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АТП — автотранспортное предприятие
ГК — грузовой комплекс
ГП — готовая продукция
ГС — грузовая станция
ГТ — грузовой терминал
ЗЛС — звенья логистической цепи
ИПС — информационно-поисковая система
КИС — корпоративная информационная система
КСФ — конкурентоспособный статус фирмы
ЛС — логистическая система
МДП — международный документ перевозки
МПГ — международные перевозки грузов
МР — материальные ресурсы
НП — незавершенное производство
ОСП Г — оператор смешанной перевозки грузов
СУВ — система узловых воздействий
ТЛК — транспортно-логистический комплекс
TJIO — транспортно-логистическое обслуживание
ТЭО — транспортно-эксплуатационное обслуживание
ТЭП — транспортно-эксплуатационное предприятие
УДЕ — учетно-договорная единица
BIMCO — Ассоциация балтийского и международного морского совета
DDT — концепция реагирования на спрос
EDI — электронный обмен данными
EDIFACT — Международный стандарт передачи сообщений
ЕКМТ — многосторонние разрешения на международные перевозки
FIATA — Международная федерация экспедиторских ассоциаций
FMS — гибкая.производственная система
FONASBA — Федерация национальных ассоциаций судовых брокеров и агентов
ISO — Международная организация по стандартизации
JIT — система Just-in-time («точно в срок»)
NVOMTO — Международная организация экспедиторов смешанного сообщения,

не эксплуатирующих суда 
NVOCC — Сообщество перевозчиков без транспортных средств
SKU (Stock
Keeping Units) — единица поддержания запасов 
VLC (Virtual
Logistic Center) — виртуальный логистический центр
VOMTO — Международная организация экспедиторов смешанного сообщения,

эксплуатирующих суда



Посвящается светлой памяти россий 
ских коллег — первопроходцев в логистик с 
А.А. Смехова, М.Е. Залмановой, Л.Б. Бере- 
зовикова, JJ.H. Лаврентьева, М.П. Гордона,
О.А. Новикова, В.Я. Стаханова

Предисловие

Разработка данного учебного пособия была инициирована Меж­
региональным координационным советом по логистике, функци­
онирующим в России с момента проведения в Московском авто­
мобильно-дорожном институте (государственном техническом 
университете) 29 января 1997 г. первой межотраслевой научно-прак­
тической и научно-методической конференции «Логистика в совре­
менных условиях развития экономики Российской Федерации». Оно 
создано авторским коллективом преподавателей (профессоров, до­
центов, практиков), принимавших участие в формировании логисти­
ки как фундаментальной учебной дисциплины наряду с менеджмен ­
том, маркетингом, управлением персоналом, новой для России 
«рыночной концепции» современных учебных планов подготовки 
экономистов, управленцев, инженеров и техников всех отраслей на­
родного хозяйства, а также экспресс-подготовки менеджеров-логис- 
тов, прежде всего для восполнения пробелов в реестре таких спе­
циалистов (из-за их отсутствия в нашей стране), получающих 
«логистические» знания в различных обучающих системах.

Вследствие сложности изучаемых вопросов, отсутствия устояв­
шихся «логистических» терминов и специфических понятийных оп­
ределений работу предваряет блок основных понятий и определений 
логистики, получивших признание большинства ученых и практи­
ков, работающих в Межрегиональном координационном совете по 
логистике.

Каковы предпосылки разработки учебного пособия?
По мере ослабления плановых начал в российской экономике на­

чали возникать горизонтальные связи между производителями и по­
требителями. Командно-административная система управления эко­
номикой показала свою нежизнеспособность. Необходимость 
перехода к рыночным отношениям стала очевидной.
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Немецким экономистом Ф. Хайеком сформулированы три основ­
ных принципа введения рыночных отношений:

• введение рыночных цен — только цены могут показать, куда 
надо направлять средства для их эффективного использования;

• развитие конкуренции на всех уровнях;
• максимальное содействие предпринимательской деятельности, 

создание среды наибольшего благоприятствования ей.
Характерными чертами функционирования транспорта в услови­

ях рыночной экономики являются такие факторы, как новые эконо­
мические условия работы транспорта и потребителей его услуг, фор­
мирование рынка услуг транспорта, усиление конкуренции между 
предприятиями транспорта и различными видами транспорта.

Без учета требований рынка не может нормально развиваться ни 
одно предприятие. Конечной целью любого предприятия транспорта, 
функционирующего в условиях рынка, является получение прибыли 
на основе производства услуги, необходимой потребителю.

Транспортная отрасль — одна из наиболее доступных с точки зре­
ния приватизации собственности. Приобрести один или несколько 
автомобилей (судов, самолетов и т.д.) в частное или коллективное 
пользование, наверное, не столь сложно и дорого, как крупное про­
изводственное предприятие. В условиях широкомасштабной прива­
тизации существующие крупные предприятия транспорта будут рас­
падаться на большое число мелких и средних, что породит 
значительную конкуренцию и в то же время позволит им быстрее 
приспособиться к изменяющимся требованиям рынка.

Для стран с развитой рыночной экономикой характерна специа­
лизация деятельности предприятий транспорта, что позволяет каждо­
му участнику процесса доставки добиваться высокого уровня качест­
ва обслуживания при меньших затратах в том соответствующем 
сегменте рынка услуг транспорта. Специализация проявляется преж­
де всего в различном статусе предприятий, т.е. в предписанном им на 
основании полученного разрешения (лицензии) виде деятельности. 
Предприятия транспорта делятся на следующие группы: транспорт­
ные, экспедиционные, информационно-посреднические, стивидор­
ские, лизинговые, по ремонту подвижного состава и оборудования 
и т.п.

Помимо специализации по виду деятельности существует также 
специализация территориальная, т.е. право на обслуживание опреде­
ленного региона, специализация по виду перевозимых грузов, по ха­
рактеру маршрутов и т.п.

Экспедиционные предприятия наряду с обслуживанием потреби­
телей оказывают услуги транспортным предприятиям, предлагая и
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выполняя оптимальные варианты доставки груза, в частности в сме­
шанном сообщении.

Информационно-посреднические предприятия осуществляют 
функцию поиска груза для тех или иных перевозчиков или поиска 
перевозчика для определенных грузоотправителей. В отличие от 
перевозчиков или экспедиционных предприятий посредники не 
несут ответственности за организацию и выполнение доставки.

Лизинговые и стивидорские фирмы представляю! владельцы по­
движного состава, складских комплексов и погрузочно-разгрузочного 
оборудования (транспортные и стивидорские фирмы, частные вла­
дельцы подвижного состава и т.п.).

При выполнении доставки товаров в смешанном сообщении 
транспортно-экспедиционные предприятия сталкиваются с такими 
проблемами, как отсутствие информации о степени надежности 
перевозчиков, необходимость учета особенностей условий контрак­
тов на поставку, обеспечение надежности доставки, ограниченность 
времени на планирование доставки, отсутствие оперативной инфор­
мации о степени надежности перевозчиков и т.п.

Одним из способов повышения эффективности доставки товаров 
в смешанном сообщении является оптимизация проектирования до­
ставки. Анализ мирового и отечественного опыта решения данной 
проблемы показал отсутствие современных разработок, а также сис­
темного подхода и научно обоснованной методологии проектирова­
ния доставки товаров. Это вынуждает экспедиторов принимать субъ­
ективные решения по планированию доставки без учета воздействия 
многочисленных факторов, что в целом приводит к снижению эф­
фективности процесса физического распределения товаров.

С учетом вышесказанного представляется необходимой разработ­
ка методологии проектирования доставки грузов на основе принци­
пов логистики с учетом ограничений, налагаемых на систему достав­
ки со стороны потребителей, в частности условий контрактов на 
поставку товаров.

Одно из главных условий успешной деятельности предприятий 
транспорта — знание и владение основными рыночными понятиями.

До 90-х гг. XX в. понятие «услуга транспорта» не использовалось в 
практике планирования и организации работы транспорта. Исключе­
ние составляет такая сфера деятельности, как транспортно-экспеди­
ционное обслуживание, где это понятие является общепринятым. 
Такой подход был обусловлен традиционным рассмотрением транс­
порта наравне с производственными отраслямигВ качестве продук­
ции транспорта рассматривалась только перевозка, измеряемая таки­
ми валовыми показателями, как объемы перевозок, грузооборот
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и т.п. Они традиционно использовались как показатели оценки каче­
ства деятельности предприятий транспорта. В условиях рынка требу­
ется иной подход к данному вопросу, что порождает необходимость 
рассмотрения такого рыночного понятия, как «услуга».

К услугам относятся все виды труда, непосредственно не связан­
ного с изменением и преобразованием форм материи и сил природы 
и производящего особую потребительскую стоимость, которая выра­
жается в общественно полезной деятельности самого труда в различ­
ных отраслях общественного хозяйства (наука, образование, здраво­
охранение и т.д.), а также и те виды труда в материальном 
производстве, которые не овеществляются в предметно осязаемом, 
обособленном продукте труда (транспорт, связь).

В международном стандарте ISO 8402-86 под услугой понимается 
результат деятельности или процессов (услуга как нематериальная 
продукция); деятельность или процесс (предоставление услуги). Ус­
луга определяется как деятельность, связанная с обменом стоимос­
тей, направленная на удовлетворение потребностей, выраженных в 
форме спроса, которая не сводится к передаче права собственности 
на некоторый материальный продукт. Услуги транспорта относятся к 
услугам, завершающим и (или) предваряющим процесс материально­
го производства, а также опосредующим потребление, и определяют­
ся как подвид деятельности транспорта, направленной на удовлетво­
рение спроса потребителей и характеризующейся наличием 
необходимого технологического, финансового, информационного, 
правового и ресурсного обеспечения. Под услугой, следовательно, 
подразумевается не только собственно перевозка груза, но и любая 
операция, не входящая в состав перевозочного процесса, но связан­
ная с его подготовкой и осуществлением, например, упаковка и мар­
кировка грузов, их пакетирование, промежуточное хранение, предо­
ставление грузовладельцу необходимой информации и т.п.

К услугам транспорта, в частности, относятся:
• перевозка грузов, почты;
• погрузочно-разгрузочные операции (погрузка, выгрузка, пере­

грузка и т.д.);
• хранение грузов;
• подготовка к перевозке транспортных средств;
• предоставление перевозочных средств на условиях аренды, про­

ката;
• транспортно-экспедиционные и дополнительные операции, 

выполняемые при перевозке грузов, багажа и др., по обслуживанию 
предприятий, организаций, населения;

• перегон новых и отремонтированных перевозочных средств.
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П еревозка груза является основным видом услуг транспорта. 
Как правило, она сопровождается предоставлением одного или не­
скольких видов других услуг (погрузки, разгрузки, экспедирования 
и т.п.).

В современных условиях указанный перечень услуг необходимо 
дополнить маркетинговыми, коммерческими, информационными ус 
лугами, услугами страхования и т.п.

Анализ отечественного и зарубежного опыта позволяет классифи­
цировать услуги транспорта:

• по признаку взаимосвязи с основной деятельностью предпри 
ятий транспорта — на перевозочные (т.е. включающие в том или 
ином виде элемент перевозки) и неперевозочные;

• по виду потребителя, которому предоставляется услуга, — на 
внешние (предоставляемые нетранспортным предприятиям и органи­
зациям) и внутренние (т.е. предоставляемые другим предприятиям и 
организациям транспортных отраслей). Примером внутренней услуги 
является предоставление транспортным предприятием подвижного со­
става экспедиторскому предприятию для выполнения перевозки;

• по характеру деятельности, связанной с предоставлением дан 
ной услуги, — на технологические, коммерческие, информационные 
и т.п.

