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В статье обоснована актуальность исследования снижения издержек транспорта, выравнивания уров-
ней  развития  различных  видов  транспорта,  развитости  транспортных  коридоров  и модернизации инфра-
структурных составляющих отрасли, зависимость подъема экономики страны и ее интеграции в глобальные 
международные процессы от развитости автотранспортной отрасли, степени развитости транспортных ко-
ридоров, инфраструктуры терминалов и транспортно-логистических обьектов. Рассмотрены методики фор-
мализованного подхода к построению сети логистических центров для обслуживания грузопотоков, исходя 
из присущих особенностей автомобильного, железнодорожного и воздушного транспорта и экономической 
целесообразности  развития  логистической инфраструктуры в  районах  тяготения  крупных узлов  грузопе-
реработки. Представлены организационно-функциональная структура транспортно-логистического центра, 
принципы  размещения  транспортно-логистических  центров,  обеспечивающие  рациональное  грузодвиже-
ние для снижения транспортных затрат. 
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Кыргызстан  перешел  в  новый  этап  ре-
форм экономики страны, когда необходимо 
увеличить  внутренний  валовый  продукт 
(ВВП)  и  сохранить  последующие  ускорен-
ные темпы роста ВВП. Эти задачи требуют 
выработать  долгосрочную  стратегию  со-
вершенствования  экономики,  социальной 
и производственной инфраструктуры, в том 
числе  транспортной  системы  республики. 
Стратегия  развития  республики  ставит  за-
дачу  снижения  удельных  затрат  транспор-
та,  выравнивания  разницы  уровня  разви-
тия различных видов транспорта, развития 
транспортных  коридоров  и  совершенство-
вания инфраструктуры отрасли. 

В  стратегии  определена  активная  по-
зиция  государства  в  повышении  качества 
транспортной  услуги,  снижении  совокуп-
ных  затрат,  повышении  конкурентоспо-
собности  транспортной  отрасли  страны, 
усилении  инновационной,  социальной 
и экологической направленности совершен-
ствования транспортной системы.

Транспорт  как  структурная  составляю-
щая  экономики  республики  –  это  отрасль, 
которая  обеспечивает  функционирование 
и  совершенствование  различных  отраслей, 
их  взаимосвязь,  взаимодействие  и  ком-
плексное развитие. В транспортной системе 
Кыргызстана  автомобильному  транспорту 
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принадлежит ведущее место, он играет ре-
шающую  роль  в  удовлетворении  потреб-
ностей  населения,  фирм,  компаний,  пред-
приятий и организаций в транспортировке. 
На  долю  автомобильного  транспорта  при-
ходится 95 % всех внутренних, транзитных 
и международных перевозок. 

Поэтому  от  развития  автомобильного 
транспорта, степени развитости транспорт-
ных  коридоров,  узлов,  терминалов,  других 
объектов  логистической  инфраструктуры 
напрямую  зависит  развитие  экономики 
Кыргызстана и ее интеграция в глобальные 
международные процессы. 

Одним из  основных недостатков  в  раз-
витии транспортной системы Кыргызстана, 
что характерно для всех стран Центрально-
азиатского  региона,  является  неразвитость 
логистической  инфраструктуры,  складов, 
транспортных  узлов,  терминалов  и  предо-
ставляемых при этом услуг. 

Решение  проблемы  эффективного 
управления  грузопотоками  в  Кыргызста-
не  на  взаимовыгодных  для  участников 
транспортно-технологического  процесса 
с  использованием  принципов  логистики 
позволит  повысить  инвестиционную  при-
влекательность и конкурентные преимуще-
ства,  создать  дополнительные  рабочие  ме-
ста, сформировать единое информационное 
пространство,  упростить  процесс  поиска 
потенциальных  клиентов  и  поставщиков. 
В  этой  связи  исследование  проблемы  со-
вершенствования управления  внутренними 
и  международными  грузовыми  потоками 
в  Кыргызстане  путем  создания  транспор-
тно-логистической  системы  является  акту-
альным,  приобретает  большую  значимость 
в научно-теоретическом и практическом от-
ношениях и является целью данного иссле-
дования.

