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ВВЕДЕНИЕ

Актуальность темы исследования. Переход Казахстана к новому этапу соци­
ально-экономических преобразований и поставленная Президентом задача войти в 
число 50-ти наиболее конкурентоспособных государств мира1 требуют уточнения при­
оритетов и выработки стратегии развития всей производственной инфраструктуры. 
Одним из ее базовых элементов является транспорт, обеспечивающий взаимодействие 
социальных, технологических и управленческих подсистем для осуществления пере­
мещения объектов между пунктами производства и потребления. Конкурентоспособ­
ность отечественных товаров, услуг и экономики в целом зависит от эффективной ра­
боты высокотехнологичного транспорта, влияющего на темпы экономической актив­
ности предприятий других отраслей путем оптимизации транспортной составляющей.

Вместе с тем, глобализация мировой экономики и расширение международной 
торговли способствуют возрастанию роли транспортно-коммуникационного ком­
плекса Казахстана в освоении мировых товарных потоков и реализации на­
циональных интересов посредством экспорта транспортных услуг.

Рыночные условия хозяйствования требуют высококачественного транспортного 
обслуживания с удовлетворением требований потребителей в ритмичности, беспере­
бойности, надежности, высокой скорости доставки в установленные сроки и с мини­
мальными издержками, что предъявляет транспортной индустрии необходимость соот­
ветствия международным стандартам.

Вышеприведенные позиции служат основанием для разработки концепции транс­
портной логистики, как науки об управлении транспортом во взаимосвязи со сферами 
производства, сбыта и распределения продукции. На первый план выдвигаются прин­
ципы интеграции и эффективного сотрудничества объектов рынка ради достижения 
конкретных общих и частных целей.

В отечественных условиях децентрализации управления транспортом необходимы 
новые принципы логистического подхода, позволяющие создать эффективную систему 
товародвижения. Принципиальное отличие логистического подхода к управлению 
материальными потоками от традиционного заключается в технической, технологи­
ческой, организационной и экономической интеграции отдельных звеньев мате­
риалопроводящей цепи в единую систему, обеспечивающую эффективное управле­
ние сквозными материальными потоками, что повысит конкурентоспособность от­
раслей и экономики в целом. Все участники товародвижения представляют собой 
единую транспортно-логистическую систему, применяют единые подходы к плани­
рованию и организации своих действий, связаны взаимной экономической ответствен­
ностью, то есть представляют единство организационно-правового, экономического, 
технологического, информационного, инфраструктурного и других составляющих.

Недостаточная теоретическая разработанность транспортно-логистических систем 
применительно к конкретным условиям и особенностям казахстанской экономики не 
позволяет отечественным предприятиям полноценно использовать логистические тех­
нологии в своей деятельности. В результате они упускают большие потенциальные

1 Казахстан на пороге нового рывка вперед в своем развитии. Стратегия вхождения Казахстана 
в число 50 наиболее конкурентоспособных стран мира. Послание Президента Республики Ка­
захстан. -  Астана: март, 2006 г.



возможности повышения экономической эффективности за счет получения синергети­
ческого эффекта, многократно превышающего простую арифметическую сумму эф­
фектов отдельных предприятий. Проблемы формирования и развития транспортно­
логистических систем Казахстана требует глубокого анализа зарубежной и отечествен­
ной экономической литературы и практического опыта развития аналогичных систем в 
других странах. Означенная актуальность проблемы предопределила выбор темы для 
данного исследования.

Степень научной разработанности проблемы. Учитывая многоплановость ло­
гистических подходов к решению хозяйственных задач, их взаимосвязь с различными 
аспектами функционирования экономики, принципиальные теоретико­
методологические проблемы логистики рассматривались в исследованиях многих уче­
ных, в том числе зарубежных, таких как Д.Д. Бауэрсокс, ДЛ. Вордлоу, Д.Ф. Вуд, Д.С. 
Джонсон, ДД. Клосс, Д.М. Ламберт, М.Р. Линдере, П.Р. Мэрфи-мл., Д.Р. Сток, россий­
ских -  В.А. Аникина, В.О. Бахарева, И.Ю. Бенке, Е.А. Голикова, А.М. Гаджинского, 
Ю.М.Неруша, О.А. Новикова, А.Н. Родникова, АЛ. Семененко, СА.Уварова, и др.

Среди казахстанских авторов набольший вклад в разработку данной проблематики 
внесли: М.Б.Кенжегузин, О.С.Сабден, Л.Ф. Сухова, К.А. Сагадиев, А. Тулембаева, А. 
Беккулов, З.Г. Жубанова, Б.К. Нурмаганбетов, АШ. Нурсеит, С.И. Нусупбеков, 
Я.А.Аубакиров, Е.Б.Ельбисинов, Р.Е.Елемесов, Е.Б. Жатканбаев, М.Г.Исаева. 
К.Е.Кубаев, К.Н.Нарибаев, СЛЛысанбаев, К.О.Окаев, Э.А.Туркебаев, и др. Они и це­
лый ряд других ученых исследовали тесно примыкающие к становлению логистиче­
ских систем проблемы управления крупными корпорациями, обеспечения устойчиво­
сти их развития, вопросы повышения эффективности производства.

Основные принципы оптимизации деятельности и оценки их эффективности, по­
вышения эффективности производства на железнодорожном транспорте разработаны в 
трудах ученых И.В. Белова, В.Г. Галабурды, В.И. Дмитриева, В.В. Звонкова, Н.П. Те- 
решиной, Т.С. Хачатурова, дальнейшим развитием этих принципов занимались Б.А. 
Волков, А.Е. Гибшман, В.И. Проскурин, П.Е. Цьшин, В Л. Шульгин и др.

В большом количестве вышедших за последнее десятилетие изданий по теорети­
ческим и прикладным аспектам логистики весьма скромное место занимают труды уче­
ных в области логистики транспорта -  российских: М.П. Гордона, С.Ю. Елисеева, 
М.Е.Залмановой, О.М. Лопаткина, Л.Ь.Миротина, Т.А. Прокофьевой, В.И.Сергеева, 
А.А. Смехова, Ы.Э. Ташбаева, казахстанских ученых Е.Д. Атамкулова, Т.Б. Баяхметова,
Н.К. Исингарина, Э. Искакова, Е. Кобдикова, А.Д. Омарова, Ж.Райымбекова, Р.К. Са- 
товой, АЛ. Тулембаевой и др.

При этом в большинстве монографий, учебников и учебных пособий транспорт 
рассматривается преимущественно в прикладном аспекте с позиции потребности кон­
кретных производственных и торговых фирм в организации вывоза их продукции и 
своевременной доставки необходимых грузов. Внимание акцентируется на сравнитель­
ных характеристиках видов транспорта, критериях выбора вида транспорта и маршрута 
следования грузов, процедурах таможенного оформления и действующих нормативно­
правовых документах при организации внешнеторговых перевозок. Практически не 
разработаны вопросы формирования транспортно-логистических систем, теоретико­
практические аспекты повышения эффективности логистической деятельности, что 
требует значительной проработки в контексте с особенностями экономики Казахстана

и предопределило выбор темы диссертационного исследования, его цель и задачи, ло­
гику построения.

Целью настоящего исследования является теоретическое обоснование ус­
ловий и предпосылок формирования и развития транспортно-логистических сис­
тем в контексте создания транзитного коридора и разработка организационно­
экономического механизма функционирования транспортно-логистических цен­
тров в Республике Казахстан.

Для достижения поставленной цели необходимо решить ряд последовательных и 
взаимосвязанных задач:

-  исследовать концептуальную природу формирования транспортно­
логистических систем;

-  выявить объективные предпосылки формирования транспортно-логистических 
систем в РК на основе теоретической и научно-методической базы и практического за­
рубежного опыта;

-  исследовать транзитно-транспортный потенциал Республики Казахстан с целью 
выявления проблем и возможностей применения транспортно-логистических систем в 
современной международной конфигурации грузопотоков;

-  осуществить комплексный анализ современного состояния железнодорожного 
транспорта, который имеет наилучшие перспективы создания транспортно­
логистических систем в Республике Казахстан;

-  разработать организационную структуру транспортно-логисгаческого центра и 
схему размещения их на территории Казахстана;

-  разработать предложения и дать рекомендации по совершенствованию экономи­
ческих механизмов функционирования транспортно-логистических систем в Республи­
ке Казахстан.

Предметом исследования является процесс формирования и развития транспорт­
но-логистических систем РК в целях реализации транзитного потенциала.

Объектом исследования является транспортный комплекс, в т.ч. железнодорож­
ный транспорт Республики Казахстан.

Теоретической и методологической основой исследования послужили научные 
труды зарубежных и отечественных ученых-экономистов по вопросам теории и прак­
тики формирования транспортно-логистической систем, реализации транзитного по­
тенциала, эволюции и предпосылок возникновения логистических концепций.

В ходе исследования использовались методы теоретического исследования (сис­
темный подход, сочетание исторического и логического), общелогические приемы по­
знания (анализ и синтез, обобщение, сравнение), экономико-статистического анализа.

Информационной базой исследования стали законодательные и нормативно­
правовые акты Республики Казахстан, Стратегия развития «Казахстан-2030», Стратегия 
индустриально-инновационного развития Казахстана до 2015 г., Транспортная страте­
гия до 2015 г., а также справочные материалы Министерства транспорта и коммуника­
ций Республики Казахстан, АО «Национальной компании «Казахстан тем^р жолы», 
ФИАТА и АНЭК, Агентства РК по статистике.