Спрос на услуги конкретного вида транспорта определяется, н 
частности, развитием в регионе других видов, степени их интегра­
ции, уровнем транспортных тарифов, качества услуг, предоставляв 
мых потребителям предприятиями различных видов транспорта.

Следует выделить два направления в организации услуг транс­
порта:

• приспособление ассортимента предлагаемых услуг к специфи­
ческим требованиям потребителей;

• активное формирование потребности и спроса с целью наибо 
лее прибыльной реализации имеющихся услуг (предложение унифи­
цированных услуг).

Проблема эффективности распределения товаров и повышения 
уровня качества транспортного обслуживания в рыночных условиях 
тесно связана с проблемой качества услуг. Только высокий уровень 
качества обслуживания может обеспечить надежный рынок сбыта для 
услуг предприятий транспорта. При этом высокий уровень качества и 
эффективности обслуживания должен подкрепляться соответствую­
щим уровнем материально-технического обеспечения, включая раз­
витую систему складских и контейнерных терминалов, современную 
погрузочно-разгрузочную технику, компьютерные средства информа­
тики и управления.
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Исследование и анализ проблемы качества транспортно-экспеди­
ционного обслуживания потребителей услуг транспорта показали, 
что в основе существующих концепций обслуживания лежит сужде­
ние, согласно которому высокий уровень качества обслуживания по­
требителей услуг транспорта достигается при условии обеспечения 
комплексного обслуживания, т.е. чем больше услуг будет оказано по­
требителям, тем выше будет уровень качества обслуживания. Вместе 
с тем в условиях рынка обслуживание с более широким ассортимен­
том предлагаемых услуг, чем это необходимо потребителю, будет об­
ходиться последнему дороже.

Представляется достаточно сложной проблема оценки качества 
услуг. Согласно стандарту ISO 8402-86 качество услуг определяется 
как «совокупность свойств и характеристик услуги, которые придают 
ей способность удовлетворять обусловленные или предполагаемые 
потребности». Таким образом, требования, предъявляемые к доставке 
товаров, непосредственно вытекают из их потребностей. Данные по­
требности оговариваются в заключаемых контрактах. В остальных 
случаях предполагаемые потребности должны быть установлены и 
определены с помощью маркетинговых исследований.

При определении качества необходимо учитывать следующие 
особенности услуг транспорта:

• услуга не может существовать вне процесса ее производства, а 
следовательно, накапливаться;

• продажа услуги — это практически продажа самого процесса 
труда, следовательно, качество услуги — это качество самого процес­
са труда;

• услуга представляет собой конкретную потребительную стои­
мость лишь в определенное время, на определенном направлении, 
что резко ограничивает возможность ее замены на рынке;

• на услуги существуют значительные колебания спроса как во 
времени, так и в пространстве;

• транспорт не располагает большими возможностями для сгла­
живания неравномерности и особенно пиков спроса;

• предложение услуг отличается малой гибкостью в приспособле­
нии к спросу, изменяющемуся во времени и в пространстве;

• предложение услуг обычно менее надежно с точки зрения тех­
нологии, чем предложение других услуг (влияние метеорологических 
и климатических условий);

• создание дополнительной провозной способности для беспре­
пятственного удовлетворения всех колебаний спроса стоит весьма 
дорого.

Таким образом, в условиях рынка качество определяется как тот 
уровень потребительских свойств и надежности услуги, который



Предисловие 17

нужен рынку (потребителю) и который производители способны 
обеспечить по приемлемой цене, как соответствие требованиям, ко­
торые должны быть ясно сформулированы, с тем чтобы нельзя было 
их превратно понять. Затем выполняются измерения для определе­
ния соответствия этим требованиям. Обнаруженное несоответствие 
означает отсутствие качества. Проблемы качества становятся пробле­
мами несоответствия, и качество становится определимым.

Каждый вид услуги обладает определенной совокупностью 
свойств и характеристик, удовлетворяющих потребности потребите­
ля. Как было отмечено выше, основной вид услуги транспорта — 
перевозка груза — обычно не может быть потреблен самостоятельно 
и в большинстве случаев сопровождается предоставлением дополни­
тельных видов услуг, например, погрузочно-разгрузочные, экспеди­
торские и т.п. Таким образом, услуги транспорта можно рассматри­
вать как качество совокупности видов услуг, предоставляемых 
предприятиями транспорта и способных удовлетворить существую­
щие или возможные потребности клиента.

Особую проблему представляет определение качества доставки 
грузов. Время (сроки) доставки грузов рассматривается как один из 
наиболее значимых параметров качества обслуживания потребите­
лей.

В условиях рыночной экономики представляется важным дости­
жение оптимального соотношения затрат к качеству обслуживания 
потребителя услуг. Последнего привлекают минимальные сроки до­
ставки, максимальная сохранность груза, удобства по приему и сдаче 
грузов и возможность получения достоверной информации о тари ­
фах, условиях перевозки и местоположении груза, и тогда он готов 
нести соответствующие затраты. Деятельность транспорта должна ос­
новываться на потребностях клиента. Потребителя не интересуют за ­
траты предприятия транспорта на осуществление обслуживания. Ка­
чество доставки предполагает скорость и регулярность доставки 
грузов, сохранность грузов при перевозке, а также отсутствие излиш­
них перегрузочных операций. Первые два параметра влияют на свое­
временное реагирование на изменения конъюнктуры рынка и сокра­
щение товарных запасов.

Изучение спроса на услуги транспорта свидетельствует о том, что 
потребители к основным требованиям по доставке грузов относят 
своевременность доставки. С ужесточением требований потребите­
лей к качеству товаров потребности производителей в своевременном 
и надежной доставке все больше повышаются.

Основными требованиями, предъявляемыми потребителями к ус­
лугам транспорта, являются: надежность перевозок; минимальные
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сроки (продолжительность) доставки; регулярность доставки груза; 
гарантированные сроки доставки, в том числе доставка груза точно в 
срок; безопасность перевозок; обеспечение сохранности груза при 
доставке; удобства по приему и сдаче грузов; наличие дополнитель­
ных услуг; наличие различных уровней транспортного обслуживания; 
приспособляемость к требованиям клиентов (гибкость обслужива­
ния); отлаженная система информации и документирования; сопро­
вождение груза до конечного пункта назначения; организация до­
ставки груза «от двери до двери»; приемлемая стоимость перевозки; 
возможность таможенной очистки (уплата таможенной пошлины 
и т.п.); оптимальная дислокация пунктов отправления и доставки; 
возможность получения достоверной информации о тарифах, усло­
виях перевозки и местоположения груза; наличие необходимой 
транспортной тары; наличие необходимого перегрузочного оборудо­
вания в пунктах перевалки; ликвидация промежуточных перегрузоч­
ных операций.

При рассмотрении вопроса качества услуг транспорта необходи­
мо, в частности, учитывать следующее.

Во многих случаях потребности потребителя могут быть со време­
нем изменены, что обусловливает необходимость периодического 
проведения маркетинговых исследований и пересмотра требований к 
предоставляемым услугам.

Потребности обычно выражаются в свойствах услуг и количест­
венных характеристиках этих свойств. Потребности могут включать 
такие аспекты, как функциональная пригодность, безопасность, экс­
плуатационная готовность, надежность, экономические факторы, за­
щита окружающей среды и т.п.

Термин «качество» не употребляется ни в сравнительном смысле 
для выражения превосходной степени, ни в количественном смысле 
при проведении технических оценок. В подобных случаях исполь­
зуется качественное прилагательное. Например, могут быть исполь­
зованы термины: «относительное качество», когда услуги классифи­
цируются в зависимости от их «степени превосходства» или способа 
«сравнения»; «уровень качества» и «мера качества», когда точная 
техническая оценка осуществляется по количественным показате­
лям.

Информация, относящаяся к качеству услуги, должна вниматель­
нейшим образом изучаться, сравниваться и анализироваться. Подоб­
ная информация помогает определить характер и объем проблем, 
связанных с качеством услуги, на основании опыта и пожеланий по­
требителя.
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* * *
Ж изненный опыт показывает, что профессиональное обучение

< иециалистов необходимо рассматривать как вложение капитала, по- 
| кольку эффективность бизнеса любой компании в значительной 
мере зависит от уровня квалификации логистического персонала. 
) Должностные обязанности специалистов по логистике могут вклю­
чать многие виды работ, требующих как профессиональных знаний, 
навыков и умений, так и самого высокого уровня квалификации и 
профессиональной компетентности. Без основательной подготовки в 
области логистики невозможно стать профессиональным менедже­
ром.

Всем этим вопросам и посвящено предлагаемое учебное пособие.
Представляется, что не все задуманное получилось, но полезность 

выполненной работы мне кажется несомненной.
Авторский коллектив будет благодарен за товарищеские пожела­

ния и объективные критические замечания.
Председатель Межрегионального 

координационного совета по логистике 
профессор J1. Б. Миротин



Ключевые определения в логистике 

Основные понятия логистики

Логистика — наука об организации совместной деятельности спе­
циалистов ключевых функциональных подразделений предприятия, а 
также группы предприятий по эффективному продвижению продук­
ции по цепи «закупки сырья — производство продукции — сбыт — 
распределение» на основе интеграции и координации операций, про­
цедур и функций, выполняемых в рамках данного процесса с целью 
минимизации общих затрат ресурсов.

Объект исследования логистики — то, что может быть индивиду­
ально описано и рассмотрено специалистом по логистике, например 
материальные потоки, логистическая деятельность или процесс вы­
полнения заказов потребителей, продукция, организация, логисти­
ческая система или любая комбинация из них.

Восемь «правил логистики»:
1) продукт — нужный продукт;
2) качество — необходимого качества;
3) количество — в необходимом количестве;
4) потребитель — нужный потребитель;
5) время — груз должен быть доставлен в нужное время;
6) место — в нужное место;
7) стоимость — с необходимыми затратами;
8) персонифицированность — система разрабатывается для каж­

дого заказа.
Логистическая функция — укрупненная группа (совокупность) 

операций, однородных с точки зрения цели этих операций и направ­
ленных на реализацию целей логистической системы.

Логистическая цепь — линейно упорядоченное множество эле­
ментов логистической системы (множество предприятий и организа­
ций, осуществляющих операции по доведению продукта от одной 
системы до другой), упорядоченное по материальному (информаци­
онному или финансовому) потоку с целью анализа или синтеза опре­
деленной совокупности логистических процедур.

Логистический канал — частично упорядоченное множество пред­
приятий и организаций, осуществляющих доведение потока от про­
изводителя до его потребителей.
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Логистическая сеть — множество элементов логистической систе­
мы, взаимосвязанных между собой по материальным и сопутствую­
щим им информационным и финансовым потокам.

Логистическая система — упорядоченное множество (совокуп­
ность) элементов, находящихся в определенных связях и отношени­
ях друг с другом, образующих определенную целостность и един­
ство.

Элемент логистической системы — функционально обособленный 
объект, не подлежащий дальнейшей декомпозиции в рамках постав­
ленной задачи анализа и синтеза логистической системы, выполняю­
щий свою локальную целевую функцию, связанную с определенны­
ми логистическими функциями.

Подход к логистической системе базируется на таких краеуголь­
ных понятиях, как:

• интеграция, синтез, рассмотрение различных сторон явления, 
объекта (А. Холл);

• адекватное средство исследования и разработки объектов, пред­
ставляющих собой органичное целое (С. Оптнер).

При этом каждая система является интегрированным целым даже 
тогда, когда она состоит из отдельных разобщенных подсистем. Сис 
темный подход связан с объектами как системами, состоящими из 
ткономерно структурированных и функционально организованных 
элементов.