Эффективная  система  грузообращения 
создается тогда, когда функционируют тех-
нически  оснащенные  современные  транс-
портно-логистические  центры.  Для  реше-
ния этой проблемы необходимо разработать 
программу развития логистической системы 
Кыргызстана, в которой наибольшее внима-
ние  должно  быть  уделено  развитию  логи-
стической и транспортной инфраструктуры, 
управлению  транспортно-технологически-
ми процессами, вопросам обеспечения вза-
имовыгодного  сотрудничества  элементов, 
составляющих логистическую цепь [1, 2, 3].

Размещение  объектов  логистики,  то 
есть  территориальная  структура,  напол-
ненная  соответствующими  объектами 
и  коммуникациями,  –  важное  направление 
развитости логистической  системы. Транс-
портно-логистическая  сеть  страны  должна 
включать совокупность логистических цен-

тров.  Транспортно-логистические  центры 
разрабатывают, организовывают и реализу-
ют рациональные схемы движения потоков 
грузов, при этом технологический и инфор-
мационный  процессы  организовываются 
как единая система, в которой объединяют-
ся  поставщики  и  потребители  продукции, 
различные виды транспорта, банки, страхо-
вые  организации,  подразделения  таможни, 
органы  импортно-экспортного  контроля, 
организации оптовой и розничной торговли 
и  т.д.  Состояние  транспортно-логистиче-
ской инфраструктуры транспорта,  грузопе-
рерабатывающих пунктов, обслуживающих 
их информационных систем служит крите-
рием рыночной развитости и инвестицион-
ной привлекательности страны. 

Для решения поставленных задач необ-
ходимо получить формализованный подход 
к построению сети логистических центров 
для  обслуживания  грузопотоков,  исходя 
из  присущих  особенностей  автомобильно-
го, железнодорожного и воздушного транс-
порта  и  экономической  целесообразности 
развития  логистической  инфраструктуры 
в районах тяготения крупных узлов грузопе-
реработки [4, 5]. Задача решается определе-
нием топологии грузовых потоков региона, 
выделением пунктов  сбора  грузовых пото-
ков и обоснованием целесообразности раз-
вития  транспортно-логистических  центров 
в  регионе  сгущения  этих пунктов,  а  также 
выбором места дислокации центров.

На  первом  этапе  задачу  можно  разде-
лить на 2 этапа:

1) исследование  грузовых  потоков 
и определение пунктов сбора (одним из ос-
новных критериев пунктов сгущения может 
быть определенное значение среднегодово-
го грузооборота);

2) определение места дислокации транс-
портно-логистического  центра  из  множе-
ства  возможных  пунктов  в  близлежащем 
районе пункта сбора грузовых потоков.

Выбор  должны  решить  весовые  коэф-
фициенты, которые учитывают наличие ин-
фраструктуры,  мощности  транспортно-ло-
гистических  центров  (грузооборот  за  год), 
рентабельность,  затраты  на  переработку 
единицы грузового потока.

Ограничения  –  составляющая,  которая 
учитывает экологию, вторая составляющая, 
которая учитывает информационные вопро-
сы  (например  скорости  документооборо-
та),  –  капитальные вложения.

При  таком  решении  задачи  транспор-
тно-логистические  центры  классифициру-
ются  по  мощности  и  с  учетом  стоимости 
переработки грузов.

После  решения  задачи  первого  этапа 
получается  топология  пунктов  сгущения 
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с  определением  количества  транспортно-
логистических центров.

На  втором  этапе  с  учетом  количества 
площадок под строительство транспортно-
логистических  центров  в  близлежащем 
районе пунктов сгущения выбирают из них 
наиболее подходящую, перебирая все вари-
анты.

Учет  инфраструктуры,  параметры  ко-
торой  охватывает  пункты  сгущения  грузо-
вых потоков, накладывающих ограничения 
по  экологии  и  информационному  обеспе-
чению,  решает  задачу  не  до  конца,  и  вы-
явление  зависимости  между  ними  требует 
использования аппарата нечетких множеств 
[3, 5]. Тогда для формализации задачи раз-
мещения  транспортно-логистической  ин-
фраструктуры  требуется  использовать  раз-
личные виды математического аппарата. 