Основные научные положения, выносимые на защиту:
-  авторское определение терминов «логистика», «транспортно-логистическая сис­

тема» посредством выяснения и уточнения его сущности и значения;



-  выявление влияния транспортно-логистических систем на повышение конкурен­
тоспособности национального продукта;

-  исследование основных транзитно-транспортных направлений железнодорожной 
сети Республики Казахстан с целью определения дислокации транспортно­
логистических центров;

-  разработка организационно-экономического механизма функционирования 
транспортно-логистической системы Республики Казахстан.

Новизна основных положений и результатов заключается в следующем:
-  дано определение логистики, представляющей собой новую концепцию органи­

зации, управления, планирования, контроля материальными потоками и, связанных с 
ними, трудовыми, финансовыми, информационными ресурсами, основанную на инте­
грации производственных, транспортных и распределительных процессов в единую 
материалопроводящую систему и обеспечивающую максимальный синергетический 
эффект во всей логистической цепи от грузоотправителя до грузополучателя. Данное 
определение логистики отличается от остальных тем, что учитывает синергетические 
свойства данных систем;

-  на основе логистического подхода к управлению транспортным предприятием 
выявлены макро- и микроэкономические предпосылки формирования транспортно­
логистических систем;

-  обоснована необходимость логистизации транспортных процессов в целях со­
кращения транспортной составляющей ВВП, что позволит повысить конкурентоспо­
собность отечественной продукции и развить экспорт транспортных услуг;

-  обоснована необходимость формирования транспортно-логистических систем на 
базе железнодорожного транспорта с целью развития транзитного потенциала Респуб­
лики Казахстан;

-  разработана модель транспортно-логистической системы на основе функцио­
нальных и обеспечивающих подсистем, интегрированных обслуживанием товаромате­
риальных потоков в логистической цепи, формируемых на всем пути продвижения ма­
териального потока от грузоотправителей до грузополучателей;

-  обоснован авторский вывод, согласно которому повышение экономической 
эффективности производства за счет логистизации производственных 
процессов увеличит экономический эффект от функционирования всей 
макрологистической системы, причем общий результат будет 
значительно превосходить сумму сложенных эффектов, т.е. будет 
получен мультипликативный синергетический эффект;

-  разработаны предложения по совершенствованию организационных и экономи­
ческих механизмов создания транспортно-логистических систем в РК.

Теоретическая и практическая значимость полученных в диссертации научных 
результатов заключается в том, что они могут быть рекомендованы органам государст­
венной власти при разработке и реализации стратегии развития транспортно- 
коммуникационного комплекса в целях организации транспортно-логистических сис­
тем, обеспечивающих повышение конкурентоспособности отрасли и экономики в це­
лом, а также при чтении курсов «Логистика», «Экономика отраслей» в высших учеб­
ных заведениях.

Апробация результатов исследования. Результаты исследования нашли отраже­
ние в научно-исследовательских отчетах Института экономики МОН РК по программе 
фундаментальной «Проблемы и перспективы участия Казахстана в мировых то­
варных и финансовых рынках в условиях глобализации» (2006-2008 гг., № госре- 
гистрации 0106РК00800), и прикладных тем: «Перспективы экономической интегра­
ции Казахстана с Китаем в рамках Шанхайской организации сотрудничества» (2006 г., 
№ госрегистрации 0103РК00318), «Механизм защиты национальных экономических 
интересов РК в современных условиях транснационализации и глобализации» 
(2007-2009 гг.).

Основные выводы и положения диссертационного исследования докладывались на 
международных научно-практических конференциях: «Транспорт Евразии: Взгляд в 
XXI век» (Алматы, 2004 г.); «Экономический механизм развили транспортной отрас­
ли Казахстана» (Алматы, 2005 г.); «Транспорт Евразии XXI века» (Алматы, 2006 г.); 
«Повышение конкурентоспособности национальной экономики в условиях глобализа­
ции: проблемы, приоритеты, пути решения» (Алматы, 2007 г.); «Основные направле­
ния и механизмы реализации Стратегии устойчивого социально-экономического разви­
тия национальной экономики» (Кокшетау, 2007 г.); «Устойчивость и конкурентоспо­
собность экономической, финансовой и учетной политики в инфраструктурном ком­
плексе Нового Казахстана» (Алматы, 2007 г.); «Проблемы повышения конкурентоспо­
собности национальных экономик тюркоязычных стран» Алматы, 2008 г.)

Полученные в ходе исследования результаты внедрены: при подготовке долго­
срочной стратегии развития филиала АО «НК «КТЖ» Алматинского отделения 
дороги (справка №104/1-11 от 30.07.2008 г.); в учебный процесс при преподава­
нии дисциплин «Экономика транспорта», «Экономика грузовых перевозок», 
«Себестоимость на транспорте», предназначенных для студентов бакалавриата 
специальности 070041 -  «Экономика и управление на предприятии (по отрас­
лям)» в Казахской академии транспорта и коммуникаций им. М. Тынышпаева 
(справка №1-1/453 от 04.05.2008 г.).

Публикации. Результаты диссертационного исследования опубликованы в 12 ра­
ботах общим объемом 5,4 пл., в том числе 3 статьи в изданиях, рекомендованных 
ККСОНМОНРК.

Структура работы состоит из введения, трех глав, заключения, списка использо­
ванных источников.

ОСНОВНАЯ ЧАСТЬ

1 Теоретические основы формирования транспортно-логистических сис­
тем в условиях глобализации

Последние годы стали периодом закрепления в хозяйственной практике и в 
экономической литературе понятия «логистика». Логистика как хозяйственная 
деятельность и научное направление не случайно возникла именно в условиях раз­
витого рынка. Ее появление было вызвано факторами, предопределившими фор­
мирование менеджмента и маркетинга в индустриально развитых странах: рост 
производства товаров, развитие рынка, обострение конкуренции, а также реализа­
ция системного подхода в бизнесе.



В развитых странах рыночные механизмы по определению не системны и 
требуют мощного интегрирующего дополнения. Однако западной логистики в ее 
современном виде не было бы без государственного (а затем и межгосу­
дарственного) регулирования экономики. Государство, оставив на долю рыноч­
ных механизмов производственные и распределительные функции, фактически 
взяло на себя функцию создания инфраструктуры товародвижения, от возникно­
вения потребности в товаре до ее удовлетворения, что свидетельствует о системо­
образующей функции логистики. Именно благодаря интеграции на принципах ло­
гистики развитые страны решили одну из важнейших жизненных проблем: свое­
временного, экономичного, профессионального производства, движения товаров 
и предоставления услуг в мировом масштабе — то, что собственно и характеризу­
ет общество потребления.

В отечественных условиях перехода к рыночным отношениям и децентрали­
зации управления транспортом необходимы новые идеи и принципы интеграции 
производственных, транспортных и сервисных объектов в эффективные транс­
портные системы, новые подходы к управлению перевозками. Логистика является 
эффективным инструментом именно открытой рыночной деятельности, в услови­
ях развитой инфраструктуры, наличия конкурентной среды, при четкой государ­
ственной политике и соблюдении всеми субъектами правил игры.

Вместе с тем, с точки зрения традиционных транспортных наук в логистике 
очень мало нового: известные методы и модели управления, это графики закупок, 
модели управления запасами, методы оптимизации, рационализации грузопото­
ков и т. д. Накопленный научно-практический потенциал требует переосмысления 
с позиций логистического похода. Таким образом, логистика имеет, прежде всего, 
концептуальное значение. Логистика -  это новая философия, новое мышление. 
Ценность логистики -  в фокусированном сведении многообразия подходов к од­
ному, направленному на эффективность всей системы товародвижения.

Принципиальное отличие логистического подхода к управлению материаль­
ными потоками от традиционного заключается в технической, технологической, 
экономической и методологической интеграции отдельных звеньев материалопро­
водящей цепи в единую систему, обеспечивающую эффективное управление сквоз­
ными материальными потоками, что позволяет повысить конкурентоспособность 
отраслей и экономики в целом на основе аутсорсинга, позволяющей компаниям 
сфокусироваться на приоритетных направлениях.

Рассмотрение эволюции применения идей логистики, привело к выводу также
о значительной роли логистики в качестве антикризисного инструмента, обеспе­
чившего значительное снижение совокупных издержек в условиях экономических 
кризисов 30-х и 70-х гг.

Многогранность проявления логистики определяет наличие различных точек 
зрения на понятие термина "логистика", в большинстве которых основной фокус 
сделан на управлении материальным потоком от первичного источника до конеч­
ного потребителя и снижении совокупных издержек. Автором сформулировано 
собственное определение логистики, представляющей собой новую концепцию 
управления, планирования, контроля материальными потоками и, связанных с 
ними, трудовыми, финансовыми, информационными ресурсами, основанную на

интеграции производственных, транспортных, распределительных процессов в 
единую материалопроводящую систему и обеспечивающую максимальный синер­
гетический эффект во всей логистической цепи от производства до непосредст­
венного потребления». Определение отличает акцент на синергетический эффект, 
появляющийся в результате интеграции деятельности субъектов товародвижения. 
Следует также подчеркнуть, под интеграцией нами понимается объединение ком­
паний под одним контролем в целях взаимной выгоды, уменьшения конкуренции, 
снижения издержек за счет сокращения накладных расходов, обеспечения боль­
шей доли рынка, объединения технических и финансовых ресурсов, сотрудниче­
ства в области НИОКР и т.д.