Анализ логистических систем — совокупность методов и средстк 
выработки, принятия и обоснования решений при исследовании, 
формировании и управлении логистическими системами.

Под анализом логистической системы понимается следующая 
процедура проведения ее исследования:

• логистическая система разбивается на ее составляющие части, 
более доступные для решения;

• выбираются и применяются наиболее подходящие специальные 
методы для решения отдельных задач;

• частные решения объединяются так, чтобы было построено 
обшее решение глобальной задачи логистической системы.

Этапы анализа логистической системы:
• определение логистической системы;
• анализ структуры логистической системы;
• формулирование глобальной цели и критерия оценки эффек­

тивности функционирования логистической системы;
• декомпозиция цели, выявление потребностей в ресурсах и про­

цессах;
• выявление ресурсов и процессов, композиция целей;
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• прогноз и анализ будущих условий;
• оценка целей и средств;
• отбор вариантов;
• оценка существующей логистической системы;
• построение программы развития;
• проектирование логистической организации для достижения 

целей логистической системы.
Логистическая проблема — несоответствие между необходимым 

(желаемым) и фактическим положением дел в области логистической 
системы предприятия.

К принципам формирования логистических систем относятся: опти­
мальность, эмерджентность, системность, иерархия, интеграция, 
формализация, синергия. Последний принцип в логистике рассмат­
ривается как эффект взаимного усиления связей двух систем на уров­
не материального потока, т.е. совместный (корпоративный) эффект 
взаимодействия элементов в системе.

Анализ логистической цепи является инструментом выявления 
тех видов работ в логистической цепи, которые обладают потенциа­
лом для создания конкурентного преимущества логистической систе­
мы предприятия.

Управление логистикой на предприятии

К инструментам управления логистикой относятся: прогнозирова­
ние; планирование; контроль; организация; регулирование.

Под логистической стратегией понимаются:
• правила принятия решений и установки, направляющие про­

цесс развития логистической системы организации;
• обобщающая модель действий, необходимых для достижения 

поставленных целей путем координации и распределения ресурсов 
предприятия.

Процесс разработки логистической стратегии включает:
• определение корпоративной логистической миссии;
• конкретизацию видения предприятия и постановку целей ло­

гистической системы;
• формулировку и реализацию стратегии, направленной на их до­

стижение.
Стратегическое управление логистикой — деятельность, связанная 

с постановкой целей и задач логистической системы предприятия и с 
поддержанием взаимоотношений между предприятием и окружени­
ем, которые дают возможность предприятию добиться своих целей,
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| оответствуют его внутренним возможностям и позволяют оставаться 
носприимчивым к внешним требованиям.

Виды стратегий:
• стратегия дифференциации;
• стратегия лидерства по затратам;
• стратегия фокусирования.

Контроль в логистике

Логистический контроль — это упорядоченный и, по возможнос­
ти, непрерывный процесс обработки логистической информации для 
выявления отклонений или расхождений между плановыми и факти­
ческими величинами логистических показателей, а также анализ этих 
отклонений для выявления причин расхождений.

Фазы контроля логистической системы.
• определение плановых величин логистических показателей;
• расчет фактических величин логистических показателей;
• сравнение фактических и плановых величин логистических по­

казателей (выявление отклонений);
• анализ данных отклонений.

Планирование и прогнозирование в логистике

Задача планирования логистики — разработать проекты, устанав­
ливающие на перспективу определенные параметры логистической 
деятельности, в результате чего достигается цель логистической сис­
темы предприятия.

Принятие решения — это выбор оптимальной альтернативы при 
жданной цели с учетом побочных условий.

Прогнозирование в логистике (прогноз) — вероятностное представ­
ление о появлении событий (последствий и данных) в будущем, ос­
новываемое на наблюдениях и теоретических положениях. Прог­
ноз — прогностическая информация.

Планирование в логистике — систематическое принятие планово- 
управленческих решений в отношении физического перемещения и 
передачи собственности на продукцию от производителя к потреби­
телю, включая транспортировку, хранение и совершение сделок.

План — это результат планирования.
Стратегическое планирование предприятия — деятельность по вы­

работке плана с дальним прицелом, касающегося форм и способов 
поддержания существующего уровня бизнеса, его поддержания и раз­
вития в постоянно изменяющейся среде.
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Этапы планирования:
• формулирование целей;
• постановка логистических проблем;
• поиск альтернатив;
• прогнозирование;
• оценка и принятие решений.
Система планирования — упорядоченная структура отдельных час- 

гей планирования.
По срокам различаются следующие виды планирования:
• стратегическое рамочное планирование;
• долгосрочное планирование;
• среднесрочное планирование;
• бюджетное планирование;
• скользящее краткосрочное планирование.
Планирование продаж определяет потребности в сырье, продукции 

и услугах, которые будут приобретены специалистами отдела закупок 
предприятия.

Планирование потребности в материалах — это система планиро­
вания, определяющая количество и график выпуска требуемой про­
дукции, определяющая время и объем потребности в материалах в 
пределах периода планирования.

План потребности в материалах — разделенный на временные 
фазы график для планируемого выполнения заказов на закупку ком­
понентов и материалов после принятия в расчет их наличного коли­
чества и ожидаемого цикла заказов, чтобы определить правильную 
дату размещения заказа на закупку.

Планирование производства:
• планирование количества изделий, необходимых для производ­

ства;
• планирование промежутка времени, в течение которого будет 

произведена продукция;
• планирование обеспечения сырья и оборудования для произ­

водства необходимого количества продукции в рамках запланирован­
ного периода времени.

Организация логистики на предприятии

Функциональная организация — организация, построенная по 
функциональному принципу с учетом основных видов логистической 
деятельности предприятия: закупки, производство, сбыт, распределе­
ние, логистика и т.п. Она связана с потоком ресурсов (начиная с за­
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купки сырья и заканчивая сбытом готовой продукции), а также с 
процессом выполнения заказа потребителей (от приема заказа до по­
лучения потребителем выполненного заказа).

Особенности организации, построенной на основе логистическо­
го подхода:

• низкий уровень специализации специалистов по логистике;
• низкий уровень формализации действий и принимаемых реше­

ний;
• наличие несвязанных информационных систем;
• децентрализация управления;
• низкая интенсивность контроля.
Задача логистической организации на предприятии — формиро­

вание отношений между функциональными областями логистичес­
кой деятельности на предприятии, сотрудниками подразделений и 
ресурсами таким образом, чтобы обеспечить оптимальное достиже­
ние цели логистической системы предприятия.

Стадии развития логистической организации:
1) фрагментарность (фрагментарная функциональная структура);
2) функциональное агрегирование (группировка по функциям);
3) интеграция процессов (интеграция функциональных процес­

сов, интеграция информационных процессов).
Требования, предъявляемые к логистической организации как 

процессу обслуживания потребителей:
• все усилия, средства и ресурсы предприятия должны быть на­

правлены на создание дополнительной ценности для потребителя;
• все средства и ресурсы, необходимые для эффективного выпол­

нения заказов потребителей, должны быть доступны независимо от 
их функциональной принадлежности. Основные виды ресурсов 
должны находиться в состоянии постоянной готовности к выполне­
нию требуемых работ, операций, услуг и т.п.;

• деятельность сотрудников службы логистики, организованная 
как целостный процесс выполнения заказов потребителей, должна 
создавать синергетические преимущества.

При разработке логистической организации решаются следующие 
вопросы:

• насколько может и должна быть сохранена формальная иерар­
хическая структура предприятия при ориентации на процесс обслу­
живания потребителей;

• каким образом должна быть структурирована организация, 
чтобы осуществлять системное управление глобальным логистичес­
ким процессом без чрезмерной бюрократизации.

Виртуальная организация — ключевые многофункциональные 
команды, связанные между собой через электронные каналы переда­
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чи данных, сообща выполняющие необходимые работы по выполне­
нию заказов потребителей на интегральной основе.

Концепции развития организационных структур:
• сжатие организационной структуры (сокращение штатов, упло­

щение организационной структуры, сетевая организация, группиро­
вание функций, оптимизация размеров, отсрочка операций, реинжи­
ниринг бизнес-процессов);

• наделение полномочиями;
• формирование команд;
• профессиональная подготовка (обучение).

Должностные обязанности — обязанности работника с учетом 
задач и функций конкретного структурного подразделения организа­
ции с подробным изложением основных направлений его професси­
ональной деятельности.

Должностная инструкция — организационно-правовой документ, 
в котором определяются основные функции, обязанности, права и 
ответственность сотрудника службы логистики предприятия при осу­
ществлении им профессиональной деятельности в определенной 
должности.

Задачи выбора и принятия решений в логистике

Задача принятия логистических решений состоит из трех компо­
нентов: состояние внешней среды (данные); цель; альтернатива.

Логистические цели представляют собой выражение желаемых ко­
нечных результатов или состояний логистической системы, которые 
должны быть достигнуты или возникнуть как результат принятия ре­
шений экспертами по логистике.

Логистическая альтернатива является одним из возможных спо­
собов действий эксперта по логистике для достижения поставленной 
цели.

Процесс принятия решений включает:
• определение логистической проблемы и факторов, влияющих 

на нее;
• установку критерия решения и целей;
• формулировку моделей и связей между целями и переменными;
• определение и оценку альтернатив;
• выбор наилучшей альтернативы;
• внедрение решения.
Принцип рациональности гласит: «Принимай решение всегда с 

таким расчетом, чтобы с помощью имеющихся ограниченных средств 
(ресурсов) обеспечить оптимальный результат при достижении по­
ставленных целей».
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Оценка — это величина, характеризующая степень достижения 
цели логистической системы при помощи альтернативы, соотнесение 
;шьтернативы с ее целевым значением.

Выбор поставщика
Качество поставок определяется долей заказов, выполненных в 

соответствии с уровнем заказа потребителя.
Надежность поставщика — способность поставщика удовлетво­

рять в течение определенного промежутка времени требования по­
требителя к качеству продукции, срокам и объемам поставок.

Гибкость поставки — готовность предприятия выполнить вноси­
мые потребителем изменения в заказе по сравнению с установленны­
ми в рамках последнего. Гибкость рассчитывается как отношение 
числа пожеланий потребителей об изменениях к общему числу пер­
воначальных характеристик заказа в пределах установленного срока 
поставки.

Организация обслуживания потребителей

Качество обслуживания потребителей
Качество определяется как «совокупность характеристик объекта, 

относящихся к его способности удовлетворить установленные или 
предполагаемые потребности» (международный стандарт ISO 8402-86).

Система качества обслуживания потребителей — совокупность 
организационной структуры, процедур, процессов и ресурсов, необ­
ходимых для обеспечения требуемого уровня качества обслуживания 
потребителей.

Стандарты обслуживания потребителей
Стандарт — нормативный документ по стандартизации, разрабо­

танный, как правило, на основе согласия, характеризующегося отсут­
ствием возражений по существенным вопросам у большинства заин­
тересованных сторон, принятый и утвержденный соответствующим 
органом (организацией).

Стандартизация — деятельность по унификации планов, процес­
сов, систем планирования, систем обмена данными, документообо­
рота, грузовых единиц, торговой и транспортной упаковки продук­
ции и т.д.

