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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА

Актуальность исследования. Расширение сферы применения логистики является одной из характерных тенденций, проявляющихся в современной экономике. Интегрированная логистика обеспечивает повышение качества управления производственными, транспортными, сбытовыми, сервисными подсистемами, которые функционируют на единой информационной основе. Применение логистических технологий способствует развитию деловой активности, сопряжению интересов различных социальных групп населения, предприятий различных форм собственности.
Анализ теоретических исследований и практической деятельности свидетельствует о высокой степени актуальности научного направления, связанного с разработкой методов создания транспортно-логистических центров. 
Разработка концептуальных основ создания и функционирования транспортных логистических систем опирается на работы ученых 
М.П. Гордона, В.А. Гудкова, В.А. Корчагина, В.И. Лукинского, Л.Б. Миротина, Ю.М. Неруша, СМ. Резера, А.А. Смехова, А.А. Чеботаева.
Однако, при всем многообразии теоретико-методологических подходов и концепций существует ситуация, вызванная недостаточностью исследований с учетом особенностей формирования транспортно-логистических систем в развивающихся национальных экономиках.
В соответствии с задачами, поставленными президентом и правительством  в  текущем десятилетии наша страна будет добиваться увеличения ВВП. Эта задача потребует увеличения производительности транспортных систем, особенно по переработке грузов на стыках видов транспорта, а также строительства терминалов, увеличения производительности самих транспортных средств. 
Практическое использование логистики в Кыргызстане сдерживается рядом объективных и субъективных причин. Поэтому исследования в области организации терминальной сети, транспортно-логистических центров на территории нашей республики приобретают, сегодня особую актуальность.
Цель работы – формирование транспортно-логистической системы региона с учетом значимых факторов, оказывающих влияние на эффективность терминальной доставки грузов.
Для достижения поставленной цели были поставлены следующие задачи:
1. Обосновать целесообразность формирования транспортно-логистической системы региона.
2. Разработать методику формирования и комплексного расчета пространственно-количественных параметров транспортно-логистического центра.
3. Разработать графические интерпретации сущности организационно-функциональной структуры интегрированного транспортно-логистического центра.
4. Разработать методику выбора системы доставки грузов.
5. Разработать программное обеспечение принятия решений по формированию транспортно-логистической системы.


Основные положения работы, выносимые на защиту:
· методики оценки факторов, оказывающих влияние на эффективность терминальной доставки грузов;
· методики формирования транспортно-логистических центров и выбора системы доставки грузов;
· методики моделирования функционирования грузообразующих и грузопоглощающих пунктов, определения выбора места размещения транспортно-логистического центра.

Научная новизна работы:
· развиты представления о совершенствовании системы грузовых автомобильных перевозок на принципах логистики и выявлены особенности формирования логистической системы управления грузовых перевозок как научно-практической задачи;
· выявлены наиболее значимые факторы, оказывающие влияние на эффективность терминальной доставки грузов, характеризующие потребности и возможности системы доставки;
· разработаны и графически представлены сущности организационно-функци-ональной структуры интегрированного транспортно-логистического центра;
· разработана математическая модель функционирования системы доставки грузов через транспортно-логистический центр;
· получены теоретические зависимости, позволяющие проектировать грузодвижение в регионе и определять параметры процесса доставки грузов;
· разработан комплекс экономико-математических моделей, алгоритмов и программ для прогнозирования вариантов функционирования и экономической эффективности транспортно-логистических центров; 
· обоснована экономическая целесообразность формирования транспортно-логистических центров региона.

Практическую значимость результатов диссертационного исследования составляют:
· методики формирования транспортно-логистических систем региона;
· рекомендации по институциональной, функциональной и информационной интеграции в процессе создания транспортно-логистических центров; 
· алгоритмы и программы решения задач по принятию решений, реализующих методику формирования транспортно-логистических центров и выбора системы доставки грузов. 

Личный вклад соискателя в получении результатов.
· развиты представления о совершенствовании системы грузовых автомобильных перевозок на принципах логистики и выявлены особенности формирования логистической системы управления грузовых перевозок;
· выявлены наиболее значимые факторы, оказывающие влияние на эффективность терминальной доставки грузов и разработаны методы формирования транспортно-логистических систем региона;
· разработаны алгоритмы решения задач по формированию транспортно-логистических систем региона.
Апробация результатов работы. Основные положения и результаты 
исследований обсуждались на: 53-й научно-технической конференции молодых ученых и студентов Кыргызского государственного технического университета им. И. Раззакова (Бишкек, 2010 г.),  международной научно-практической конференции «Повышение эксплуатационной эффективности транспортных, строительно-дорожных машин и коммуникаций в горных условиях» (Бишкек, 2010 г.), международной научно-практической конференции «Инновационному развитию АПК и аграрному образованию – научное обеспечение», посвященной 
60-летию образования инженерно-технического факультета Кыргызского 
национального аграрного университета им. К. Скрябина (Бишкек, 2012 г), международной научно-практической конференции «Инновации в области строительства и образования: становление, проблемы, перспективы» (Бишкек, 2012 г.).
Публикации. По результатам исследований опубликовано 10 статей.
Структура и объем работы. Диссертация состоит из введения, четырех глав, выводов, списка использованных источников и приложений. Работа 
содержит 135 страниц машинописного текста, 13 рисунков и 14 таблиц. 
Библиографический список состоит из 100 наименований.