Несогласованность в действиях контрагентов движения продукции, как след­
ствие их противоречивых экономических интересов, ведет к росту затрат в каж­
дой из сфер, связанных с повышенными запасами в сфере реализации продукции 
и в производстве. Так, транспортные организации стремятся к более полному ис­
пользованию грузоподъемности и пробега подвижного состава, снабженческо- 
сбытовые организации — к сокращению времени реализации заказа, росту нормы 
оборотов запасов, в производстве стремятся снизить удельные затраты на единицу 
продукции путем снижения величины резервов. Предприятия, действующие в од­
ной логистической цепи, преследуя собственные цели, стараются получить выго­
ду за счет партнера, что приводит к следующим негативным последствиям: а) не­
определенность в деятельности логистической цепи из-за широкого колебания 
спроса и отсутствия обмена соответствующей информации между партнерами; б) 
компенсации неопределенности повышает страховые запасы; в) логистическая 
цепь медленно реагирует на изменяющиеся условия; г) отсутствие доверия не по­
зволяет разрабатывать планы долгосрочного совместного развития.

Исследованием определено, что транспортная логистика является одним из 
ключевых разделов логистики товародвижения, чему способствовала его главен­
ствующая роль связующего звена между элементами системы «снабжение - про­
изводство - распределение - потребление». При этом повышение эффективности 
деятельности транспорта предусматривает более прогрессивные транспортно­
логистические технологии (комплексное транспортно-экспедиционное обслужи­
вание клиентуры, организация доставки грузов "точно ко времени" и "от двери до 
двери", интермодальные, контейнерные, терминальные технологии), в результате 
чего у экспедиторов и перевозчиков уменьшаются совокупные затраты, воз­
растает рентабельность и прибыль.

Подход к объектам обеспечения товародвижения как к системам выражает 
одну из главных особенностей логистики. Логистика ставит и решает задачу про­
ектирования гармоничных, согласованных товаропроводящих логистических сис­
тем, с заданными параметрами материальных потоков на входе и выходе. Отлича­
ет эти системы высокая степень согласованности входящих в них элементов 
(субъектов системы). Если исходить из пространственных и временных катего­
рий, то можно в наиболее общем виде сформулировать следующее определение: 
«Транспортно-логистическая система (ТЛС) представляет собой организационно 
оформленную совокупность взаимосвязанных системообразующих элементов и 
обеспечивающих подсистем, интегрированных материальным потоком и общими



целями ведения бизнеса в целостную систему, функционирование которой на­
правлено на рационализацию размещения во времени и в пространстве товарома­
териальных и сопутствующих потоков с целью удовлетворения запросов потреби­
телей в качестве товаров и услуг».

Рассматривая транспортно-логистическую систему на макро- и микроуровне 
автором выявлены объективные предпосылки распространения логистической 
концепции в экономике РК (в соответствии с рисунком 1). На макроуровне транс­
портные предприятия выступают в качестве элемента макрологистических сис­
тем, обеспечивая связь между звеньями логистической цепи (продвижение мате­
риальных потоков). На микроуровне транспортные предприятия как внутрипро­
изводственные логистические системы представляют собой ряд связанных друг с 
другом подсистем, обеспечивающих вхождение материального потока (топливо, 
запасные части, агрегаты и т.д.) в систему, прохождение внутри нее и выход из 
системы в виде материальных -  транспортных услуг. Данная двойственная роль 
транспортных предприятий не учитывается в работах по транспортной логистике.

Примечание: составлено автором

Рисунок 1 -  Классификация экономических предпосылок формирования ТЛС

При быстром росте объемов мирового потребления и насыщения потреби­
тельских рынков разнообразными товарами за счет унификации и стандартизации 
продукции, производственных процессов дальнейшее снижение себестоимости ста­
ло практически невозможным. В этих условиях главным источником снижения 
цены товаров могут быть только транспортные затраты. Мировой опыт развития 
логистических систем показывает, что в своем развитии они проходят, как прави­
ло, ряд этапов, различающихся степенью интегрированности рассматриваемых 
процессов. На первом этапе достигается увязка процессов хранения и транспор­
тировки в сфере сбыта готовой продукции, следующим этапом является вовлече­
ние в систему также сфера производства, когда логистика охватывает запасы у 
производителя продукции и технологические особенности производства. Наибо­

лее развитые логистические системы включают в себя сферу снабжения. Эта 
увязка достигается ценой определенных уступок взаимодействующих сторон, что 
невозможно без создания необходимых организационных предпосылок.

Обобщая приведенные схемы построения транспортно-логистических цен­
тров (ТЛЦ) в зарубежных странах можно сделать следующие выводы: а) ТЛЦ 
улучшению работы транспорта в крупных городах стран, а также развитию тран­
зитного потенциала с соседними странами, для чего ТЛЦ создаются на погранич­
ных переходах; б) ТЛЦ находятся на пересечении магистральных путей; в) ини­
циаторами создания ТЛЦ выступают местные органы, хотя также имеет место; г) 
территория ТЛЦ составляет от 100 га и выше. На основании вышесказанного, мы 
предлагаем следующую концепцию размещения ТЛЦ: ТЛЦ, концентрирующие 
грузовые потоки, могут быть созданы в крупных грузообразующих и грузопо­
требляющих агломерациях; ТЛЦ, носящие рассеивающий характер, могут быть 
созданы в пределах регионов, через которые проходят большие объемы грузов.

Главенствующую роль в создании ТЛЦ играют международные логистиче­
ские компании. Ведущая роль в этом процессе принадлежит терминальным опе­
раторам Юго-Восточной Азии и Западной Европы. В настоящее время 4 компа­
нии обеспечивают чуть ли не половину мировых перевалок контейнеров в мор­
ских портах. Если в 1996 г. им принадлежало 33% мирового терминального кон- 
тейнерооборота, то в 2006 г. уже 43%.

Исследование развития международных логистических компаний, выявило 
активный процесс концентрации производства и централизации капитала в секто­
ре транспорта и логистики, тесно связанного с процессами комбинирования и 
специализации производства, кооперирования, диверсификации. Так, Бапгаз (ра­
ботающий сейчас под торговым знаком ИНЬ), принадлежащий Оеи1зсЬе РокС 
\Уог1<1 или БР\УК со штаб-квартирой в Базеле (Швейцария) шесть раз фигу­
рировал как организация, которой поглощала другие компании или выступала 
партнером при образовании совместных предприятий.

Примером комбинирования является деятельность английской компании 
Р.Т.Еуегагё ап<1 8опз, занимающаяся морскими, железнодорожными и ав­
томобильными перевозками, погрузочно-разгрузочными и складскими работами, 
агентированием судов, брокерскими операциями и т.д. Специализация компа­
ний неразрывно связана с кооперированием: обладая большим собственным фло­
том, Р&О (Великобритания) совместно с другим судовладельцем владеет компа­
нией, имеющей 20 парцелльных танкеров, предназначенных для внешнеторговых 
и каботажных перевозок химических грузов.

Таким образом, специализация и кооперирование предоставляют большие 
возможности для завоевания новых рынков, повышения конкурентоспособности и 
прибыльности логистических компаний, соединяя преимущество концентрации и 
централизации капитала с рациональной организацией экономической деятельно­
сти. Механизм освоения новых рынков логистическими гигантами - "визитная 
карточка» западных логистических провайдеров, которые предлагают нашим по­
тенциальным клиентам широкий ассортимент логистических услуг по междуна­
родным стандартам, отличающихся от отечественных перевозчиков скоростью, 
надежностью и качеством. Стратегия таких логистических фирм основана на при-



обретении ключевых логистических предприятий местного значения, знающих 
особенности местного рынка, вместе с готовым «портфелем клиентов». С другой 
стороны, местные логистические подразделения приобретают все преимущества 
(высокие стандарты обслуживания, разветвленные связи и т.д.). В итоге, слияние 
инфраструктур объединенных операторов позитивно сказывается на конкуренто­
способности обеих фирм.

С этих позиций автором обоснован вывод, позволяющий прогнозировать еще 
более мощное развитие логистических центров, связывающих мировые рынки в 
глобальную систему товародвижения, что ускорит и обеспечит непрерывность то­
вароматериальных потоков, и Казахстан с его транзитным потенциалом не дол­
жен остаться вне происходящих мировых процессов.

Высокая концентрация процессов в руках одного логистического оператора, 
обусловливает синергетический эффект. В связи с этим, в мировой транспортной 
логистике новой тенденцией является диверсификация, т.е. проникновение логи­
стических и транспортных компаний в сферы, не соответствующие их традици­
онному производственному профилю на основе глубокой интеграции своих услу­
ги с технологическими процессами клиента, начиная от обмена данными между 
компьютерными системами и заканчивая обслуживанием грузовой партии на 
складе клиента. И если «стыковка» информационных систем становится необхо­
димостью, то такая форма «проникновения» логистических операторов в бизнес 
клиента, как оказание внутрипроизводственных услуг (например, фасовка или 
стикеровка), все еще технологическая новинка даже на Западе, которой предре­
кают большое будущее. В этом и состоит главный «секрет» лидеров европейской 
логистики - всегда быть на несколько шагов впереди своих конкурентов.

