривает экспедиторскую деятельность, как часть логисти-
ческой. Из общего числа компаний Казахстана, занимающихся логисти-
кой, всего лишь 259 компаний позиционируют себя как экспедиторы, из 
них 118 компаний зарегистрированы в Алматы. Проводя анализ основных 
крупных компаний, следует отметить, что многие из них в перечне оказы-
ваемых услуг указывают только услуги по перевозке, складированию гру-
за, хранению и другой обработки груза, что есть стандартный набор услуг 
экспедитора. При этом отсутствует информация о дополнительных услу-
гах в виде логистического сопровождения товара, логистического аудита 
компании, возможном управлении логистическими рисками, планирова-
нии и управлении бюджетом, связанным с оперированием логистических 
операций, несмотря на то, что большинство из них позиционируют себя, 
как логистические. Этот факт наводит на мысль, что точное разделение в 
понятиях логист и экспедитор на транспортном рынке логистических ус-
луг города Алматы отсутствует. Также отсутствуют в свободном доступе 
информация о компаниях, которые могут предложить логистическое со-
провождение деятельности производственных предприятий [6].

В заключении следует отметить возможное некорректное определе-
ние и дифференцирование рынка транспортных и логистических услуг 
города Алматы, соотнося эти результаты на всю Республику Казахстан. 
Общий спектр услуг, которые в состоянии оказать экспедиторская компа-
ния, ничем глобальным не отличается от компании, которая позициониру-
ет себя, как логистическая. Возможно, использование термина логистика 
в названии компании вызывает больший интерес среди потребителей ус-
луг. Проводя общий анализ крупных транспортных компаний города Ал-
маты, позиционирующих себя, как логистические хочется отметить, что 
общий спектр их услуг, как правило заканчивается на комплексе: пере-
возка, складирование, сертификация, таможенная очистка. Стереотипное 
мышление потребителей услуг вынуждает некоторые юридические лица 
использовать частично ложное и некорректно сформированное название 
своих фирм, с целью привлечения большего количества клиентов. При 
этом в результате общего обзора рынка, не было обнаружено компаний, 
которые полностью соответствуют определению логистической компа-
нии, и в состоянии предоставить полный спектр логистических услуг. От-
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сутствие профессиональных логистических фирм на рынке транспортных 
услуг города Алматы можно обосновать первым этапом внедрения самой 
логистики, как науки в систему транспортных услуг Казахстана. 

Заключение
Подводя итоги, следует отметить что в понятиях логист и экспедитор 

существует существенная разница, исходя из основного перечня услуг, ко-
торый предоставляет каждый из операторов. Так как экспедитор это спе-
циалист в узконаправленной области транспортной логистики, который не 
касается вопросов создания товаров и услуг и их продвижения. Он лишь 
обеспечивает движение товара от производителя к конечным потребите-
лям, охватывая весь спектр услуг, как главный организатор транспортного 
процесса, который, как правило, состоит из двух и более участников. Спи-
сок услуг, который в состоянии оказать экспедитор посредством возмож-
ностей своих агентов можно продолжать до бесконечности, но в первую 
очередь экспедитор это консультант, к которому с просьбой о помощи об-
ращается заказчик. Как правило, экспедитор это временно наёмный рабо-
чий либо компания, в то время как логист в компании является штатным 
сотрудником.

В свою очередь логист, это специалист более широкого профиля, 
который непосредственно вовлечен в процесс создания готового товара, 
либо услуги. Он занимается планированием, управлением и продвиже-
нием материального потока товаров по всей цепочке поставок. Уровень 
ответственности и сложности работы данных двух операторов очень от-
личается. Тем самым объектом работы экспедитора является поток грузов 
от одного или нескольких грузовладельцев, который нужно доставить до 
пункта назначения. В то время как объект исследования логиста это опти-
мальное продвижение потоков (материального, информационного и фи-
нансового) от места производства товара, включая закупочную логистику 
сырья, до места продажи товара, включая распределительную логисти-
ку и планирование спроса, с минимальными издержками и максималь-
ной прибылью. Иначе говоря, экспедирование это лишь небольшая часть 
транспортной логистики. 

В заключении следует отметить возможное некорректное определе-
ние и дифференцирование рынка транспортных и логистических услуг 
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города Алматы, соотнося эти результаты на всю Республику Казахстан. 
Возможно, использование термина логистика в названии компании вы-
зывает больший интерес среди потребителей услуг. Проводя общий ана-
лиз крупных транспортных компаний города Алматы, позиционирующих 
себя, как логистические хочется отметить, что общий спектр их услуг, 
как правило, заканчивается на комплексе: перевозка, складирование, сер-
тификация, таможенная очистка. При этом в результате общего обзора 
рынка, не было обнаружено компаний, которые полностью соответствуют 
определению логистической компании. Отсутствие профессиональных 
логистических фирм на рынке транспортных услуг города Алматы можно 
обосновать начальной стадией внедрения логистики, как науки, в систему 
транспортных услуг Казахстана. 
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Резюме
Распределение ключевых трендов в логистике осуществляется путем 

опроса руководителей логистических компаний различных стран. Данные 
опросы стали очень надежным источником информации для стратегиче-
ских планов, мониторинга приоритетов текущего планирования, а так же 
стали площадкой для возникновения дискуссии. 

***
Определение трендов логистической деятельности предполагает про-

ведение интервью у руководителей компаний, которые занимаются логи-
стикой, либо те которые участвуют в логистическом процессе как клиен-
ты логистических компаний. Несколько тенденций определенных в этой 
работе, показывают насколько становится сложно работать в мире с по-
стоянно усложняющимися процессами. Здесь были определены следую-
щие важнейшие тренды:

-  клиентоориентированность;
-  нетворки и аутсорсинг;
-  ценовое давление;
-  нехватка талантов;
-  глобализация и комплексность. 
Основными направлениями развития по трендам логистической де-

ятельности, является в первую очередь клиентоориентированность ком-
паний. Удовлетворения запросов клиентов, важнейшая часть логистики 
в целом. Ведь без клиентов не будет и логистики. Что же касается новых 
технологий, то без них никуда, в любой отрасли бизнеса. И использование 
их это не только желание компании работающей в логистике, это вынуж-
денная мера, диктуемая временем. 
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Логистическая отрасль в данный момент испытывает достаточно мно-
го проблем. Это касается не только нехватки кадров, но и старость транс-
портной инфраструктуры, проблемы качества предоставляемых услуг и 
другие. Но несмотря на это, отрасль логистики в Казахстане развивается 
стремительно, обходя некоторые проблемы стороной, а некоторые при-
ходится решать «на ходу». Данная ситуация как раз поможет составить 
список ключевых трендов в сфере логистики, которые требуют развития 
в первую очередь. 

Существуют так называемые тренды логистической деятельности. 
Начатая еще 20 лет назад в Германии работа по формированию ключевых 
трендов в логистике продолжается и сейчас, но она никогда не была про-
ведена в Казахстане. Ключевые тренды в логистике определенные руко-
водителями компаний стран Европы, США распределились следующим 
образом: [1]

-  клиентоориентированность;
-  нетворки и аутсорсинг;
-  ценовое давление;
-  нехватка талантов;
-  глобализация и комплексность. 
Распределение ключевых трендов в логистике осуществляется путем 

опроса руководителей логистических компаний различных стран. Прове-
дение таких опросов – это надежный источник информации для стратеги-
ческих планов, мониторинга приоритетов текущего планирования, а так 
же стали площадкой для возникновения дискуссии. 

Новизной данной работы является то, что до данного периода време-
ни распределение ключевых трендов и опрос руководителей компаний по 
трендам в Казахстане не проводился. 

Актуальностью работы является важность для специалистов логи-
стики, а так же других сфер связанных с логистикой, распределения клю-
чевых трендов, мнение экспертов и руководителей компаний. Ведь посмо-
трев распределение трендов, можно будет сделать вывод, какую проблему 
нужно будет решать в первую очередь. 
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Возможно ли составления списка трендов в логистической отрасли 
Казахстана, посредством проведения опроса руководителей транспортно-
логистических компаний.

Гипотеза данного исследования: могут ли быть определены ключе-
вые тренды логистической деятельности в Казахстане только путем опро-
са руководителей логистических компаний. 

Целью данной работы является выборка ключевых трендов логисти-
ческой деятельности в Казахстане. 

Задачи работы:
-  проведение анализа существующей работы по трендам логистиче-

ской деятельности;
-  проведение опроса руководителей компаний;
-  составление перечня ключевых трендов в логистике. 

1. Анализ проведенных работ по трендам логистической деятельно-
сти

RobertHandfield, FrankStraube, Hans-ChistianPfohlиAndreasWielandп
роводятглобальноеисследованияцепейпоставок [1].На протяжении поч-
ти 20 лет, эти ученые проводят исследования по трендам логистической 
деятельности. И их влиянии на глобальную логистику. Многие годы эти 
исследования приносят огромную пользу тем организациям и отдельным 
ученым, которые занимаются определением трендов логистической дея-
тельности. 

Определение трендов логистической деятельности предполагает про-
ведение интервью у руководителей компаний, которые занимаются логи-
стикой, либо те которые участвуют в логистическом процессе как клиен-
ты логистических компаний. Несколько тенденций определенных в этой 
работе, показывают насколько становится сложно работать в мире с по-
стоянно усложняющимися процессами. Здесь были определены следую-
щие важнейшие тренды:

-  клиентские ожидания [1,15]. В сущности, логистика и управление 
цепями поставок, должны удовлетворить потребности клиента. Данный 
тренд оценивается здесь, в этой книге как один из самых важных. Потому 
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что для логиста, удовлетворения клиентских запросов, есть самая важная 
цель. А неудача в этом плане, может дорого обойтись [1];

-  сетевая экономика [1,17]. Компании действовавшие 10-15 лет 
назад, хотели был самостоятельными игроками во всей цепи поставок 
продукции. Иметь связи с прямым поставщиком продукции и конечным 
потребителем. Сейчас же эта ситуация в корне изменилась. Быть таким 
игроком на рынке банально не выгодно. Сейчас что бы удовлетворить за-
просы клиента и доставить товар нужно объединяться [1];

-  стоимостное давление [1,19]. Клиенты компаний, предоставля-
ющих логистические услуги, ожидают от этих компаний снижения сто-
имости за свои услуги. Не понимая при этом, что цены логистической 
компании, зависят не только от ее желания заработать. Не понимая то, что 
экономика связана, и подорожание одного вида продукта или товара, без 
которого не возможно предоставление услуг клиенту, влечет за собой и 
повышения тарифа за услуги логистической компании[1];

-  нехватка кадров [1,24]. Нехватка квалифицированных кадров од-
на из важнейших и самых главных проблем в современной логистике. 
Дефицит кадров отмечается, как и в секторе планирования и управления 
логистикой, так и в рабочем, так называемом эксплуатационном секторе. 
В среднем 70% опрошенных руководителей компаний в Европе испыты-
вают дефицит кадров[1];

-  неустойчивость [1,26]. Некоторое время назад, «турбулентность» 
рынка увеличилась в несколько раз. Рынок был неустойчив, данное яв-
ление было спровоцировано экономическим кризисом, который показал, 
как неустойчивость и колебание одной части экономики может привести 
к драматическим последствия в другой. Руководители компаний, которые 
прошли опрос, что неустойчивость, рынка будет усиливаться в будущем. 
50% опрошенных считают, что это одна из самых важных тенденция в 
логистике за последние пять лет [1];

-  новые технологии [1,28]. Большинство компаний логистического 
сектора отмечают чрезвычайную важность новых технологий в данном 
секторе. Признают и то, что потребитель «требует» наличие новых техно-
логий в этой сфере и отдает предпочтение компаниям, которые использу-
ют в своих продуктах новые технологии[1]. 
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Доставка товаров «на сейчас» [2,1] стала стремительно развиваться. 
Данное развитие обусловлено,конечно, развитием логистической отрасли 
в целом. Развитие интернет торговли, интернет-технологий [2,1], приво-
дит к тому, что потребитель не желает ждать товар очень долго. Примером 
этого может служить курьерская доставка товаров. Клиент, заказавший 
товар, желает получить его уже через два три часа, а то и быстрее. А до-
ставка товаров за несколько дней, в границах города, стала совсем не ак-
туальной [2]. 

На сегодняшний день развитие Интернет-торговли, требует от по-
ставщиков услуг развивать и внедрять в свои производства, товары и ус-
луги новейшие технологии. ИТ-решения для отрасли логистики в данный 
момент все более и более актуальны. На сегодняшний день многие ло-
гистические компании заказывают внедрение новейших технологий. Но 
проблема современно мира состоит даже не в этом. А том, как бы успеть 
за развивающимися технологиями. В данный момент в логистической от-
расли все не так как было даже 10 лет назад. ИТ-компании разрабатывают 
все новые и более современные технологии трэкинга грузов, их иденти-
фикации и маркировки. Но логистические, курьерские и экспедиторские 
компании совершенно не успевают подгонять свои продукты и услуги под 
новые технологии. А без автоматизации процессов и внедрения новых 
технологий, компанию в будущем, не применяющую их, будет ждать крах. 

2. Опрос руководителей компаний
Тренды логистической деятельности важны в мире логистики сегод-

ня как никогда раньше. Логистика идет вперед огромными шагами, и ког-
да среди руководителей компаний или менеджеров высшего звена, про-
исходит обсуждение содержания обучение студентов по специальности 
«Логистика» [3,62] в первую очередь возникают карты путей сообщения, 
подвижной состав и стоимости. По мнению Королева В.В. директора ком-
пании «ТрансАл», первостепенными и самыми важными трендами логи-
стической деятельности являются клиентоориентированность компании 
[3,62], нетворки и аутсорсинг[3,62], а так же ценовое давление [3,62]. В 
данном источнике описываются все эти тренды логистической деятельно-
сти и их возросшая важность за последние пять лет. Такие наблюдения в 
Казахстане только-только начинают проявляться, поскольку у данной от-
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расли в Казахстане, просто нет времени заниматься этим. Ведь технологи-
ческий разрыв в сфере логистики между странами Европы, где уже 20 лет 
занимаются этими вопросами, и нашей страной просто огромен.

ДмитрийМанишин [4], автор статьи про основные тенденции раз-
вития логистики, во время интервью выделяет следующее. Объединение 
компаний. Создание так называемых «Альянсов» [4,1]. В которые будут 
входить как поставщики и дистрибьюторы продукции так производители 
[4,1]. Перевод крупных терминалов и хабов на электронный документоо-
борот. Технологии не стоят на месте и логистической отрасли, непременно 
нужно будет подстраиваться под современные реалии. Очень актуальны 
сейчас решения по автоматизации логистических процессов, применение 
выдвижных полов на полуприцепной технике [4,1] или же использование 
голосовых команд на складах [4,1]. Еще одним важнейших трендом со-
временной логистики является ее экологизация. Уход от использования 
деревянных паллет или конструкций стеллажей складов. Использование 
вместо этого переработанного материала. Пластик или картон, изготов-
ленный из макулатуры. 

Основными направлениями развития по трендам логистической де-
ятельности, является в первую очередь клиентоориентированность ком-
паний. Удовлетворения запросов клиентов, важнейшая часть логистики 
в целом. Ведь без клиентов не будет и логистики. Что же касается новых 
технологий, то без них никуда, в любой отрасли бизнеса. И использование 
их это не только желание компании работающей в логистике, это вынуж-
денная мера, диктуемая временем. 

3. Ключевые тренды в логистике, составление перечня ключевых 
трендов в логистике

Торговля и логистика связана очень сильно. Сверчковым П.А. [5] бы-
ли определены этапы развития рыночной торговли, а так же этапы раз-
вития логистики в этот период. Выделяются следующие этапы. Первый 
этап: с 1991 до 1994 года. [5,1] Характерен ограниченным числом специ-
ализированных торговых форматов, товарной номенклатуры, а так же от-
сутствием импорта и гиперинфляцией. Второй этап развития торговли и 
логистики затрагивает следующие четыре года развития, то есть до 1998 
года [5,1]. Ознаменовался стартом рыночных преобразований. Появились 
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первые розничные сети, зарубежные компании заходят на наш рынок. 
Следующий этап развития существовал с 1998 по 2001 года [5,1]. Случил-
ся кризис. Многие маленькие компании закрылись, сменились ориентиры 
в торговой и ценовой политике игроков рынка. Четвертый и пятый этапы 
становления, которые продлились с 2001 по 2006 года[5,2]. Характеризу-
ется активным развитием сетей, расширением ассортимента предлагае-
мых товаров и услуг. Активные сделки по слиянию компаний. Рост объ-
емов логистического аутсорсинга. Шестой же этап, который действует по 
сегодняшний день, характеризуется огромным развитием дистанционной 
интернет торговли. Происходил бурный рост бизнеса до кризиса 2009 го-
да. Повышение участия государства в этой отрасли. 

Логистике, как и любой другой отрасли не хватает квалифицирован-
ных кадров [6]. Об этом говорят сегодня большинство руководителей ло-
гистических компаний. Привлечь, а что самое главное удержать специа-
листа порой бывает весьма и весьма сложно [6,1]. Это вызывает огромные 
опасения у руководителей компаний в сфере логистики. Логистика в Ка-
захстане довольно новая отрасль бизнеса, по этой причине мало молодых 
специалистов с профильным логистическим образованием. Специалисты 
попадают на позиции менеджеров по логистике, часто, случайно. Воз-
никает большая текучесть кадров. Все потому что, требования к специ-
алисту такого рода достаточно высоки. Многие эксперты по логистике, 
считают, что в скором времени нас ждут огромные изменения в логисти-
ческом секторе, какие они будут положительные или отрицательные пока 
не известно [6]. 

Логистическая отрасль в данный момент испытывает достаточно мно-
го проблем. Это касается не только нехватки кадров, но и старость транс-
портной инфраструктуры, проблемы качества предоставляемых услуг и 
другие. Но не смотря на это, отрасль логистики в Казахстане развивается 
стремительно, обходя некоторые проблемы стороной, а некоторые при-
ходится решать «на ходу». Данная ситуация как раз поможет составить 
список ключевых трендов в сфере логистики, которые требуют развития 
в первую очередь. 

Заключение. На сегодняшний день развитие Интернет-торговли, 
требует от поставщиков услуг развивать и внедрять в свои производства, 
товары и услуги новейшие технологии. ИТ-решения для отрасли логисти-
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ки в данный момент все более и более актуальны. На сегодняшний день 
многие логистические компании заказывают внедрение новейших техно-
логий. Но проблема современно мира состоит даже не в этом. А том, как 
бы успеть за развивающимися технологиями. В данный момент в логи-
стической отрасли все не так как было даже 10 лет назад. ИТ-компании 
разрабатывают все новые и более современные технологии трэкинга гру-
зов, их идентификации и маркировки. Но логистические, курьерские и 
экспедиторские компании совершенно не успевают подгонять свои про-
дукты и услуги под новые технологии. А без автоматизации процессов и 
внедрения новых технологий, компанию в будущем, не применяющую их, 
будет ждать крах. 