Сертификация систем обслуживания потребителей
Процедура сертификации на предмет соответствия требованиям 

состоит в:
1) оценке существующей на предприятии системы обслуживания 

потребителей на соответствие ISO 9000:2000;
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2) определении необходимых изменений;
3) разработке программы обеспечения качества системы обслужи­

вания;
4) определении и внедрении новых процедур;
5) разработке руководства по качеству обслуживания потребите­

лей;
6) встрече с аудитором для анализа документации по системе об­

служивания;
7) процедуре аудита;
8) получении сертификата соответствия.
Руководство по качеству обслуживания потребителей содержит:
• принципы контроля качества обслуживания потребителей;
• описание организационной структуры предприятия;
• описание процессов обслуживания потребителей;
• описание ответственности персонала структурных подразделе­

ний предприятия;
• необходимые ссылки на нормативную, техническую и управ­

ленческую документацию.
Основные принципы обеспечения качества обслуживания потре­

бителей:
• ориентация на удовлетворение потребностей потребителей;
• ориентация на процесс;
• ориентация системы обслуживания потребителей на предотвра­

щение ошибок, сбоев, несоответствий и т.д., насколько это воз­
можно;

• ориентация на совершенствование (например, персонала);
• участие всех сотрудников функциональных подразделений 

предприятия в обеспечении качества обслуживания потребителей;
• четкое распределение должностных обязанностей сотрудников 

функциональных подразделений предприятия.

Цикл обслуживания

Цикл обслуживания потребителя — это:
• повторяющийся законченный замкнутый процесс, переводя­

щий цель (удовлетворение потребности потребителя) в определенный 
результат (продукцию, предмет, объект) потребности;

• законченность процесса обслуживания потребителя предпола­
гаемым или планируемым результатом;

• повторяемые определенные стадии процесса обслуживания по­
требителя;

• замкнутые и упорядоченные стадии процесса исполнения зака­
за потребителя.
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Поступление и обработка заказа потребителя

Заказ — информационная единица логистических операций. 
В общем случае он представляет собой бланк, проходящий все ста­
дии логистических транзакций. Заказ, как правило, объединяет в 
себе все документы, связанные с отдельной сделкой.

Технологический процесс выполнения заказа — совокупность после­
довательно выполняемых логистических операций.

Время оформления заказа — время, затрачиваемое на корректиров­
ку и уточнение стандартного заказа.

Время ожидания — время от момента возникновения заказа в сис­
теме до момента начала обслуживания этого заказа.

Периодичность размещения заказов — периодичность, с которой 
менеджер по закупкам предприятия-покупателя размещает регуляр­
ные заказы на пополнение складских запасов (включая максималь­
ное количество дней с момента продажи продукции до начала офор­
мления очередного заказа).

Срок исполнения заказа — средний срок передачи стандартного за­
каза, получения продукции, размещения полученной продукции на 
складе и внесения в базу данных складской системы управления за­
пасами.

Реинжиниринг процесса выполнения заказа потребителя

Реинжиниринг процесса обслуживания потребителя — пересмотр и 
реконструирование процессов исполнения заказов потребителей с 
целью улучшения показателей логистической деятельности предпри­
ятия; концепция разработки процесса обслуживания потребителя по 
горизонтальным, от начала и до конца, этапам создания дополни­
тельной ценности для потребителя.

Последовательность действий при реинжиниринге:
• составление списка всех процессов для последующего реинжи­

ниринга;
• выбор приоритетного процесса;
• интервью с конечным потребителем;
• мониторинг процесса;
• составление схемы процесса;
• перепроектирование процесса;
• испытание и проверка процесса;
• выбор следующего процесса.
Точка заказа — установленный минимальный уровень запаса про­

дукции, при снижении до которого подается заказ на поставку оче­
редной партии продукции и определяется размер экономичного зака­
за (партии).

Виды заказов: стандартные; специальные.
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Организация снабжения и закупок

Снабжение — деятельность по доведению продукции до потреби­
телей, включающая процедуры закупки, доставки, приемки, хране­
ния, подготовку и продажу продукции.

Управление снабжением — система операций по координации дея­
тельности участников цепи поставки с целью обеспечения добавлен­
ной ценности продукции для потребителей.

Цель системы снабжения — обеспечение запланированного уров­
ня обслуживания потребителей с минимальными общими затратами.

Процесс разработки программы снабжения предусматривает оп­
ределение вида и количества продукции, закупаемой на различных 
рынках, а также времени закупки того или иного вида продукции. 
При этом решаются следующие вопросы:

• какие виды продукции следует приобрести и в каких сочета­
ниях;

• какими свойствами должен обладать каждый вид продукции;
• как распределить во времени спрос на продукцию.
При продаже продукции преследуется цель доставки продукции 

как можно ближе к складу покупателя, а при покупке — получение 
продукции в свою собственность с как можно более близкого рассто­
яния от склада продавца (активная политика условий поставки).

Надежность снабжения — гарантированность обеспечения потре­
бителя необходимой ему продукцией в течение запланированного 
промежутка времени вне зависимости от возможности недопоставок, 
нарушений сроков доставки и т.п.

Методы закупок:
• прямые;
• встречные;
• лизинг.
Методы управления закупками:
• наращивание объема закупок;
• уменьшение объема закупок.

Организация поставок

Показатели поставок — показатели, характеризующие объем, 
структуру, ритмичность (равномерность) поставок.

Интервал поставки — время между двумя следующими друг за 
другом поставками.

Оптимальная партия поставки — объем партии поставки продук­
ции, отгружаемый поставщиком по заказу потребителя и обеспечи­
вающий для потребителя минимальное значение суммы двух состав-
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ияющих: транспортных расходов и затрат на формирование, хране­
ние и поддержание Требуемого уровня запасов.

Ритмичность поставок — поставка в сроки, установленные дого­
вором поставки.

Равномерность поставок — поставка продукции равными партия­
ми за равные отрезки времени.

Среднее время задержки поставок — показатель, характеризующий 
превышение времени поставок продукции (в днях) по сравнению с 
нормативными интервалами поставок.

Управление запасами в логистике

Подготовка заказов

Оптимальный (экономичный) размер заказа — такое количество то­
вара, при котором суммарная стоимость объема заказов и хранения 
запасов продукции будет минимальной.

Оптимальная периодичность заказа отражает минимальный объем 
запасов продукции (в днях), необходимый для удовлетворения ожи­
даемого спроса потребителей. Как только уровень запасов продукции 
снижается ниже оптимальной периодичности заказа, рекомендуется 
восстановить его при помощи очередного стандартного заказа.

Система управления запасами — совокупность элементов (правил 
и параметров), определяющих момент времени и объем закупки про­
дукции для пополнения ее запасов.

Методы управления запасами, не зависящими от спроса:
• метод экономичного (по количеству) заказа;
• метод производственного (по количеству) заказа;
• метод заказа с резервным запасом;
• метод с дисконтируемым количеством.
Стадий управления запасами:
• прогнозирование будущего использования запасов продукции;
• мониторинг фактического использования запасов продукции;
• мониторинг фактических затрат на пополнение запасов про­

дукции;
• мониторинг времени, необходимого для создания запаса путем 

поставки или производства (время поставки или время производства).

Классификация запасов

Запасы в каналах распределения — запасы на пути следования от 
поставщика к потребителю; на вкладах готовой продукции произво­
дителей, на предприятиях оптовой, мелкооптовой и розничной тор­
говли.
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Запасы в пути — запасы продукции, на момент учета находящие­
ся в процессе транспортировки, перемещаемые от поставщиков к по­
требителям или на предприятия оптовой торговли.

Неликвидные запасы — длительно неиспользуемые (нереализуе-' 
мые) производственные или товарные запасы.

Переходящие запасы — остатки продукции на конец отчетного пе­
риода. Предназначены для обеспечения непрерывности производства 
и потребления в отчетном (или следующем за отчетным периодом) 
периоде на период до очередной поставки продукции.

Подготовительные запасы — часть запасов продукции, наличие 
которых вызвано необходимостью подготовки продукции к отпуску 
потребителям: оформления приемки или отпуска, подсортировки, 
погрузки и разгрузки, комплектации и т.п.

Производственные запасы — запасы, предназначенные для произ­
водственного потребления.

Сезонные запасы — запасы, образующиеся при сезонном характере 
производства продукции или при сезонном характере потребления 
производством и транспортировки. Их назначение — обеспечить ста­
бильное функционирование предприятия и бесперебойность снабже­
ния производства на время сезонного перерыва в производстве, по­
треблении или транспортировке.

Резервные запасы — постоянно поддерживаемый запас продукции 
на случай непредвиденных заказов и резких колебаний спроса, кото­
рого будет достаточно для бесперебойного функционирования пред­
приятия до того момента, когда заказ будет доставлен на склад полу­
чателя.

Запасы страховые (гарантийные) — запасы, предназначенные для 
обеспечения непрерывного (бесперебойного) снабжения предпри­
ятия в случае возникновения непредвиденных обстоятельств: откло­
нения в периодичности и величине партий поставок от плановых или 
предусмотренных в договорных обязательствах; в связи с недовыпол­
нением плана выпуска продукции поставщиком; с резким возраста­
нием спроса у потребителя; с возможными задержками продукции в 
пути при доставке от поставщиков; невозможностью осуществления 
своевременной закупки и поставки продукции и т.п.

Основные показатели управления запасами

Уровень запасов продукции — показатель, характеризующий обес­
печенность предприятия запасами на определенную дату; показыва­
ет, на сколько дней торговли (при сложившемся товарообороте) хва­
тит этого запаса.
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Скорость оборота запасов продукции — отношение объема запасов 
продукции к объему реализованной за определенный период времени 
продукции.

Оборот запасов за интервал времени (в днях) между поступлением 
продукции на склад и отпуском материалов в производство, между по- 
с гуплением продукции в торговое предприятие и ее продажей и т.д.

Норма оборачиваемости запасов — показатель, характеризующий 
количество продаж продукции за определенный период (обычно за 
юд).

Оборачиваемость запасов — показатель, характеризующий эффек­
тивность системы закупок, производства и реализации.

Страхование грузов

Агенты — физические или юридические лица, действующие от 
имени страхователя.

Брокеры — юридические или физические лица, осуществляющие 
страхование от своего имени по поручению страховщика.

Выгодоприобретатель (бенефициар) — тот, кто получает страховое 
возмещение.

Страховая сумма — сумма, в которой застрахован интерес. Стра­
ховая сумма должна соответствовать стоимости. На практике страхо- 
ная сумма равна фактурной стоимости груза в пункте отправления с 
учетом расходов по фрахту и страхованию, а также ожидаемой при­
были в размере 5—10%.

Страховой полис — документ, выдаваемый страховщиком или от 
имени страховщика и свидетельствующий о принятии им риска. 
Полис, как правило, содержит все данные, характеризующие застра­
хованный объект, его перевозку, условия ответственности страхов­
щика и страховую сумму.

Полис гарантирует выплату страховой суммы любой стороне, уча­
ствующей в договоре перевозки.

Страховой сертификат — документ, который позволяет устано­
вить, что грузы застрахованы согласно открытому полису.

Франшиза — доля убытка, не подлежащая оплате страховщиком. 
Франшиза исчисляется от страховой суммы всего груза или отдель­
ной его части.

Условная франшиза — претензия не заявляется, если размер ущер­
ба не достигает величины франшизы.

Безусловная франшиза — из страхового возмещения в любом слу­
чае вычитается франшиза.

Процентная франшиза — однопроцентная ставка на автотранс­
портное средство.

3 - 5 9 1 0
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Натуральная франшиза — натуральная денежная ставка на авто­
транспортное средство.

Форс-мажорные обстоятельства — различные виды стихийных 
бедствий (землетрясения, наводнения, извержения вулканов, тайфу­
ны и др.), пожары, решения государственных и правительственных 
органов, военные действия, гражданские волнения, забастовки, бан­
дитские и пиратские действия и др.

Упущения — то, что отправитель или получатель груза должны 
были сделать, но не осуществили (например, отсутствие в транспорт­
ных документах указаний на перегрузку грузов в другие транс­
портные средства или сортировку грузов и вагонов, а также недоста­
точность сведений в накладных и коносаментах).