Таким образом, автором определено, что претворение в реальность концеп­
ции «транзитного коридора» невозможно без следования концепции «транспорт­
но-логистического центра» в качестве органа диспетчеризации, консолидации, 
деконсолидации грузопотоков, производства, передачи и обмена информацией.

2 Комплексный анализ современного состояния транспортного ком­
плекса РК в контексте развития транспортно-логистических систем

В последние годы такие тенденции в развитии мировой экономики, как опе­
режение роста мировой торговли в сравнении с мировым производством, укреп­
ление позиций Китая и стран АТР, продолжающийся перенос производственных 
предприятий из Европы и Северной Америки в азиатские страны позволяют про­
гнозировать сосредоточение основных финансовых и товарных потоков в тре­
угольнике США -  Европа -  Юго-Восточная Азия и Китай. В этой связи, рост роли 
транспортной системы Казахстана в освоении мировых грузопотоков требует не­
замедлительной организации транспортно-логистических систем для предостав­
ления качественных услуг добавленной стоимости.

По оценкам ВТО, на сегодняшний день торговый оборот между Азией и Ев­
ропой превышает 2 трлн. долл. США в год, при этом доля транспортных расходов 
составляет 200 млрд. долл. К 2015 году эксперты предсказывают троекратное уве­
личение объемов мировой торговли, что повлечет за собой многократное увели­
чение спроса на логистические услуги (в соответствии с рисунком 2). Вместе с

тем, доходы транспортных компаний Казахстана от транзита товаров находятся 
на уровне 500 млн. долл. США в год, что составляет всего 1% от общего рынка 
транзитных перевозок между Европой и Азией, тогда как в Польше, Венгрии, 
Голландии, Чехии транзит является существенной статьей доходов казны.

2005 г. 2006 г. 2009 г. 2015 г.

ч в  Объем перевозок Китай-Европа М В  Объем транзита через Казахстан
—♦—Доля транзита Казахстана

Примечание: составлено по источнику - ТЭС) создания «СЭЗ «Хоргос — Восточные ворота»

Рисунок 2 -  Прогноз роста грузопотоков по направлению 
Китай -  Европа и транзита через Казахстан

В ходе анализа мировых грузопотоков выявлено, что разница в цене доставки 
грузов сухопутным путем через территорию Казахстана по сравнению с морским 
от 40 до 100 процентов обусловлена не только объективной дешевизной стоимо­
сти сухопутного и морского транспорта, но и несогласованной тарифной полити­
кой государств-участников континентального коридора. Естественно, более высо­
кие тарифы могли бы нивелироваться за счет быстрых сроков доставки грузов, 
что сказывается на скорости товарооборота и снижении выплат по процентам, 
привлеченных для финансирования внешнеторговых операций. Однако грузовла­
дельцу в данный момент выгоднее пойти на издержки кредитования грузов в пути 
по более длинному маршруту, но, имея гарантии по времени, которые позволяют 
ему не только прогнозировать ритмичность производства товаров, но и кредито­
вание объемов товаров на складе для производства или торговли. В этой связи, 
определено, что несмотря на преимущества транзитных коридоров через террито­
рию республики (быстрый срок доставки, стабильная политическая обстановка), 
препятствием для эффективного использования транзитного потенциала являются 
наряду со слабой транспортной инфраструктурой - отсутствие рынка логистиче­
ских услуг, низкий уровень логистического менеджмента отечественных перевоз­
чиков, не столь прозрачный механизм управления перевозочным процессом, не­
производительные затраты на складирование и перегрузку.

Между странами ЕС и АТР ежегодно курсирует порядка 6 млн. крупнотон­
нажных контейнеров, при этом 98 процентов обеспечивается морским транспор­
том через Суэцкий и Босфорский каналы, на оставшиеся два процента грузопото­
ка претендуют альтернативные коридоры. Исследование показало, что игнориро­
вание транзитных возможностей территории Республики Казахстан происходит



вследствие политических и экономических предпочтений ряда сопредельных и 
тяготеющих к региону Центральной Азии государств, а также стран мировых ли­
деров. Так, существуют чётко выраженные национальные интересы соседних 
стран, которые заключаются с одной стороны в загрузке собственных мощностей 
(Российская Федерация, Кыргызстан, Туркменистан), с другой стороны, в сниже­
нии транспортно-транзитной зависимости от Казахстана (Китай, Узбекистан).

Таким образом, доля общеевразийского движения грузов через территорию 
республики зависит от двух стержневых аспектов: а) создания эффективной логи­
стической инфраструктуры с высоким качеством услуг и приемлемыми ценами, б) 
условий, предложенных обладателями альтернативных сухопутных маршрутов.

Как видно из таблицы 1, в общем объеме перевозок, выполняемых всеми ви­
дами транспорта республики, транзит имеет небольшой удельный вес - менее 
10%, тогда как в период максимальной работы (1989 г.) величина достигала 30%, 
что свидетельствует о несоответствии уровня развития транзита использованию 
потенциала отрасли.

Таблица 1 Использование транзитного потенциала по видам транспорта

Вид транспорта Объем транзита 
в 2005 году

Потенциальные
возможности

Использование
потенциала

Железнодорожный, млн. тонн 8,8 30,0 30 %
Автомобильный, млн. тонн 0,350 3,0 1 2 %
Воздушный, млн. самолето-км 84,7 342,5 25%
Морской, млн. тонн 0,150 2,5 6%
Примечание: составлено по источнику - Транспортная стратегия Республики Казахстан до 2015 г

Также таблица 1 отражает ведущую роль и наилучшие перспективы желез­
нодорожного транспорта в сфере транзитных перевозок (8,8 млн. т. против 0,350 
млн. т. автомобильным и 0,150 млн. т. морским видами транспорта). По народно­
хозяйственной значимости железнодорожный транспорт находится на первом месте. 
Высокая провозная способность, регулярность движения и низкая, по сравнению 
с автомобильным транспортом, себестоимость перевозок делает его безаль­
тернативным видом транспорта для важнейших экспортных грузов, таких, напри­
мер, как уголь, руда, металлы, зерно, строительные материалы.

Таблица 2 -  Структура грузооборота на железнодорожном транспорте по видам 
сообщений, млрд. ткм

Виды со­ 2000 2002 2003 2004 2005 2006
общений ткм % ткм % ткм % ткм % ткм % ткм %
Внутреннее 54,3 43,2 60,6 44,5 68,8 45,6 74,9 46,1 79,8 45,8 87 8 45,9
Экспорт 56,3 46,5 55,2 43,6 58,6 41,5 62,6 39,7 63,4 38,3 69,8 36,5
Импорт 5,8 4.8 7,9 5,6 10,1 5,9 12,9 6,8 15,8 7,9 17,4 9,1
Транзит 8,6 6,7 9,3 6,2 10,1 7 13 6,8 14,8 8 163 8,5
Всего 125 100 133 100 148 100 164 100 174 100 191 100
Примечание: составлено по данным Агентства РК по статистике

Представленная таблица 2 свидетельствует о нестабильном росте транзитных 
перевозок, которые на 2006 г. составили всего 8,5%, при этом обеспечивая 17% 
доходов от перевозок железнодорожным транспортом в целом.

Динамика железнодорожного транзита за 1989-2006 гг., характеризуется тен­
денцией сокращения в 10 раз, обусловленной разрывом производственных связей 
между странами бывшего СССР в результате распада. При этом с 1999 г. наме­
тился стабильный рост на уровне 13% в год (в соответствии с рисунком 3).
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Примечание: составлено автором по данным Агентства РК по статистике 

Рисунок 3 -  Динамика транзитных грузопотоков 
на железнодорожном транспорте, млн. тонн.

Через железные дороги Казахстана проходят следующие транспортные кори­
доры: ТРАСЕКА, Север-Юг, Южный коридор трансазиатской железнодорожной 
магистрали (ТАЖМ), Северный коридор ТАЖМ. Протяженность последнего 11,6 
тыс. км, вдвое короче морского пути и на 2,5 тыс.км транссибирского коридора -  
основного конкурента, в отличие от новых казахстанских маршрутов действую­
щего не одно десятилетие, «обкатаного» мировыми транспортными компаниями, 
к тому же он обладает экономическими преимуществами, обусловленными, более 
агрессивной стратегией России и неоправданно высокими тарифами в Казахстане.

В рамках Транспортной стратегии Казахстана до 2015 г. по реализации тран­
зитного потенциала предусмотрены следующие направления: поэтапное создание 
конкурентной среды, обновление и модернизация инфраструктуры и подвижного 
состава, реализация концессионных проектов строительства «спрямляющих» же­
лезнодорожных линий, электрификация приоритетных участков.

Среди основных препятствий развития транзитных перевозок на железнодо­
рожном транспорте таких, как износ транспортной инфраструктуры, несовмести­
мость колеи на международных переходах, особо выделено отсутствие современ­
ных логистических технологий организации и управления перевозками.