Основными направлениями развития по трендам логистической де-
ятельности, является в первую очередь клиентоориентированность ком-
паний. Удовлетворения запросов клиентов, важнейшая часть логистики 
в целом. Ведь без клиентов не будет и логистики. Что же касается новых 
технологий, то без них никуда, в любой отрасли бизнеса. И использование 
их это не только желание компании работающей в логистике, это вынуж-
денная мера, диктуемая временем. 

Логистическая отрасль в данный момент испытывает достаточно мно-
го проблем. Это касается не только нехватки кадров, но и старость транс-
портной инфраструктуры, проблемы качества предоставляемых услуг и 
другие. Но несмотря на это, отрасль логистики в Казахстане развивается 
стремительно, обходя некоторые проблемы стороной, а некоторые при-
ходится решать «на ходу». Данная ситуация как раз поможет составить 
список ключевых трендов в сфере логистики, которые требуют развития 
в первую очередь. 

В заключение к работе можно сказать следующее. Список ключевых 
трендов логистической деятельности можно составить, опираясь на опрос 
руководителей логистических компаний. Как показывает практика, трен-
ды логистической деятельности их развитие, очень заботят менеджеров 
высшего звена логистических компаний, ведь логистика не стоит на месте 
и ее развитие является первостепенной задачей. Гипотеза, поставленная в 
данной работе, подтверждается. Выделение ключевых трендов логисти-
ческой деятельности путем опроса руководителей компаний возможен. 
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Аннотация
Идея создания единой армии единой Европы не нова. Однако она по-

стоянно сталкивается с различными трудностями – в первую очередь, с 
противодействием со стороны противников федерализации Евросоюза и 
приверженцев трансатлантического единства. Тем не менее, очевидная 
военная слабость европейских стран, выход Великобритании из ЕС, а так-
же инициативность главы Еврокомиссии Жана Клода Юнкера, Германии и 
Франции вернули проект единых вооруженных сил ЕС в европейскую по-
вестку дня, и он стал приобретать формальную основу. Дополнительный 
импульс ему может придать смена власти в США на «изоляциониста» До-
нальда Трампа.

В то же время у инициативы есть и свои противники. Прежде всего 
это страны Балтии и Польша, которые обоснованно опасаются, что единая 
армия ЕС ослабит НАТО, а значит и трансатлантическое стратегическое 
партнёрство, усилит тенденцию федерализации Евросоюза и создаст до-
полнительную основу для его сближения с Россией, которую государства 
Балтии и Польша считают врагом и потенциальным агрессором. Однако, 
похоже, что процесс стал необратимым.

Москва в начале осторожно отнеслась к оборонным планам ЕС, опа-
саясь, что единая европейская армия лишь усилит НАТО как вероятного 
противника Российской Федерации, наращивающего свои силы на её гра-
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ницах. Однако вскоре пришла к выводу, что за ними стоят европейские 
элиты, которые склонны к стабилизации отношений, диалогу и партнёр-
ству, а не углублению конфронтации с Россией. 

Summary
The idea of the European army is not new. However, it constantly faces 

various challenges – primarily, the resistance of the opponents of the EU 
federalization and of the transatlantic unity adherents. Nevertheless, an 
apparent military weakness of the European countries and «Brexit», as well as 
the initiativeness of the European Commission President Jean-Claude Juncker, 
Germany and France brought back the project of the EU armed forces to the 
European agenda, and it began to acquire a formal basis. Additional impetus 
it can get from the presidential win of the «isolationist» Donald Trump in the 
United States.

At the same time, the initiative has its opponents. First of all, Baltic states 
and Poland, which reasonably fear that the EU army would weaken NATO and 
therefore transatlantic strategic partnership, strengthen the trend of the European 
federalization and will create an additional basis for Europe’s rapprochement 
with Russia, considered by the Baltic States and Poland as an enemy and a 
potential aggressor. However, the process seems to become irreversible.

Moscow at the beginning cautiously reacted to the EU defense plans, 
fearing that European army will only strengthen NATO as a potential adversary 
of the Russian Federation, deploying additional military force on its borders. 
However, it soon came to the conclusion that they are backed by the European 
elite, who tend to stabilize relations and deepen dialogue and partnership rather 
than confrontation with Russia.

Введение. Идея создания единой армии единой Европы витает в воз-
духе уже давно [1], можно сказать, с момента окончания Второй мировой 
войны, когда в 1948 г. (то есть даже до подписания в 1951 г. договора о 
создании «Европейского объединения угля и стали» как прообраза ны-
нешнего Евросоюза) Великобритания, Бельгия, Нидерланды, Люксембург 
и Франция заключили так называемый «Брюссельский пакт», который 
позднее лег в основу создания в 1954 г. «Западноевропейского союза» 
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(англ. Western European Union), по понятным причинам Холодной войны 
находившегося в тени НАТО, но просуществовавшего аж до 2011 года.

После развала СССР и фактического временного завершения эпохи 
жёсткого противостояния между Востоком и Западом Старый Свет начал 
всё чаще задумываться об автономном развитии без опеки Вашингтона. В 
результате вступивший в силу в 1993 г. Маастрихтский договор ЕС впер-
вые ввел понятие «трёх опор», одной из которых стала Общая внешняя 
политика и политика безопасности, получившая своё развитие в 1999 г. 
(видимо, в том числе под влиянием осознания собственной беспомощно-
сти в ходе Балканских войн 1991-1995 годов в процессе дезинтеграции 
Югославии). 

Тогда на саммите в Кельне страны Евросоюза приняли решение о не-
обходимости более тесного сотрудничества в данной сфере, переходе к 
проведению Общей политики в области безопасности и обороны и соз-
дании института верховного представителя ЕС по вопросам внешней по-
литики и безопасности. Однако Косовский конфликт 1998-2001 годов в 
очередной раз наглядно продемонстрировал, что без помощи США как 
лидера НАТО Европа не способна решать серьёзные проблемы военно-
политического характера на собственной территории.

В этой связи надо упомянуть о том, что в мае 2003 года в Брюсселе 
было объявлено о завершении работы по созданию Европейских сил бы-
строго реагирования (англ. European Union Force), которые впоследствии 
даже приняли участие в нескольких миротворческих операциях (Македо-
ния, Босния и Герцеговина, Конго, Чад и Центральноафриканская Респу-
блика). Тем не менее, назвать их полноценными вооружёнными силами 
ЕС, готовыми к выполнению масштабных армейских задач, нельзя, что 
доказал в частности продолжающийся ливийский кризис, в ходе которого 
Евросоюз вновь не смог выступить единым фронтом.

Сегодня конфликт на Украине, миграционный кризис, возросшая в 
разы террористическая угроза в Европе и наконец выход Великобритании 
из ЕС (англ. Brexit) вдохнули новую жизнь в концепцию создания обще-
европейских вооружённых сил. В этой связи важно понять, является ли 
инициатива главы Еврокомиссии Жана Клода Юнкера, а также Германии 
и Франции как основных приверженцев данной идеи реальным шагом 
вперёд в направлении большей военно-политической самостоятельности 
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Евросоюза или же это всего лишь новая порция громких заявлений, кото-
рая снова не будут иметь серьёзных практических последствий. 

Армия ЕС – между трансатлантической и федералистской иден-
тичностью Европы

Чтобы уяснить суть предложения по созданию единых вооружённых 
сил ЕС и реакции на него со стороны различных стран Евросоюза, нужно 
понять, какие силы в Европе продвигают данную идею и какова основа их 
взаимоотношений с США. 

Прежде всего следует отметить, что Соединённые Штаты, вероятно, 
не заинтересованы в углублении европейской интеграции в какой бы то 
ни было сфере, поскольку это способствовало бы упрочнению геополи-
тической субъективности Евросоюза, а значит ослаблению влияния Ва-
шингтона на Брюссель. 

Область обороны и безопасности является чрезвычайно важной с 
точки зрения политической самостоятельности в международных делах. 
Сейчас ключевая роль в данном направлении в трансатлантической систе-
ме отношений отведена Североатлантическому Альянсу (НАТО), лиди-
рующие (доминирующие) позиции в котором занимают США. При этом 
Америка периодически сетует на то, что вынуждена нести на себе основ-
ной финансовый и военный груз ответственности за безопасность евро-
пейских партнёров по блоку, требуя от них большей активности в сфере 
развития собственного военного потенциала. Однако подразумевается, 
что это будет происходить исключительно в рамках НАТО без создания 
угрозы трансатлантическому единству.

Обобщая, можно сказать, что пока Соединённые Штаты чётко не 
сформулировали свою официальную позицию по отношению к концеп-
ции единой армии ЕС (возможно, не только из-за «свежести» подхода и 
процесса смены власти в США, но ещё и потому, что в Вашингтоне пока 
мало кто верит в реальную способность европейцев достичь чего-то за-
служивающего внимания в сфере обороны*). Однако логика их европей-

* Как отметил эксперт Международного института гуманитарно-политических исследований Владимир 
Брутер, у Европы просто нет денег на европейскую армию и желания их выделять. Поэтому «США 
и Великобритания воспринимают подобные заявления как юмор, но если эта инициатива начнет 
переходить в практическую плоскость, они начнут действовать», констатировал В. Брутер [2]. Также 
в этой связи примечательна публикация эксперта Carnegie Europe Яна Техау «The Illusion of an 
Independent EU Army» [3]. 
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ской стратегии говорит о том, что Америка вряд ли одобрит инициативу 
председателя Еврокомиссии Жана Клода Юнкера в том виде, в котором 
он её продвигает* совместно с Берлином и Парижем. Однако надо при-
знать, что Вашингтону всё труднее держать Старый Свет под своим кон-
тролем. Кроме того, как известно, огромное значение в ЕС имеет фор-
мально оформленная сторона вопроса, которая из-за разности интересов 
трудно достижима, но в случае появления заставляет громоздкую машину 
Евросоюза пусть и по-черепашьи, но целенаправленно двигаться вперёд 
к намеченной цели. 

В этой связи стоит обратить внимание на два документа. Во-первых, 
недавно была утверждена новая внешнеполитическая стратегия ЕС, в 
которой дословно сказано: «Как европейцы мы должны принять на се-
бя бóльшую ответственность за собственную безопасность. Мы должны 
быть готовы сдержать, ответить и защитить себя перед лицом внешней 
угрозы. В то время как НАТО существует для того, чтобы защитить своих 
членов – большинство которых находятся в Европе – от внешнего нападе-
ния, европейцы должны быть лучше оснащены, подготовлены и органи-
зованы для того, чтобы решительно поддержать эти коллективные усилия, 
а когда/если надо – действовать автономно. Соответствующий уровень 
амбиций и стратегической автономности важен для способности Европы 
укреплять мир и гарантировать безопасность внутри и за пределами своих 
границ» [5].

Но как известно, ничто значимое в ЕС не может случиться без ведома 
Германии. Представители её политической элиты (даже откровенно про-
американская канцлер Ангела Меркель [6])** также не раз высказывались 
в поддержку создания европейской армии. А в так называемой «Белой 
книге» 2016 г. (по сути, немецкая стратегия национальной безопасности), 
которая кстати подчёркивает важность вышеупомянутой стратегии ЕС, 
один из подзаголовков звучит так: «От Общей политики обороны и без-
опасности к Европейскому союзу в области обороны и безопасности» [7]. 

* Выступая в Европарламенте, он заявил: «У нас нет постоянной структуры, и без нее мы не можем 
эффективно работать, так что нам нужно обзавестись европейским штабом и держать курс на 
создание объединенных вооруженных сил» [4].
** Конечно можно предположить что А. Меркель в отличие от Ж. К. Юнкера рассматривает вооружённые 
силы ЕС не как альтернативу, а как подспорье НАТО. Однако при всей её проамериканскости, 
госпожа канцлер, судя во всему, вдохновлена идеей европейской (в том числе военной) федерации. 
Возможно, её видение проекта немного иное, чем у главы Еврокомиссии, но в главном, они, по-
видимому, сходятся. 
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Однако главный вопрос в Евросоюзе с момента его основания всегда 
был следующий: «А кто будет за это платить?». И тут британская прес-
са сообщила: утечка – канцлер Германии А. Меркель (этот последний 
оплот европейских ценностей и трансатлантического единодушия после 
избрания Дональда Трампа президентом США, последняя надежда перед 
лицом агрессивной России) собирается сжечь миллиарды евро немецких 
налогоплательщиков в горниле безумной идеи единой европейской ар-
мии [8].

Наконец, президент Франции Франсуа Олланд заявил: «Европейская 
оборона – это важный фактор для Европы, если мы хотим влиять на судь-
бы мира, защитить Европу, в том числе от терроризма. (…) Должно быть 
известно всем, что, если США решат дистанцироваться, Европа должна 
быть способна обороняться самостоятельно» [9]. А Ж. К. Юнкер резюми-
ровал: «Американцам мы многим обязаны, прежде всего эта страна и этот 
город, но они не будут в долгосрочной перспективе заботиться о безопас-
ности европейцев. Это мы должны сделать сами, и поэтому нам нужно 
дать новый ход вопросу о  европейском оборонительном союзе вплоть 
до… создания европейской армии. Это музыка будущего, и она уже зву-
чит, только многие европейцы пока ее не слышат» [10].*

Короче говоря, сторонники создания армии ЕС дают понять: мы не 
против НАТО – мы за то, чтобы Европа стала более самостоятельным 
партнёром, поскольку (а) об этом постоянно говорят недовольные союз-
ники за океаном; (б) не все члены Евросоюза являются членами НАТО, а 
их также необходимо защищать; (в) угрозы нарастают, а значит ЕС пора 
стать более ответственным и сильным участником глобального политиче-
ского процесса. Те, кто сомневается относительно трансатлантического 
единства, может ознакомиться с заключительную декларацией саммита 
Евросоюза в Братиславе, один из пунктов которой гласит: «Немедленно 
преступить к реализации совместной декларации с НАТО» [12].

Тем не менее, оборонные предложения Ж. К. Юнкера и заявления ли-
деров Германии и Франции буквально тут же вызвали волну возмущения 
со стороны отдельных членов ЕС, которые заговорили об угрозе европей-
ско-американскому стратегическом партнёрству и усомнились в целесоо-

* При этом интересно, что делегат Европейской Комиссии в Литве Арнолдас Пранцкявичюс дал 
понять – вооружённые силы ЕС могут появиться «в течение нескольких лет» [11]. 
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бразности даже намёков на создание альтернативы НАТО в той или иной 
форме. Такая реакция может быть связана с устоявшейся внешнеполити-
ческой позицией данных стран и рядом опасений относительно их даль-
нейшей роли в ЕС. 

Противники создания европейской армии в ЕС и причины их не-
гативной позиции

Наиболее однозначно и остро высказался министр обороны Велико-
британии сэр Майкл Фэллон: «НАТО должна оставаться краеугольным 
камнем нашей обороны и обороны Европы. Мы будем продолжать про-
тивиться созданию армии ЕС или же европейских штабов, что по сути 
подорвет НАТО» (видимо, в том числе поэтому президент США Барак 
Обама агитировал британцев голосовать за сохранение членства страны 
в ЕС) [13]. Конечно, надо учитывать тот факт, что Лондон вскоре окажет-
ся за бортом ЕС и утратит всякие рычаги давления на Брюссель. Однако 
сэр Фэллон добавил, что есть ещё ряд стран, которые как и британцы 
полагают, что армия ЕС – это ущемление суверенитета*. Особо среди 
них можно выделить государства Балтии (при этом, как показали данные 
опроса Евробарометра, 68% литовцев не против создания европейской 
армии; в Латвии и Эстонии этот показатель достиг 56%, а в целом по ЕС 
– 53% [16]).

Президент Литвы Даля Грибаускайте прямо заявила: «Это какое-то 
недопонимание. Мы говорим о лучшем сотрудничестве в обороне, но не 
об армии. Мы не можем дублировать или заменить НАТО» [17]. Ей вторят 
местные военные и эксперты [18]. По словам пресс-атташе командующе-
го вооружёнными силами Литвы Донатаса Сухоцкиса, «Необходимости 
в таком подразделении нет». В свою очередь военный эксперт Институт 
международных отношений и политических наук Вильнюсского универ-
ситета Дейвидас Шлякис отметил, что «мягко говоря, это глупость», ко-
торая обернётся безрезультатной потерей времени в бесконечных дискус-
сиях.

* Примерный закулисный расклад сил даёт, например, публикация: Andrew Rettman, «No support for 
EU army in ministers’ talk» [14]. При этом такие страны как Венгрия и Чехия открыто выступили за 
создание европейской армии, в частности для защиты шенгенских границ [15]. 
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Схожего мнения придерживаются и лидеры Латвии. Так, глава госу-
дарства Раймондс Вейонис не видит необходимости в создании единой 
европейской армии, а вместо этого предлагает укреплять обороноспособ-
ность национальных вооруженных сил стран ЕС (в том числе и Латвии, 
которая взяла на себя обязательства увеличить оборонный бюджет до 2% 
от ВВП к 2018 году), одновременно развивая сотрудничество между ЕС 
и НАТО. Министр иностранных дел Латвии Эдгарс Ринкевичс как и Д. 
Грибаускайте выступает против появления ещё одной структуры, дубли-
рующей функции Североатлантического Альянса [19].

«Важной частью архитектуры безопасности является трансатланти-
ческая связь, которую единая армия Европы заменить не способна. Созда-
ние единой европейской армии нереализуемо в ближайшей перспективе. 
Поэтому эта идея не может являться прямым ответом на сложившуюся 
обстановку вокруг безопасности. Ее, скорее всего, можно было бы рассмо-
треть в качестве долгосрочного проекта Европы», - констатировала глава 
МИД Эстонии Пентус-Розиманнус, также подчеркнув важность усиления 
национальных вооруженных сил стран Евросоюза за счёт увеличения их 
финансирования [20].

Обобщая суть претензий, следует выделить несколько стратегиче-
ски важных нюансов. Во-первых, можно сколько угодно говорить и даже 
прописывать то, что безопасность ЕС немыслима без участия НАТО и 
США, но если будет создан европейский генштаб, он, как любая более 
или менее значимая структура с амбициями, рано или поздно начинает 
«тянуть одеяло на себя». Взять, к примеру, конкуренцию между сило-
выми ведомствами одной страны, а что уж говорить о международном 
соперничестве.

Но дело вряд ли ограничится простым «межведомственным недопо-
ниманием». Такие политики как Ж. К. Юнкер являются искренними фе-
дералистами и, на первый взгляд, более чем логичными аргументами в 
пользу единой европейской армии, которая якобы должна лишь укрепить 
трансатлантический союз и защитить ЕС от внешних угроз, умело пы-
таются прикрыть свои истинные намерения по превращению Евросоюза 
в федеральное образование. Иными словами, скорее всего правы те, кто 
подозревает, что сегодня на повестке дня возникла единая армия, а завтра 
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зайдёт речь о более тесной политической интеграции во главе с Берлином 
и Парижем* без оглядки на «старшего американского брата».