Организация экспедирования грузов

Экспедитор — физическое или юридическое лицо, осуществляю­
щее деятельность по транспортировке грузов как внутри страны, так 
и за ее пределами по поручению других физических или юридичес­
ких лиц либо по поручению вышеуказанных лиц, осуществляющее 
транспортирование от своего имени и выполняющее все необходи­
мые вспомогательные операции.

Экспедиторское обслуживание — услуги любого вида по перевозке, 
консолидации, хранению, обработке, упаковке или распределению 
грузов, а также вспомогательные и консультационные услуги, связан­
ные с выполнением вышеуказанных услуг, включая таможенные и 
финансовые вопросы, декларирование грузов для целей таможенного 
оформления, обеспечение страхования грузов, сбор или обеспечение 
оплаты или документов, относящихся к грузам.

Признаки интермодальной перевозки:
• один договор перевозки независимо от числа видов транспорта 

и числа перевозки;
• единый документ, подтверждающий наличие такого догово­

ра, — коносамент FIATA;
• одно лицо, которое несет ответственность по договору, — опе­

ратор смешанной перевозки;
• единый сквозной тариф.

Организация таможенного оформления товаров

Таможенный тариф — систематизированный перечень товаров, 
облагаемых пошлинами при пересечении ими государственной гра­
ницы.
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Таможенный брокер — коммерческая организация, созданная в со-
< 11 ветствии с законодательством Российской Федерации, являющаяся 
юридическим лицом и получившая лицензию Государственного та­
моженного комитета РФ на осуществление деятельности в качестве 
таможенного брокера.

Книжка (МДП) — международный документ, облегчающий пере­
сечение государственных границ автотранспортным средством без 
полного досмотра груза.

Нетарифное регулирование - система ограничений на ввоз и 
вывоз товаров в виде лицензий, квот и т.п.

Разрешение ЕКМ Т  — многосторонние разрешения на междуна­
родные перевозки грузов автомобилями, работающими по найму или 
»а вознаграждение, принадлежащими транспортным предприятиям, 
организованным в стране-участнице, на основе системы квот; разре­
шения на перевозки, выполняемые между странами-членами ЕКМТ 
и транзитом через территорию одной или нескольких стран-членов 
НКМТ транспортными средствами, зарегистрированными в стране- 
участнице ЕКМТ.

Транспортное обеспечение логистики

Перевозчик — физическое или юридическое лицо, реально выпол­
няющее перевозки грузов собственным транспортом (фактический 
иеревозчик), или любое лицо, принимающее на себя такую же ответ­
ственность, что и перевозчик, в результате четко выраженного или 
подразумевающегося обязательства взять на себя эту ответственность 
(договорной перевозчик).

Транспортное предприятие — юридическое лицо, осуществляющее 
профессиональную деятельность перевозчика грузов и имеющее ли ­
цензию для выполнения транспортных операций, выданную компе­
тентными органами в стране регистрации.

Технология перевозок — последовательность технологических опе­
раций в ходе выполнения транспортного процесса.

Время выполнения погрузочных работ складывается из продолжи­
тельности операций маневрирования, погрузки, оформления товар- 
но-транспортных документов и ожидания погрузки транспортными 
средствами.

Время разгрузки зависит от способа выполнения разгрузочных 
работ, конструктивных особенностей транспортного средства, орга­
низационных и других факторов.

Международная перевозка — поездка груженого или незагружен­
ного транспортного средства, пункты отправления и пункты назначе-

з*
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ния находятся в двух различных странах, транзитом или нет, через 
одну или больше стран.

Транзит — поездка через территорию страны, в которой не про­
изводится ни загрузка, ни разгрузка груза.

Грузы, упаковка и маркировка

Груз — любое перевозимое имущество, включая изделия, поддо­
ны, контейнеры или аналогичные транспортные и упаковочные при­
способления, не предоставляемые перевозчиком или экспедитором.

Грузовая единица — некоторое количество продукции, которую 
погружают, транспортируют, выгружают и хранят как единую массу и 
которая своими параметрами интегрирует технологические процессы 
на различных участках цепи поставок в единое целое.

Базовый модуль — прямоугольник со сторонами 600 х 400 мм.
Упаковывание — деятельность по разработке упаковки, производ­

ству жесткой или мягкой оболочки продукции.
Маркирование продукции — способ дифференциации однородных 

продуктов (сигареты, моющие средства, электролампы, сахар) путем 
использования особой упаковки, названия, запасов и надписей.

Маркировка — операция по нанесению манипуляционных знаков 
и предупредительных надписей. Маркировка позволяет:

• установить взаимосвязь между продукцией и сопровождающи­
ми ее товарно-транспортными документами;

• обеспечить соблюдение требований по транспортировке и хра­
нению продукции.

Организация складской деятельности

Основные группы складских помещений:
• помещения основного производственного назначения;
• вспомогательные помещения;
• подсобно-технические помещения;
• административно-бытовые помещения.
Склады классифицируются по:
• отношению к базисным функциональным областям логисти­

ки — на склады снабжения, производства, распределения;
• виду продукции — на склады сырья, материалов, комплектую­

щих, незавершенного производства, готовой продукции, тары, остат­
ков и отходов, инструментов и т.п.;

• форме собственности — на собственные склады предприятия, 
коммерческие (общего пользования), арендуемые, склады государст­
венных или муниципальных предприятий;
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• функциональному назначению — на сортировочно-распредели­
тельные, распределительные, сезонного или длительного хранения,
I ранзитно-перевалочные (грузовые терминалы), склады снабжения 
производства (производственные), торговые;

• продуктовой специализации — на специализированные, неспе­
циализированные, универсальные, смешанные;

• технической оснащенности — на частично механизированные, 
механизированные, автоматизированные, автоматические;

• техническому устройству (конструкции) — на открытые (пло­
щадки), полузакрытые (площадки под навесом), закрытые сооруже­
ния;

• этажности здания — на многоэтажные, одноэтажные: с высо­
той до 6 м, высотные, высотно-стеллажные (более 10 м), с перепадом 
высот;

• наличию внешних подъездных путей — на склады с причалами 
п рельсовыми подъездными путями, с рельсовыми подъездными пу­
тями, с автодорожными путями.

Показатели работы склада — технико-технологические и эконо­
мические показатели, используемые для системного анализа эффек­
тивности функционирования складов. Систему технико-технологи­
ческих и экономических показателей для оценки работы склада 
можно представить тремя укрупненными группами показателей, ха­
рактеризующих:

• интенсивность работы складов;
• использование складских площадей;
• финансово-экономические показатели работы склада.
Вместимость склада — величина, характеризуемая количеством

продукции, которое может единовременно разместиться в нем.
Полезная площадь склада — площадь, занятая непосредственно 

под хранимой продукцией (стеллажами, штабелями и другим для 
хранения продукции).

Коэффициент использования вместимости склада — показатель, 
отражающий степень неравномерности загрузки склада во времени и 
степень использования вместимости склада.

Грузонапряженность склада — показатель, характеризующий его 
загрузку в тоннах в расчете на площадь склада, предназначенную для 
непосредственного хранения продукции.

Плош,адь рабочих мест — площадь в помещениях складов, отве­
денная для оборудования рабочих мест работников склада.

Коэффициент неравномерности загрузки склада — величина, опре­
деляемая как отношение грузооборота наиболее напряженного меся­
ца к среднемесячному грузообороту склада.
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Коэффициент использования грузового объема склада — величина, 
характеризующая плотность и высоту укладки единиц хранения.

Площади участков приемки и комплектации рассчитываются на 
основании укрупненных показателей расчетных нагрузок на 1 м2 пло­
щади на участках приемки и комплектации.

Коэффициент использования вместимости склада — величина, ха­
рактеризующая степень неравномерности загрузки склада по време­
ни и степень использования технической вместимости склада.

Грузонапряженность склада — показатель, характеризующий его 
загрузку в тоннах в расчете на площадь склада, предназначенную для 
непосредственного хранения груза.

Задачи складирования:
• определение оптимально полезной площади склада;
• определение оптимального количества подъемно-транспортно­

го оборудования и его оптимальной загрузки;
• разработка стратегии и тактики оптимального использования 

полезной площади склада;
• оптимизация использования емкости склада;
• сокращение времени хранения продукции, увеличение коэф­

фициента оборачиваемости склада и т.д.
Складской товарооборот — количество продукции, отпущенной 

со склада за определенный период, выраженное в стоимостных по­
казателях. Данный показатель отражает не только общий объем 
продаж продукции со склада, но и продажу их по отдельным товар­
ным группам.

Методы учета запасов продукции

Инвентаризация — сплошной или выборочный подсчет всех 
видов продукции. Полученные данные в натуральном выражении 
оцениваются в действующих ценах и сводятся по товарным группам 
в общую сумму.

Цель инвентаризации состоит в сопоставлении фактического на­
личия продукции с данными бухгалтерского и складского учета в 
стоимостном и натуральном выражении. Инвентаризация может 
быть обязательной, выборочной или текущей.

Метод периодической инвентаризации. Определяется объем запаса 
на конец периода (т.е. количество продукции в резервуаре в конце 
периода) и выводится стоимость реализованной продукции путем 
вычитания объема запаса на конец периода из количества продукции 
для реализации.

Метод непрерывной инвентаризации. Измеряется количество про­
дукции, фактически отправленной заказчиком, и выводится объем
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tanaca на конец периода путем вычитания стоимости реализованных 
говаров из суммы товаров для реализации.

Циклический пересчет подразумевает ежедневное проведение про­
морок количества запасов продукции определенного вида. Такие про­
черки гарантируют достоверность текущих сведений, используемых в 
системе управления запасами, и сводят к минимуму недостачи про­
дукции.

Показатели складской деятельности

Эффективность использования складской площади и объема — пока- 
»атель, свидетельствующий, насколько эффективно используется 
е кладе кое пространство при использовании конкретных видов склад­
ского оборудования.

Грузооборот склада — показатель, характеризующий трудоемкость 
работы и исчисляемый объемом продукции различных наименова­
ний, прошедших через склад за установленный отрезок времени 
(сутки, месяц, год). Возможен расчет грузооборота склада по прибы­
тию либо по отправлению (односторонний грузооборот).

Удельная нагрузка склада — показатель, характеризующий массу 
i руза, приходящегося на 1 м2 складской площади.

Организация технологического процесса на складе

Торгово-технологический процесс — совокупность последовательно 
пзаимосвязанных торговых и технологических операций, целью кото­
рых является доведение продукции в нужном ассортименте и надле­
жащего уровня качества до потребителей с наименьшими затратами 
ресурсов.

Технологические карты —- детальные разработки последователь­
ности выполнения складских операций. Технологические карты 
могут быть составлены на весь процесс складской переработки про­
дукции или на отдельные его этапы (поступление продукции, отправ­
ка продукции и т.д.). В технологических картах определяются:

• содержание работы (перечень выполняемых операций);
• исполнители;
• перечень документов, составляемых по ходу технологического 

Процесса.
Технологические графики предусматривают выполнение склад­

ских операций во времени (в течение смены, суток и т.д.). Это могут 
быть:

• графики работы погрузочно-разгрузочных механизмов;
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* графики прибытия покупателей на склад или в зал товарных 
образцов для отборки продукции;

• графики работы зоны экспедиции и т.д.
Сетевая модель складского процесса — графическое изображение 

складских операций, последовательно отображающих чередование 
цепи работ и операций складского технологического процесса.

Сетевой график склада — сетевая модель с рассчитанными пара­
метрами и сроками исполнения складских операций и работ.