Вступление республики во ВТО требуют качественного пересмотра доли 
транспортной составляющей ВВП Казахстана, определяющей конкурентоспособ­
ность отечественной продукции на мировом рынке. Сравнение динамики ВВП 
Казахстана в целом и транспортной отрасли в отдельности показало, что доля 
транспортных затрат в конечной стоимости продукции относительно высока и на­



ходится на уровне 8%-11%, тогда как в развитых странах данный показатель со­
ставляет 4-4,5%. В связи с этим на основе анализа итогов перевозочной деятель­
ности транспортного комплекса выявлены причины высокой доли транспортной 
составляющей ВВП: а) большие расстояния перевозок, обусловленные сложив­
шейся ранее системой разделения труда в масштабах всего СССР, пре­
имущественно меридианной направленностью магистралей; б) сырьевая направ­
ленность перевозимых грузов, к примеру, один контейнер японских компьютеров 
по стоимости груза эквивалентен 400 вагонам экибастузского угля. На наш 
взгляд, в целях снижения транспортной составляющей наряду с диверсификацией 
экономики и созданием локальных региональных комплексов с замкнутым цик­
лом производства (кластеры, СПК) непременным условием должно быть внедре­
ние логистического управления перевозками, обеспечивающего минимизацию из­
держек по всей цепи поставок.

Казахстану аналогично развитым странам предстоит пройти три основных 
этапа роста логистических компаний: I) транспортировка/дистрибуция по кон­
тракту; И) логистический аутсорсинг; П1) Интегральное управление цепями по­
ставок. В настоящее время мы переходим во второй этап становления рынка, ко­
торый характеризуется расширением спектра предлагаемых логистических услуг, 
особенно при взаимодействии с крупными торговыми сетями, а также все боль­
шей интеграцией в глобальную сеть. Так, в Казахстане появляются мощные меж­
дународные логистические компании: ЭРМ/М, ВНЬ, ТЫТ, Рей Ех, ЦР8 и др.

Анализ формирования рынка транспортно-логистических и таможенно­
складских услуг в Казахстане выявил следующие особенности:

Во-первых, при наличии большого количества складских площадей имеется 
дефицит высокомеханизированных терминалов с соответствующим комплексом 
сервисных услуг, которые удовлетворяли бы зарубежных поставщиков и были 
способны работать в режиме таможенных складов. Исключение составляют не 
более десятка складских объектов, как правило, закрытого типа, небольших по 
мощности и обслуживающих узкий круг постоянных клиентов. Так, в южной сто­
лице и пригородах, по данным экспертов, насчитывается от 700 тыс. до 1 млн. кв. 
м складов, однако большая их часть -  это бывшие производственные помещения 
или базы, которые годятся для складирования грузов, не требующих особых усло­
вий хранения, к примеру, сырья для промышленного производства, металличе­
ских, резиновых изделий и т. п.

Во-вторых, терминалы стали строить отечественные и иностранные компа­
нии, имеющие поддержку западных партнеров в целях организации беспрепятст­
венного продвижения товаров. Несомненно, строительство терминалов силами 
предпринимателей, транспортников и местных властей будет продолжаться во все 
более широких масштабах -  к этому ведет логика развития товарных и транс­
портных рынков. Однако нелицензируемая деятельность товарных складов при­
вела к бесконтрольности в организации их работы. При этом осуществлять коор­
динацию грузопотоков оказывается практически невозможным, так как, на­
пример, таможенное оформление осуществляется в одном месте, а хранение, пе­
реработка и последующая отправка грузов производится на других складах. На­
мерение каждого транспортно-экспедиционного предприятия создать свой тамо­

женный терминал на ограниченных площадях без возможности обеспечения не­
обходимым минимумом сервисных услуг свидетельствует об интенсивном про­
цессе дезинтеграции. Между тем во всем цивилизованном мире, как было указано 
в первой главе, идет процесс интеграции транспортного и складского бизнеса в 
крупные логистические компании и транспортно-логистические центры.

В-третьих, по мере насыщения офисной, торгово-развлекательной и жилой 
сегментов рынка недвижимости, в последние два года наблюдается тенденция ак­
тивизации девелоперов на рынке складских помещений. При этом они стремятся 
предоставить клиентам не просто высококлассные склады, а полностью весь цикл 
логистических услуг -  на базе транспортно-логистических центров. Первые ини­
циативы в этом сегменте коммерческой недвижимости стали проявляться три го­
да назад. Группа компаний Ашапа! 1пуез1 Огоир с 2005 г. реализовало проекты 
складских комплексов ИКаР, Тау-Терминал, в данный момент занята созданием 
индустриально-логистического центра «ДАМУ». Объект расположен на террито­
рии в 130 га. Общая площадь складских помещений составит 110 тыс. кв. м класса 
«А». Компания Рагаеоп Оеуе1ортеп1 в 2007 году закончила строительство транс­
портно-логистического центра Алматы по обработке контейнерных грузов на базе 
действующего контейнерного терминала АО «Астана-Контракт». Девелопер 
Сарйа! РаПпеге в сентябре 2006 года приступил к строительству «Международно­
го Логистического Парка Алматы», непосредственно прилегающего к аэропорту 
южной столицы.

Таким образом, в условиях стихийного формирования в Казахстане рынка 
транспортно-логистических услуг необходима государственная программа под­
держки предприятий, в частности, за счет регулирования рынка транспортно­
логистических услуг. Важнейший частью этой программы должна быть интен­
сивная интеграция предприятий в логистические структуры товародвижения за 
счет создания логистических систем различного уровня и назначения, способст­
вующая привлечению дополнительных и транзитных грузопотоков.

3 Организационно-экономический механизм функционирования транс­
портно-логистических систем в РК

Развитие логистической концепции в РК осложняется определенными труд­
ностями, среди которых необходимо отметить неразвитую сферу обращения, низ­
кий технико-технологический уровень транспортной и складской инфраструкту­
ры, неразвитое производство современной тары и упаковки, низкий уровень взаи­
модействия и информационной связи между участниками логистического процес­
са. Вместе с тем, высокий уровень монополизации рынка транспортных услуг в 
сочетании с административным давлением на экономических агентов препятству­
ет консолидации транспорта в единую систему. Неразвитость логистических се­
тей и логистического менеджмента обусловливают высокие транзакционные из­
держки. Сложившаяся ситуация объективно требует создания принципиально но­
вой формы грузодвижения в рамках предлагаемых ТЛС, позволяющей радикально
изменить все технологические процессы.

В соответствии с обоснованным понятием, целью и задачами транспортно­
логистической системы, автором была разработана модель ее функционирования,



включающая два крупных блока, представленных функциональными и обеспечи­
вающими подсистемами, интегрированными обслуживанием товароматериальных 
потоков, формируемых на всем пути от грузоотправителей до грузополучателей 
(в соответствии с рисунком 4).

Обеспечивающие подсистемы

Информа­
ционное

обеспечение

Финансовое
обеспечение

Нормативно­
правовое

обеспечение

Научно- 
техническое и 

кадровое обеспе­
чение

Транспортно-логистическая система

Г рузоотправители Сквозной материальный поток Г рутополучатели

Логистические
транспорт

1
ТЛЦ посредники

Функциональные подсистемы

Примечание: составлено автором

Рисунок 4 -  Модель функционирования транспортно-логистических систем

В диссертации обосновано, что организационной формой транспортно- 
логистических систем являются транспортно-логистические центры (ТЛЦ), ос­
новными функциями которых являются логистическая координация и интеграция; 
стратегический и оперативный контроллинг; саморазвитие на основе реинжини­
ринга; оптимизация логистических транспортных цепей; осуществление введения 
инноваций, связанных с внедрением новых логистических технологий.

При создании ТЛЦ необходимо, как минимум, иметь: 1) базу данных по всем 
видам транспорта об условиях перевозок, тарифах, проблемах и т.д. по всему ми­
ру; 2) программное обеспечение и логистические схемы, рассчитывающие опти­
мальный маршрут; 3) квалифицированный персонал, при этом умеющий прогно­
зировать экономические, политические и другие риски на маршрутах; 4) эффек­
тивно организованное взаимодействие с транспортными компаниями.

Исходя из того, что транспортно-логистический центр является центром со­
средоточения бизнес-структур и одновременно точкой пересечения интересов 
многочисленных участников системы товародвижения, нами разработана органи­
зационная структура ТЛЦ, представленная на рисунке 5.

Учитывая, что в структуру ТЛЦ входят независимые компании с разноплано­
выми видами деятельности, целесообразно создать АО по типу холдинга на кор­
поративных принципах.
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Рисунок 5 - Организационно-функциональная структура ТЛЦ 

Полагаем, региональные особенности Республики Казахстан делают целесо­
образным создание национальной ТЛС, ядром которой должен стать комплекс ре­
гиональных ТЛС в территориальных зонах Северного, Западного, Южного, Вос­
точного и Центрального Казахстана. Исходя из начертания транспортной сети 
республики, развития и размещения центров грузообразования, а также основных 
направлений транспортно-экономических связей трансконтинентальных коридо­
ров, нами обоснована концептуальная схема размещения сети ТЛЦ в крупных 
транспортных узлах на территории Казахстана (в соответствии с рисунком 6).
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Рисунок 6 -  Концептуальная схема размещения ТЛЦ на территории Казахстана



В качестве эффективной системы государственной поддержки и регулирова­
ния, автором предложено создание Координационного Совета по транспортно­
логистическим системам, основными функциями которого являются: а) разработ­
ка и реализация инновационной и инвестиционной политики в области развития 
транспортно-логистической инфраструктуры; б) нормативно-правовое регулиро­
вание; в) организационное и финансовое обеспечение разработки концепций по 
реализации ТЛС; г) прогнозирование и внедрение новейших форм, методов и тех­
нологий организации эффективной системы товародвижения; д) координация 
деятельности субъектов товарных рынков по организации и осуществлению эф­
фективной системы доставки продукции для удовлетворения запросов потреби­
тельского рынка (в соответствии с рисунком 7).
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Рисунок 7 -  Структура государственной поддержки и регулирования ТЛС

Реализация создания транспортно-логистических центров предусматривает 
несколько этапов: 1)проведение комплекса прединвестиционных и предпроектных 
исследований и формирование инновационной системы (фондов, корпораций, 
других коммерческих структур) и необходимой правовой базы; П) реализация се­
рии пилот-проектов транспортно-логистических центров, финансируемых вновь 
созданными инвестиционными структурами, а также внедрение новейших ин­
формационных систем; III) развернутое сооружение терминалов различного на­
значения в основном за счет средств коммерческих структур и постепенное объе­
динение всех объектов в единый транспортно-логистический комплекс.