Наконец, российский фактор. Допустим, Европа стала самостоятель-
ной (тем более что, например, Дональд Трамп как раз собирается позво-
лить ей самой решать свои проблемы и готов пересмотреть участие США 
в НАТО) и превратилась в федерацию с собственной армией. Есть ли раз-
ница в том, кто – Америка или Германия с Францией – станет гарантом 
безопасности стран Балтии? Вот сейчас Берлин будет ответственен за 
силы НАТО в Литве, и Д. Грибаускайте приветливо встречала министра 
обороны ФРГ в Вильнюсе в сентябре 2016 г. Только не стоит забывать 
о том, что взгляд на Россию у нового «гаранта» может измениться. Как 
было сказано выше, уже сегодня США всё сложнее сдерживать Европу 
от возврата к полномасштабному диалогу с Москвой (или даже Евразий-
ским экономическим союзом). А теперь представьте, что случится, если 
Евросоюз будет предоставлен самому себе, а к примеру, в Германии про-
американскую Ангелу Меркель сменит условный Герхард Шрёдер.

Короче говоря, пробивающая себе дорогу европейская армия это 
действительно потенциально размывающий трансатлантическое страте-
гическое партнёрство конкурент НАТО**, поскольку за её создание рату-
ют отъявленные европейские федералисты, ко всему прочему склонные 
к сотрудничеству с Россией, что в корне противоречит нынешним внеш-
неполитическим интересам стран Балтии и Польши. Разумеется, скорого 
появления вооружённых сил ЕС ожидать не стоит. Причиной тому и не-
мыслимая европейская бюрократия, и разность интересов внутри самого 
Евросоюза, которая уже заставила сторонников единой армии быть более 
осторожными в своих высказываниях (теперь они говорят, что речь во-
все не о ней, а об увеличении расходов на военные миссии за рубежом, 
* Как в июне этого года сообщил польский телеканал «TVP Info», в его распоряжении оказалась копия 
документа, подписанного министрами иностранных дел Франции и Германии, в преамбуле которого 
сказано: «Наши страны разделяют общую судьбу и общий набор ценностей, которые приводят к еще 
более тесному союзу между нашими гражданами. Поэтому мы будем стремиться к политическому 
союзу в Европе и пригласим европейцев принять участие в этом проекте». Согласно проекту, страны-
участницы фактически не будут иметь права на свою внешнюю политику, собственную армию (а 
роль НАТО в Европе будет ограничена), собственные спецслужбы, отдельный Уголовный кодекс и 
национальную валюту. Также планируется создание единой налоговой и визовой систем [21].
** При этом интересно, что генеральный секретарь НАТО Йенс Столтенберг высказался в поддержку 
более тесного сотрудничества стран ЕС в области обороны, считая, что это не противоречит НАТО: 
«Я приветствую проходящие сейчас дебаты об усилении европейской обороны и европейского 
оборонного сотрудничества, потому что нет противоречия между сильной европейской обороной и 
сильным НАТО, одно укрепляет другое», – подытожил генсек Альянса [22].
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совместной разработке военной техники, включая вертолеты и беспилот-
ные летательные аппараты, и укреплении кибербезопасности). Но есть 
вероятность, что, получивший формальную основу, процесс уже в кратко-
срочной перспективе готов сдвинуться с мёртвой точки (особенно после 
окончательного выхода из ЕС Великобритании). 

Дополнительный импульс ему может придать смена власти в США 
на «изоляциониста» Д. Трампа. Что касается Германии, то в ней идея соз-
дания европейской армии едва ли угаснет даже в случае неудачи на пар-
ламентских выборах А. Меркель. А во Франции вероятность того, что в 
Елисейский дворец въедет антифедералистка Марин Ле Пен не велика.

Реакция России
Поскольку Евросоюз является одним из важнейших партнёров Рос-

сии на международной арене, ей определённо не безразлично, что проис-
ходит у него в сфере обороны – особенно сейчас, когда напряжённость в 
отношениях Москвы с НАТО лишь нарастает. 

Интересно, что западная пресса и экспертное сообщество в основ-
ной свей массе моментально пришли к выводу, что идея европейской ар-
мии должна очень понравиться Кремлю, поскольку ставит под сомнение 
трансатлантическое партнёрство (НАТО) и по сути выталкивает США из 
Европы, что в корне противоречит знаменитому высказыванию первого 
генсека Альянса, суть которого в том, что первостепенная задача НАТО 
держать Германию под контролем, Америку в Европе, а Россию за её пре-
делами.

При этом первоначальная реакция России на происходящее бы-
ла сдержанной, осторожной или даже негативной. Например, тогда ещё 
член комитета Госдумы по обороне Франц Клинцевич отметил: «Надо 
полагать, европейская армия мыслится в качестве дополнения к НАТО. 
Одновременно у  западных политиков хватает совести обвинять Россию 
в какой-то агрессивности», – добавив, что «в наш ядерный век дополни-
тельные армии никакой безопасности не гарантируют, а вот свою прово-
цирующую роль они сыграть могут» [23]. 

Однако через некоторое время он же заявил следующее: «Я думаю, 
что, во-первых, это связано только с одним – Европа устала от диктата Со-
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единенных Штатов Америки. НАТО – американский инструмент. (…) Ев-
ропа сегодня абсолютно законно и справедливо пытается создать альтер-
нативную НАТО военную организацию. Но я не думаю, что американцы 
им разрешат. США Европу не отпустят. Потому что с созданием такой во-
енной организации в Европейском союзе перестанет действовать логика 
существования НАТО, она будет очень примитивной. И смысл всех этих 
вещей, которые сегодня происходят, не будет иметь никакого значения. 
Не нужно будет продвигать НАТО к нашим границам. Создание единой 
армии ЕС – погибель НАТО. Американцы на это не пойдут...» – констати-
ровал заместитель председателя комитета Совета Федерации по обороне 
и безопасности [24]. 

Иными словами, российским экспертам и политикам, судя по всему, 
понадобилось некоторое время, чтобы распознать глубинный смысл во-
енной инициативы европейских федералистов и утвердиться во мнении, 
которое коротко и ясно высказал главный советник Российского инсти-
тута стратегических исследований Владимир Козин: «Главная, конечно, 
цель европейцев, о чём они не говорят – я имею в виду те страны Европы, 
которые выступают за создание объединённых военных структур – это из-
бавиться, конечно, от чрезмерного военного и военно-технического влия-
ния Соединённых Штатов» [25].

Наконец, один лишь факт того, что против создания единой армии 
ЕС активнее других выступают страны Балтии и Польша, которые в своей 
внешней политике традиционно придерживаются атлантистских (проаме-
риканских) взглядов и рассматривают Россию в качестве угрозы и агрес-
сора, заставляет предположить, что эффект инициативы может быть по-
зитивным для Москвы.

Как в этой связи верно подметил латвийский политолог Нормунд 
Гростиньш: «В НАТО все решения принимают США, а в европейской ар-
мии все решения будут приниматься внутри ЕС. В целом американская 
политика по отношению России всегда была более агрессивной, чем ев-
ропейская. Потому что Европа предпочитает торговать с соседями, а аме-
риканцам важней решать свои геополитические задачи. То есть для нас 
риск военной конфронтации будет ниже, если мы будем в европейском 
НАТО» [26]. 
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Таким образом, можно констатировать, что концепция создания евро-
пейской армии, если она действительна наберёт обороты и будет создана, 
выгодна России, поскольку за ней стоят силы в ЕС, которые склонны к 
стабилизации отношений, диалогу и партнёрству, а не углублению кон-
фронтации с Москвой. 

Выводы
Идея общеевропейских вооружённых сил не нова, поскольку объеди-

нённая Европа нуждается в системе коллективной безопасности. Во время 
Холодной войны данная роль была закреплена за НАТО, что создало ситу-
ацию долгосрочной стратегической зависимости ЕС от военной помощи 
Соединённых Штатов. После исчезновения советской угрозы Евросоюз 
задумался о независимом – в том числе военно-политическом – развитии. 
Однако практика доказала неспособность европейцев самостоятельно ре-
шать серьёзные армейские задачи без участия США, которые заинтересо-
ваны в сохранении status quo.

Конфликт на Украине, миграционный кризис, возросшая в разы тер-
рористическая угроза в Европе и Brexit вдохнули новую жизнь в концеп-
цию создания единой армии ЕС. В контексте необходимости перемен в 
Евросоюзе активизировались федералистские силы (Германия, Франция), 
которым противостоят проамерикански настроенные страны (государства 
Балтии, Польша), не заинтересованные в ослаблении трансатлантических 
связей и перспективе углублённой политической интеграции ЕС, что по-
мимо всего прочего может привести к сближению Евросоюза с Россией.

Москва первоначально отнеслась к инициативе Ж. К. Юнкера и его 
соратников с осторожностью и даже опаской, расценив её как способ 
укрепления НАТО в противовес России. При этом в западном медийном и 
экспертном сообществе сразу утвердилось мнение, что предложения Бер-
лина и Парижа выгодны Москве, которая постепенно также распознала 
глубинный смысл политики европейских федералистов.

Открытым на сегодняшний день остаётся вопрос, хватит ли им поли-
тической воли и финансовых возможностей для реализации намеченных 
планов, уже имеющих определённую формальную основу и обществен-
ную поддержку. Очевидно, что процесс не будет простым и неизбежно 
столкнётся с множеством препятствий политического и экономического 
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характера. Однако есть вероятность, что он уже в краткосрочной перспек-
тиве готов сдвинуться с мёртвой точки (особенно после окончательного 
выхода из ЕС Великобритании), а дополнительный импульс ему может 
придать смена власти в США и последовательная федералистская поли-
тика Берлина и главы Еврокомиссии.
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Түйін
Бұл мақала Қытай Халық Республикасы мен Америка Құрама 

Штаттарының Қытай тұрғысынан қарсы тұру геосаяси ықпалын кеңейту 
мәселесіне арналған. Автор түрлі Еуразиялық континент аймақтарында 
қытай сыртқы саясаты кездесіп отыратын мәселелерді қарастырады. 
Мәселелер қатарында терроризм, сепаратизм және ішкі азаматтық 
қақтығыстар қарастырылады. Сонымен қатар автор Қытай мен батыс 
елдері аймақтарының соқтығысу мүдделерін қарастырады.

Summary
The given article focuses on the problems of the expansion of China’s 

geopolitical influence in the context of confrontation between the People’s 
Republic of China (PRC) and the United States of America (USA). The author 
examines the range of problems faced by the Chinese foreign policy in different 
regions of the Eurasian continent. Some of them are terrorism, separatism and 
internal civil conflicts. The author also investigates the regions collision of 
China and the West’s interests.

***
Актуальность темы в глобальном контексте
Мы уже привыкли к тому, что выпуски новостей описывают нам «вы-

сокий градус» напряжённости современной геополитической ситуации. 
Кровавый пожар войны пылает в Сирии, Йемене и Ираке. Вдоль западных 
границ соседней с нами Российской Федерации бродит призрак «холод-
ной войны», самой горячей точкой которой стала Украина. Страны Ази-
атско-Тихоокеанского региона озадачены решением проблем корейского 
полуострова и Южно-Китайского моря. Интересы стран, относящих себя 
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к западной цивилизации, столкнулись с геополитическими амбициями 
России, Индии, Китая и Ирана. Последние месяцы показывают нам, что 
внешняя политика стран Запада и их союзников терпит серию неудач, на 
фоне которых сотрудничество региональных Евразийских стран крепнет. 
И возникает вопрос – что может предпринять Белый дом для ослабления 
позиций своих геополитических конкурентов? Ответ на этот вопрос не 
сможет дать ни один из самых дальновидных прогнозистов. Однако, уже 
сейчас понятно, что Соединённые Штаты Америки постепенно теряют 
свои позиции на Ближнем Востоке и в Азиатско-Тихоокеанском регио-
не. Человеку, который занимает самый главный кабинет Белого дома, всё 
чаще приходится принимать срочные и, не всегда, эффективные меры по 
спасению американского превосходства. 

На этом фоне Китайская Народная Республика выступает с инициа-
тивой реализации проекта «Экономический пояс Шелкового пути». Соз-
дание Экономического пояса Шелкового пути является частью внешне-
политической инициативы Китая, которая получила название «Один по-
яс – один путь». Второй частью данной инициативы является «Морской 
Шёлковый путь XXI века». Данный проект является самым масштабным 
внешнеполитическим проектом с 1949 года – поскольку, инициировав его, 
Китай подал сигнал всему миру о стремлении к геоэкономической гегемо-
нии на всём Евразийском континенте. 

Здесь Пекин неизбежно столкнётся противодействием со стороны 
сильных конкурентов, зарекомендовавших себя как влиятельных регио-
нальных (Иран, Индия, Турция), так и глобальных (Россия и США) игро-
ков. Если этот проект будет реализован, Китай станет главной державой 
мира, поскольку будет контролировать торговые пути, расположенные в 
самом центре Евразийского континента. Тот, кто владеет Евразией, спосо-
бен овладеть миром. 

Разумеется, не всё будет складываться так просто, чисто и гладко, 
поскольку у Китая есть конкуренты, пока ещё способные противостоять 
расширению геоэкономического и, как следствие, геополитического вли-
яния Китая. Одним из способов усложнить жизнь геополитическому про-
тивнику могут стать искусственно созданные угрозы на пространстве, где 
Китай будет создавать Экономический пояс Шёлкового пути.
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Геополитические риски экономического пояса  
шёлкового пути

Суть концепции «Один пояс – один путь» заключается в «пяти свя-
зующих элементах» – это значит: политическое согласование, единая ин-
фраструктурная сеть, беспрепятственные торговые связи, свободные ва-
лютно-финансовые потоки, дружба и взаимопонимание между народами. 
На этой основе можно полномасштабно продвигать деловое сотрудниче-
ство, способствовать политическому взаимодоверию, экономической ин-
теграции, культурной толерантности.[1, с. 14]

Необходимо отметить, что инициатива, озвученная Си Цзиньпином в 
Назарбаев Университете, прозвучала на фоне сложной ситуации в миро-
вой экономике и мировой политике, в тот самый исторический момент, 
когда происходит перелом в системе международных отношений. На этом 
фоне мир нуждается в новой модели взаимодействия между акторами 
международных отношений. Сам исторический контекст, заключающий-
ся в наличии условий, в которых существуют региональные и глобаль-
ные противоречия, создаёт широкий спектр геополитических рисков. Од-
нако в случае реализации этой инициативы при создании эффективной 
системы координации экономического взаимодействия может сложиться 
устойчивая к внешним вызовам модель экономического и политического 
сотрудничества.

Экономический пояс Шёлкового пути (ЭПШП) в упрощённом по-
нимании является попыткой соединить транспортными коридорами ста-
бильный регион Юго-восточной Азии и, пока ещё, богатый и престижный 
Европейский Союз. 

Несмотря на привлекательность данного проекта, существуют риски, 
которые могут повлиять на ход его реализации. Среди них можно выде-
лить конкуренцию великих держав за региональное глобальное влияние, 
миграцию населения, информационные риски, а также внутреннюю де-
стабилизацию участников проекта. 

Риск №1 – Международная конкуренция. У Китайской Народной Ре-
спублики есть конкуренты, такие как Соединённые Штаты Америки. На-
ходясь в состоянии полноценного широкомасштабного экономического 
сотрудничества с Пекином, его геополитический конкурент Вашингтон 
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стремится к политическому сдерживанию Китая. Расширение много-
стороннего сотрудничества Китая со странами региона неизбежно будет 
наталкиваться на противодействия со стороны прозападных политиков, 
действующих внутри своих электоральных полей. Нарастающие поли-
тические противоречия в западном мире являются мотивом для поиска 
внешних врагов и, соответственно, Китай неизбежно столкнётся с необхо-
димостью защищать свои геоэкономические инициативы. Спектр инстру-
ментов самый широкий: от использования прямых денежных вливаний 
в экономику партнёров до демонстрации силы в адрес своих геополити-
ческих конкурентов. В связи с этим происходит увеличение расходов на 
оборону: «КНР увеличит свои расходы на оборону в текущем году на 7 
процентов. Об этом, как передает ТАСС, на пресс-конференции накануне 
открытия пятой сессии Всекитайского собрания народных представите-
лей 12-го созыва заявила его официальный представитель Фу Ин». [2]

Нельзя исключать варианта, при котором растущая мощь Китая мо-
жет стать гарантом безопасности на всём протяжении маршрутов ЭПШП. 
Экономические риски проекта «Экономический пояс шелкового пути» 
выражены в разном уровне экономик потенциальных стран-участниц 
данного проекта. Разные модели взаимодействия государства и бизнеса 
в странах Евразии порождают различия в геополитических ориентациях 
правящих в них элит. Регион Центральной Азии находится на перекрёстке 
геополитических интересов России, Китая, а также стран Европейского 
Союза. По большому счёту, в рамках экономической системы любой из 
стран, по территории которых будет проходить торговый путь, потенци-
альные конкуренты Китая имеют возможность лоббировать свои нацио-
нальные или коммерческие интересы. 

За пределами региона Центральной Азии также существуют эконо-
мические риски, связанные с усилением влияния Ирана, который стре-
мится к более тесному коммерческому сотрудничеству со странами За-
пада. Имея очень выгодное географическое расположение, Иран превра-
щается в наиболее самостоятельного и влиятельного игрока в регионе 
Ближнего востока, способного выдвигать свои условия и торговаться. Как 
показывают события последнего десятилетия, Иран располагает широким 
спектром инструментов во внешней политике, начиная от влияния на не-



181

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

фтяной рынок, заканчивая коллекцией финансируемых им вооруженных 
организаций на Ближнем Востоке. 

Ещё одним самостоятельным игроком является Турция. После собы-
тий, связанных с антиконституционными попытками оппозиции сменить 
власть в 2016 году, Анкара начала постепенный отход из зоны влияния 
США и Европейского Союза, оставаясь при этом геополитическим кон-
курентом Ирана. Противоречия между Турцией и Ираном ярче всего про-
сматриваются на территории Ирака и Сирии, где фактически идёт борьба 
за раздел сфер влияния между Тегераном и Анкарой. 

Разница в геополитических интересах потенциальных стран-участниц 
создаёт экономические риски для проекта ЭПШП, поскольку страны, рас-
положенные в разных регионах с разными векторами во внешней поли-
тике, нужно будет связать одной общей транспортной инфраструктурой, 
что должно поспособствовать эффективному и максимально быстрому 
движению товаров. Любая дестабилизация одной из стран по пути следо-
вания приведёт к убыткам тех, кто пользуется этим коридором. 

Необходимо также свести внешнеэкономические позиции этих стран 
к общему «интеграционному знаменателю», который может найти своё 
отражение в договорённостях о свободном передвижении по конкретным 
торговым коридорам. Понадобиться приложить много политических уси-
лий для того, чтобы выработать согласованную позицию по данному про-
екту. 

На данный момент стратегия «Один пояс – один путь» постепенно 
становится ключевой концепцией во внешней экономической стратегии 
Китайской Народной Республики, но важно сделать так, чтобы партнёры 
Китая по проекту осознали все геоэкономичские преимущества участия в 
этом проекте. 