Складской технологический процесс — совокупность последова­
тельно выполняемых операций, связанных с подготовкой к приемке 
продукции, поступлением, перемещением, распаковкой, приемкой 
продукции по количеству и качеству, размещением ее на хранение, 
укладкой, организацией хранения, подготовкой к отпуску и отпус­
ком.

Приемка продукции по количеству

Приемка продукции — проверка соответствия количества, качества 
и комплектности продукции ее характеристике и техническим усло­
виям, указанным в договоре.

Сдача продукции — передача продукции продавцом во владение 
покупателя в соответствии с условиями договора купли-продажи. 
В результате передачи покупатель получает возможность осущест­
влять полный контроль над продукцией. Вручение товарораспреде­
лительных документов рассматривается как передача самой продук­
ции.

Отгруженный вес или количество — вес или объем продукции, ус­
танавливаемый в пункте отправления и указанный перевозчиком в 
соответствующем транспортном документе (коносаменте, накладной, 
почтовой квитанции и т.п.).

Выгруженный вес или количество — вес, установленный в огово­
ренном пункте назначения. Взвешивание продукции может произво­
диться обычно во время разгрузки продукции или через определен­
ное время (дней) после ее окончания присяжными весовщиками 
(счетчиками, тальманами), действующими на основании полномо­
чий, получаемых от местных властей или торговых палат.

Приемка продукции по качеству

Приемка продукции по качеству — процедура выявления качества 
и комплектности продукции, соответствия тары, упаковки, марки­
ровки установленным требованиям, а таюке сопроводительным до­
кументам (сертификат качества, санитарный сертификат, ветери­
нарный сертификат). Проводится в установленные инструкциями
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• |>оки. При обнаружении недоброкачественной или некомплектной 
продукции приемку приостанавливают и составляют коммерческий 
акт.

Приемка продукции проводится с целью выявления качества про­
дукции, комплектности (т.е. наличия всех изделий, входящих в дан­
ный комплект) и маркировки поступившей на склад продукции и ее 
соответствия требованиям государственных стандартов, технических 
условий, утвержденным образцам (эталонам), условиям договора по­
ставки.

Комплектация продукции

Методы отборки продукции:
• индивидуальные (для одного покупателя);
• комплексные (для группы покупателей).
Комплектация производится из множества различных видов про­

дукции определенного ассортимента, имеющегося в наличии, в соот­
ветствии с заказом потребителя.

Организация сбыта продукции

Политика сбыта включает:
• разработку продукта или услуги (продуктовая политика);
• ценообразование (ценовая политика);
• распределение продукции (политика распределения);
• коммуникацию (коммуникационная политика).
Единичные экземпляры — отдельные виды продукции, обладаю­

щие целостностью и присущими конкретному виду или наименова­
нию потребительскими свойствами. Разные экземпляры продукции 
должны иметь одинаковые свойства. Однако абсолютной равно- 
шачности достигнуть невозможно. Поэтому совокупность единич­
ных экземпляров (партия продукции) будет отличаться неоднород­
ностью.

Розничные торговые предприятия (классификация):
• универмаги;
• универсальные магазины;
• магазины продукции повседневного спроса;
• супермаркеты;
• специализированные магазины;
• универсамы широкого профиля;
• торговые комплексы;
• магазины со сниженными ценами;



42 Ключевые определения в логистике

• магазины, торгующие за наличный расчет и без доставки;
• клубы-склады;
• магазины — демонстрационные залы, торгующие по каталогам.
Розничная торговая сеть — совокупность розничных торговых

предприятий и других торговых единиц, размещенных на определен­
ной территорий с целью продажи товаров и обслуживания покупате­
лей.

Формы сбыта продукции:
• самообслуживание;
• продажа продукции по предварительным заказам;
• индивидуальное обслуживание;
• продажа с открытой выкладкой;
• продажа по образцам;
• продажа по телефону.

Ассортимент и номенклатура продукции

Товарная партия — совокупность единичных экземпляров про­
дукции и (или)' комплексных упаковочных единиц (одного вида и на-- 
именования), объединенных по определенному признаку.

Ассортимент — определенная совокупность продукции, объеди­
ненной в группы по какому-либо признаку.

Ассортиментная политика — разработка задач и основных на­
правлений формирования ассортимента, определяемых руководством 
службы сбыта предприятия.

Ассортиментный минимум (перечень) — минимально допустимое 
количество видов продукции повседневного спроса, определяющих 
профиль розничного торгового предприятия.

Номенклатура продукции (product mix) — совокупность всех ассор­
тиментных групп продукции и единиц продукции, предлагаемых по­
требителям конкретным торговым предприятием.

Чистая номенклатура продукции — количество выпускаемых ком- 
патиментных групп продукции (например, компания производит 
шесть продуктовых линий, в том числе зубные щетки, туалетные 
принадлежности, одноразовые подгузники, обезболивающие средст­
ва и косметику).

Глубина номенклатуры продукции — количество вариантов испол­
нения каждой торговой марки (продукции) в рамках ассортиментной 
группы. Если, например, зубная паста предлагается в трех вариантах 
расфасовки и двух состояниях (паста и гель), то глубина номенклату­
ры данного товара будет равна шести.

Гармоничность номенклатуры продукции — степень сходства между 
продукцией различных ассортиментных групп с точки зрения их ко-
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печного использования, условий производства, каналов распределе­
ния и иных показателей.

Показатели сбыта

Товарооборачиваемостъ — показатель, позволяющий оценить и 
количественно измерить два параметра, присущие запасам товаров: 
иремя и скорость их обращения.

Скорость товарооборота показатель товарооборачиваемости; 
число оборотов товаров в течение определенного периода. Скорость 
товарооборота показывает, сколько раз запасы товаров были проданы 
и возобновлены на торговом предприятии.

Время обращения продукции — показатель товарооборачиваемости; 
продолжительность периода (в днях), в течение которого продукция 
находится в сфере обращения (или на отдельном торговом предпри­
ятии).

Диверсификация — включение в производственную программу 
предприятия продукции, не имеющей непосредственной связи с 
прежней сферой деятельности предприятия; расширение номенкла­
туры предлагаемых предприятием видов продукции путем добавле­
ния к ней родственных и новых видов продукции, которые могут из­
готавливаться и сбываться с использованием имеющегося на 
предприятии ноу-хау, а также расширение деятельности предприятия 
на новые для него сегменты рынка.

Виды диверсификации:
• горизонтальная;
• вертикальная;
• латеральная (не связанная с традиционными областями дея­

тельности).

Организация распределения продукции

Распределение — деятельность по продвижению продукции от 
производителя к конечным или промежуточным потребителям.

Канал распределения включает в себя:
• совокупность предприятий и организаций, через которые долж­

на пройти продукция с момента ее изготовления и до момента ее по­
требления;

• путь, по которому продукция движется от производителей к по­
требителям.

Уровень канала распределения — звено логистических подрядчи­
ков, выполняющих определенные функции по перемещению продук­
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ции и передаче права собственности на нее очередному звену под­
рядчиков в направлении конечного потребителя продукции.

Канал прямого распределения — канал распределения продукции, в 
котором отсутствуют промежуточные звенья, в общем случае состоит 
из продавца и конечного потребителя, т.е. производитель напрямую 
реализует свою продукцию конечному потребителю.

Ширина канала распределения — количество участников канала 
распределения, выделяемое для каждою уровня распределения охва­
та рынка.

Комбинированная система распределения — многоканальная систе­
ма распределения, при которой предприятие с целью охвата двух и 
более сегментов рынка формирует два и более канала распределения.

Распределительная сеть — совокупность каналов распределения.
Классификация систем распределения по числу торговых точек:
• экстенсивное распределение;
• интенсивное распределение;
• эксклюзивное (исключительное) распределение;
• селективное (выборочное) распределение.

Информационное обеспечение логистики

Логистическая информация — целенаправленное знание, необхо­
димое для обеспечения Процесса управления логистической системы 
организации.

Информационное обеспечение логистики на предприятии — деятель­
ность по переработке, учету, анализу и прогнозу информации, пред­
ставляет собой инструмент интеграции элементов системы управле­
ния — планирования, контроля и регулирования.

Документ — письменный акт установленной или общепринятой 
формы, составленный определенными и компетентными должност­
ными лицами учреждений, предприятий, организаций, должностны­
ми лицами, а также гражданами для изложения сведений о фактах 
или удостоверения фактов, имеющих юридическое значение, или для 
подтверждения прав и обязанностей.

Экономическое обеспечение логистики

Расходы — «отрицательный поток платежей», т.е. уменьшение 
платежных средств предприятия.

Стоимость — сумма, которую платит потребитель для получения 
продукции или услуги и извлечения из нее пользы.
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Логистические затраты — затраты, связанные с выполнением ло- 
щстических операций: размещение заказов на поставку продукции, 
шжупка, складирование поступающей продукции, внутрипроизводст- 
т нная транспортировка, промежуточное хранение, хранение готовой 
продукции, отгрузка, внешняя транспортировка и т.д., а также затра­
ты: на персонал, оборудование, помещение, складские запасы, на 
передачу данных о заказах, запасах, поставках и т.п.

Затраты на поддержание логистического бизнеса — затраты на 
транспортировку, оформление заказов, проверку работы сотрудни­
ков, ведение учета продукции и т.д.

Затраты на контроль — затраты на мероприятия, направленные 
па предотвращение нежелательных результатов системы обслужива­
ния потребителей.

Полные затраты — отнесенная на определенный объект (продукт, 
I Руппу продуктов, заказ, место возникновения затрат, сферу произ- 
нодства) общая сумма зависящих и не зависящих от объема исполня­
емых заказов затрат.

Функционально-стоимостный анализ — метод снижения уровня за­
трат на обслуживание потребителей на основе тщательного изучения 
отдельных компонентов и этапов процесса выполнения заказов по- 
фсбителей и выяснения возможности их стандартизации, изменения 
конструкции или процесса обслуживания потребителей по более де­
шевым технологиям.

Анализ цены — оценка и проверка общей цены обслуживания по­
требителей без учета отдельных элементов затрат или прибыли. Ана­
лиз цены предполагает прежде всего определение нижнего предела 
цены.

Способы образования базисной цены:
• свободное установление цен;
• применение прейскурантных цен.
Стратегии корректирования цен — установление цен:
• со скидками и зачетами;
• дискриминационных;
• с учетом психологии покупателя;
• для стимулирования сбыта;
• ориентированных на потребительскую ценность;
• по географическому принципу и ориентированных на междуна­

родные рынки.
Дифференциация цен — метод установления различных уровней 

цен на одинаковую продукцию.
Различают территориальную дифференциацию цен, дифферен­

циацию цен по времени, по группам потребителей, в зависимости от
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целей использования продукции и от количества продаваемой про­
дукции.

Затраты на заказ — затраты на закупку каждой партии продук­
ции, включающие затраты на контроль наличия, подготовку заказа, 
передачу заказа, получение продукции, проверку количества и каче­
ства, раскладку по местам хранения, проверку документов, подготов­
ку рекламации, постановку на учет.

Затраты на оформление заказа — управленческие и администра­
тивные затраты, связанные с подготовкой заказа на поставку или 
производственного заказа.

Затраты на содержание запасов продукции — затраты, складываю­
щиеся из стоимости выполнения заказа и стоимости хранения запа­
сов.

Затраты на формирование и хранение запасов — затраты предпри­
ятия, связанные с отвлечением оборотных средств в запасы продук­
ции.