ОСНОВНОЕ СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ

Во введении обоснована актуальность темы диссертационной работы, обозначены ее основные цели и задачи, раскрыта научная новизна, отражена теоретическая и практическая значимость результатов диссертации.
В первой главе приведен анализ особенностей функционирования транспортной системы Кыргызстана, грузовых потоков и проблем их организации и управления, систематизированы теоретические и практические аспекты использования концепций логистики в управлении внутренними и международными грузовыми потоками.
Транспортно-дорожный комплекс республики объединяет все виды 
магистрального транспорта: железнодорожный, автомобильный, водный, воздушный, трубопроводный, внутригородской транспорт, транспортную 
и терминально-складскую логистическую инфраструктуру, систему управления перевозками, включающую технические средства управления движением 
и информационное обеспечение.
Роль и значение автомобильного транспорта в транспортной системе республики постоянно возрастает. Развитие рынков товаров и услуг малого 
и среднего бизнеса объективно расширяет сферу применения грузового 
автомобильного транспорта, что обусловлено его адаптивностью к рыночным условиям. Темпы наращивания парка личных и коммерческих автомобилей в городах и сельской местности позволяют говорить о массовой автомобилизации. Вместе с тем автомобилизация сопровождается и негативными последствиями, связанными с ущербом от дорожно-транспортных происшествий, загрязнением окружающей среды, перегрузкой дорог и городских улиц, проблемами развития городской среды, усложнением работы пассажирского общественного транспорта и рядом других факторов. Показатели работы автомобильного транспорта за 1995–2011 годы приведены на рис. 1. и 2.



Основными проблемами развития автомобильного транспорта являются:
· незавершенность процессов реформирования и государственного регулирования, в том числе, устанавливающего единые «правила игры» на рынке автотранспортных услуг;
· процесс децентрализации управления автотранспортом в совокупности с произошедшими изменениями в транспортном законодательстве и системе налогообложения привел к возникновению стихийного и плохо управляемого рынка транспортных услуг, что обусловило ухудшение показателей эффективности и качества работы автотранспорта;
· недостаточное развитие транспортно-логистических центров, терминалов, логистических услуг;
· ослабление роли важнейших регуляторов в осуществлении государственной политики на автотранспорте (лицензирование, транспортный надзор и сертификация услуг);
· недостаточное взаимодействие автомобильного транспорта с другими видами транспорта с использованием новых информационных и навигационных технологий;
· слабое информационно-методическое обеспечение и недостаточная защищенность интересов малого и среднего предпринимательства в автотранспортном комплексе;
· ограниченные возможности использования финансово-кредитных механизмов для пополнения оборотного капитала и обновления подвижного состава из-за его высокой стоимости и, как правило, отсутствие достаточного для банков залогового обеспечения;
· отсутствие транспортных средств, соответствующих международным экологическим стандартам.
Железнодорожный транспорт играет ведущую роль в обеспечении международных и межрегиональных связей и создании условий комплексного развития системы грузовых и пассажирских перевозок. К основным проблемам развития и функционирования железнодорожного транспорта относятся:
· недостаточная пропускная способность инфраструктуры, которая не соответствует перспективным грузо- и пассажиропотокам;
· «тупиковость» железнодорожных магистралей;
· высокий уровень износа основных фондов железнодорожного транспорта (прежде всего подвижного состава, путевого хозяйства, ремонтной базы);
· неразвитость сети железных дорог, которая сдерживает экономическое и социальное развитие;
· недостаточная инвестиционная привлекательность отрасли для обеспечения требующихся объемов финансирования модернизации и развития железнодорожного транспорта;
· необходимость существенного повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта на рынке транспортных услуг за счет осуществления гибкой тарифной политики, совершенствования взаимодействия с другими видами транспорта.
 Воздушный транспорт играет важную роль в обеспечении перевозки пассажиров и грузов, прежде всего, в межрегиональном и международном сообщениях. Основной проблемой,  характерной для функционирования и развития воздушного транспорта республики, является недостаточный уровень конкурентоспособности воздушного транспорта на региональном и международном рынках транспортных услуг.
В условиях рыночной конкурентной среды, дерегулирования и децентрализации экономики решение проблемы обеспечения координации и взаимодействия в работе различных видов транспорта, развития смешанных (интермодальных) перевозок грузов при комплексном транспортно-экспедиционном обслуживании клиентуры требует применения принципиально новых подходов, в основе которых заложены принципы логистики и логистического менеджмента, приоритетность формирования и развития интегрированных логистических транспортно-логистических систем на региональном, межрегиональном и транснациональном уровнях. 
Опыт развитых западных стран показывает, что использование логистических систем ведет к сокращению транспортных расходов на 7–20 %; затраты на погрузочно-разгрузочные работы и хранение материальных ресурсов и готовой продукции уменьшаются на 15–30 %; общие логистические издержки на 12–35 %. Ускоряется оборачиваемость материальных ресурсов на 20–40 %. Запасы ресурсов и готовой продукции снижаются на 50–100 %. 
В промышленно развитых государствах Западной Европы и США с логистическими системами связано получение 20–30 % валового национального продукта. 
На территории ЕС в результате наработанной практики в сфере создания логистических центров (ЛЦ) и совместных исследований сформировалась их классификация, в соответствии с которой все ЛЦ делятся на пять категорий: 
1) основные ЛЦ общеевропейского значения; 2) основные ЛЦ частичнообщеевропейского значения; 3) второстепенные ЛЦ регионального значения; 4) национальные вспомогательные ЛЦ; 5) региональные / местные вспомогательные ЛЦ (табл. 1). 
Становление рыночных отношений и увеличение международных грузовых перевозок в Кыргызстане настоятельно требует формирования транспортно-логистической инфраструктуры. Ее основополагающими, системообразующими элементами должны стать транспортные узлы, магистральные и местные пути сообщения, контейнерные и грузоперерабатывающие терминалы, мультимодальные транспортно-логистические центры.