Необходимо также понимать, что любой торговый коридор может 
превратиться в инструмент оказания давления на партнёров по причине 
использования странами-транзитёрами своего географического положе-
ния в качестве инструмента давления. Например, можно смоделировать 
ситуацию: один участник проекта выдвигает требование к Китаю оказать 
давление на другого, а в качестве аргумента угрожает перекрыть торговое 
сообщение или увеличить таможенные пошлины на китайские товары, 
которые будут передвигаться по его территории. 
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Если торговый коридор будет проходить через территорию Россий-
ской Федерации, то Москва получает возможность диктовать свои усло-
вия партнёрам по проекту. На данный момент времени Москва и Пекин 
выступают единым фронтом по многим вопросам международной по-
вестки дня, однако нельзя исключать возможности расхождения их реги-
ональных интересов.

«Китай претендует на лидерство в Евразии», – заявил в интервью 
DW Томас Пульс, эксперт по транспорту Института немецкой экономики. 
России в проекте отводится далеко не ведущая роль. «В весьма отдалён-
ном будущем проект позволит даже обойти Россию стороной. Речь ведь 
идёт о создании транспортной магистрали до Европы через центрально-
азиатские страны, Иран и Турцию. Классический Шёлковый путь тоже 
проходил южнее Каспийского моря», ― пояснил Пульс. [3] Современная 
Россия ведёт активную внешнюю политику, направленную на снижение 
степени влияния Соединённых Штатов Америки в разных регионах мира. 
И страны запада прилагают немало усилий для нанесения ущерба эко-
номики Российской Федерации, а также дестабилизации политической и 
экономической ситуации внутри России. В случае дестабилизации России 
неизбежно возникнет угроза безопасности для всех соседствующих с Рос-
сией участников проекта. 

Для того чтобы минимизировать экономические потери от возмож-
ных политических конфликтов, проект нового торгового коридора должен 
быть, по возможности, максимально диверсифицирован. Большое количе-
ство стран будет создавать большой рынок, что в дальнейшем будет сти-
мулом для совместного обеспечения безопасности на Евразийском конти-
ненте.

Риск №2 – Миграция населения. Дефицит квалифицированных специ-
алистов в сфере логистики, а также строительства дорожного сообщения в 
странах-участницах проекта создаёт необходимость привозить эти кадры 
из-за рубежа. Кроме того, неизбежное развитие торгового сотрудничества 
приведёт к упрощению таможенных процедур, что в свою очередь, будет 
стимулировать усиление миграционных потоков. Усиление миграцион-
ных потоков становится одним из вызовов, как для национальной, так и 
для региональной стабильности. Усиление торгового сотрудничества соз-
даёт необходимость в упрощении движения трудовых ресурсов. Прибы-
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тие трудовых ресурсов неизбежно приводит к усилению конкуренции на 
рынке труда и, как следствие, безработицы. Это неизбежно отражается на 
социальной системе государства, поскольку нагрузка на бюджет в сфере 
социальных выплат начинает увеличиваться. Стремление сэкономить на 
рабочей силе приводит к трудоустройству нелегальных мигрантов, что, в 
свою очередь, создаёт дополнительные вызовы, связанные с борьбой про-
тив феномена «чёрного рынка». 

В отличие от мирового экономического пространства, на этом «чёр-
ном рынке» давно уже исчезли все преграды, мешающие свободному 
перемещению грязных капиталов, контрабандных товаров, нелегальной 
рабочей силы и услуг в разных секторах криминальной экономики. Дан-
ная экономика представляет собой совокупность локальных чёрных рын-
ков, так как практически все регионы мира имеют свою экономическую 
нишу в нелегальной системе международного разделения труда, где еже-
годная прибыль транснациональных преступных сообществ исчисляются 
миллиардами долларов. [4, с.5] Усиления потоков нелегальной миграции 
неизбежно приведёт к увеличению незаконного оборота наркотиков, ору-
жия, а также работорговли. В процессе осуществления сотрудничества 
странам участникам проекта потребуется отвечать на вопросы о том, кто 
и как будет регулировать миграционные потоки. Ведь миграцию нужно 
уметь прогнозировать и миграцией (в том числе и нелегальной) нужно 
учиться управлять.

Риск №3 – Информационная война. Стратегия «Один пояс – один 
путь» с течением времени будет становиться объектом критики со сторо-
ны конкурентов. Скоординированные информационные атаки нацелены 
на создание негативного образа Китая и дискредитации его геоэкономи-
ческого курса. Поэтому, в связи с началом реализации проекта возникает 
необходимость проведения рекламной кампании среди населения стран, 
которые станут участниками проекта. 

Являясь по своей сути геоэкономическим проектом, «Экономический 
пояс Шёлкового пути» нуждается в качественном информационном со-
провождении. 

Информационное сопровождение проекта можно было бы направить 
на рекламу экономической привлекательности проекта. В процессе реа-
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лизации стратегии ЭПШП важно понимать, что этот исторический вызов 
в перспективе превращается в экономическое преимущество. 

Продуманная информационная кампания поспособствует не только 
популяризации данного проекта среди населения, но и привлечению ин-
вестиций с внутренних рынков участников, в том числе и денег из на-
циональных бюджетов на создание транспортной инфраструктуры. Для 
того, чтобы добиться взаимопонимания по данному проекту, заинтересо-
ванным сторонам нужно будет приложить максимум информационных 
усилий: объяснив как политическим элитам стран-участниц, так и про-
стым гражданам, что процесс взаимопроникновения финансовых систем 
не будет представлять угрозы для суверенитета стран, участвующих в соз-
дании общей транспортной инфраструктуры.

Риск №4 – Внутриполитическая дестабилизация. Экономические и 
информационные риски неизбежно превращаются в геополитичеческие 
проблемы, связанные с ростом террористической угрозы и ростом неста-
бильности. Сохранение политической стабильности стран, по территории 
которых проходят торговые пути, является гарантом того, что торговый 
путь не превратится в тяжёлую ухабистую «дорогу», ведущую в тупик 
геополитического развития. Китай как инициатор проекта будет вынуж-
ден реагировать на рост террористической активности и более активно 
включаться в процесс разрешения конфликтов в разных регионах мира. 
В качестве таких механизмов могут быть использованы разноплановые 
форматы регионального сотрудничества, такие как Шанхайская организа-
ция сотрудничества (ШОС) или Совещание по взаимодействию и мерам 
доверия в Азии (СВМДА).

Когда мы говорим об инструментах борьбы за региональное и гло-
бальное влияние, мы часто забываем про террористические группировки, 
скрывающие свои источники финансирования. А ведь те, кто их финан-
сирует, имеет возможность с их помощью наносить зачастую непопра-
вимый ущерб внутриполитической стабильности стран, расположенных 
в разных регионах мира. С их помощью может оказываться давление на 
законно избранное правительство и меняться режимы. Следует отметить, 
что угроза со стороны террористических организаций в отношении Ки-
тая, вероятнее всего, будет расти по мере развития сотрудничества в рам-
ках проекта ЭПШП. 
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Таким образом, мы приходим к выводу о том, что большинство угроз 
проекту «Экономический пояс Шёлкового пути» исходит от конкурентов 
Китая, которые опасаются усиления китайского влияния в мире. Китай 
рассматривается ими как угроза глобальным интересам стран объединён-
ного Запада, что, несомненно, будет проявляться в стремлении элит Со-
единённых Штатов Америки и Европейского Союза навредить, или по-
мешать созданию Экономического пояса Шёлкового пути. Россия будет 
стремиться получить максимально возможную выгоду от участия в про-
екте, однако нельзя исключать вероятности использования Москвой тран-
зитного положения в создаваемом Экономическом поясе Шёлкового пути 
в качестве инструмента давления на западных партнёров. Сам проект с 
его амбициозным геополитическим размахом можно будет реализовать 
только в формате доверительного взаимовыгодного сотрудничества. Дру-
гие геополитические игроки будут заинтересованы в создании Экономи-
ческого пояса Шёлкового пути, если он не будет выходить за рамки эконо-
мики и транспортной логистики, поскольку любые проекты политической 
интеграции вызывают больше опасений, чем надежд. Для качественной 
реализации проекта необходимо максимально задействовать информаци-
онные ресурсы, поскольку информации по вопросам реализации рассма-
триваемого проекта крайне мало. 

Остановить Китай

Со сменой поколений в китайской элите начался процесс смены 
принципов внешнеполитической доктрины КНР. Современный Китай 
стремится более активно защищать свои интересы и, в первую очередь, 
интересы своих производителей в разных регионах мира. Современная 
внешняя политика Китая демонстрирует активизацию усилий, направ-
ленных на трансформацию геополитического статуса Китая из пассивно-
го участника системы международных отношений в лидера глобальных 
экономических процессов. Активное участие Китая в формате ШОС сви-
детельствует о том, что КНР постепенно переходит от привычной модели 
сотрудничества в рамках двусторонних отношений к инициативам кол-
лективного участия в сфере обеспечения безопасности. 
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Таким образом, современный Китай стремится постепенно усиливать 
своё геополитическое влияние, которое позволит добиться реализации 
следующих задач:

� добиться для китайских производителей полного доминирования 
на глобальном потребительском рынке;

� максимально диверсифицировать поставки энергоресурсов в Ки-
тай;

� стать первой экономикой мира;
� завоевать первенство в гонке вооружений;
� сделать Китай передовой космической державой;
� усилить свои вооружённые силы, обеспечив с их помощью своё 

военное присутствие в разных регионах мира. 
Фактически Пекин сопротивляется навязанному Вашингтоном гло-

бальному миропорядку, который подчёркивает исключительную роль 
западной цивилизации, западных стандартов и западную монополию на 
применение силы по примеру Ирака и Ливии. Сама вероятность «смены 
режима» Соединёнными Штатами в странах богатых нефтью уже несёт 
в себе вызовы для безопасности Китая. Постоянный контроль американ-
ским военно-морским флотом стратегически важных для Китая районов 
мирового океана ставит на повестку дня вопрос о поиске сухопутных пу-
тей торговли со странами Ближнего Востока и Европейского Союза.

Китай понять можно, во всех доктринальных документах США, КНР 
рассматривается как противник №1, и для Китая было бы весьма жела-
тельно сокращение американского присутствия в стратегически важном 
для него регионе Центральной Азии. Однако, с одной стороны, почти со 
стопроцентной вероятностью можно утверждать, что в ближайшей пер-
спективе этого не произойдёт, и, с другой – открытая конфронтация с 
США не в интересах Китая. Он хотел бы потеснить их в Центральной 
Азии и в АТР, но в идеале хотел бы сделать это чужими руками, оставив 
для себя поле для будущего манёвра. [5, с. 141]

Сегодня Китайская Народная Республика остро нуждается в новых 
сухопутных транспортных коридорах, которые в перспективе должны со-
единить китайских производителей с рынками стран Ближнего Востока, 
Европейского Союза. Разумеется, и сами страны, через которые будут про-
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ходить эти транспортные коридоры, являются потенциальными рынками 
сбыта, что неизбежно сделает Китай абсолютным экономическим лиде-
ром на Евразийском рынке. Экономическую прибыль можно вложить в 
геостратегический рост, что в перспективе неизбежно сделает Пекин еди-
ноличным мировым гегемоном. Конечный пункт такого сценария крайне 
невыгоден странам Запада, поскольку на данный момент времени именно 
НАТО является главной организацией, претендующий на роль мирового 
жандарма. Необходимо также сказать, что Российская Федерация тоже не 
заинтересована в том, чтобы Китай стал единственным центром принятия 
решений, поэтому рано или поздно отношения Москвы и Пекина приоб-
ретут больше конфронтационный характер. Но сейчас на фоне российско-
американского противоборства Россия сильно заинтересована в хороших 
партнёрских отношениях с Китаем. Соединённые Штаты напротив, де-
монстрируют антикитайскую риторику, которую можно слышать из уст 
американских политиков разного уровня, в особенности от кандидатов на 
президентский пост (в 2016 году это Хилари Клинтон и Дональд Трамп). 
Эти обстоятельства как нельзя ярче подчеркивают рост антикитайских на-
строений в среде американской политической элиты. 

Согласно проекту, предложенному Си Цзиньпином в Астане, марш-
рут нового Шёлкового пути будет пролегать через весь Евразийский кон-
тинент и соединит его крупнейшие экономические районы – Азиатско- 
Тихоокеанский, Западноевропейский и ближневосточный. Причём одним 
из основных узлов данного проекта будет Казахстан. Позднее глава КНР 
выступил с ещё одной интересной инициативой. В ходе визита в Индоне-
зию, выступая перед местными парламентариями, он рассказал о проекте 
Морского Шёлкового пути. Объединённые вместе, сухопутная и морская 
составляющие пути образуют новую стратегию Китая «Один пояс – один 
путь». [6, с. 64]

Выдвигая на передовую своей внешней политики предложение соз-
дания нового торгового пути, официальный Пекин, по сути, делает де-
монстративную заявку на реализацию своих глобальных экономических и 
политических амбиций. Упомянутый проект позволит создать общую ин-
фраструктуру для продвижения экономических интересов Китая вглубь 
Евразийского континента. Главным союзником Китая объективно стано-
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вится Россия, поскольку позиции Москвы на данном этапе не противоре-
чат позициям Пекина, а скорее дополняют их. 

Главными конкурентами являются Соединённые Штаты Америки, ко-
торые стремятся ограничить рост экономического влияния КНР не только 
на евразийском пространстве, но и на глобальном политическом поле в 
целом. Официальные власти в Вашингтоне стремятся ограничить влия-
ние Пекина на страны Тихоокеанского региона. Целью этого сдерживания 
является остановить или, как минимум, замедлить торговое сотрудниче-
ство стран региона с Китаем и выстроить единый антикитайский фронт 
из стран региона в формате транстихоокеанского партнёрства, сдерживая 
тем самым рост геополитического влияния Пекина.

Что можно ожидать в итоге?

В первую очередь, необходимо отметить, что будет усиливаться эко-
номическая активность Китайской Народной Республики на всех евразий-
ских направлениях. Это будет происходить по двум причинам. Во-первых, 
чем больше развитие, тем больше потребностей. Китайская экономика со 
временем будет объективно нуждаться в новых рынках сбыта и новых ис-
точниках энергоресурсов. Рост экономического влияния будет происхо-
дить в рамках провозглашённой геоэкономической стратегии «Один пояс 
– один путь». Вторая причина заключается в постепенном росте геополи-
тических амбиций Китая. В руководство страны будут постепенно при-
ходить политики, рождённые в 80–е годы, которые не видели социальных 
проблем 50х – 60х годов. Для них сильный и мощный Китай – это един-
ственная, приемлемая реальность. И они пойдут на всё, чтобы сделать 
Пекин глобальным лидером. 

Усиление геополитических позиций Китая приведёт к более актив-
ному использованию доступных Китаю региональных форматов обеспе-
чения безопасности, в первую очередь, Шанхайской Организации Со-
трудничества. Нельзя также исключать появление нового прокитайского 
военного блока, аналога НАТО. Потребность Китая в наличии самого 
мощного флота и самой сильной армии как инструмента защиты глобаль-
ных интересов будет только расти, а, следовательно, военное строитель-
ство в Китае будет продолжено. 
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Разумеется, усиление китайского влияния в Евразии будет наталки-
ваться на сопротивление прозападных сил. Спецслужбы США и стран Ев-
ропейского Союза будут работать над созданием угроз, препятствующих 
усилению влияния Пекина. Это может означать только то, внешней поли-
тике Китая придётся реагировать на искусственно создаваемые конфлик-
ты, а также создавать инструменты противостояния информационному 
давлению со стороны конкурентов. Китай будет продолжать работать над 
концепцией мягкой силы, включающей в себя информационную пропа-
ганду и создание из Китая нового, всё более привлекательного для жите-
лей азиатских стран, экономического бренда. 
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Резюме
Данная статья посвящена вопросам геоэнергетики и её влиянию на 

трансформацию современной геополитической архитектуры. Несмотря 
на незыблемый статус нефти как основного энергетического источника, 
на международной геоэкономической карте появилась относительно но-
вая фигура в виде технологии по эффективной и экономной добыче слан-
цевого газа. Кроме того, статья описывает текущие вызовы и проблемы в 
энергетическом дискурсе между ЕС и постсоветским пространством. Не-
прерывно растущий спрос на энергетические ресурсы порождает новую 
повестку дня в сфере проблем и вызовов международной энергетической 
безопасности.

Введение
За последние 50 лет стремительного развития мировой экономики 

наибольшие изменения эволюционного масштаба претерпела именно 
энергетическая сфера, превратившись из рядовой отрасли национальных 
экономик в мощнейший инструмент власти и господства на международ-
ной арене. До последних событий, происходящих сегодня вокруг Укра-
ины, самыми яркими примерами геоэнергетической действительности 
оставались такие события как: «кризис 1973 года» (нефтяное эмбарго 
стран-членов ОПЕК против западных держав) и, конечно же, обвал цен на 
нефть 1986 года, который, по мнению ряда экспертов, стал одной из клю-
чевых причин развала Советского Союза, чья экономика имела прямую 
зависимость от экспорта нефти (нефть подешевела в 4,5 раза с 27 долл. в 
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январе 1985 года до 6 долл. в июне 1986 года). Пожалуй, именно в этот пе-
риод, энергетика начинает рассматриваться в качестве геостратегического 
инструмента воздействия и вмешательства в мировую политику. Тем не 
менее, экономическая значимость геоэнергетики не является ее исчерпы-
вающим потенциалом. Существует целый ряд вопросов, которые сопряже-
ны с развитием и актуализацией сферы геоэнергетики в наши дни, прежде 
всего это: все более усугубляющиеся проблемы загрязнения окружающей 
среды, повлекшие подписание Киотского соглашения, усложнившего тре-
бования для индустриально развитых стран; чернобыльская авария, а те-
перь и «Фукусима-1» (ставшая следствием аномального землетрясения в 
Японии); научно-технический прогресс, позволивший достигнуть проры-
ва в развитии технологий по разработке новых месторождений и добыче 
сырья, а также снижение затрат и повышение эффективности производ-
ства энергии и сырья, что в итоге повлияло на современную структуру 
энергопотребления в мире.