Ценовая политика в отношении условий поставок предусматрива­
ет определение:

• величины прямых платежей поставщику. К ним относятся: 
цена, уплачиваемая при покупке, авансовые выплаты, периодические 
выплаты при лизинговых сделках, аренде, найме; при компенсацион­
ных сделках вместо платежей выступает стоимость предоставляемых 
в обмен товаров или услуг;

• величины скидок;
• предоставления кредита поставщиком на все или на отдельные 

поставки (кредит поставщика);
• условий платежа и доставки продукции, выставляемых постав­

щиком.
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Раздел I. Основы логистической технологии 

Глава 1. Функции и объекты логистики

1. Особенности логистической технологии

Термин «логистика» впервые упоминается в военной науке и свя­
ти  с обеспечением воинских соединений необходимыми припасами 
и снаряжением. Логистикой охватываются комплекс проблем, свя­
занных с исходными производственными факторами конкретного 
предприятия, все виды деятельности по перемещению пассажиров и 
материалов во времени и пространстве, в том числе и их перераспре­
деление. Перемещения во времени могут быть определены составле­
нием временных графиков работы и отдыха, графиков хранения 
материалов. Перемещение в пространстве сопровождается планиро- 
нанием, т.е. разработкой временных графиков (для пассажиров или 
партии материалов). При различных мероприятиях по транспорти­
ровке, планированию рабочего и свободного времени и хранению в 
логистике учитывают также фактор перегруппирования. Примером 
перегруппирования, т.е. изменения групповой структуры, могут слу­
жить пересадки (при перевозке людей), перегрузки, перевалки, пере­
сортировка (при перевозке материалов). Таким образом, логистика 
как общая внутрифирменная функция подразделяется на ряд состав­
ляющих: организация перемещения в пространстве, планирование 
пременного графика перемещения, а также учет возникающего пере­
группирования перемещаемых объектов.

Функции логистики реализуются на всех стадиях производства 
продуктов. Так, можно выделить логистику снабжения, логистику 
производства, логистику распределения (сбыта). Логистика снабже­
ния и логистика сбыта имеют своим предметом частично внутрипро­
изводственные потоки ресурсов, но в значительно большей степе­
ни — движение ресурсов и продуктов вне предприятия. Функции 
логистики, таким образом, тесно переплетаются с другими функция­
ми по обеспечению движения потоков производственных факторов.

Логистика не является дополнением к снабжению, производству 
и сбыту. Она представляет собой самостоятельную область, охваты - 
иающую проблемы физического перемещения в пространстве и дви-
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жения во времени на всех стадиях деятельности предприятия, и пред­
полагает выделение всех вопросов, связанных с ней, в отдельную об­
ласть обязанностей и функций. Такое обособление обусловлено 
прежде всего возможностью совместного использования имеющихся 
в распоряжении предприятия ресурсов. Например, имеющиеся 
транспортные средства можно использовать при решении задач ло­
гистики снабжения, производственной и сбытовой логистики.

Существует и другая характеристика логистики — ее предмет. 
С этой точки зрения различают логистику перемещения людей и ло­
гистику материалов. В последней выделяют в силу специфики раз­
личные виды материалов, и прежде всего — движимое имущество, 
относящееся к процессу производства. Называется такая логистика 
логистикой товаров. В последние годы развились в самостоятельные 
отрасли логистики материалов логистика энергетических потоков и 
логистика информационных потоков. В табл. 1.1 представлена клас­
сификация областей логистики.

Т а б л и ц а  1.1. Классификация областей логистики

Виды логистики Функции логистики
Логистика пассажирских перевозок Перемещение людей 

Организация ожидания 
Пересадки

Логистика товаров Т ранспортировка 
Хранение
Сортировка, перегрузка, перевалка

Логистика энергетических потоков Передача энергии 
Сохранение энергии 
Трансформация энергии

Логистика информационных потоков Передача информации 
Сохранение информации 
Реорганизация данных

Деление на логистику материалов и сбытовую логистику находит 
отражение в организационной структуре предприятия. Логистикой ма­
териалов занимаются подразделения материально-технического обес­
печения, сбытовой логистикой — отдел сбыта. Так как основным на­
значением снабжения является обеспечение предприятия исходными 
материалами для производства, то это и предопределило задачи логис­
тики снабжения. Этот же подход верен и при определении задач ло­
гистики производства. Взаимосвязь задач снабжения, материально- 
технического обеспечения и логистики показана на рис. 1.1.

Основным объектом изучения логистики являются материальные 
потоки.
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Логистическая задача сбыта: логистика распределения 
(логистика сбыта)

Логистика

Рис. 1.1. Взаимосвязь задач снабжения, материально-технического обеспечения
и логистики

Специфика логистики заключается в:
• выделении единой функции управления прежде разрозненны­

ми материальными потоками;
• интеграции отдельных звеньев логистической цепи в единую 

систему, обеспечивающую эффективное управление сквозными ма- 
юриальными потоками.

К онцепция логистики представляет собой систему взглядов на 
повышение эффективности функционирования предприятий на ос­
нове оптимизации материальных потоков. Она включает следующие 
основные положения:

• реализация принципа системного подхода;
• минимизация общих затрат на протяжении логистической цепи 

п др.
Таким образом, главная функция логистики понимается как:
• совокупность действий, однородных с точки зрения цели этих 

действий;
• укрупненная группа операций, направленных на реализацию 

целей системы.
Эффективная рыночная стратегия предприятия (фирмы) основа- 

па на связях между фирмой, потребителем и конкурентом (рис. 1.2).

<г
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Потребитель 

--------1--------
Удовлетворение потребностей 

за приемлемую цену

/
Количество товара

I
\
Количество товара

Рис. 1.2. Схема конкурентных преимуществ

Как правило, с повышением объема производства товаров их се­
бестоимость снижается, соответственно эффективность производства 
повышается. Однако в условиях перенасыщения рынка товарами до 
стижение прибыльности деятельности путем ориентации на увеличе­
ние объемов продаж нереально. Чтобы Продать товар, необходимо 
выделить его из товаров, подобных ему, придать ему дополнительные 
свойства, в наибольшей мере отвечающие потребностям потребителя. 
Этому способствует стратегия сегментации рынка.

Не менее мощным средством придания товару дополнительных 
потребительских свойств является обслуживание (в процессе достав­
ки, послепродажное и т.п.). Рынок становится все более чутким к ка­
честву обслуживания, которое все больше влияет на достижение кон­
курентных преимуществ (рис. 1.3).

I- я:0 (О (И m
З- I
1 *ivg
С °  *— m

Лидер в обслуживании Лидер в производстве 
и обслуживании

Аутсайдер 
на рынке товаров

Лидер в производстве

Преимущество в производстве

Рис. 1.3. Логистика и конкурентные преимущества



1. Особенности логистической технологии 53

Продукция фирм, находящихся в левой нижней клетке матриц, 
|гогличима от продукции других фирм. Эти фирмы не имеют конку- 

и н тн ы х  преимуществ. Это типичная ситуация на рынке товаров. 
Я1 гобы выйти из нее, надо двигаться либо вправо, т.е. к лидерству в 
Производстве, либо вверх, к лидерству в обслуживании. Путь лидер- 
гетиа в производстве относительно прост, но в условиях развитого 
рынка, когда любая технология тут же становится доступной конку­
ренту, неэффективен. Более привлекателен другой путь — предложе­

н и е  потребителю дополнительной «ценности», но не в качестве 
новых свойств товара, а в виде расширения набора услуг, их больше­

го  соответствия запросам потребителя.
Наиболее защищенной и безопасной для фирмы от атак конку­

рентов является позиция в правом верхнем квадранте. Логистика в 
манном случае рассматривается как инструмент, позволяющий занять 
и удержать эту позицию.

Деятельность по повышению эффективности, направленная на 
постижение конкурентных преимуществ при помощи логистики, 
Может быть разделена на два вида — основные функции (производст- 
ио, маркетинг) и вспомогательные (инфраструктура, управление пер­
соналом, техническое развитие и т.п.). Преимущества в конкуренции 
иозрастают по мере организации отдельных функций в едином про­
цессе, ориентированном на повышение эффективности деятельности 
Фирмы.

Л огистика может способствовать достижению конкурентных 
преимуществ как в производстве — через рациональное использо­
вание имеющихся мощ ностей, сокращ ение запаса оборотных
< редств, кооперацию, интеграцию, совершенствование календарно- 
го планирования и т.д., так и в обслуживании благодаря совершен­
ствованию торгового обслуживания, прогрессивной стратегии кана­
лов распределения, более полному удовлетворению потребностей 
потребителей и т.п. С этим связана одна из главных задач управле­
ния логистикой — планирование и координация всей деятельности, 
необходимой для достижения желаемого уровня обслуживания и 
качества поставок при возможно более низком уровне цен. Логис­
тика рассматривается как связь между местом на рынке и производ­
ственными функциями фирмы, охватывает весь процесс организа­
ции — от управления поставкой сырья до сбыта готовой продукции 
(рис. 1.4).

Управление логистикой есть инструмент, посредством которого 
потребности потребителей удовлетворяются на основе координации 
материальных и информационных потоков в сфере производства и 
потребления продукции. Для такой координации требуются новые
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Эффективность материальных потоков

Распределение ПотребительПоставщик Сбыт

Информационные потоки

Рис. 1.4. Процесс управления логистикой

ориентиры, новые представления о сущности и взаимосвязи многих 
понятий, в первую очередь в отношении производства и маркетинга.: 
Эти функции не могут действовать независимо друг от друга. Эффек­
тивные производственные процессы (гибкие производственные сис­
темы, управление запасами, поставки «точно в срок») должны допол­
няться и развиваться столь же и более эффективными рыночными 
стратегиями.

В современных условиях сложилась парадоксальная ситуация. 
Чтобы успешно конкурировать, надо, во-первых, специализировать­
ся на том, что фирма делает действительно хорошо и где она имеет 
конкурентные преимущества, во-вторых, уметь кооперироваться, 
вступать в интеграцию, в том числе и с потенциальными конкурента­
ми. Вертикальная интеграция поставщиков, производителей и полу­
чателей, адекватная эпохе многопрофильных фирм, уступает место 
горизонтальной интеграции (логистическая цепь).

Логистическая цепь есть сеть организаций, включенных посред­
ством логистических связей в процессы и функции производства то­
варов и услуг. Каждая из организаций независима от других. Сегод­
няшнему рынку более адекватна не конкуренция фирм, а 
конкуренция логистических цепей.

Если управление логистикой связано преимущественно с оптими­
зацией потоков внутри фирмы, то управление логистической цепью 
выходит за рамки одной организации. Ему присущи системный под­
ход, оптимизация отдельных функций выполняется по генеральному 
критерию.

Современный рынок ставит перед логистикой как связующей 
цепью между потребностями рынка, производством, сетью распре­
деления и доставки задачи ускорения движения материальных по­
токов по логистической цепи. Длительный процесс транспортиров­
ки приводит к тому, что продукция морально устаревает, едва 
попав на рынок. Необходимо ускорить движение товаров, сделать
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m к) логистическую систему более гибкой, быстро адаптирующейся 
условиям рынка. Имеются три основных пути решения этой про- 

мгмы:
• сокращение длины логистической цепи путем более тесных

• и пактов с поставщиками и потребителями и исключения из про- 
еисов движения товаров операций складирования;

• контроль за материальным потоком на всем пути его продвиже- 
ии на основе создания информационных систем управления логис- 
лкой;

• предоставление всех видов услуг, которые связывают рынок 
юследних с рынком спроса.