Растущее значение транспортно-логистической инфраструктуры при ограни­
ченности финансовых возможностей определяют необходимость использования 
инвестиционного инструментария объединенных ресурсов государства и частного 
сектора в форме государственно-частного партнерства (ГЧП). Основная идея ГЧП 
заключается не только в вовлечении частного капитала для финансирования ин­
вестиционных проектов на основе доходов, получаемых от последующей экс­
плуатации той или иной инфраструктуры, но в большей степени -  привлечении

передовых управленческих технологий, кадровых и организационных ресурсов 
бизнеса для реализации и эксплуатации объектов государственной инфраструкту­
ры более эффективными методами.

Практическое применение концессий обнаружило несовершенство законода­
тельства и институциональной системы. Например, в законе «О концессиях» от­
сутствует порядок бюджетного финансирования и механизмы предоставления го­
сударственной поддержки проектам, недостаточно регламентирован механизм 
обеспечения возвратности затрат концессионера. В связи с эти считаем необхо­
димым: а) разработку отраслевых «правил» (отраслевой концессионный закон), 
которые бы конкретизировали суть ГЧП и концессий применительно к транс­
портным проектам; б) в связи с отсутствием в институциональной системе органа, 
специализирующегося по вопросам ГЧП, создание на правительственном уровне 
Экспертного совета по ГЧП, функциями которого будут являться разработка кон­
цепции и стратегии ГЧП, разработка лучших практических методов, обеспечение 
руководства проектными командами и отбор подходящих экспериментальных 
проектов.

На основе исследования примеров применения ГЧП на железнодорожном 
транспорте в республике было выявлено, что при строительстве транспортно­
логистических центров будет целесообразным участие концессионеров не со сто­
роны, просто имеющих свободный капитал, а крупных грузовладельцев, которые 
хотят увеличить поток своих грузов в том или ином направлении, а также транс­
портных компаний, логистических операторов, глобальных сетевых компаний, 
заинтересованных в усилении пропускной способности терминалов, ускорении 
логистических операций. Возврат же инвестиций может быть обеспечен за счет 
того, что концессионеру будут предоставлены преференции по ж/д тарифам на 
определенный период. От реализации именно такого проекта выиграет и грузоот­
правитель, и логистические структуры, и нацкомпания, поскольку она получает 
инвестиции и дополнительные доходы за счет привлечения большего объема 
транзитных грузов.

Инициатором создания транспортно-логистических центров может стать АО 
«НК «КТЖ». Во второй главе, автором обоснована ведущая роль железнодорож­
ного транспорта в освоении мировых и внутренних грузопотоков, имеющего 
мощные каналы связи, программно-вычислительный комплекс, информационные 
ресурсы, а также сеть прирельсовых площадок в ключевых промышленных зонах 
и на пограничных переходах, где могут создаваться логистические центры. По­
скольку АО «НК «КТЖ» контролирует магистральную сеть железных дорог, то не 
может допустить фрагментации этой сети, обеспечив получение максимального 
системного эффекта.

Предлагается создать национальный транспортно-логистический холдинг, 
учредителями которого станут правительство и коммерческие структуры. Глав­
ную роль инвестора в этой организации должно взять государство и только потом 
бизнес, как отечественный, так и зарубежный. На наш взгляд, целесообразнее бы­
ло бы, чтобы у государства находился 51% акций, а остальным пакетом владели 
бы отечественные и иностранные инвесторы. В случае успешной реализации про­
екта в Казахстане будет создана крупная по международным меркам транспортно-



логистическая компания. В дальнейшем этот холдинг можно будет вывести 
на мировые фондовые биржи, в том числе и на РФЦА. При этом если период оку­
паемости проекта длинный, это не означает, что он неинтересен инвесторам. На­
пример, у таких компаний, как Роге!, Ооо§1е, происходит капитализация за счет 
роста цен на их акции, которые во многом растут за счет ожидания будущей при­
были компании.

Создание сети ТЛЦ, учитывая высокую потребность в инвестициях, следует 
рассматривать как длительный процесс, требующий разумной последовательно­
сти и этапности, обеспечивающей за счет быстрой окупаемости первоначальных 
вложений последующее развитие объектов логистической инфраструктуры на 
принципах самоокупаемости и самофинансирования. Это требует разработки це­
ленаправленной и сбалансированной во времени инвестиционной политики, 
включающей лизинговое финансирование, венчурный капитал, налоговый кредит, 
увеличение доли собственных финансовых ресурсов за счет наращивания акцио­
нерного капитала и реинвестирования прибыли, а также снижение банковского 
процента при кредитовании инвестиционных проектов, направленных на создание 
объектов с инновационными технологиями. Важным стратегическим фактором, 
позволяющим сократить потребность в инвестиционных ресурсах, является 
скользящий график инвестирования по этапам с минимальными объемами финан­
сирования проектов в первые годы их создания и постепенным наращиванием ин­
вестиций к концу периода, в основном уже исключительно на основе реинвести­
рования прибыли.

Совокупный экономический эффект от использования логистики, как прави­
ло, превышает сумму эффектов от улучшения перечисленных показателей. Это 
объясняется возникновением у логистически организованных систем так назы­
ваемых синергетичских свойств, т.е. качеств, которые присущи всей системе в це­
лом, но не свойственны ни одному из элементов в отдельности.

Формирование сети ТЛС способно вызвать деловую и коммерческую актив­
ность, привлечь дополнительные грузопотоки и необходимые инвестиции, соз­
дать новые рабочие места, а также получение прибыли, сопоставимой с доходами 
бюджета от экспорта углеводородного сырья. Развитие транспортно­
логистической инфраструктуры и создание ТЛС, наряду с обеспечением высокой 
эффективности в системе товародвижения, сопровождается значительным муль­
типликационным эффектом, который будет проявляться в других отраслях эко­
номики региона и страны: в строительном комплексе; в сфере торговли, банков­
ского и производственно-технического обслуживания; производстве оборудова­
ния для терминалов, контейнеров; развитии региональных рынков товаров и ус­
луг, информационных и телекоммуникационных систем и в итоге в повышении 
конкурентоспособности экономики Казахстана (в соответствии с рисунком 8).

Рынок логистических услуг в Казахстане и странах СНГ находится на на­
чальном уровне развития -  он не сформирован, не структурирован и в большин­
стве случаев непрозрачен. Отсутствует достоверная статистическая информация 
по объемам рынка, структуре услуг и доходах, в связи с чем, невозможно произ­
вести какие-либо расчеты по экономической эффективности функционирования 
ТЛС.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ

1. Исследование эволюционных процессов становления теории логистики вы­
явило концептуальную природу логистики, заключающуюся в фокусированном 
сведении многообразия подходов к одному на основе интеграции производствен­
ных, транспортных, распределительных процессов в единую материалопроводя­
щую систему. При этом логистика является эффективным системообразующим 
инструментом развитой рыночной деятельности, позволяя координировать и мак­
симально согласовать противоречивые экономические интересы субъектов това­
родвижения путем технической, технологической, организационной и экономиче­
ской увязки рассматриваемых процессов. В этой связи, в условиях децентрализа­
ции управления транспортно-коммуникационным комплексом и стихийного фор­
мирования рынка транспортно-логистических услуг в Казахстане автором пред­
ложено создание эффективной системы государственной поддержки и регулиро­
вания в лице Координационного Совета по транспортно-логистическим системам, 
которое обеспечит четкое нормативно-правовое поле на основе конкуренции. 
Следует также подчеркнуть, под интеграцией нами понимается объединение про­
изводственных функций компаний в целях взаимной выгоды, уменьшения конку­
ренции, снижения страховых запасов, издержек за счет сокращения накладных 
расходов, обеспечения большей доли рынка, объединения технических и финан­
совых ресурсов, сотрудничества в области НИОКР и т.д.

2. Существование многочисленного количества определений логистики сви­
детельствует о том, что эта область знаний находится в стадии формирования. 
Авторское видение акцентировано именно на получении синергетического эф­
фекта, свойственного всей логистической системе в целом, но ни одному из эле­
ментов в отдельности, и превышающего простую сумму эффектов от улучшения 
отдельных показателей. Данное определение находит свое отражение в разработ­
ке схематической структуры мультипликативного эффекта, который позволит вы­
свободить «замороженные в складских запасах» финансовые ресурсы и получить 
дополнительные доходы не только за счет увеличения транзитных потоков, но и 
за счет эффекта, сопровождающегося в других отраслях: в сфере торговли, строи­
тельства, банковского и финансового обслуживания, производства, телекоммуни­
каций -  что обеспечит обновление изношенной инфраструктуры и возможность 
перелива полученных дивидендов в высокотехнологичные отрасли, и, в итоге, 
явится мощным толчком в развитии инновационной экономики.