***
Общемировые тенденции в сфере энергетики

В 2010 году и начале 2011 года мировая экономика постепенно вы-
ходила из финансово-экономического кризиса, отмеченного в 2009 году 
сокращением глобального ВВП (на 0,6%) – впервые за более чем полвека. 
Это во многом обусловило (в первый раз с 1982 года) снижение мирового 
энергопотребления (в 2009 году – на 1,5%) и сопровождалось рядом при-
родных потрясений и техногенных катастроф, оказавших понижательное 
воздействие на энергопотребление и негативное влияние на окружающую 
среду, а также серьезными социальными столкновениями в зонах миро-
вой энергетической значимости. В 2010 году вслед за кризисным сдержи-
ванием энергопотребления произошло его существенное (на 5,6%) рас-
ширение, которое оказалось наибольшим за последние 37 лет. В различ-
ной мере оно было отмечено практически по всем видам энергоносителей 
(кроме ядерного топлива) и во всех регионах мира, достигнув в общей 
сложности 12 млрд. т н. э., перекрыв на 4% предкризисный пик 2008 года.
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В мировом энергобалансе нефть продолжает оставаться основным 
энергоисточником, составляя в нем примерно 1/3. При устойчивой доле 
природного газа (более 23%) соответствующий показатель для угля повы-
сился за прошедшее десятилетие с 25,6% до 29,6% – наивысшего уровня 
за последние 40 лет, что привело к росту выбросов углекислого газа в ат-
мосферу, а доля атомной энергии сократилась с 6,2% до 5,2%. Последнее 
обстоятельство связано прежде всего с событиями на «Фукусима 1», по-
влекший волну отказа от использования мирного атома (например в Гер-
мании). Таким образом, мировое производство электроэнергии на АЭС 
достигло максимального значения в 2006 году (635 млн т н. э.) и с тех пор 
только снижается (в 2010 году этот показатель был на 1,5% ниже, чем в 
2006 году). Согласно приведенным статистическим данным, в 2000–2010 
гг. выработка энергии с использованием ВИЭ выросла более чем в три 
раза – с 51 млн т н. э. до 159 млн, а ее доля в мировом энергобалансе уве-
личилась с 0,5% до 1,3%. Таким образом с учетом гидроэлектростанций 
суммарная доля ВИЭ приблизилась к 7,8% мирового потребления первич-
ной энергии. В страновом разрезе лидерами по использованию ВИЭ (без 
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учета ГЭС) являлись такие государства, как (доля в глобальном произ-
водстве энергии на базе ВИЭ, %): США – 25, ФРГ – 12, Испания и Китай 
– по 8, Бразилия – 5. Структура потребления первичных энергоносите-
лей отдельными странами разнохарактерна и определяется как наличием 
природных ресурсов и транспортных возможностей, так и сложившейся 
спецификой внутренних потребностей. В этой связи, универсальность 
нефти как источника энергии является общепризнанной и неоспоримой. 
Нефтепродукты играют главную роль в транспортном секторе: в государ-
ствах с большим количеством автотранспорта (независимо от наличия 
собственных ресурсов) на долю производных нефти приходится 35–46% 
суммарного энергопотребления (Япония, Италия, США, ФРГ, Великобри-
тания и др.).
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На этом фоне возникает дилемма энергетической безопасности, ког-
да отсутствие достаточного запаса энергоресурсов внутри страны приво-
дит к неизбежной необходимости импортировать такие ресурсы из тре-
тьих стран, что в свою очередь делает страны-импортеры зависимыми от 
стран-экспортеров. Учитывая значимость энергоресурсов для современ-
ной экономики, подобная зависимость перерастает в современный вызов 
национальной безопасности. Данная гипотеза хорошо прослеживается на 
примере текущего конфликта на Украине.

Позиция США. Сланцевый газ.
Мировой газовый конгресс 2009 года стал толчком для исследований 

перспектив получения газа из глинистых сланцев. Начало промышленной 
добычи газа из сланцев было положено в 80-х годах 20-го века в США. 
Запасы на скважину оценивались в среднем на 7 млн. м3, но со временем 
технология добычи совершенствовалась, и к 2000 г. она уже составила 13 
млрд. В 2002 г. начался новый технологический этап – бурение горизон-
тальных скважин с многостадийным гидроразрывом и закачкой пропан-
тов. Добыча стала расти, и уже в 2005 г. составила 23 млрд. м3. С 2003 г. 
стала расширяться география добычи сланцевого газа, и в 2009 г. добыча 
производилась на семи полях и достигла 67 млрд. м3 или 11,3% от общей 
добычи газа в США. Кроме США началась добыча сланцевого газа и в 
Канаде на двух участках, которая в 2009 г. составила 5 млрд. м3 (2,6% от 
общей добычи газа в стране). На сегодняшний день площадь разведанных 
запасов газосланцевых пород в США составляет более 1 млн. км2. Добыча 
газа из сланцевых пород для США является очень выгодной. Так, даже 
выявление газосланцевых плеев в США не требует существенных затрат, 
так как страна очень хорошо изучена бурением. Если в России степень из-
ученности бурением осадочных бассейнов составляет около 22 м/км2, то в 
США она на порядок выше, а в некоторых районах континентальная часть 
бассейна Мексиканского залива превышает 360 м/км2. Следует также от-
метить, что стоимость бурения скважины, включая операции по гидрораз-
рыву пород продуктивного пласта, определяется ее глубиной, протяжен-
ностью горизонтальной части ствола и затрат на гидроразрыв изменяется 
от 3 до 10 млн. долларов. Анализ данных по разрабатываемым скважинам 
Северной Америки позволяет сделать следующие выводы:
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1.  Запасы на скважину в наиболее перспективных зонах (Соге Агеа) 
изменяются от 80 до 140 млн. м3

2.  Дебиты на начальном этапе составляют до 500 тыс. м3/сутки.
3.  Жизненный цикл скважины в большинстве случаев составляет 

8-12 лет. 
4.  Стоимость скважины колеблется от 3 до 10 млн. долларов. 
На сегодняшний день не существует однозначного мнения касатель-

но запасов газосланцевых пород. 

Так, в 2006 г. Национальный нефтяной совет США опубликовал пер-
вую оценку мировых ресурсов сланцевого газа, согласно которой, на долю 
Северной Америки приходится 110 трлн. м3 (24% мировых ресурсов), на 
долю Китая – 100 трлн. м3 (22%) и на страны бывшего СССР – 17,7 трлн. 
м3 (3,8%). Однако, в конце 2008 г. Газовый комитет при Колорадском гор-
ном исследовательском центре значительно уменьшил ресурсы сланцево-
го газа и оценил их в 17,4 трлн. м3 для США. Если принять за основу эту 
оценку, то общая величина мировых ресурсов сланцевого газа составляет 
200 трлн. м3, а распределение ресурсов сланцевого газа происходит следу-
ющим образом: США – 17,4 трлн. м3, Восточная и Западная Европа – 11,2 
трлн. м3, Китай – 12,2 трлн. м3, Россия – 20,1 трлн. м3. В ближайшие 5-7 
лет добыча сланцевого газа может начаться в Польше, Китае и в Австра-
лии. 
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Тем не менее, ведущая роль в добыче сланцевого газа в обозримом 
будущем будет принадлежать США. Согласно последнему прогнозу ста-
тистического агентства при Министерстве энергетики США – Energy 
Information Administraton, опубликованному в начале 2010 г., добыча слан-
цевого газа в США будет расти до 2035 года со среднегодовым приростом 
5,3%. В 2015 г. добыча этого газа составит 109 млрд. м3, в 2020 г. – 128 
млрд. м3, в 2025 г. – 140 млрд. м3, в 2030 г. – 156 млрд. м3, в 2035 г. – 170 
млрд. м3. Таким образом, доля сланцевого газа в общем объеме добычи га-
за в США в 2015 г. составит 20%, а в 2030 г. – 24,6%. Рост добычи приведет 
к снижению импорта газа. Так, в 2009 г. общий объем импорта составил 
107 млрд. м3, в том числе 13 млрд. м3 в виде СПГ. К 2020 г. общий импорт 
сократится до 72 млрд. м3, а к 2030 г. – до 52 млрд. м3. При этом импорт 
СПГ будет расти до 42 млрд. м3 в 2020 г., а затем начнется его снижение до 
25 млрд. м3 в 2030 г. Таким образом, к 2030 г. общий объем импорта газа в 
США по сравнению с 2009 г. снизится в 2 раза. Сланцевый газ реальность 
пока только в США и Канаде. Развитие сланцевой индустрии может при-
вести к снижению импорта газа в основных газопотребляющих странах, 
приостановке или отмене ряда проектов по строительству заводов СПГ и 
регазификационных терминалов, к изменению ценообразования на газ. В 
России использование сланцевого газа целесообразно лишь для местных 
нужд, удаленных от газотранспортных систем, где его разведка и добыча 
будут экономически более выгодными, чем строительство газопроводов.
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Европейская дилемма безопасности
Государства Евросоюза, проводящие согласованную энергетическую 

политику, по суммарному объему потребления топлива (в 2010 году – 670 
млн т н. э.) вполне сопоставимы со странами – лидерами потребления (в 
2010 году – 970 млн т н. э.). Тем не менее ситуация в ЕС неоднородна. 
Так, Норвегия традиционно является нетто-экспортером энергоресурсов 
(180–190 млн т н. э.), а ФРГ, Франция, Италия и Испания испытывают 
нехватку энергоресурсов в размере 140–210 млн т н. э. в год. Характерно, 
что в 2000–2010 гг. усилия по повышению энергоэффективности эконо-
мик государств – членов ЕС сохранили суммарный дефицит Евросоюза в 
размере примерно 600 млн т н. э. Для смягчения нехватки энергоресурсов 
страны ЕС активно развивают возобновляемую энергетику и добычу аль-
тернативных источников энергии (сланцевого и других видов газа). Рос-
сия (третий в мире производитель и потребитель энергоресурсов), экспор-
тируя энергоносители и наращивая их поставки с конца 90-х годов, за по-
следнее десятилетие увеличила совокупный экспорт всех видов топлива 
примерно до 550 млн т н. э. В 2009 году страна обогнала по добыче нефти 
традиционного мирового лидера – Саудовскую Аравию (в определенной 
мере сдерживаемую ограничениями ОПЕК), а в 2010 году закрепила ми-
ровое первенство в нефтедобыче, произведя рекордные 505,1 млн т, из 
них 250,4 мл. было экспортировано. В 2010 году добыча газа составила 
530 млн т н. э. (21,2% мирового производства), при этом данный показа-
тель был близок к максимальным значениям, полученным в 2006–2008 
гг. Говоря о добыче углеводородов в России, следует подчеркнуть, что, 
по мнению ведущих отечественных специалистов, в настоящее время за-
канчиваются запасы нефти на глубине до 3 км, поэтому в будущем при-
дется бурить еще глубже – на 5–7 км, и это потребует применения более 
совершенных технологий и оборудования, а также повышения уровня 
подготовки соответствующих специалистов. Тем не менее в настоящее 
время в отечественной геологоразведке и нефтепереработке не происхо-
дит должной технологической модернизации, адекватной возможностям 
и потребностям страны («Top NefteGas», №3/4, 2011, рр. 34, 35). В 2010 
году была проведена объемная работа по консолидации нефтегазовой от-
расли России. На Северном Каспии было введено в промышленную раз-
работку шельфовое месторождение им. Корчагина, начата промышленная 
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эксплуатация 1-й очереди Нижнекамского НПЗ мощностью 7 млн т нефти 
в год. В рамках реализации проекта ВСТО был введен в эксплуатацию 
магистральный нефтепровод Сковородино – Мохэ мощностью 15 млн т 
нефти в год и продолжено строительство второй очереди ВСТО. К концу 
2011 года намечено завершение строительства нефтепровода «Балтийская 
трубопроводная система – 2» пропускной способностью 30 млн т в год 
с возможностью увеличения данного показателя до 50 млн. Продолжа-
ет рассматриваться вопрос создания транспортного коридора «Бургас – 
Александруполис» проектной мощностью 35 млн т нефти, что позволит 
снизить транзитные риски при экспорте нефти в Европу. В 2010 году нача-
лась укладка морского участка газопровода «Северный поток», поставки 
по которому могут начаться в конце 2011 года. Успешно ведутся геолого-
разведочное и эксплуатационное бурение в Охотском море. Весной теку-
щего года в рамках проекта «Сахалин-1» был установлен мировой рекорд 
наклонного бурения, при этом протяженность скважины составила 12 345 
м, кроме того на проектную мощность вышел завод по производству СПГ 
проекта «Cахалин-2» (БИКИ, 12 мая 2011 г.).

Экспорт сырья по-прежнему является одним из основных источни-
ков наполнения российского бюджета (в 2010 году поступления от вывоза 
нефти и газа составили 4,1 трлн руб., или около 50% его доходной части).

Производство энергии в ЕС 47,7 %  
от общего потребления

Чистый импорт энергии 52,3 %  
от общего потребления

Ядерная энергия[nb 6] 28,4 %[59]

Каменный и бурый уголь 20,4 %[60] 11,8 %
Природный газ 18,8 %[61] 28,4 %
Возобновляемая энергия 18,3 %[62]  -
Нефть и нефтепродукты 12,8 %[63] 57,8 %

Другое 1,3 % 2 %

Геоэнергетика как решающий фактор современности
В последнее время глобальный спрос на энергоресурсы растет темпа-

ми, которые опережают возможности предложения энергии. Большинство 
прогнозов в области энергетики предсказывает продолжение роста гло-
бального спроса на энергоресурсы, поддерживаемого ростом экономики 
в развивающихся странах и продолжающимся, хотя и гораздо более мед-



199

 
№1, 2017 г, Казахстанско-Немецкий Университет

ленными темпами, ростом спроса на энергоресурсы со стороны промыш-
ленных стран. Например, по данным Международного энергетического 
агентства (МЭА), к 2030 году совокупный спрос на энергоресурсы в мире 
вырастет более чем на 50%. Мировой спрос на нефть, по тем же оценкам, 
может возрасти к 2025 г. на 35 млн. баррелей в день (прирост 42%); газа – 
на 1,7 трлн. куб. м в год (прирост 60%). В то же время, замедляется рост 
предложения энергии в мире. Это обусловлено сильно возросшими разме-
рами производства, существенным усложнением и удорожанием исполь-
зуемых технологий при освоении всё более труднодоступных энергоре-
сурсов. Проблемы международной энергетической безопасности вышли 
на передний план с началом нового витка повышения цен на энергоноси-
тели в конце прошлого тысячелетия. 

В настоящее время ведущие позиции на мировых рынках энергоре-
сурсов, а основным из них пока является нефтяной, занимает ряд стран – 
экспортеров жидкого топлива и потребителей-импортеров. США и Россия 
находятся сейчас в противоположных частях мирового нефтяного «по-
ля». США – крупнейший в мире потребитель нефти (29%), и таким они 
останутся и к 2030 г. (свыше 1,2 млрд. т в год, или около 21%). При этом 
больше половины потребляемой нефти США импортируют (к 2030 г. доля 
импорта увеличится до 60-65%). Россия в конце 2004 г. вновь вышла на 
первое место в мире по ежемесячной добыче нефти, причем три четверти 
добываемой в стране нефти (с учетом нефтепродуктов) экспортируется. К 
2020 г. в соответствии с Энергетической стратегией России, которая была 
принята правительством, добычу нефти в стране намечается увеличить 
до 450-520 млн т/год, а экспорт составит 300-350 млн т/год. Со своей сто-
роны, руководство США самым тщательным образом отслеживает энер-
гетическую ситуацию и готовится действовать в меняющихся условиях. 
Каждый президент (начиная с 70-х гг.) регулярно принимает Энергетиче-
скую стратегию (или доктрину) на предстоящие 15-20 лет. Энергетиче-
ская безопасность входит в число высших приоритетов государства. Ве-
дется четкая координация (через государственный департамент) действий 
и усилий государства и компаний за пределами США. Решение мировых 
энергетических проблем требует последовательных глобальных усилий в 
течение многих десятилетий. Будучи крупнейшим единым рынком в ми-
ровой энергетической системе, интеграция которой постоянно повыша-
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ется, Соединенные Штаты влияют на процессы, происходящие во всем 
мире, и сами испытывают их воздействие. В результате энергетическая 
политика США оказывает влияние на обеспечение глобальной энергети-
ческой безопасности. Быстрая модернизация развивающихся стран, пре-
жде всего стран Азии, бросает вызов существующему балансу сил на ми-
ровом энергорынке. В течение последнего десятилетия спрос вырос на 
10.8 Mbpd, из них Китай добавил 4.6 Mbpd, Ближний Восток 2.8 Mbpd, 
Индия 1.1 Mbpd, в то время как Западная и Центральная Европа сократи-
ла на 0.8 Mbpd, Северная Америка на 0.2 Mbpd. Все больший % мировой 
торговли энергоресурсами приходится на развивающиеся страны, импорт 
Китая и Индии растет особенно быстро, с 5% в 2000 г. до 18% в 2010 г. В 
результате мы уже наблюдаем борьбу за энергоресурсы на Ближнем Вос-
токе, в Африке и Латинской Америке, подчас сопровождаемую кровопро-
литными конфликтами. В этом плане примечательны интервенции или их 
попытки стран западного блока в отношении государств Ближнего Восто-
ка и Магриба, Африки, Латинской Америки богатые нефтью. Кроме хре-
стоматийного примера Ирака, жертвами такого интереса стали ЦАР, Су-
дан, Ливия и другие страны. Также наблюдается особый интерес США и 
Европы в отношении Ирана, стран Каспийского бассейна, России. Прямое 
вмешательство западных государств в события в Ливии привело к сверже-
нию руководства страны и трехкратному падению национальной добычи 
нефти, в Сирии же аналогичное снижение составило примерно 13%, да 
и в Египте нефтяная отрасль также испытывала проблемы. Возросшую 
напряженность на мировом рынке нефти усугубила угроза закрытия Ор-
музского пролива, через который проходит 35 – 40% международных то-
варопотоков нефти.   Энергетическая геополитика со стороны западных 
стран реализовывалась в жестких и довольно изощренных формах. Что 
касается России, то если в 2010 г. РФ первенствовала в мире по добыче и 
нефти и газа, то в 2011 г. ее слегка потеснили на вторые места: по нефти – 
Саудовская Аравия, «ухватившая» ливийскую нишу (доля Аравии в миро-
вой добыче составила 13,2% против российских 12,8%), а по газу – США, 
увлекшиеся податливым сланцевым газом. Правда, это достигалось це-
ной применения экологически вредной технологии гидрора зрыва пласта 
с использованием значительных объемов воды и опасностью загрязнения 
подземных вод и риском «проседания» почвы, тем не менее, в стране доля 
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сланцевого газа в суммарной добыче данного энергоносителя превысила 
уровень 20%. 

Заключение

Как уже упоминалось выше, обеспечение энергетической безопасно-
сти стало одной из важнейших задач каждого государства. Понятно, что 
глобальный энергетический рынок состоит из сплетения противоречий и 
интересов множества игроков, как со стороны стран-экспортеров, так и со 
стороны стран-импортеров энергоресурсов. Энергетика уже перестала по-
ниматься только как средство получения прибыли, глобализация энерге-
тической безопасности связана не в последнюю очередь с гуманитарным 
измерением. Сохранение ситуации, при которой 2 млрд. людей не имеют 
доступа к энергетическим ресурсам грозит гуманитарными катастрофа-
ми, ростом напряженности в мире, появлением новых конфликтов и усу-
гублением имеющихся глобальных проблем. Что, конечно, недопустимо 
для глобального сообщества. А энергетика не перестанет быть фактором 
раздора до тех пор, пока не будет сформирован глобальное энергетиче-
ское пространство с едиными для всех игроков правилами «игры».
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III. ЭКОНОМИКА, ЭКОЛОГИЯ 
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Резюме
Данная статья представляет собой попытку авторов применить мето-

дологические аспекты ряда экономических концепций (марксизм, кейн-
сианство, институционализм) к социально – экономических процессам 
современного Казахстана. 

Түйін
Бұл мақалада бірқатар авторлардың Қазақстанның қазіргі 

экономикалық процестеріне әлеуметтік экономикалық ұғымдардың (марк-
сизм,  кейнсшілдік, институционализм) әдістемелік аспектілерін 
қолдану талпынысы көрсетілген.