Таблица 1 –  Критерии принадлежности транспортно-логистических центров к определенной категории

	№ п.п
	Критерии
	Категория ЛЦ

	
	
	1
	2
	3
	4
	5

	1
	Расположение в рамках коридора 
трансевропейской сети (TEN)
	Х
	Х
	
	
	

	2
	Автомагистрали высшего класса
	Х
	
	
	
	

	3
	Железные дороги высшего класса
	Х
	
	
	
	

	4
	Количество видов транспорта
	3
	2
	2
	1
	1

	5
	Масштаб деятельности
	Б
	С
	С
	М
	М

	6
	Объёмы распределения
	Б
	С
	С
	М
	М

	7
	Статус юридического лица
	Х
	Х
	Х
	Х
	Х

	8
	Согласованность район
	Х
	
	Х
	Х
	

	9
	Наличие сервиса
	Х
	Х
	Х
	Х
	Х

	10
	Сетевое взаимодействие
	Х
	Х
	Х
	Х
	Х

	11
	Взаимодействие между ЛЦ
	Х
	Х
	Х
	
	

	12
	Охрана окружающей среды
	Х
	Х
	Х
	
	

	13
	Членство в национальной организации ЛЦ
	Х
	Х
	Х
	
	

	14
	Членство в EUROPLATFORMS
	Х
	Х
	
	
	

	15
	Ассоциированность с более крупными ЛЦ
	
	
	Х
	Х
	Х

	16
	Доступность
	Х
	Х
	Х
	Х
	Х

	17
	Внутриевропейское и международное движение
	Х
	Х
	
	
	

	18
	Национальное движение
	Х
	Х
	Х
	Х
	Х



Примечание: Б – большой; С – средний; М – малый.

Мультимодальные транспортно-логистические центры представляют собой многофункциональный терминальный комплекс, размещаемый в общесетевых транспортных узлах. Комплекс выполняет функции логистического транспортно-распределительного центра и обеспечивает: координацию и взаимодействие различных видов транспорта, погрузо-разгрузочные работы, перевалку грузов, их краткосрочное и длительное хранение, грузопереработку, необходимые таможенные процедуры, экспедирование и переадресовку грузов, доставку грузов клиентам по технологии «от двери до двери» и «точно в срок», полный комплекс сервисных и коммерчески-деловых услуг, включая производственно-техническое, банковское, информационное, консалтингово-аналитическое и другие виды транспортно-логистического сервиса.
В качестве приоритетной сформировалась концепция интегрированной логистики, основанная на консолидации участников системы грузов и товародвижения для обеспечения непрерывного и бесперебойного движения товаров, снижения совокупных издержек во всей логистической цепи при интеграции всех участников товародвижения путем достижения между ними экономических компромиссов. При этом интеграционным процессам на транспорте отводится ключевая роль в расширении международного сотрудничества.
Особую актуальность приобретают региональные аспекты логистики. При этом региональная логистика рассматривается в качестве компонента глобальной (мировой) макрологистической системы с участием в международном (национальном) разделении труда. 
Создание региональных логистических центров будет способствовать увеличению перевозок грузов по трансевропейским транспортным коридорам, а в конечном итоге, интеграции транспорта с европейской и мировой транспортными системами.
Во второй главе приведены теоретические аспекты моделирования процесса организации и функционирования транспортно-логистического центра и расчета ресурсов транспортной системы, разработаны модели интегрированной региональной транспортной системы.
Нередко для лица, принимающего решение, достаточно трудно найти cубоптимальные решения сложных задач. Как правило, это происходит в тех случаях, когда отсутствуют программы, позволяющие проводить точную оптимизацию, или когда использование таких программ требует слишком больших затрат вследствие циклического обращения к ним, или когда нет возможности усовершенствовать основное программное обеспечение из-за жестких ограничений на время ответа.
Одним из методов, позволяющих упростить решение задачи, является метод агрегирования, заключающийся в замене множества объектов одним объектом. В этом случае сокращаются как время решения задачи, так и требуемая машинная память. 
Будем рассматривать задачу с т источниками, п стоками и г продуктами. Сведем ее к сетевой задаче с двумя источниками, разбив множество источников на два подмножества:  и . Необходимо определить новые предложения агрегированных узлов, решить вопрос о стоимостях и пропускных способностях агрегированных дуг и найти способ построения допустимого решения исходной задачи с помощью решения агрегированной задачи.
[bookmark: bookmark2]Поскольку каждый из двух агрегированных узлов представляет собой совокупность источников в исходной задаче, то величины предложения этих двух узлов  определяют следующим образом:


			=a	,					     (1)


где a  – предложение k-го продукта из i-го узла исходной задачи.
Пусть y – поток k-го продукта из узла i в узел j агрегированной сети. 
Поскольку дуга  (i, j) получена  в результате агрегирования дуг, ведущих из узлов iSi в сток j, то




				y=,						       (2)



где ,— поток k-го продукта из узла i в узел j исходной задачи.
Для определения стоимостей воспользуемся понятием взвешенного агрегирования. Стоимости взвешивают пропорционально величинам предложения источников, представленных агрегированными узлами:	


				=(). 					       (3)


Чтобы определить пропускные способности агрегированных дуг, найдем величины

											
={}, iSi.				                 (4)

Тогда				={}.					       (5)

Если принять  как сумму пропускных способностей исходных дуг из источников iSi в сток j, то могут возникнуть трудности при построении допустимого решения исходной задачи. Сформулируем агрегированную задачу в виде следующей задачи линейного программирования:

				min	.			      (6)

При условии, что для всех L, I, k выполнены равенства: 

=, =, =, ≥0.					       (7)


Теперь построим решение исходной задачи, используя оптимальное решение агрегированной задачи. Определим величины 


==(), iSi,						       (8)


откуда следует, что 


		=)=()=.				                 (9)


Эту процедуру называют дезагрегированием с фиксированными весами. Кроме того,


			=.					     (10)


Иными словами, значение целевой функции в результате дезагрегирования с фиксированными весами не изменяется.
Однако следует помнить, что в агрегированной задаче может не существовать допустимое решение, даже если в исходной задаче оно существует. В этом случае можно попытаться воспользоваться другими методами агрегирования.
Грузообразующими (ГОП) и грузопоглощающими (ГПП) пунктами в системе являются любые точки на автодорожной сети региона, либо инициирующие грузопоток в другие точки в зоне деятельности данного терминала или других терминалов, либо точки, являющиеся конечным пунктом таких грузопотоков. Участки, рассматриваемые при моделировании ГОП и ГПП приведены в табл. 2.


Таблица 2 – Структура грузообразующих и грузопоглощающих пунктов


	Складская подсистема терминала

	Разгрузочный участок
	Участок
хранения
транспортных
партий
	Участок
приемки

	Участок
хранения

	Участок
подгот.котпр. и упак., хр.
	Погрузочный участок


	Ожидание
	
	
	
	
	Ожидание

	Маневрирование
	
	
	
	
	Маневрирование

	Разгрузка
	Комплектация
	
	
	Оформл. док. 

	
	Оформл. документов
	
	Погрузка

	Прием
	Комплектация

	
	Выдача



Продолжительность погрузочно-разгрузочных работ моделируется в соответствии с выражением:


                                                   ,                                               (11)


где:  – соответственно время погрузки и разгрузки транспортного средства;  – количество механизмов погрузки и разгрузки в пункте погрузки и разгрузки; – количество циклов; tцnp – продолжительность цикла погрузки и разгрузки.
Количество циклов определится как:





где  – количество поддонов определенного типа, в соответствии с грузоподьемностью погрузочно-разгрузочного механизма, шт;
nai – норма амортизации механизмов автоматизации складских работ.
Время на передвижение погрузочно-разгрузочного механизма от участка разгрузки до зоны хранения определяется как





где – скорость движения погрузочно-разгрузочного механизма с грузом;
 - число пролетов от участка разгрузки до зоны хранения.
	Время на передвижение погрузочно-разгрузочного механизма без груза от зоны хранения	





Себестоимость процессов погрузки и разгрузки моделируется:


    ,                                                (15)



где – себестоимость использования погрузочно-разгрузочных механизмов, сом/час; 
 себестоимость использования транспортных средств, сом/час;
 – себестоимость использования времени экспедитора.