Однако, несмотря на все сложности по-
становки  задач,  проблема математического 
решения задачи построения логистических 
центров  по  переработке  грузовых  потоков 
на  имеющейся  территории  является  на  се-

годняшний день  актуальной и  требует раз-
работки  и  исследований.  Наиболее  рас-
пространена  модель  прикладной  теории 
логистики оптимального или экономичного 
размера  заказа.  Критерием  оптимизации 
принимаем минимум  суммарных  издержек 
CΣ, которые включают издержки на выпол-
нение заказов Сз и издержки хранения запа-
сов на складах Сx в течение определенного 
периода времени (год, квартал и т.п.):

 0
3 min,

2x n
C A SC C C C i

SΣ = + = + →  (1)

где С0 – издержки выполнения одного зака-
за,  сом; А  –  необходимость  заказа  продук-
та  в  течение указанного  времени,  ед.; Сn  – 
стоимость  единицы  продукта,  хранимого 
на  складах,  сом;  i  –  доля  от  стоимости Сn, 
которые приходятся на издержки хранения; 
S – определяемая величина заказов, ед.

На  рисунке  представлена  организаци-
онно-функциональная  структура  транспор-
тно-логистического центра.

Организационно-функциональная структура транспортно-логистического центра
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Таблица 1
Объемы вывоза грузов из области по направлениям

Направление грузопотоков Грузопоток,  %
Lrk 20
Lu 20
Ls 55
Lch 5

Таблица 2
Варианты оценки сети терминалов в регионе

Количество транспортно-логистических центров 
в регионе Возможные варианты

Один 7
Два 15
Три 14

четыре 108

В  работе  рассмотрен  город  Бишкек. 
В городе имеются 3 крупных узла,  где мо-
гут  быть  сосредоточены  грузовые  потоки, 
в  которых  назначаются  транспортно-логи-
стические  центры.  Территория  города  ус-
ловно разбивается на три сектора: 1) север; 
2) центр; 3) юг. Вывоз производится по че-
тырем  направлениям:  Lrk  –  Российско-ка-
захское направление; Lu – южное направле-
ние республики (Ош, Жалал-Абад, Баткен); 
Ls  – северное направление республики (На-
рынская область, Иссык-Кульская область), 
Lch  –  так  как  в чуйскую область имеются 
несколько  выходов,  ее  выделили  в  отдель-
ное направление. 

Объемы вывоза грузов по направлениям 
приняты в процентах [4, 5].

Выбирается вид/сочетание видов транс-
порта  для  наилучшего  размещения  транс-
портно-логистических центров и их количе-
ство в регионе: по количеству центров – от 1 
до 4 в регионе; по размещению центров –  
1) единственный  терминал  в  регионе;  
2) терминал  в  каждом  секторе;  3)  вблизи 
пунктов  выхода  из  региона;  4)  сочетаний 
терминалов.

В  табл.  2  представлены  варианты  ана-
лиза размещения и определения количества 
сети терминалов в регионе.

Исходные  данные:  объемы  перевозок, 
расстояния транспортировки, типы и грузо-
подъемность транспортных средств, количе-
ство  пунктов  производства  и  потребления, 

число  и  размещение  транспортно-логисти-
ческих  центров,  зоны  тяготения,  распре-
деление  объемов  перевозок  между  терми-
налами в случае, когда терминалов больше 
одного принимается в равных долях.

заключение
Таким  образом,  при  подобной  тер-

минальной  сети  региона  и  размещении 
транспортно-логистических  центров  обе-
спечивается  рациональное  грузодвижение 
для снижения транспортных затрат и дока-
зано  наличие  минимума  целевой  функции 
суммарных  затрат  на  обслуживание  пере-
возок  при  решении  задачи  формирования 
транспортно-логистических  центров  в  ре-
гионе.
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