“The ideas of economists and political philosophers 
both when they are right and when they are wrong, 

are more powerful than is commonly understood. 
Indeed the world is ruled by little else…” (J.M. Keynes)

***
Last year the Republic of Kazakhstan celebrated its 25th anniversary of 

independence. The country has gone through different reforms, introduced 
own currency and faced at least two global financial crises. The President and 
Government took measures which were welcomed by some part of population 
and criticized by another one. Of course, it is almost impossible to find a 
politician whose reforms would be liked by hundred percent of population 
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(especially in a democratic society), but could authorities provide people with 
another solutions?

Let us go back to the beginning of 1990-s, the era that is called “A rise of 
wild capitalism”. The Soviet Union was collapsing, production links between 
republics were terminated, some countries were on the threshold of the civil 
war and some even let it happened. A lot of people saw two main reasons of this 
disaster: planning system and Marxian approach in economic sphere. On the 
other hand, after the global financial crisis, which started in 2004-2006, “Das 
Kapital” was among best-sellers and today those people, who were against 
planning system, positively accept strategic plans like “Kazakhstan-2030” and 
“Kazakhstan-2050”. Why do people change their way of thinking so often?

Today, a lot of people from Kazakhstan are lucky to live in the country 
with a stable economy and political situation. They have opportunities to 
study and work abroad. So they should not be surprise by the fact that such 
countries as Japan and France, Germany and India, Vietnam and China use 
the planning system. So the main question is not about system itself, but about 
its implementation. One may that the Soviet planning system was based on 
fear and this might be partially true. But with job experience and empirical 
observations the author may suppose that fear is really the only way to make 
some people in some societies to follow the rules.

The second reason was named as misuse of Marxian approach in economic 
sphere. People threw away and even buried books written by this great 
philosopher (the author was lucky to pick up the first volume of “Das Kapital”). 
Even today the author still may not find a clear answer for his question: “What 
is guilt of Marx”? If one looks carefully through studies of Marx, he/she may 
find that there a lot of things which are common to the realities of modern 
Kazakhstan. As we might know, one of the concepts examined by Marx was a 
theory of “surplus value”. This value is a difference between number of hours 
an employee should work to accomplish his job / task and the actual number of 
hours this employee work. What does it mean for labor market in Kazakhstan? 
Most of employees in Kazakhstan sign the standard individual labor contract, 
according to which they have to work 8 hours a day 5 days a week. But if you 
spend some time in the company of people who work for financial institutes 
or state companies, you may see that in reality people may work 10-12 hours 
a day and even work at the weekend. Is not this situation similar to conditions 
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of working class seen by Engels in Manchester almost 175 years ago? The 
logical question here is: “Why do people ready to work more hours than agreed 
without proportional changes in their salaries”? It is difficult to find the answer 
among publications of Kazakhstani researchers, so we may use only several 
assumptions: first – low productivity of employees. It is not a secret that an 
average Kazakhstani worker is not on the top neither by competence not by 
productivity. So, sometimes it is not a fault of an employer that his/her employees 
stay at office after 6 p.m. Second assumption is weakness of labor movement 
or trade unions system. This may be somehow true because if a country does 
not have institutes to protect the rights of workers, then, by the internal logic of 
capitalism, business people will use it in their favor. If we remember, some trade 
unions were formed even during construction of the Pyramids in Egypt, but less 
or more modern trade unions appeared during 19th and 20th centuries. Today 
the proportion of employees in unions may be different in different countries. 
For example, in socialistic France this proportion equals approximately 8% 
between 2010 and 2012, in Germany 18% and the leaders were Sweden and 
Finland with 70% and 74% respectively [1]. Today situation in Kazakhstan is 
even more dramatic because there are several workers in Mangystau region 
who are on strike because of the closing down of the independent trade unions 
confederation of Kazakhstan. If you google this institute in Kazakhstan, you 
will find not more than 5-7 and some of them might be only on the web-site, but 
not real. This shows the problem that was described by Marx and Engels – the 
distribution of “surplus value” between employers (capitalists) and employees. 
What will be the result of the current situation?

Let us now go to two schools with opposite ideas: classical political economy 
and school established by J.M. Keynes. It is really important to understand 
for both government and business environment which model is the priority. 
During first 10-15 years of the independence our official promoted people to 
start their own business. The result was not that one that had been expected. 
Most of people were involved in trading sphere bringing goods from China and 
re-selling them here. The level of output by production and agricultural spheres 
fell down sharply. A lot of people decided to earn money by illegal ways (crime, 
gambling, prostitution and etc). That was a real “invisible hand” that went it 
all so wrong. Then, in 2006 the global financial crisis started in the USA and 
by the year 2008 it was knocking on the door of financial institutes here in 
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Kazakhstan. Now, let us think for a moment. If we are building the market 
economy model based on approach of classical school, what should we do? 
Save these companies that were going bankrupt because of mis-management or 
should we say: “Laissez – faire” and do nothing? 

It looks like it should be the second option, but our government decided to 
spend almost USD 10 bln. to stabilize economy, but in a very interesting way. 
Half of the amount was spent to private banks (which we suddenly announced 
to be key banks) and to real estate companies that were linked to the banks. The 
government bought shares in three banks: BTA, Alliance bank and Temirbank. 
None of them is existed today which shows inadequate and illogical investment 
of the governmental finance. In February 2009 chiefs of Alliance bank offered 
government to buy 76% of their shares for 100 tenge only! The trick was that 
amount of total debts of the bank at that period of time was USD 3.9 bln., with 
immediate payment of 500 mln. By the end of that year. Why did Agency for 
financial surveillance, the National Bank and Ministry of Finance did not notice 
the rapid increase of obligations by this bank nobody knows. But it is clearly 
remembered that during 2006-2007 office of Alliance bank were at every bus 
stop and to get a loan it was enough to show your identity card. This looks like 
policy of some banks in the USA, isn’t it? 

After the Government suddenly decided to become pro-Keynesian, many 
business people went to participate in different state programs that were filled 
with billions of tenge. If you think about some of them, you may remember the 
following: “The strategy for industrial innovation development 2003-2015”, 
“State program Ak bulak” (provision of clean drinking water to regions of 
Kazakhstan), “100 schkol, 100 bolnits”) and so on. It is difficult to see the 
results of these programmes living only in Almaty, but if you have heard about 
innovation made in Kazakhstan, then you a lucky one. It is much easier to see 
effectiveness of state money spending on the example of roads construction. 
Every year people of Almaty city, which is considered to be the second biggest 
after Astana, suffer with holes on the asphalt surface of the roads. Every year 
there are several companies that get the right from Akimat to put these roads 
in order, but next year the merry-goes-round once again. This shows situation 
which might be rarely met in theoretical books – a private business, driven by 
self-interest, and governmental officials who do not care about accuracy and 
effectiveness of public funds. This was called among reasons for Keynesian 
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school critics – government, in most of the cases, is focused on social issues 
(unemployment, price stability, etc), but not on the efficiency and profit. This 
should be done by business people and market. But what happens when business 
people try to get profit by any means violating the laws and minimum social 
standards? Who can be the third party to interfere into the situation? Should it 
be mass-media or the society itself? This question is still open for the modern 
Kazakhstan because we may observe how some business people with the help 
of governmental officials increase their welfare, but the country continues to be 
undeveloped in many ways.

Another point is so called “crowding-out effect” which means that by 
investing too much Government increases the rate of national currency and this 
leads to decrease of private investments into the economy. 

All these issues lead us back to Marx because his approach was based on 
understanding laws of the society which describe the relations between people 
and groups of people. Of course, it is easier to build a model, describe it in the 
article with formulas and graphs and then later come to the conclusion that one 
should have included another set of factors. But the economics is a science 
about people, not about calculations. One of the economists said: “But political 
economy is, in great part, a moral science. After having calculated the interests 
of men, it ought also to foresee what will act upon their passions”.

The last school that is going to be examined is an institutional school of 
Veblen. His concept of “leisure class” that was used to describe the “society of 
consumption” is perfectly suit to Kazakhstan today. Most of the population, in 
big cities (like Almaty and Astana), want to have luxurious life style and enjoy 
the life. It is quite strange today to see a young person who wants to work at a 
factory or in the sphere of agriculture because it is not cool. Everyone wants 
to sit in the office with 5/2 working schedule, own car and time for meeting 
friends in the bars of golf clubs. Iphone7, jewellery and fashion dress are the 
top priority for young ladies. That is nice from one side because while the 
economy is consuming, it may avoid the situation like in Japan where older 
generation does not need to spend money for staff like that. On the other hand, 
the question is how do young people earn money to get these expensive things? 
Do they earn themselves or do parents cover their expenditures or do they get 
loans from the banks? Kazakhstan has several unique features here. Firstly – 
one of the reasons that led “leisure class” to the Great Depression in the USA 
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was about over-production. Luckily, Kazakhstan produces almost nothing from 
luxury goods. So, we should not worry that much about over-production. The 
second point – over-production led to the bankruptcy of companies which 
shares devaluated at stock markets. Kazakhstan, at the moment, does not have 
sufficiently developed stock market. Companies, which shares are traded there, 
mostly represent sphere of production (oil and gas, metals). It is really difficult 
to imagine that demand for imported luxury goods may somehow affect 
prices for these companies’ shares. The third point was mentioned above – 
our Government will not allow local financial institutes to become bankrupt 
because “they are too close to fail”. “Too close” means that governmental 
officials or their relatives have some shares in these organizations and they will 
keep their financial stability by all means.

In the conclusion, the author would like to stress that the article is based 
on observations and logical conclusions, but not on formal mathematical 
calculations, and this gives readers a place for argument to find the truth together.
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Аннотация
В статье описано экологическое состояние рек Кигач и Урал на со-

временном этапе. Экологический мониторинг, проведенный, в различные 
периоды года дал возможность определения источника загрязнений, кото-
рый увеличивается в паводковый период. Превышение ПДК в реке Кигач 
по нефтепродуктам в весеннее время, по нитритам и бору осенью. По ре-
зультатам исследования установлено, что река Кигач менее благоприятен 
для гидробионтов, чем река Урал.

Summary
The article described the ecological state of the Rivers Ural and Kigach at 

the present stage. Environmental monitoring conducted in different periods of 
the year made it possible to identify the source of contamination, which increases 
in flood period. The Exceeding the maxi-mum permissible concentrations 
(MPC) in Kigach River for oil products in the spring time, nitrites and воrоn in 
the аutоmаn. The study found that the River Kigach less favorable to aquatic 
organisms than the Ural River.

Ключевые слова: Жайык-Каспийский бассейн, река Кигач, экологи-
ческий мониторинг, гидрохимический режим, загрязнения, нефтепродук-
ты, нитриты, бор. 
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***
Введение. В последние годы в бассейне происходят существенные 

изменения, приводящие к ухудшению условий обитания гидробионтов. 
Неизмеримо возросло антропогенное воздействие на экосистему моря и 
прилегающих к нему рек. В результате интенсификации промысла и на-
рушения условий воспроизводства и нагула рыб резко уменьшилась их 
численность [1]. 

В таких условиях первостепенное значение приобретает проведение 
постоянного мониторинга экологического состояния Северо-восточного 
Каспия и прилегающих к нему рек Урал и Кигач. 

Река Кигач является единственным водоемом, обеспечивающий Кур-
мангазинский район Атырауской области водой, необходимой для питья и 
других нужд. 

Недостаточно исследованы гидрологические и гидрохимические ре-
жимы водоема, а также его токсикологическое состояние.

Цель и методика исследования. Целью настоящего исследования 
является оценка экологического состояния рек Жайык-Каспийского бас-
сейна.

Гидрохимические условия рек в разные периоды оценивались по соб-
ственным наблюдениям. Гидрохимические анализы включали в себя сле-
дующий комплекс параметров: рН, концентрация кислорода, содержание 
в воде азота – нитритного, перманганатная окисляемость, щелочность, 
жесткость, хлориды, сульфаты. Анализы выполнялись по общепринятым 
в гидрохимии методикам. Определение нефтепродуктов в воде выполнено 
методом измерения флуоресценции на приборе «Флюорат 02-2М» соглас-
но методике ПНД Ф 14.1:2:4.35-98 [2].

Определение бора и нитритов также проводилось на «Флюорат 02-
2М» методом измерения флуоресценции, проба без консервации. Перман-
ганатная окисляемость определялась согласно методу окисления органи-
ческих веществ в кислой среде в присутствии перманганата калия. Пара-
метры удельной электрической проводимости (УЭП) и содержания ионов 
NаCI, т.е. соленость, также измерялись портативным анализатором жид-
кости «Анион-7051».рН воды и его окислительно-восстановительный по-
тенциал измерялись портативным анализатором жидкости «Анион-7000». 
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Результаты исследования. Мониторинг экологического состояния 
реки Кигач проводился с помощью отбора проб воды весной во время 
паводков, а также летом. Для сравнения исследована вода из реки Урал и 
питьевая вода из крана.

Данные исследования вод, отобранных во время экспедиции из раз-
ных точек реки Кигач, полностью описывают его экологическое состоя-
ние на современном этапе. 

Весной в пик паводка рН колебался в пределах 8,3-8,8, тогда как в 
аналогичное время в реке Урал уровень рН составлял 8,0. (Таблица 1)

В летнее время эти показатели остались неизменной, за исключением 
станции «Богатинский», где рН воды составляло -6,57 или положитель-
ный электродный потенциал свидетельствует о закислении водоема (Та-
блица 2).

Щелочность в исследованных участках р.Кигач весной и летом при-
мерно одного порядка и особых изменений не претерпели, хотя в реке 
Урал в этот период он составлял – 4,4 мг*экв /дм3 (Таблица 2).

Жесткость воды весной составляла от 3,8 – 4,0 мг*экв/дм3, а летом 
снизилась до 2,9 – 3,4 мг*экв/дм3, что пределах нормы и ниже чем в р.Урал. 

Таблица 1 – Данные гидрохимических условий  
на р. Кигач, 26.04. 2016

Точка от-
бора про-
бы

рН Щелоч-
ность, 

мг*
экв/
дм3

Жест-
кость,

мг*
экв /дм3

Нит-
риты, 

мг/
дм3

Хло-
риды, 

мг/
дм3

Соле-
ность, 
NаCI,

мг/
дм3

УЭП,  
мк См/

см

Перман-
ганатная 

окисьляе-
мость,
мг/дм3

Бор,
мг/
дм3

Нефте-
про-

дукты, 
мг/дм3

р.Кигач, 
Песок

8,3 2,6 4,0 0,007 64,87 217,8 465,0 5,12 0,195 0,061
(0,30)

р.Кигач, Ка-
мышинка

8,8 2,6 3,8 0,05 75,50 210,5 450,0 5,04 0,114 0,068
(0,34)

р.Кигач, Бо-
гатинский

8,5 1,3 3,9 0,14 74,44 225,0 490,0 5,44 0,264 0,10
(0,50)

р.Урал, 
28.04.16

8,0 2,8 4,5 0,20 54,23 - - 3,64 0,590 0,027

ПДК 6,5-
8,5

3,5 – 5,0 3,5-7,0 0,08 300 - - 10-15 0,500 0,05

В весеннее время самые высокие показатели соединения азота в виде 
нитритов на станции «Богатинский», где оно равно – 0,14 мг/дм3, когда в 
других участках реки Кигач было – 0,007 и 0,05 мг/дм3, что ниже пределов 
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ПДК, тогда как в этот период в р.Урал оно составляло – 0,2 мг/дм3. Летом 
поступление этого загрязнения увеличилось на станции «Песок» и «Ка-
мышинка», а в р.Урал снизилось до пределов ПДК (Таблица 2).

Таблица 2 – Данные гидрохимических условий на р. Кигач,  
13.07. 2016

Точка от-
бора про-

бы

рН Щелоч-
ность, 
мг*экв/

дм3

Жест-
кость,

мг*
экв /дм3

Нит-
риты,

мг/
дм3

Хло-
риды,

мг/
дм3

Соле-
ность, 
NаCI,

мг/
дм3

УЭП, 
мкСм/

см

Перман-
ганатная 
окисьля-
емость,
мг/дм3

Бор,
мг/
дм3

Нефте-
про-

дукты, 
мг/дм3

р.Кигач, 
Песок

8,36 2,7 3,0 0,12 31,9 154,2 322,0 7,28 0,42 0,034

р.Кигач, 
Камышин-
ка

8,34 2,5 2,9 0,15 32,9 154,3 323,0 6,80 0,73 0,038

р.Кигач, 
Богатин-
ский

6,57 2,6 3,4 0,14 37,2 176,6 370,0 8,00 0,87 0,033

р.Урал, 
07.07.16

8,51 4,4 5,0 0,08 97,8 315,0 645,0 6,72 0,48 0,035

Пит.вода
07.07.16

7,81 4,0 5,0 0,07 93,0 320,0 650,0 5,80 0,39 0,029

ПДК 6,5-
8,5

3,5-5,0 3,5-7,0 0,08 300 - - 10-15 0,50 0,05

Соленость водоема, т.е содержание NaCl летом уменьшилась по срав-
нению с весной, однако она не выше, чем в р. Урал. Удельная электриче-
ская проводимость, соответствует значение солености (Таблица 2). 

Величина перманганатной окисляемости, соответствующей количе-
ству легкоокисляемых органических соединений, весной была в пределах 
одного порядка во всех исследованных станциях, но выше чем в р.Урал. 
(Таблица 1) Летом этот показатель вырос на порядок, т.е. от 6,8-8,0 мг/
дм3. Это больше общего количества органических соединений в р. Урал. 
В работе [5] отмечено о возрастании этого показателя в последние годы.

Содержание нефтепродуктов в реке Кигач весной было высоким, осо-
бенно на станции «Богатинский». Оно превышало ПДК в 2 раза, когда 
в реке Урал в этот период его концентрация была намного меньше (Та-
блица 1). В летний период нефтепродукты в воде во всех исследованных 
станциях р. Кигач характеризуются значениями одного порядка и не пре-
вышают санитарных норм (Таблица 2).
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Так как бор и его соединения являются токсикантами эмбриотоксиче-
ского действия, 2 класса опасности, важным моментом является контроль 
их содержания в водоемах Урало-Каспийского бассейна, как известно, в 
Индерском районе Атырауской области расположены боратные рудники. 
В реке Кигач весной содержание бора не превышало ПДК, хотя в р. Урал 
наблюдалась его повышенная концентрация.

Однако летние исследования показали наличие бора в концентрации, 
превышающей санитарные нормы, особенно на станциях «Богатинский» 
и «Камышинка» (Таблица 2).