Продолжительность комплектации моделируется выражением:




где  – время на пересчет грузов, приходящихся на одну ездку; – количество пересчетов;  – номенклатура грузов;  – время проверки соответствия наименований одного вида груза.
Себестоимость комплектации моделируется:


  ,                                                         (17)              


Продолжительности функционирования грузообразующего и грузопоглощающего пункта доставки соответственно определяются:



                                    ,                                                                  (18)                           


где  – время оформления документов;



                                  ,                                                                   (19)     

где– продолжительность приемки.

Время использования подвижного состава в пунктах отправки и приема грузов:
,					    (20)


.					    (21)

Себестоимость функционирования грузообразующего и грузопоглощающего пункта определяются:


(22)

,     			   (23)

   ,					                   (24)

    		   (25)

Транспортировка является ключевой логистической функцией, связанной с перемещением материальных ресурсов, незавершенного производства, готовой продукции в транспортных средствах по определенной технологии. Транспортировка, помимо перемещения грузов, включает такие логистические операции, как экспедирование, грузопереработка, упаковка, таможенные процедуры, страхование рисков и т.п. Выполнение всех логистических операций транспортировки производится с целью обеспечения доставки нужной продукции требуемого количества и качества в заданное время и с оптимальными затратами. 
Транспортные ресурсы моделируются в виде различных типов транспортных средств П. Общее число эксплуатируемого подвижного состава определяется по формуле:





Если - количество арендованного подвижного состав i -й марки, то
коэффициент аренды автомобилей:

µ = .						   (27)
Моделируемыми характеристиками различных типов подвижного состава являются грузоподъемность, внутренний объем кузова, себестоимость работы и простоя, возможность поломки, скорость движения подвижного состав. 

Vt =¥и¥п(Vx - ¥ γc)  ,						    (28)

где: Vx – скорость движения транспортного средства без груза;
¥, ¥u, ¥п – коэффициенты, учитывающие  влияние соответственно использования грузоподъемности,  интенсивности движения и погодных условий на скорость движения транспортных средств.
Скорость движения транспортных средств без груза:

F  =      .				     (29)

Число погрузочно-разгрузочных механизмов в транспортно-логистическом центре:

z  =   						     (30)

Коэффициент эффективности доставки необходимого количества груза определяется в соответствии с формулой:

Ω1 = 	,					     (31)

где Sф – стоимость фактически доставленного количества груза;
Sn – стоимость предъявленного количества  груза.
Коэффициент эффективности доставки вовремя определяется как:

		Ω2 = 	,					    (32)

где Sb – стоимость  грузов, доставленных вовремя.
Коэффициент эффективности доставки по условию минимума затрат определяется:

Ω3= 	,						    (33)

где  – общая стоимость доставки грузов.
Условие эффективности работы системы доставки имеет вид:

Ω1		max
Ω2		max							      (34)
Ω3		min

Суммарный коэффициент эффективности работы системы доставки определяется: 



Применение программы моделирования процесса доставки позволит значительно упростить выполнение математических расчетов, оценить влияние параметров модели на конечный peзультат работы системы доставки для принятия решения о необходимости развития транспортно-логистических центров.
Наиболее распространенной моделью прикладной теории логистики является модель оптимального или экономичного размера заказа EOQ (Economic Order Quantity). В качестве критерия оптимизации принимается минимум общих затрат CΣ, включающих затраты на выполнение заказов Сз и затраты на хранение запаса на складе Сx в течение определенного периода времени (год, квартал и т.п.):


				    (36)
где  С0  –  затраты на выполнение одного заказа, сом; А – потребность в заказываемом продукте в течение данного периода, шт.; Сn – цена единицы продукции, хранимой на складе, сом; i – доля от цены Сn, приходящейся на затраты по хранению; S – искомая величина заказа, шт.
Моделирование работы транспортно-логистических центров относится к классу имитационных моделей. В настоящей работе реализовано моделирование терминальной. На основании результата моделирования сделан вывод об их эффективности.
Время и стоимость доставки груза определится как:

=     		  (37)

	  ,       		          (38)

где:  – соответственно время и себестоимость подачи подвижного состава из транспортно-логистического центра к грузоотправителю;  время и себестоимость перевозки груза от грузообразующего пункта до транспортно-логистического центра;Тхсоответственно время и себестоимость хранения груза в транспортно-логистическом центре; ,  – соответственно время и себестоимость перевозки груза от транспортно-логистического центра до грузополучателя; To, Tn – соответственно время работы грузоотправителя и грузополучателя;  – время складирования; время передачи груза со склада на подвижной состав; Cn, Co – соответственно себестоимость функционирования грузоотправителя и грузополучателя; Cck – себестоимость функционирования складской системы;  – соответственно время и себестоимость подачи подвижного состава от грузополучателя в транспортно-логистический центр; 
Себестоимость транспортирования и подачи транспорта определятся как сумма произведений:

    Ct = Ckm l + CчТ	  ,  					       (39)

где l, T – соответственно длина и длительность передвижения.
Время хранения груза на складе транспортно-логистического центра зависит от времени доставки груза грузополучателю и определяется как разница между временем отправления грузополучателю и временем поступления груза на склад транспортно-логистического центра.
Себестоимость хранения груза моделируется:


 = 	,					   (40)

где Q – масса хранимой партии груза;  – среднее время, проходящее с момента поступления заказа на перевозку груза до момента удовлетворения данного заказа; – доля времени пребывания груза на складе транспортно-логистического центра; – время хранения груза на складе.
В третьей главе обоснованы методы выбора стратегии формирования транспортно-логистических центров и определения параметров транспортно-логистических центров.
В работе сделана попытка получить формализованный подход 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 грузопереработки. 
Методическая основа задачи заключается в определении топологии грузопотоков региона, выделении точек сгущения грузопотоков и обосновании целесообразности создания транспортно-логистических центров в районе притяжения этих точек, а также в выборе мест расположения центров.
В первом приближении задача распадается на 2 этапа: 1) анализ грузопотоков и выявление точек сгущения (один из возможных критериев определения точки сгущения – определенный среднегодовой грузооборот); 
2) определение месторасположения транспортно-логистического центра из дискретного множества площадок в районе тяготения точки сгущения.
Результатом первого этапа решения задачи является получение топологии точек сгущения с требующимся количеством транспортно-логистических центров. На втором этапе, исходя из того, что количество площадок под строительство транспортно-логистических центров в районе тяготения точки сгущения дискретно, выбирается из них наиболее подходящая путём перебора всех вариантов. 
Параметры, учитывающие инфраструктуру, проходящие через точку сгущения грузопотоки, накладываемые экологические, информационные ограничения, носят преимущественно нечеткий характер и для выявления зависимостей между ними целесообразно использовать аппарат нечетких множеств. Таким образом, формализация задачи построения транспортно-логистической инфраструктуры предполагает использование различных видов математического аппарата. 
Однако, несмотря на всю сложность математической постановки задачи, проблема формального подхода к построению сети логистических центров по переработке грузопотоков на заданной территории имеет на сегодняшний день большое значение и заслуживает разработки и исследования. На рис. 3. представлена организационно-функциональная структура транспортно-логистического центра.
В работе рассмотрен город Бишкек. В городе имеется 3 крупных узла, где могут быть сосредоточены грузовые потоки, в которых назначаются транспортно-логистические центры. Территория города условно разбивается на три сектора: 1) север; 2) центр; 3) юг. Вывоз производится по четырем направлениям: Lrk – российско-казахское направление; Lu – южное направление республики (Ош, Жалал-Абад, Баткен); Ls – северное направление республики (Нарынская область, Иссык-Кульская область), Lch – дополнительное отдельное направление в Чуйскую область, так как имеются несколько выходов. Объемы вывоза грузов по направлениям приняты (по гипотезе) 
в пропорциях, показанных в табл.3.

Таблица 3 – Объемы вывоза грузов по направлениям

	Направление грузопотоков
	Грузопоток, %

	Lrk
	20

	Lu
	20

	Ls
	55

	Lch
	5



1

2
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Рис. 3 – Организационно-функциональная структура транспортно-логистического центра
Выбирается вид/сочетание видов транспорта для наилучшего размещения транспортно-логистических центров и их количество в регионе: по количеству центров – от 1 до 4-х в регионе; по размещению центров имеются следующие варианты: 1 – единственный терминал в регионе; 2 – терминал в каждом секторе (на внутренние перевозки); 3 – терминалы вблизи пунктов выхода из региона (ориентация на экспорт); 4 – сочетание терминалов. В табл. 4 приведены оцениваемые варианты терминальной сети региона.

Таблица 4 – Оцениваемые варианты терминальной сети региона

	Количество транспортно-логистических 
центров в регионе
	Количество возможных
вариантов