3. Глобализация и рост мировой торговли на основе МРТ предопределяют 
создание гармоничной системы международных транспортных коридоров, в свете 
происходящих процессов, выгодное геостратегическое положение Казахстана в 
освоении мировых потоков явится объективной предпосылкой эффективной инте­
грации республики в глобальную логистическую систему.

И поскольку развитие экономики, основанной на экспорте нефтегазовой и 
горнорудной промышленности, в условиях нестабильных цен чревато негативны­
ми последствиями, необходимо найти альтернативные источники активизации 
экономического развития других отраслей с тем, чтобы гарантировать устойчи­
вый рост даже при изменении конъюнктуры. Именно участие в торговом диалоге

Азия -  Европа обеспечит «неисчерпаемые» доходы, сопоставимые с экспортом 
углеводородных ресурсов.

4. В ходе анализа было обосновано, что преимущества транзитных коридо­
ров (быстрый срок доставки, стабильная политическая обстановка) не способны 
нивелировать такие препятствия для использования транзитного потенциала, как 
несогласованная тарифная и таможенная политика, непрогнозируемость ритмич­
ности перевозок «точно ко времени», существование конкурентных континен­
тальных коридоров в обход Казахстана, непрозрачный механизм управления пе­
ревозочным процессом, отсталая инфраструктура и др. В данной ситуации источ­
ником повышения привлекательности казахстанских маршрутов должно стать 
развитие рынка логистических услуг, что позволит снизить существующую раз­
ницу в цене доставки сухопутным путем в сравнении с морскими перевозками -  
от 40 до 100%.

5. На основе проведения оценки вклада различных видов транспорта в тран­
зитные перевозки, определена ключевая роль железнодорожного транспорта в тран­
зитоориентированной стратегии развития, и, соответственно в инициировании созда­
ния транспортно-логистических центров, что обусловлено наличием мощных ка­
налов связи, охватывающих всю территорию республики, программно­
вычислительного комплекса, обеспечивающего движение потоков в «реальном» 
масштабе времени, а также сети прирельсовых площадок в ключевых промыш­
ленных зонах и на пограничных переходах, которые могут послужить строитель­
ной площадкой для ТЛЦ.

6. Для предотвращения экспансии международных логистических компаний, 
явившейся следствием активного процесса концентрации производства и централи­
зации капитала в секторе транспорта и логистики, нами предложено создание на­
ционального транспортно-логистического холдинга на корпоративных принци­
пах, учредителями которого должны стать правительство в лице национальной 
компании «Казахстан темир жолы», и коммерческие структуры, представленные 
частными перевозчиками, транспортно-экспедиционными, логистическими ком­
паниями, способной конкурировать с мировыми провайдерами, с целью наиболее 
эффективной реализации национальных интересов посредством экспорта транспорт­
ных услуг.

7. В условиях быстром росте объемов мирового потребления и насыщения 
потребительских рынков разнообразными товарами за счет унификации и стан­
дартизации продукции, производственных процессов главным источником сниже­
ния цены товаров могут быть только транспортные затраты. В связи с этим, выяв­
ленные причины высокой доли транспортной составляющей ВВП республики по­
зволили дать основные направления повышения конкурентоспособности отраслей 
и экономики в целом, заключающиеся процессах специализации, кооперации и 
диверсификации транспортно-логистических услуг на основе аутсорсинга, позво­
ляющей компаниям сфокусироваться на приоритетных направлениях и обеспечи­
вающего минимизацию издержек по всей цепи цикла производства.

8. Сложившееся в основном в советский период региональное размещение 
производительных сил страны не отвечает современным требованиям устойчиво­
сти ее развития как самостоятельной экономической системы вследствие дефор-



мированности структуры экономики, сохраняющейся дезинтегрированности 
внутреннего экономического пространства. В данных условиях требуется созда­
ние национальной транспортно-логистической системы, ядром которой станут 
сеть региональных ТЛС с целью пространственной и временной оптимизации ре­
гиональных материальных потоков, связывающую все отрасли, тем самым, со­
действуя промышленным, сельскохозяйственным и торговым предприятиям в 
эффективном продвижении их продукции и услуг на товарные рынки других ре­
гионов страны и зарубежья.

9. В условиях ограниченности финансовых ресурсов, полагаем целесооб­
разным в качестве инвестиционного обеспечения создания ТЛЦ механизм госу­
дарственно-частного партнерства. Важным стратегическим фактором, позволяю­
щим сократить потребность в инвестиционных ресурсах, является скользящий 
график инвестирования по этапам с минимальными объемами финансирования 
проектов в первые годы их создания и постепенным наращиванием инвестиций к 
концу периода, в основном уже исключительно на основе реинвестирования при­
были и капитализации за счет роста цен на их акции, на основе ожидания буду­
щей прибыли при выходе компнии на фондовый рынок.
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Бодаубаева Гул мира Аханкызы

Транзитпк элеуетгщ даму контекст1нде Казакстан Республикасындагы
кбЛ1к-логистикалык жуйелер: мэселелер мен жумыс нггеу те-пктер!

08.00.05- Экономика мен халы к шаруашылыгымен баскару 
(аукым-аялар мен салалар кызметшде)

Зерттеудвд нак максаты Казакстан Республикасында к0л1кп-логистикалык 
орталыктардын жумыс ютеушщ уйымды технологиялык тет1пн эз1рлеу жэне 
контекстен транзитпк дэл1здщ куруында келжп-логистикалык жуйенщ дамуы 
жэне алгышарттарды калыптастыру мен теориялык шарттарды неп'здеу болып та- 
былады.

Зерттеу такырыбы транзитпк элеуетп жузеге асыру максатында КР 
кел1кт1-логистикалык жуйенщ дамуы мен удергстщ калыптасуы.

Зерттеу нысаны кел1кт1к комплекс, оньщ 1шшде Казакстан Республикасы- 
ныц тем)ржол транспорты.

Зерттеудщ теориялык жэне эдкнамалык непзшде шетелдк жэне отан- 
дык экономист-галымдарынын гылыми енбектерше кызмет ету1, кел1кт1- 
логистикалык жуйелердщ теория мен практиканыц калыптасуында, транзитпк 
элеуетп, эволюция мен алгышарттарды логистикалык концепцияньщ пайда бо- 
луы жузеге асырылды.

Зерттеу кезшде зерттеудщ теориялык эд!стер1 (жуйелш тургы, тарихи жэне 
логистикалык уйлеспру), жалпы логистикалык тэсшдерд1 тану (талдау жэне син­
тез, жалпылау, салыстыру), экономико-статистикалык талдауыныц эд1стер1 кол- 
даны лды.

Непзп ереже жаналыгы мен нэтижелер! келесще тужырымдалады:
- жук Ж1беруш1ден бастап жук алушыга дешн букш логистикалык тобекте 

максимальд! синергетикалык эсермен камтамасыз етуд1 жэне б1ртутас материал 
етюзу жуйесше ретгеу удерютерд1 жэне келгктж, енд1р1стж интеграция непзшде, 
жэне олармен енбект1, каржылык, акпараттык ресурстардьщ байланыста болуы 
мен усыныс ретшде уйымньщ жаца концепциясын, бшнк, жоспарлау, материал- 
дык агындардыц кадагалауы, логистикага аныкггама бердк

- к0Л1кп'к кэсшорын баскаруыньщ логистикалык тургы непзшде квЛ1кт1- 
логистикалык жуйенщ калыптасуы макро жэне микроэкономикальщ алгышартга- 
ры аныкталды;

- К0Л1КТ1К кызметпн дамуы мен отандык ешмнщ бэсекеге кабшеттьшпн 
квтеруде, кол^кпк ЖЮ-нщ кыскаруы максатында келггпк удер1стерд1 логистиза- 
циялау кажеттшп непзделд!;

- Казакстан Республикасыньщ транзитп'к элеуетшщ дамуы максатында 
тем!ржол К0Л1ПН1Ц базасында кол! (сп-логисти калы к жуйенщ калыптасу ка­
жеттшп непзделд;;

- жук Ж1беруш1ден бастап жук алушыга дешн букш жол журушде материал- 
дык агынньщ калыптасуында, логистикалык Избекте тауарлы материалдык агын- 
дары кызмет етумен б1р1КТ1ршген, функционалды жэне жуйеш камтамасыз ету не- 
пзшде кел1кт1-логистикалык жуйенщ улпс1 дэйектелдк

- енд1р1СТ1к удерютердщ логистикаландыру аркылы, ощцрютщ экономика- 
лык тшмдшгш арттыру, мультипликативт! синергетикалык эсерд1 алуды руксат 
етед1.

- КР кел1кт1 логистикальщ орталыктарды куру уйым мен экономикалык 
тет1ктерд1 жетйццру усыныстары непзделдь

Гылыми нэтижелершш диесертацияларынан алынган теориялык жэне 
практикалык мэндйгпк жогары оку орындарында «Логистика», «Салалардыц 
экономикасы» курстарын окыганда, экономика тутастыгын жэне бэсекеге 
кабшеттшпн котеру саласын камтамасыз ету, сондай-ак квл жткпогистикалык 
жуйеш уйымдастыру максатында квл!кп'-коммуникациялык комплексен даму 
стратегиясын жузеге асыруда мемлекеттж бшйк органымен тужырымдалады.