В целом гидрохимический режим и экологическое состояние р. Кигач 
в исследованные периоды имеют отклонение в сторону ухудшения. Необ-
ходимо отметить, что условия для жизнедеятельности гидробионтов в р. 
Кигач по сравнению с р. Урал не очень благоприятные.
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Vergleich von Technologien  
für Wasserstoff- Speicherung

Dan Hartmann, Juriy Plotkin*

Einleitung
Die Stromerzeugung aus erneuerbaren Energiequellen spielt heute 

bereits eine bedeutende Rolle und wird unter dem Einfluss der Energiewende 
zukünftig noch mehr an Bedeutung gewinnen. Allerdings entstehen durch 
die Anforderungen der Energiewende und dem Wunsch weitgehend Strom 
aus erneuerbaren Energiequellen zu beziehen, für die Energieversorger und 
Stromnetzbetreiber neue Herausforderungen. Zum Einen ist der Energiebedarf 
nicht konstant, da am Tag der Bedarf sehr hoch ist und in der Nacht eher niedrig. 
Zum Anderen fluktuiert die Energiegewinnung aus erneuerbaren Energiequellen, 
da Wind und Sonne nicht Planbar sind. Aus diesem Grund werden Lösungen 
für die Energiespeicherung benötigt. Eine vielversprechende Lösung ist die 
Speicherung von Wasserstoff. Dieser kann gespeichert, Transportiert und 
unabhängig vom Produktionsort für die Rückverstromung in Brennstoffzellen 
verwendet werden. Es existieren mehrere Technologien, die jeweils Vor- und 
Nachteile mit sich bringen. 

Wasserstoff diffundiert auf Grund seiner geringen Molekülgröße durch 
eine Vielzahl von Stoffen und bildet beim Austreten ein entzündliches 
Gasgemisch, bei einem Wasserstoffanteil von 4 bis 75 %, weshalb verwendete 
Speichertechnologien weitgehend abgedichtet und isoliert sein müssen. 
Allerdings verflüchtigt sich Wasserstoff relativ schnell in gut belüfteten 
Umgebungen und an der freien Luft, da es das leichteste Element von allen ist. 
Unter normalen Druck und Temperatur kommt Wasserstoff gasförmig vor und 
weist eine geringe volumenbezogene Energiedichte auf, was auf die geringe 
Molare Masse zurück zu führen ist. Um eine höhere Energiedichte zu erzielen, 
wird daher Wasserstoff unter hohen Drücken komprimiert oder durch Kühlung 
auf sehr Tiefe Temperaturen verflüssigt, wobei beide Verfahren, neben der 
Herstellung von Wasserstoff, zusätzlich einen großen Energieaufwand erfordern. 

* Dan Hartmann,  Prof., Dr.-Ing. Juriy Plotkin, HWR Berlin
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Im folgenden werden die Technologien auf Hinblick ihrer Wirkungsgrade, 
Anwendungsgebiete und ihren Potential zur weiteren Erforschung verglichen. 

Abb. 1: Die verschiedenen Wasserstoffspeicher in Abhängigkeit  
von Arbeitstemperatur und benötigter Energie zur Freisetzung  

von Wasserstoff [11]

Wasserstoffspeicher
Um die Energiedichte vom gasförmigen Wasserstoff zu optimieren, 

bietet es sich an das Gas zu komprimieren und es so unter hohen Drücken 
zu speichern. Der Nachteil liegt mit den Wirkungsgradverlusten von ca. 12 % 
des im Wasserstoff enthaltenen Energiegehaltes, was etwa 17 MJ/kg entspricht 
[6]. Am bekanntesten ist der Einsatz von Composite-Tanks und Stahlflaschen, 
wobei Stahlflaschen die geläufigste Form für den Transport kleinerer Mengen 
Wasserstoff sind. Die Speicherung erfolgt unter Drücken bis zu 900 Bar. Das 
erfordert Behälter mit sehr großen Wandstärken und damit hohen Gewicht, was 
ein Grund dafür ist, das sich der Transport von Wasserstoff unter hohen Druck 
für die großtechnische Anwendung nur bedingt eignet. Sogenannte GH2-Trailer, 
die mit Lastkraftwagen transportiert werden, können über 3000 m3 Wasserstoff 
speichern und haben ein Gesamtgewicht von 40 Tonnen, wobei der gasförmige 
Wasserstoff nur 530 kg wiegt [4]. Wo das Gewicht und großer Raumbedarf 
für die Tanks keine Rolle spielt, wie etwa auf Industriehöfen, werden Große 
stationäre Speichertanks, mit einer Kapazität bis 100.000 m3, zur Speicherung 
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verwendet. In diesen wird der Wasserstoff unter Drücken zwischen 50 bis 70 
Bar gespeichert [4].

Abb. 2: Aufbau eines Hochdruckspeichergefäßes für Wasserstoff [12]

Abb. 3: KBB Underground Technologies [2]



218

 
«Устойчивое развитие Центральной Азии. Вестник КНУ»

Für sehr große Speicherkapazitäten, die im Zuge der Energiewende nötig 
sein werden, kommen auch künstlich angelegte Salzkavernen in Frage. Die 
Volumenobergrenze einer Kaverne, liegt aufgrund der steigenden Instabilität, 
bei ungefähr 500000 m3. Der Speicherdruck liegt hier zwischen 60 und 180 bar. 
Bezogen auf den Heizwert ergibt sich eine Speicherkapazität von ungefähr 140 
GWh und unter Berücksichtigung der Verluste bei der Rückverstromung eine 
Speicherkapazität von ungefähr 85 GWh. Sie bieten hohe Flexibilität bei der 
Ein- und Ausspeicherung, die etwa 700 MW [2] beträgt. Außerdem findet auch 
keine Verunreinigung durch verbliebende Kohlenwasserstoffe statt. 

Große Mengen vom gasförmigen Wasserstoff lassen sich aber auch bei 
weitaus geringeren Drücken problemlos in Rohrleitungen Transportieren, wie 
es seit Jahren in Leuna und im Ruhrgebiet praktiziert wird. Die Pipeline im 
Ruhrgebiet hat eine Länge von 240 km , wird bei einem Druck bis zu 30 bar 
betrieben und hat einen jährlichen Durchsatz von 250 Millionen Kubikmetern 
Wasserstoff. Das 100 km lange 24 bar-System in Leuna weist eine Kapazität 
von 140000 Normkubikmetern auf. 

´
Abb. 4: Aufbau eines Flüssigwasserstofftanks [4]

Eine weitaus effektivere Transportmöglichkeit mit Fahrzeugen, bieten 
Flüssiggasspeicher (Kryogenspeicher). Durch die Verflüssigung wird eine 
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volumenspezifische Speicherdichte von 2,13 kWh/l erreicht, was ungefähr 
4,5 kWh/ kg entspricht [3]. Um den Wasserstoff zu verflüssigen (LH2), muss 
dieser auf extrem tiefe Temperaturen von -253°C herunter gekühlt werden. Die 
Verluste belaufen sich bei diesem Verfahren auf ungefähr 30% [5] des in dem 
Wasserstoff enthaltenen Energiegehaltes, was etwa 40 MJ/kg entspricht. Der 
Druck stellt mit dieser Methode keine Probleme mehr für die Gestaltung des 
Speichergefäßes da, allerdings muss ein großer Aufwand für die Wärmedämmung 
und Isolierung betrieben werden. Vakuumisolierte Speichergefäße bestehen 
aus einem Innen- und einem Außen Tank. Es treten dennoch kleinere 
Verdampfungsverluste von 0,4 bis 2% pro Tag auf, wodurch ein geringer Teil 
der Flüssigkeit verdampf [1]. Dadurch steigt der Druck im Behälter, bis der 
maximale Betriebsdruck erreicht ist, das Sicherheitsventil öffnet und das Gas 
abgelassen wird. Für die Verflüssigung sind die Verluste mehr als doppelt so 
hoch, als bei der Komprimierung auf hohe Drücke, allerdings werden diese 
Verluste bei dem Transport gegenüber der Druckspeicherung, wieder rausgeholt. 
Die volumenspezifische Speicherdichte des flüssigen Wasserstoffes ist um ein 
vielfaches größer gegenüber der von Wasserstoff bei Umgebungsdruck. Mit 
Tanklastwagen können bis zu 50000 Liter Flüssiger Wasserstoff transportiert 
werden, was gegenüber der Druckgasvariante etwa neun Mal so viel ist [4]. Die 
Größen für stationäre Flüssigwasserstoff Speichertanks reichen von 1500 Liter 
Inhalt bis hin zu 75000 Liter.
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Man kann Wasserstoff aber auch in Festkörpern binden. Zum Einen gibt 
es Materialien, wie aktivierter Kohlenstoff, an den Wasserstoff physisorbiert 
(Wasserstoffanlagereng an der Oberfläche des Kohlenstoffgitters). Zum 
Anderen besteht die Möglichkeit, Wasserstoff in Hydriden zu speichern. 
Die Physisorption verlangt nach Kühlung mit flüssigem Stickstoff. Bei den 
Metallhydriden hingegen wird der chemisorbierte Wasserstoff nur bei hohen 
Temperaturen freigesetzt [10]. Zu den Hydriden gehören unter anderem 
Metalle wie Palladium, Magnesium oder Lanthan. Wenn ein Metall Wasserstoff 
absorbiert hat, wird es Metallhydrid genannt. Metallhydride sind in der Lage, 
Wasserstoffatome zwischen den Metallgittern einzulagern. Bei der Absorption, 
die unter kleinen Drücken statt findet, entsteht Abwärme, die dem Metallhydrid 
zum Heraustrennen (Desorption) des Wasserstoffes, zugeführt werden muss. 
Mit diesem Verfahren können sogar höhere volumenspezifische Speicherdichten 
erreicht werden, als bei der Speicherung von flüssigen Wasserstoff [4]. 
Entscheidend für praktische Anwendungen von Metallhydriden ist das 
Verhältnis von Speicherdichte zur Desorptionstemperatur, das Gewicht des 
Metallhydrids und die Be-und Entladezeit. So verfügt Magnesiumhydrid über 
eine hohe Speicherdichte, allerdings liegt die Desorptionstemperatur bei 300°C. 
Im Gegensatz dazu löst sich der Wasserstoff aus einem Hydridspeicher auf Titan 
Basis bei Raumtemperatur (25°C), ist aber mehr als zehnmal so voluminös 
und wiegt mehr als 20-mal so viel wie Benzin inklusive Speicher mit dem 
selben Energiegehalt. Es wird daher weiterhin nach Verbindungen geforscht, 
die bei niedrigen Temperaturen desorbieren, aber möglichst viel Wasserstoff 
speichern können. Auf Grund des großen Gewichts und der enormen Kosten 
gibt es momentan nur wenige Anwendungsgebiete für Metalhydridspeicher, 
wie etwa in U-Booten, wo das Gewicht und die Kosten nur sekundär wichtig 
sind. Metallhydride bringen positive Eigenschaften mit sich, wie eine kompakte 
Bauweise, einen hohen Reinheitsgrad des abgegebenen Wasserstoffes und 
keinerlei Abdampfverlusten mit sich. Dem gegenüber stehen Nachteile 
wie einem hohen Gesamtgewicht und einer niedrigen gewichtsbezogenen 
Speicherdichte.
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Abb. 5: Nanoröhrchen [8]

Nano Röhrchen bestehend aus Kohlenstoffatomen, mit einer sechseckigen 
Gitterstruktur, können ebenfalls Wasserstoff speichern. Diese Gitter 
können zu Schichten zusammengefasst und zu zylinderförmigen Röhrchen 
aufgerollt werden. In verschiedenen Publikationen werden Wasserstoff 
Speicherkapazitäten von 3 bis 6 Gewichtsprozent angegeben [8]. Zur Zeit ist 
diese Technologie noch im Forschungsstadium, weshalb sie theoretisch eine 
Speichermöglichkeit darstellt, aber noch nicht ausgereift ist. Diese Art der 
chemischen Speicherung von Wasserstoff wird neben der in Metallhydriden, 
in Zukunft wahrscheinlich eine wichtige Rolle einnehmen, jedoch besteht noch 
erheblicher Optimierungsbedarf. 

Abb. 6: Be- und Entladevorgang des Trägermaterials [9]
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Eine weitere vielversprechende Methode der Wasserstoffspeicherung ist 
die Bindung an Flüssige organische Trägermaterialien, wie Dibenzyltoluol. 
Diese zukunftweisende Innovation haben Forscher aus Erlangen 2013 genutzt 
und damit die Firma Hydrgenious Technologies GmbH gegründet. Dabei 
werden Wasserstoffmoleküle mittels katalytischer Reaktion, chemisch an eine 
geeignete Trägerflüssigkeit gebunden. Dies geschieht unter einen Druck von 50 
bar wobei über 150°C Abwärme entstehen, die bei entsprechender Nutzung den 
Wirkungsgrad steigern kann [9]. Es wurde bereits eine erste Anlage mit dieser 
Speichertechnik in Betrieb genommen. Die Abwärme dieser Anlage wird zum 
beheizen eines Schwimmbades verwendet. Das beladene Trägermaterial kann 
nachfolgend für die Rückverstromung genutzt werden. Der Gesamtwirkungsgrad 
von Elektrolyse über Hydrierung, Speicherung und Dehydrierung, bis hin zur 
Endnutzung soll laut Hydrogenious Technologies 26 bis 28 Prozent betragen. 
Vorteil dieser Innovation ist, dass die vorhandene Infrastruktur mit Tankwagen, 
Pipelines und Tankstellen, mit nur geringen Veränderungen auch in Zukunft 
genutzt werden kann. Auch aus Sicherheitstechnischen Gründen soll die LOHC 
Technologie hervorragend für den Transport von Wasserstoff geeignet sein. 
Nach der Rückverstromung, also der Entladung des Trägermaterials, kann 
die Ölähnliche Trägerflüssigkeit wieder neu mit Wasserstoff beladen werden 
(reversibel). Die Technologie birgt aber auch Nachteile. Das Produkt wird unter 
anderem damit umworben, dass das Trägermaterial nicht toxisch sei, allerdings 
ist Dibenzyltoluol laut Umweltbundesamt sehr giftig für Wasserorganismen. 
Des Weiteren sollen Berührungen mit der Haut vermieden werden und es 
kann bei Verschlucken und Eindringen in die Atemwege tödlich sein [7]. Der 
Wasserstoff muss an einer Wasserstofftankstelle durch Dehydrierung von dem 
Perhydro-Dibenzyltoluol (die mit Wasserstoffbeladene Flüssigkeit) gelöst 
werden und vor Ort komprimiert werden, um wieder eine hohe Speicherdichte 
zu erzielen, allerdings würde das weitere Verluste mit sich bringen. Aufgrund 
der nicht vorhandenen Speicherverluste, könnte allerdings die beladene 
Trägerflüssigkeit in großspeichern längere Zeit gespeichert werden. Auch für 
die Sicherheit bei dem Transport wäre die Technologie gut geeignet, da es nicht 
entflammbar ist. Das Perhydro-Dibenzyltoluol kann bei Umgebungstemperatur 
und niedrigen Drücken gelagert und transportiert werden. Ein Kubikmeter des 
Trägermaterials kann bis zu 60 Normkubikmeter Wasserstoff aufnehmen und 
enthält damit eine Energie von 2 MWh [9]. 
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Fazit
Die bestmögliche Speicherung von Wasserstoff ist von dem 

Anwendungsbereich abhängig. Für kleinere Kapazitäten, wie sie in der Industrie 
benötigt werden, bietet sich ein weites Spektrum von Stahlflaschen mit Volumen 
von zwei Litern bis hin zu Niederdruckspeichern, die ein Fassungsvermögen bis 
zu 10.000 m3 aufweisen. Die Speichergefäße sind weitegehend Dicht, sodass 
nur minimale Speicherverluste vorhanden sind. Für große Speicherkapazitäten, 
die für Energiekonzernen zur Energieversorgung aus erneuerbaren Energien 
notwendig sind, ist die Speicherung von Wasserstoff in Salzkavernen, aufgrund 
der extrem großen Speicherkapazität und des geringen Flächenbedarfs, eine 
unumgängliche Möglichkeit. Auf Grund der hohen Wirkungsgradverluste, wird 
die Speicherung vom gasförmigen Wasserstoff gegenüber der vom flüssigen 
Wasserstoff bevorzugt. In Zukunft wird die Speicherung in Metallhydriden und 
Kohlenstofffasern zunehmend eine führende Rolle einnehmen, allerdings muss 
das Gewicht der Speichermaterialien, bei gleichbleibender Speicherkapazität, 
um ein vielfaches verringert werden. Diese weisen eine beachtliche Aufnahme 
von Wasserstoff auf, sind allerdings für mobile Anwendungen viel zu schwer. 
Des Weiteren ist die chemische Bindung von Wasserstoff an geeignete 
Trägermaterialen eine gute Möglichkeit um den Wasserstoff Verlustfrei über 
lange Zeiträume zu lagern, allerdings sind die Speicherverluste durch den 
gesamten Prozess noch sehr hoch. 

Der Energieaufwand für die Komprimierung von Wasserstoff, vergrößert 
sich bei dem Transport enorm. Für die gleiche Menge an flüssigen Wasserstoff, 
die ein Tankwagen transportieren kann, muss ein Tankwagen, beladen mit 
gasförmigem Wasserstoff, sieben mal fahren. Allerdings verdampft der flüssige 
Wasserstoff in den Druckbehältern, wobei das entstehende Gas über Ventile 
abgelassen werden muss. Werden die abgelassenen Gase nicht aufgefangen und 
aufbereitet, entstehen so weitere Verluste, die negativ in den Gesamtwirkungsgrad 
einwirken. Die Bindung von Wasserstoff an organische Trägermaterialien bietet 
sich hervorragend für den Transport an. Diese Technologie ist weitgehend 
sicher und hat eine großes Wasserstofffassungsvermögen, allerdings muss 
der Wasserstoff an Tankstellen oder anderen Lagerstätten für die Nutzung 
wieder komprimiert oder verflüssigt werden, was die ohne hin schon große 
Speicherverluste erhöht. Eine zukunftsorientierte Möglichkeit könnte der 
Ausbau beziehungsweise der Neubau von Wasserstoff Pipelines sein. Es ist 
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ein seit Jahren praktiziertes Verfahren um Wasserstoff zu transportieren. 
Metallhydride hingegen eignen sich nicht für den Transport von Wasserstoff, 
obwohl sie ein großes Speichervermögen besitzen. Der Energieaufwand für 
den Transport der schweren Metallhydride, ist bei derzeitigem technologischen 
Stand zu groß. 
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Abstract
Tree and crop components of shelterbelt system may compete for nutrients 

and water in the surface soil while the deeper-rooting tree may have better 
access to resources in the subsoil. The objectives of the present study in the 
shelterbelt system were to calculate potential and crop evapotranspiration in 
order to determine competitiveness for water between the Populus alba and 
potato. Trees in the shelterbelt system used less soil water than potato, and more 
water than trees alone, as indicated by water balance modelling. The shelterbelt 
system increased water use efficiency by using deep soil water as indicated by 
water balance modelling. Finally, the results allow to think in the direction that 
shelterbelt of agroforestry systems have a higher water productivity than non-
shelterbelt systems. However, reduction in wind speed less pronounced than 
in literature. This is because the shelterbelt is very short. Field management 
should aim to prevent water competition between trees and crops in the surface 
soil.

Introduction 
As water resources around the world are threatened by scarcity, degradation 

and overuse, and food demands are projected to increase, it is important to 
improve our ability to produce food with less water. There are only a few basic 
methods of using the earth’s water resources to meet the growing food demands. 
One of this method is an application of agroforestry in agriculture [3]. 