	Один
	7

	Два
	15

	Три
	14

	Четыре
	108



В качестве исходных данных выбираются объем перевозок, расстояние перевозок, тип и грузоподъемность подвижного состава, число пунктов производства и потребления, число и размещение транспортно-логистических центров, зоны тяготения, распределение объемов перевозок между терминалами в случае, когда терминалов больше одного,  принимается в равных долях.
Объемы перевозок, соответствующие объемам грузообразования по каждому узлу, в соответствии с гипотезой и исходными данными указаны по направлениям вывоза:
При Qсут = 2600 т/сут имеем:
а) Lrk = 520 т/сут (20 %);
б) Lu = 520 т/сут (20 %);
в) Ls = 1430 т/сут (55 %);
г) Lch = 130 т/сут (5 %).
В целях рационализации внутренних  хозяйственных связей и вывоза отечественной  продукции из региона на внешние направления предлагается создать три опорных терминала: ТЛЦ -1, расположенный в Восточной промзоне, ТЛЦ -2 – рынок Дордой, ТЛЦ -3 – район улицы Сыдыгалиевой 
(рис. 4). ТЛЦ могут быть расположены в географическом центре каждого сектора, равноудаленно как от промышленных предприятий-производителей продукции, так и от пунктов выхода из региона. Предполагается, что подобное размещение транспортно-логистических центров обеспечит рациональное грузодвижение для снижения транспортных затрат.
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Рис. 4 – Варианты дислокации ТЛЦ на схеме и на карте региона

Расчет вариантов количества и дислокации транспортно-логистических центров  в регионе проводились средствами MS Office Excel. Расчет проведен на основе математической модели с использованием методики комплексного расчета параметров терминальной сети и выбора систем доставки.
Расчеты по всем транспортным связям аналогичны. При расчете показателей использовались полученные формулы.
Например, для доставки объема перевозок 2520 т./сут. на расстояние 800 км количество рейсов одного автомобиля, определяемое как

		 = , равно 156 оборотам автомобилей,

[bookmark: _GoBack]где  Q – обьем перевозок; – коэффициент неравномерности;– грузоподъемность транспортных средств; коэффициент использования грузоподъемности транспортных средств;
При этом количество подвижного состава, необходимое для освоения объема перевозок, 459 ед.,
где  L –расстояние перевозки, км;
 эксплуатационная скорость транспортных средств, км/ч.
Показатель учета расстояния перевозки определяется в соответствии с нормами расхода топлива и ГСМ:

 = 2 L = 11136 сом/сут,

где  – нормативный расход топлива, смазочных материалов, шин;
	– цена топлива, смазочных материалов, шин.
Тогда затраты на перевозку –  = (x), при показателе учета накладных и сопутствующих расходов  = 16704 сом/сут, составят 853812 сом/год.
Расчет затрат на перевозку по распылению груза от терминала до границ региона (в соответствии с гипотезой о пропорциях распределения груза) и логика выбора вида транспорта для обслуживания транспортной связи аналогичен примеру.
В четвертой главе обоснована  необходимость финансовой, правовой, программной и информационной поддержки функционирования транспортно-логистических центров и произведена оценка экономической эффективности функционирования транспортно-логистического центра
Результаты расчета предпологаемой эффективности всей логистической системы с точки зрения логистических затрат приведены в табл. 5.
Если транспортно-логистическая система реализует свой стратегический план, то в 2017 г. сможет добиться снижения общих логистических издержек на сумму от 641 млн. сомов до 2625 млн. сомов. 
В этом случае экономия валовых затрат составит 0,43–1,77 %.

Таблица 5 – Определение эффективности транспортно-логистической системы

	№
пп
	
Показатель
	Годы

	
	
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017

	1. 
	Рост  транспортных доходов, млн. сом.
	4337,15
	5667,67
	7428,15
	9708,88
	12525,46

	2. 
	Предполагаемое  уменьшение  логистических  затрат,    %
	3,00
	4,00
	6,00
	8,00
	10,00

	3. 
	Доля  ТЛЦ  в сумме доходов за  транспортировку,  %
	0,29
	0,76
	2,36
	4,25
	6,33

	4. 
	Уменьшение  логистических  затрат, тыс.сом.
	377,67
	17 92,67
	10477,60
	32770,33
	80118,92

	5. 
	В том числе: затрат транспорта, тыс.сом
	320,519
	1035,444
	4033,155
	12553,146
	32219,088

	6. 
	затрат хранения, тыс.сом
	137,21
	678,22
	6453,56
	20317,19
	47899,76

	7. 
	Предполагаемые  затраты   государственного  бюджета, млрд. сом
	75,1
	88,6
	104,6
	131,7
	153,9