Зерттеу нэтижелерш кабылдау. (2006-2008 жж. мемлекетпк т1ркеу № 
0 106К.Р00800) «ЖаЬандану жагдайында элемдж тауар жэне каржы нарыгында Ка- 
закстанньщ мэселелер! мен келешекке катысуы» 1ргетасыныц багдарламасы 
бойынша К? БГМ экономика институтынын гылыми-зерттеулер есебшде зерттеу 
нэтижелер1 жэне колданбалы такырыптар табылды: (2006ж. мемлекетпк Т1ркеу № 
010ЗКРООЗ18) «Кытай мен Казакстаннын перспектвалы экономикалык интеграция 
шепнде Шанхай уйымыныц ынтымактастыгы», (2007-2009жж.) «ЖаЬандык жэне 
улт аралык заманауи жагдайында КР улттык экономикалык муддесшщ тет1гш 
коргау»

7 халыкаралык гылыми практикалык конференцияларда непзп корытынды- 
лар мен зерттеудщ диссертациялык ережеинде баяндалды.

Зерттеу кезшде алынган нэтижелер енпзццц: справка (30.07.2008ж. бастап 
№ 104/1-11 аныктамада) Алматы жол бе.шмшеа «КТЖ», «СК», АК филиалыныц 
дамуы узак мерэлмд! стратегиясын даярлауда; М. Тынышбаев атындагы кол1к 
жэне коммуникация казак академиясында «Экономика мен кэсшорынды баскару 
(салаларда)» -070041 мамандыгы бакалавр студенттерше арналган, «Кол^ктеп 
631НД1К кун», «Жук тасымалдау экономикасы», «Кол1к экономикасы» оку 
удерюшдеп тэртшке сабакберуде (04.05.2008ж. бастап №1-1 1/453 аныктамада).
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ХоуеНу о!"(Ье т а т  ге^икйопз апс! гезикз 1з сопс1ийей т  (Не йэ11о\уш§:
-  1)ейтйоп оПо^зйсз (На(1$ гергезепйп§ а пе\у сопсер( оГ ог§ап12айоп, тапа§етеп(, 

р1аппт§, соп(го1 о!" 1о§15Йс зиррйез апс! ге1а(ей1аЬог, Япапс1а1, тГогтайоп гезоигсез, Ьазес! 
оп т(е§гайоп оГ (Ье ршйисйоп, (гапзрой апс! йв(пЬи(юпа1 ргосеззез т(о опе 1о§1зйс ргоёис- 
т §  зуз(ет (На( ргоуИез тахша1 зупег§ейс еЯес( упййп \\'Ьо1е 1о§1зйс сЬат Ье§тшп§ Йот 
саг§о зепйегз (о саг§о гесе1уегз Ьаз Ьееп с1опе. ТЫз йейш'иоп о!- 1о§1зПсз сНГГеге &ош Ле 
ге$1 опез Ьесаизе й сопзйегз 8упег§е11с !еа1игез оГ Аезе зузйш;

-  Ьазес! оп 1о§1$1ю арргоасЬ 1о тапа§етеп1 оГ (гапзроП еп(ефпзе, Ле тасго-есопописз 
апс! тюгоесопот1с8 ргегеяи1511е5 оГйапзроП-Ь^зйс зуз1етз йгтайоп Ьауе Ьееп Иепйбес!;

-  [Не пеес! о!' 1о§15Йсз рголазюп оГ ОапзроЛ ргосеззез аипес! а1 ге<!исйоп оГ СЭР 1гапз- 
роП сотропет Ьаз Ьееп ]изййес! 1Ьа1 ми11 епаЫе (Ье тсгеазе о? сотра^ЬШгу оГ Йотезйс 
ргодисе апс! с1еуе1оршеп{ оГ 1гапзрог1 зегасез ехрогг;

-  (Ье пеес! оГ 1гапзрог1-1о§13Йс зуз(:еш5 &гшайоп оп 1Ье Ьаз1з о!1 гш1\уау {гапзроЛ айпес! 
а! Ше <1еуе1ортеп1 о!- 4гапзк ро1епйа1 оГ Ше КериЬНс оГКагакЬз1ап Ьаз Ьееп ]из1хйес!;

-  (Ье тоёе] оГ 1гапзроп-1о§15Йс зуз1ет Ьаз Ьееп <Зеуе1орес! Ьазес! оп Гипсйопа] апс! рго- 
У1810П зиЬзуз1ешз, 1п1е§га1ес1 Ьу ргоуМт^ зетосез 1о соштосН1у 1о§15Йс сЬат, & гтт§ оп 
{Не \уау оГ тоуетеп! о!11о§1зйс зггеат &от саг§о зепёегз (о саг§о гесе1уегз;

-  аиЛог’й сопс1изюп Ьаз Ьсеп |из11Йес1 ассогс!т§ Ю \\ЫсЬ 1Ьс тсгеазе о? Ае есопогп)с 
еШс1епсу оГ ргойисйоп с!ие 1о 1о§1зйсз ргосезз о С ргоёисйоп ргосеззез ш]'11 тсгеазе есо-

потю еЯес! Ггот орегайоп о!- Ле \уЬо!е тасго1о§15Йсз зузСет апс! 1Ье Ю1а1 гезик \уШ Ье 
51§п1ЙсапЙу Ь1§Ьег Лап Ле зит оС Йге сотрозес! еЯес1$ 1,е. 4е тиЮрИсаЙуе зупег^ейс еГ- 
&с1 у«11 Ье оЬ1атсс1;

-  ргороза1з оп гтргоуешеп! о!" ог§ашгайоп апс! есопотс 1оо!з оГ сгеайп§ (гапзроп- 
1о§1зйс сеп(егз т  КК Ьауе Ьееп с!еуе1орес!.

ТЬеогеИса! апй ргасйса11шрог(апсе о5 гезеагсЬ гезикз оГОгззегга^оп 15 сопсЬйей т  
1Ъе Гас! 1Ьа1; Леу сап Ье гесопипепс1ес11о §оуегптеп1 ЬсхНез 1п с!еуе1орт§ апс! 1тр1етепйпг 
гЬе з1га1е§у о!- с!еуе1ортеп1 оГ йгапзроП-1о§15Йс зузГетз ргоУ1(!т§ тсгеазе о^сотрайЫП^ оГ 
Ле ЬгапсЬ апс! есопоту т  §епега1, аз \уе!1 аз т  с!еНуепп§ 1гатт§ соигзез зисЬ аз “Ьошз- 
Йсз”, “Есопопйсз т  ЬгапсЬез” а( (Ье итуегз1Йез.

АрргоЬайоп оГ гезеагсЬ гезиИз. КезеагсЬ гезикз Ьауе Ьееп гейес1ес1 т  Й1е гезеагсЬ 
герог1з оГ (Ье 1пзй1и1е оГ Есопопйсз, МЫзПу о!- Ейисайоп апс! Ваепсе о{ КауакЬзШп оп 
Йтс1атеп1а1 ргодгат “1ззиез апс! регзресйуез оГ рагйарайоп оГКатакЬзйп т  ууогИ сот- 
тос%  апй йпапс1а! тагкесз т  §1оЬаНга1юп сопШйопз” (2006-2008, # ЗШе ге§|'з1гайоп 
0106КК00800) ап<1 аррНес! Аетез: “Регзресйуез оГ есопотю т(е§гайоп оГ КагакЬз1ап апс! 
СЫпа т  (Ье Ггате оГ 8Ьап§Ьа1 ог§ап12айоп оГ соорегайоп” (2006, # 3(а(е ге§151гайоп 
0103КК00318), “МесЬап1зт  о Г рго!есйоп оГпайопа! есопогтс т(егез1з оГ ЯК т  птойет 
сопсййопз оГ (гапзпайопаНгайоп апй §1оЪа1ггайоп” (2007-2009).

Мат сопс1изюпз апй ге§и!айопз оГ0 1ззепа1|'оп гезеагсЬ Ьауе Ьееп герог1ей а! 7 1п(ета- 
йопа1 зоепййс-ргасйса] СопГегепсез.

ТЬе гезеагсЬ гезикз Ьауе Ьееп 1т р 1етеп1ей: йипп§ ргерага1юп оГ а 1оп§-1егт З1га1е§у оГ 
йеуе1оргпеп* о Г АО “N0 “КТ2” аШИайоп оГ А1та(у гаП\уау зесйоп (ге&гепсе №104/1-11 
&от 30.07.2008); т  й атт§  ргосезз т  1еасЫп§ зисЬ Й1зс1р1тез аз “ ГгапзроП есопоту”, 
“Есопопйсз оГ саг§о (гапзроПайопз , “ТгапзрогС созГз” тГепйей !ог (Ье ВасЬе1ог рго§гат 
зги(1еп(з оп зрес1а1(у 070041- “Есопопйсз апй тапа§етеп( оп еп(егрпзе (оп ЬгапсЬез)” а( 
М.ТупузЬрауеу КатакЬ Асайету о! 1 (гапзроп апй соттшйсайопз (ге&гепсе №1-1/453 
&от 04.05.2008 г.).
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