In arid and semi-arid regions, water represents the main ecological 
constraint for plant survival. With increasing patterns of climate change and 
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variability, water resources for agriculture may become more unpredictable. 
The possibilities of decreased precipitation and increased competition for 
water resources will be especially important for farmers who depend on rainfed 
agriculture [4]. 

Increasing population in the Central Asian highlands have forced a move 
from traditional shifting cultivation to more intensive farming, although this has 
not been accompanied by mechanisation or application of fertiliser or irrigation 
[5] [8], resulting in depletion of natural resources and declining per capita food 
production [6]. 

Changes in evaporation process under the influence of shelterbelts 
determines their basic reclamation role and it is great important for agriculture, 
especially in arid areas where plenty of water is lost by evaporation.

Integration of trees on cropland may improve productivity by: providing 
spatial and/or temporal complementarity of resource capture by trees and 
crops [5]; increasing soil organic matter content, infiltration and water [10]; 
improving soil physical properties and biological activity [11]; and enhancing 
nutrient supplies through nitrogen fixation and reduced leaching and soil 
erosion [6]. Agroforestry systems promoted in East Africa include improved 
fallows containing Sesbania sesban and rotational woodlots of Calliandra 
calothyrsus or Alnus acuminata [7]. Shelterbelts reduce runoff and erosion and 
improves soil fertility under a wide range of climatic conditions [10]. Past and 
present evidence clearly indicates that agroforestry, as a part of multifunctional 
working landscape, can be viable land-use option that, in addition to alleviating 
poverty. offers a number of ecosystem services and environmental benefits. 
However, agroforestry does not always provide a solution, as competition with 
crops is common [5]. 

Some studies suggest that spatial or temporal separation of trees and 
crops may be used to limit competition [1], but farmers report that detrimental 
interactions may still occur [10]. Effective strategies to limit competition and 
enforce complementarity are vital. It was suggested two options, selection of 
trees with characteristics that encourage complementarity and management 
interventions that limit competition. However, characteristics that reduce 
competition by trees are not always consistent with their intended use by 
farmers, including timber production or revenue generation from greenhouse 
gas credits [9]. 
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Water consumption of trees forming these shelterbelts is still unknown. In 
order to solve this issues we need to find out how much water evaporates from 
trees in agroforestry and how trees influence the water consumption of crops. 

Objectives of the research topic are:
- To find out the volume of evapotranspiration of trees in agroforestry
- Trade off between water reduction of crops inside shelterbelts and water 

consumption of trees forming those shelterbelts
- To assess real water saving potential

Research objects 
- Different main trees: Populus alba (Populus sect. Populus) is native 

from Morocco and the Iberian Peninsula through central Europe to Central Asia. 
Populus is a poplar species growing in arid regions of Central Asia, where its 
distribution remains nevertheless restricted to river-banks or to areas with an 
access to deep water tables.

- Intercropped species: potato. 

Methodology
Calculation of potential and crop evapotranspiration was calculated by 

penman-monteith approach:
 
Where:

ET0 = reference evaporation rate (mm d-1)
Δ = slope of saturated vapor pressure curve (δe°/ δT)
e° = saturated vapor pressure (kPa)
T = daily mean air temperature (°C)
Rn = net radiation flux (MJ m-2 d-1)
G = sensible heat flux into the soil (MJ m-2 d-1)
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es = mean saturated vapor pressure (kPa)
ea = mean daily ambient vapor pressure (kPa)
u2 = wind weed (m s-1) at 2 m above ground
γ = psychrometric constant (kPa °C-1)
The equation uses standard climatological records of solar radiation 

(sunshine), air temperature, humidity and wind speed. To ensure the integrity of 
computations, the weather measurements were made at 2 m above an extensive 
surface of green grass, shading the ground and not short of water [2].

Crop evapotranspiration was derived from meteorological and crop data 
by means of the Penman-Monteith equation. By adjusting the albedo and the 
aerodynamic and canopy surface resistances to the growing characteristics of 
the specific crop, the evapotranspiration rate can be directly estimated [2]. The 
albedo and resistances are, however, difficult to estimate accurately as they may 
vary continually during the growing season as climatic conditions change, as 
the crop develops, and with wetness of the soil surface. The canopy resistance 
will further be influenced by the soil water availability, and it increases strongly 
if the crop is subjected to water stress [2].

Crop coefficient approach:
In the crop coefficient approach the crop evapotranspiration (ETc) was 

calculated by multiplying the reference ETc, ETo, by a crop coefficient, Kc:
				    ETc = Kc ETo
where: 
ETc crop evapotranspiration [mm d-1],
Kc crop coefficient [dimensionless],
ETo reference crop evapotranspiration [mm d-1].

The crop coefficient integrates the effect of characteristics that distinguish a 
typical field crop from the grass reference, which has a constant appearance and 
a complete ground cover[2]. Consequently, different crops will have different 
Kc coefficients. The changing characteristics of the crop over the growing 
season also affect the Kc coefficient. Finally, as evaporation is an integrated 
part of crop evapotranspiration, conditions affecting soil evaporation will also 
have an effect on Kc [2].
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Research area
The study was conducted at Kara-Say village, Zhambyl oblast, Kazakhstan. 

Most land is terraced to control runoff and erosion and is used for smallholder 
production of maize, potato, barley, pear and alfalfa. 

	
Climate conditions
The average temperature on the Tokmok weather station (the nearest 

weather station to Karasay-Batyr village) over the year is 8,1°C. The average 
precipitation is 474 mm. The warmest month is July (24.3°C) and the coldest 
month is January (-4.1°C). Karasay-Batyr village belongs to the temperate 
climate zone with cold winters and hot summers. The driest months are August 
(11.2 mm) and September (17.8 mm). Dry season in Tokmok weather station 
observed during four months June, July, August, and September. Karasay-Batyr 
village is located in the middle of the continent and very far to the sea. So 
the climate is called - continental and semi-arid because the climate receives 
precipitation below potential evapotranspiration, but not extremely.

Results

Evapotranspiration:

Graphic 1. Monthly potential evapotranspiration (ETo)  
during the whole vegetation period in 2016.

Penman-Monteith equation determined the maximum ETo in summer 
period: June, July and August (Graphic 1). The sum of ETo in June was 169 mm 
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per a month, July 158 mm/month and August 157 mm/month. The minimum 
ETo was recorded in October with the sum of ETo 44 mm per a month. Curve 
shows that ETo increases with the increase of Temperature and decrease with 
the decline. 

Crop evapotranspiration: 

Graphic 2. Evapotranspiration of potato (ETc) 

Graphic 2 illustrates the evapotranspiration of potato during five crop 
stages: initial, development, middle, last and end stages. The maximum ETc 
observed in the middle stage with the mean value of 5.95 mm per a day because 
the coverage of vegetation is approximately 100%. Then it goes development 
stage with an average daily value of 5.22 mm per a day. The minimum ETc was 
recorded in initial stage with 2.25 mm per a day. It is because of the absence of 
vegetation or the coverage of it for less than 10%. 
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Graphic 3. Evapotranspiration (ETo) without shelterbelts 

Graphic 3 shows ETo in without shelterbelts within two weeks (from 27th 
of June till 11th of July in 2016) (black curve). The area of the field measurements 
was 4 hectares. According to the graphic the maximum ETo in open field was 
observed on 9th of July, 2016. Evapotranspiration reached 7 mm per a day. The 
reason of max ETo was high temperature of 31 0C in that day. The minimum 
ETo was registered on the 5th of July with 3.8 mm/day. The air temperature was 
24.2 0C. With the increase of air temperature the ETo is increasing as well and 
conversely. The average evapotranspiration was 5 mm/day during two weeks in 
open field without shelterbelts. 

Graphic 4. Evapotranspiration of crop (ETc) without shelterbelts 
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As a crop coefficient it was taken the ETc (yellow curve) of potato. 
According to the Graphic 4 the maximum ETc was observed on 9th of July, 
2016. ETc reached 8.5 mm per a day. The reason of max ETc was high 
temperature of 31 0C in that day as well. The minimum ETc was registered on 
the 5th of July with 4.1 mm/day because the air temperature was 24.2 0C. With 
the increase of air temperature the ETc is increasing as well and conversely. In 
graphics /// and /// it was determined the absolute correlation between potential 
and crop evapotranspirations. The average ETc was 6.4 mm/day. 

Graphic 5. Potential evapotranspiration (ETo) and crop  
evapotranspiration (ETc) within shelterbelts 

According to the Graphic 5 the maximum ETo and ETc within shelterbelt 
were observed on 9th of July, 2016. ETo reached 6 mm/day and ETc was 6.2 
mm per a day. The reason of max ETc was high temperature of 31 0C in that 
day as well. The minimum ETo and ETc were registered on the 5th of July with 
3.7 and 3.9 mm/day. The average ETo decreased up to 4.2 mm/day and ETc 
declined to 4.8 mm/day during two weeks with shelterbelts. 

Table 1. Potential evapotranspiration with and without shelterbelts  
in Karasay-Batyr village. 

Date Water consumption Difference
Corn, 4 ha, 

no shelterbelt 
[m³/d]

Corn, 4 ha, 
with shelterbelt 

[m³/d]

Shelter-
belt trees 

[m³/d]

Total shel-
terbelt sys-
tem [m³/d]

based on 
literature 

values

based 
on own 

data
29.06.2016 283 258 33 291 -8 -11
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30.06.2016 325 265 33 298 27 -7
01.07.2016 315 247 27 273 42 -2
02.07.2016 251 200 24 224 28 -4
03.07.2016 305 243 32 276 29 -8
04.07.2016 178 166 23 189 -11 -9
05.07.2016 166 145 18 163 3 -5
06.07.2016 198 160 23 183 15 -7
07.07.2016 233 190 23 213 20 -4
08.07.2016 270 223 25 249 21 -3
09.07.2016 332 255 29 284 47 -3
Mean 260 214 26 240 19 -6

It has been done the comparative analyses of 2 cropping systems. Accord-
ing to the Table 1 the average values of potential evapotranspiration of the field 
without shelterbelt is 260 m3 per a day. Within the shelterbelts this value was 
240 m3 per a day. The shelterbelt system preserved 20 m3 of water per a day 
within 4 hectares. Open field evapotranspirates 260 m3 per a day, field within 
the shelterbelts consumes 214 m3 per a day and trees transpirate 24 m3 per a day. 
Thus shelterbelts reduce potential evapotranspiration of crops for 13%. 

Discussion
The spatial and temporal variations of the soil water regime and soil water 

flux and flow direction revealed that tree and crop in the shelterbelt system-
systems competed for surface soil water, but the tree tended to use deep soil 
water. The results indicated that Populus alba competed potato for water in the 
shelterbelt systemsystems, especially during the seasonal drought, when deep 
water is scarce, and soil water availability is restricted to the upper horizons and 
transpiration is higher. In the shelterbelt systemsystem the water fluxes near the 
tree rows were higher than further out, indicating that the trees also used the 
soil water in the alley and competed for water with crops in the alley. Trees in 
the shelterbelt systemsystem used less soil water than crops and more water 
than trees alone as indicated by water balance modelling. 

The below ground competition for water, as shown in the present experi-
ment, can only partly explain the decrease in potato yield in the shelterbelt sys-
temsystems, because analysis of the relative net tree effect on the availability 
of water to the crop illustrated that little competition for water existed between 
the tree and crop. The alley system changes the relationship of water utilization, 
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which indicated that competition for water is related to root architecture and the 
root absorption volume. There is well known fact that the influence of shade 
was greater than competition for water on the yield of potato intercropped with 
Populus alba. Our research also showed that tree shading had a significant ef-
fect on the yield and biomass of crops, and there was a good linear correlation 
between crop yield and biomass. Tree pruning decreased evapotranspiration 
(ET), suggesting that management of trees in the shelterbelt systemsystem can 
reduce the competition for natural resources. Finally, the results allow to think 
in the direction that shelterbelt of agroforestry systems have a higher water pro-
ductivity than non-shelterbelt systems. However, reduction in wind speed less 
pronounced than in literature. This is because the shelterbelt is very short. More 
detailed work in several areas, including root description, water use mecha-
nisms by roots, interactions of water and light, and interaction of soil fertility 
with root distribution, should be done in order to ensure that the system could 
benefit from soil and water conservation through a lower tree ET to promote 
crop production. 
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ҚНУ ТУРАЛЫ АҚПАРАТ

Қазақстан – Неміс Университеті «Білім саласындағы қазақстан-
неміс ынтымақтастығы» қоғамдық қорымен 1999 жылы негізі қаланған 
коммерциялық емес жекеменшік университет болып табылады. 
Басқарманың жоғары алқалы органы университеттің дамуы бойынша 
стратегиялық шешімдер қабылдайтын Бақылау кеңесі болып табылады.

ҚНУ тарихынан:
1999 жыл – Орталық Азиядағы тұңғыш және жалғыз неміс ЖОО 

негізі қаланған жыл.
2003 жыл –ҚНУ-ның алғашқы түлектері.
2004 жыл – ҚР БҒМ аттестаттаудан сәтті өтті.
2007 жыл – ҚНУ қарқынды қолдау және DAAD қолдауымен неміс 

серіктес – жоғары оқу орындарымен бірлесе отырып, жаңа мамандықтарды 
енгізу туралы өтінішке қол қойды.

2008 жыл: 
•  «Қос диплом» туралы неміс серіктес – жоғары оқу орындарымен 

келісімдерге қол қойылды; 
•  ҚР БҒМ мен ГФР СІМ арасында ҚНУ одан әрі дамыту туралы 

Үкіметаралық келісімге қол қойылды және халықаралық мәртебеге ие 
болды.

2009 жыл – ҚР БҒМ аттестаттаудан сәтті өтті.
2010 жыл – «Қазақстандағы Германия жылы 2010» аясындағы іс-

шараларға белсенді ат салысты.
2012 жыл – «Қос диплом» бағдарламасы бойынша алғашқы түлектер.
2014 жыл: 
•  ҚР БҒМ аттестаттаудан сәтті өтті; 
•  БСҚТҚА аккредиттеу агенттігінің сәтті институционалдық 

аккредиттеуінен өтуі. 
2015-2016 ж.ж. – ACQUIN Аккредиттеу, сертификаттау және сапаны 

қамтамасыз ету институтының (Германия) бағдарламалық аккредиттеуінен 
сәтті өтуі. 
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Allgemeine Information über die DKU

Die Deutsch-Kasachische Universität ist eine 1999 von der Stiftung „Ka-
sachisch-Deutsche Zusammenarbeit im Bildungsbereich“ gegründete gemein-
nützige Privatuniversität. Das höchste Kollegialorgan der Verwaltung ist der 
Aufsichtsrat, der in Bezug auf die Universitätsentwicklung strategische Ent-
scheidungen trifft.

Aus der Geschichte der DKU
1999 – Gründungsjahr der ersten und einzigen deutschen Hochschule in 

Zentralasien.
2003 – erste DKU-Abgänger
2004 – erfolgreiche Evaluierung durch das Ministerium für Bildung und 

Wissenschaft der Republik Kasachstan
2007 – Unterzeichnung der Erklärung über intensive Unterstützung der 

DKU und Einführung neuer Studiengänge zusammen mit deutschen Partner-
hochschulen unter Beistand vom DAAD

2008:
•  Unterzeichnung des Abkommens über „Doppelabschluss-Programm“ 

mit deutschen Partnerhochschulen
•  Unterzeichnung des Zwischenregierungsabkommens über weitere Ent-

wicklung der DKU zwischen dem Ministerium für Bildung und Wissenschaft 
der RK und dem Ministerium für auswärtige Angelegenheiten Deutschlands – 
Erhalten von internationalem Status

2009 – erfolgreiche Evaluierung durch Ministerium für Bildung und Wis-
senschaft der RK

2010 – Aktive Teilnahme an Veranstaltungen im Rahmen des „Jahres 
Deutschlands in Kasachstan 2010“

2012 – Erste Abgänger des „Doppelabschluss-Programms“
2014:
•  erfolgreiche Evaluierung durch Ministerium für Bildung und Wissen-

schaft der RK
•  Erfolgreiche institutionelle Akkreditierung durch Akkreditierungs-

agentur (IQAA)
2015-2016 – Erfolgreiche Programmakkreditierung durch Institut für Ak-

kreditierung, Zertifizierung und Qualitätssicherung ACQUIN (Deutschland)
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ОБЩАЯ ИНФОРМАЦИЯ О КНУ

Казахстанско-Немецкий Университет является некоммерческим част-
ным университетом, который был основан в 1999 году общественным 
фондом «Казахстанско-Немецкое сотрудничество в области образова-
ния». Высшим коллегиальным органом управления является Наблюда-
тельный совет, который принимает стратегические решения по развитию 
университета. 

 
Из истории КНУ:
1999 год – Год основания первого и единственного немецкого вуза в 

Центральной Азии.
2003 год – Первые выпускники КНУ. 
2004 год – Успешная аттестация МОН РК. 
2007 год – Подписание заявления об интенсивной поддержке КНУ и 

введении новых специальностей совместно с немецкими вузами-партне-
рами при поддержке DAAD. 

2008 год: 
•  Подписание соглашений с немецкими вузами-партнерами о «двой-

ном» дипломе; 
•  Подписание Межправительственного соглашения о дальнейшем 

развитии КНУ между МОН РК и МИД ФРГ – получение международного 
статуса. 

2009 год – Успешная аттестация МОН РК. 
2010 год – Активное участие в мероприятиях в рамках «Года Герма-

нии в Казахстане 2010». 
2012 год – Первые выпускники по программам «Двойной диплом». 
2014 год: 
•  Успешная аттестация МОН РК; 
•  Успешная институциональная аккредитация аккредитационным 

агентством НКАОКО. 
2015-2016 гг. – Успешная программная аккредитация Институтом ак-

кредитации, сертификации и обеспечения качества ACQUIN (Германия).
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ABOUT DKU

Kazakh-German Universuty (KGU) is a non-commercial private 
university, founded in 1999 by the Public Fund “Kazakh-German Cooperation 
in Educational Sphere”. The supreme collegial body is the Supervisory Council, 
which makes strategic decisions on the University development. 

 
DKU historical resume:
1999 – Foundation of the first and unique German Higher Academic 

Institution in Central Asia.
2003 – First DKU graduates. 
2004 – Successful certification in the RK Ministry of Education and 

Science (MES). 
2007 – Signing of the declaration of  DKU intensive support and introduct- 

ion of new specialties in cooperation with partnering German Academic 
Institutions with the support of DAAD. 

2008: 
•  Signing of agreements with German Double Diploma partner 

Universities; 
•  Signing of the Intergovernmental Agreement between governments of 

Germany and Kazakhstan, on further development of DKU – obtaining the 
international status. 

2009 – Successful certification of the University by the RK MES. 
2010 – Active participation in different events devoted to the Year of 

Germany in Kazakhstan 2010. 
2012 – First Double Diploma program graduates. 
2014: 
•  Successful RK MES certification; 
•  Successful institutional accreditation by the Accreditation Agency 

“Independent Kazakhstani Agency on Educational Quality Assurance” 
(NKAOKO). 

2015-2016 – Successful program accreditation by the Institute on 
Accreditation, Certification and Quality Assurance (ACQUIN, Germany).
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