	8. 
	Экономия относительно затрат государственного  бюджета,%
	
0,0005
	
0,0017
	
0,01
	
0,0261
	
0,0558



Основные выводы и рекомендации

В результате выполненных исследований решена актуальная задача в области развития инфраструктуры перевозочного процесса и транспортного комплекса региона с целью повышения эффективности перевозок грузов автомобильным транспортом с использованием принципов логистики.
По результатам работы можно сделать следующие выводы:
1. Доказана целесообразность реализации концепции и принципов формирования транспортно-логистических центров в качестве основы единой транспортной системы.
2. Разработана математическая модель, позволяющая имитировать работу централизованной системы доставки груза через транспортно-логистический центр и определять эффективность доставки грузов с учетом основных логистических требований при различных транспортных, экспедиционных, складских, погрузо-разгрузочных возможностях системы, а также делать вывод о целесообразности использования терминальной технологии доставки.
3. Разработана методика построения 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 грузопереработки.
4. С использованием разработанного расчетного алгоритма установлено количественное влияние числа и взаимной дислокации узлов терминальной сети на величину затрат по обслуживанию перевозки.
5. В результате формирования и развития транспортно-логистических центров будет обеспечено: привлечение дополнительных грузовых потоков и необходимых на развитие инфраструктуры инвестиции; интеграция логистической системы республики с казахской, российской федеральной и международной логистическими системами.
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РЕЗЮМЕ
диссертации Курманова Улана Эсембековича на тему: «Повышение эффективности грузовых перевозок на основе создания транспортно-логистических центров» на соискание ученой степени кандидата технических наук по специальности 05.22.10 – эксплуатация автомобильного транспорта

Ключевые слова: грузовые перевозки, транспортно-логистические центры, интегрированная логистика, грузоотправители, грузополучатели, подвижной состав, математическое моделирование, грузоподьемность.
Обьект исследования: система грузодвижения в регионе, организационно-экономические отношения, складывающиеся в процессе организации перевозок грузов через сеть транспортно-логистических центров.
Цель работы: формирование транспортно-логистической системы региона с учетом значимых факторов, оказывающих влияние на эффективность терминальной доставки грузов.
Методы исследования и аппаратура: использованы методы системного подхода и системного анализа, методы математической статистики и моделирования, методика определения топологии грузопотоков региона, выделения точек сгущения грузопотоков и обоснования целесообразности создания транспортно-логистических центров.
Полученные результаты и их новизна: выявлены наиболее значимые факторы, оказывающие влияние на эффективность терминальной доставки грузов; разработана и графически представлена организационно-функциональная структура интегрированного транспортно-логистического центра; получены теоретические зависимости, позволяющие программировать грузодвижение в регионе, определять параметры транспортных и складских  возможностей и другие параметры процесса доставки грузов; предложены  методы моделирования функционирования грузообразующих и грузопоглощающих пунктов; обоснована экономическая целесообразность формирования транспортно-логистических центров региона.
Степень использования: результаты работы приняты к внедрению Министерством транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики и производственными предприятиями для оптимизации перевозок грузов и использования при разработке мер по повышению эффективности взаимодействия видов транспорта, складского хранения грузов, обоснованию инвестирования в развитие транспортной инфраструктуры регионов республики, для использования в учебном процессе при подготовке  специалистов для транспортной отрасли.
Область применения: эксплуатация автомобильного транспорта, взаимодействие видов транспорта.



SUMMARY
dissertation of Kurmanov Ulan Esembekovich on a subject: "Increase of efficiency of freight transportation on the basis of creation of the transport and logistic centers" on competition of a scientific degree of Candidate of Technical Sciences in the specialty 05.22.10 – operation of the motor transport

Keywords: freight transportation, the transport and logistic centers, the integrated logistics, consignors, consignees, rolling stock, mathematical modeling, load-carrying capacity.
Object of research: Object of dissertation research are the system of cargo movement of the region, the organizational and economic relations developing in the course of the organization of transportation of goods through a network of the transport and logistic centers.
Work purpose: Formation of transport and logistic system of the region taking into account the significant factors having impact on efficiency of terminal delivery of freights.
Methods of research and equipment: Methods of system approach and the system analysis, methods of mathematical statistics and modeling, technique of definition of topology of freght traffics of the region, allocation of points of a condensation of freght traffics and justification of expediency of creation of the transport and logistic centers were used.
The received results and their novelty: The most significant factors having impact on efficiency of terminal delivery of freights are revealed; are developed and graphically presented organizational and functional structure of the integrated transport and logistic center; the theoretical dependences, allowing to project cargo movement in the region are received, to determine parameters of transport and warehouse opportunities and other parameters of process of delivery of freights; methods of modeling of functioning of cargo forming point are offered; economic feasibility of formation of the transport and logistic centers of the region is proved.
Extent of use: Results of work are accepted to introduction for use in educational process at training of specialists for transport branch, the Ministry of transport and communications of KR and manufacturing enterprises for optimization of transportation of goods and use when developing measures for increase of efficiency of interaction of means of transport, warehousing of freights, investment justification in development of transport infrastructure of regions of the republic.
Scope: operation of the motor transport, interaction of means of transport.
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Рис. 2 – Грузооборот автомобильного транспорта
Объемы перевозок 	
1995	2000	2005	2007	2011	5626.7	708.5	1199.7	1210.0999999999999	1430.1	Годы

Грузооборот
млн.ткм




Рис. 1 – Обьем перевозок грузов автомобильным транспортом
Объемы перевозок 	
1995	2000	2005	2007	2011	346.9	46.1	35.200000000000003	38.700000000000003	55.6	Годы

Объем перевозок,
млн.т
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