Главная идея управления логистикой — управление цепью обслу­
жи мания потребителей посредством эффективной деятельности, рас­
пределения и сотрудничества с посредниками. Осознание тесной 
Вкязи логистики с маркетингом дополнилось пониманием роли об- 
i чуживания потребителей в конкурентной борьбе. Этому пониманию
• нособствовали два фактора: первый — растущие требования потре- 
гш гелей к уровню обслуживания, особенно по скорости и точности 
выполнения заказа; второй — переход к «товарному» типу рынка, 
благодаря сближению технологии различия в качестве конкурирую­
щих изделий становятся трудноразличимыми для среднего покупате- 
Ш1 (пример: рынок компьютеров). Это означает, что роль фирменной 
мирки уменьшается. В таких условиях решающим фактором для п о ­
к у п к и  является доступность товара, наличие его на рынке по прин­
ципу «здесь и сейчас». Доступность товара зависит от таких парамет­
ров логистических услуг, как частота прибытия, надежность 
поставок, уровень запасов, время цикла заказа и т.д.

Логистическая функция распределения направлена на то, чтобы 
вделать товар доступным. Это позволяет решать одну из главных 
ш а ч  маркетинга — привлечение и удержание потребителя. На прак­
тике же фирмы свои усилия в основном сводят к привлечению кли­
п а  а, расширению своей доли на рынке. Однако каждый «удержан­
ный» покупатель приносит больше дохода, чем новый покупатель, к 
тому же постоянный покупатель требует меньше затрат на обслужи­
вш ие. Расш ирение спектра услуг — одно из важнейших средств 
•удержания» потребителей.

Решение проблемы высокой рыночной эффективности обеспечи­
вают логистические системы, ориентированные на высокий уровень 
обслуживания. Последовательность создания таких систем показана 
h i рис. 1.5.

И дентификация потребностей в обслуживании базируется на 
принципе сегментации услуг, т.е. группировки потребителей в соот-
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Рис. 1.5. Последовательность создания логистических систем

ветствии с тем или иным критерием обслуживания. Процесс сегмен­
тации услуг включает следующие стадии:

• определение ключевых компонентов обслуживания на основе; 
мнений самих потребителей;

• установление относительной важности этих компонентов для1 
потребителей;

• группировка потребителей по отношению предпочтения тех 
или иных компонентов обслуживания.

Для сбора информации используются методы социологии (анкет­
ный опрос и т.п.), а для ее обработки и последующей группировки 
потребителей — соответствующие статистические методы, в частное-: 
ти метод кластерного анализа.

На рынке движения товаров можно выделить два сегмента обслу­
живания — две группы потребителей. Первая уделяет больше внима­
ния поставке товаров (сроки и интенсивность поставок, полнота за­
каза), вторая отдает предпочтение тесной связи с поставщиками, 
качеству коммуникаций и легкости заказа.

2. Классификация логистических систем

Логистические системы (ЛС) делятся на две большие группы: 
микрологистические и макрологистические (рис. 1.6).

Микрологистические системы относятся, как правило, к опреде­
ленной организации бизнеса, например фирме — производителю това-! 
ра (ассортимента товаров), и предназначены для управления и оптими­
зации материальных и связанных с ними потоков (информационных, 
финансовых) в процессе производства и (или) снабжения и сбыта. Со­
ответственно различают внутренние (внутрипроизводственные), внеш­
ние и интегрированные микрологистические системы.

Внутрипроизводственные ЛС оптимизируют управление матери­
альными потоками в пределах технологического цикла производства 
продукции. Если задана программа выпуска готовой продукции (ГП) 
(производственное расписание), то основными задачами внутрипро-
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Рис. 1.6. Классификация логистических систем

пзводственной Л С являются: эффективное использование матери­
альных ресурсов (М Р), уменьшение запасов МР и незавершенное 
производство (НП), ускорение оборачиваемости оборотного капита­
на фирмы, уменьшение основного производственного времени, кон­
троль и управление уровнями запасов МР, НП и ГП в складской сис­
теме фирмы-производителя, оптимизация работы технологического 
(промышленного) транспорта. Критериями оптимизации функцио­
нирования внутрипроизводственных Л С обычно являются минимум 
себестоимости производства и минимум времени производственного 
цикла при обеспечении заданного уровня качества ГП.

межрегиональные
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Микрологистические внутрипроизводственные Л С могут быть де­
тализированы до производственного (структурного) подразделения 
предприятия, например цеха, участка или до отдельного рабочего 
места. Однако в дальнейшем мы будем рассматривать подобные 
J1C только на уровне всего предприятия — изготовителя продукции в 
целом.

Внешние J1C решают задачи, связанные с управлением и оптими­
зацией материальных и сопутствующих потоков от источников к 
пунктам назначения (конечною личного или производственною по­
требления) вне производственного технологического цикла. Таким 
образом, звеньями внешних JTC являются элементы снабженческих и 
дистрибутивных сетей, выполняющие те или иные логистические ак­
тивности от поставщиков МР к производственным подразделениям 
фирмы-производителя и от ее складов ГП к конечным потребителям.

Типичными задачами внешних JIC являются рациональная орга­
низация движения МР и ГП в товаропроводящих сетях, оптимизация 
затрат, связанных с логистическими активностями отдельных звеньев 
JIC, и тотальных затрат, сокращение времени доставки МР и ГП, 
времени выполнения заказов потребителей, управление запасами МР 
и ГП, обеспечение высокого уровня качества сервиса.

Необходимо отметить один важный момент. Система снабжения 
(закупок) МР производителя представляет собой частично или полнос­
тью систему сбыта продукции поставщика (группы поставщиков). 
Принципиальным вопросом является место передачи прав собствен­
ности на товар (МР) от поставщика производителю, который выступа­
ет для поставщика конечным потребителем. Условия передачи прав 
собственности обычно закрепляются в договоре поставки (купли-про­
дажи) МР. При этом могут возникать определенные конфликтные си­
туации, связанные с различием в логистических стратегиях и задачах 
поставщиков и фирмы — производителя ГП. На практике это часто 
приводит к тому, что производитель вынужден создавать собственные 
логистические структуры закупок МР, отличные от дистрибутивных 
систем поставщиков. Подобные логистические структуры, состоящие 
из звеньев (3J1C), выполняющих различные логистические операции и 
функции по транспортировке, складированию, хранению, грузопере- 
работке, совместно с товаропроводящей сетью поставщиков (или ее 
частями) составляют внешнюю JIC, часто называемую JIC снабжения 
(закупок) фирмы-производителя. Одной из важных задач логистичес­
кого менеджмента в такой JTC является координация логистических 
функций и согласование целей с поставщиками и посредниками.

Выделение базисных и ключевых логистических функций приве­
ло к появлению внешних Л С физического распределения, дистрибу-
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пни, снабжения (закупок) и др. Соответственно в зарубежной и оте­
чественной литературе были предприняты попытки исследования 
подобных систем и их задач в рамках закупочной, распределитель­
ной, сбытовой логистики.

Однако в полной мере концепция бизнес-логистики в современ­
ном понимании была реализована при появлении интегрированных 
J1C, синтез которых базировался на интегральной парадигме логисти­
ки. С позиций данной парадигмы границы интегрированной микро- 
логистической системы определяются произволе iвенно-распредели- 
м’льным (логистическим) циклом, включающим процессы закупок 
МР и организации снабжения, внутрипроизводственные логистичес­
кие функции, логистические активности в дистрибутивной системе, 
при организации продаж ГП потребителям и послепродажном серви­
се. Эти процессы, наряду с сопутствующими информационными и 
Финансовыми потоками, образуют операционную функциональную 
Логистическую среду, в которой интегрально взаимодействуют 
многочисленные внутрифирменные ЗЛС и логистические посред­
ники.

Логистический менеджмент в интегрированной ЛС представляет 
собой такой управленческий подход к организации работы фирмы и 
гс логистических партнеров (посредников), который обеспечивает 
наиболее полный учет временных и пространственных факторов в 
процессах оптимизации управления материальными, финансовыми и 
информационными потоками для достижения стратегических и так- 
шческих целей фирмы на рынке. Определяющими для формирова­
ния интегрированных ЛС являются концепции минимизации общих 
логистических издержек и управления качеством на всех этапах про- 
п июдственно-распределительного цикла.

Иногда внутрипроизводственную и внешние ЛС рассматривают 
как подсистемы интегрированной ЛС. На рис. 1.7 представлена укруп­
ненная схема микрологистической системы. Базисные логистические 
активности: снабжение, производство, сбыт реализуются в зависимос- 
III от поставленных перед ЛС целей и критериев оптимизации путем 
создания специальной организационно-функциональной структуры, 
включающей в себя субъекты высшего логистического менеджмента, 
осуществляющие координацию и интегрированное управление мате­
риальными (финансовыми, информационными) потоками, и множе­
ство ЗЛС. ЗЛС могут быть как внутрифирменными подразделениями 
I |ранспортными, производственными, складскими, грузоперерабаты- 
пающими и т.п.), так и привлеченными предприятиями, организация­
ми и учреждениями (логистическими посредниками), выполняющими 
Ге или иные логистические операции и функции.
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Кроме прямых материальных потоков МР и ГП на схеме показа­
ны возвратные материальные потоки, образуемые в товаропроводя­
щих сетях сбыта (дистрибуции) и снабжения возвращаемой ГП, 
тарой, возвратными (вторичными) МР и отходами.

Общая структура микрологистической системы может функцио­
нировать как интегрированная, внешняя или внутрипроизводствен­
ная JIC в зависимости от степени охвата базисных логистических ак­
тивностей и цели синтеза. Для достижения этой цели управляющие 
воздействия в микрологистической системе реализуются обычно на 
внутрифирменном уровне специальным отделом логистики или ин­
тегральным менеджером, принимающим решения и координирую­
щим работу всех элементов системы.

Макрологистическими считаются системы, назначением которых 
не является извлечение прибыли или достижение каких-либо других 
корпоративных целей организации бизнеса, создаваемые на уровне 
территориального или административно-территориального образова­
ния для решения социально-экономических, экологических, воен­
ных и других подобного рода задач. Макрологистические системы 
могут быть классифицированы по нескольким признакам. По при­
знаку административно-территориального деления страны различа­
ют: районные, межрайонные, городские, областные и краевые, 
региональные, межрегиональные, республиканские, межреспубли­
канские JTC. По объектно-функциональному признаку различают 

.макрологистические системы для группы предприятий одной или не­
скольких отраслей, ведомственные, отраслевые, межведомственные 
(межотраслевые), торговые, военные, институциональные и т.п.

В зарубежной практике часто используется понятие глобальных 
макрологистических систем, к которым относят государственные 
(транснациональные) JIC, формируемые на уровне страны в целом, 
межгосударственные (международные) JIC, охватывающие несколько 
стран, и трансконтинентальные, создаваемые в пределах нескольких 
континентов.

Цели создания макрологистических систем могут в значительной 
степени отличаться от целей и критериев синтеза микро-JIC. Для 
фирмы в качестве критериев оптимизации ее функционирования в 
рыночной среде бизнеса и соответственно формирования логисти­
ческой организации и управления могут применяться, например, 
такие, как минимум общих логистических издержек, максимальный 
объем продаж ГП (или прибыли), завоевание максимальной доли 
рынка, удержание позиций на рынке сбыта, максимальная величина 
курсовой стоимости акций и т.п. Обязательным условием при этом 
является наиболее полное удовлетворение запросов потребителей в



62 Глава 1. Функции и объекты логистики

качестве продукции, сроках выполнения заказов, логистическом сер­
висе.

В большинстве случаев критерий минимума общих логистических 
издержек используется и при синтезе макрологистических систем. 
Однако зачастую критерии формирования макро-JIC определяются 
экологическими, социальными, военными, политическими и други­
ми целями. Например, для улучшения экологической обстановки в 
регионе может быть создана макрологистическая система оптимиза­
ции транспортных (грузовых) региональных потоков, решающая за­
дачи оптимизации маршрутов, развязывания транспортных потоков, 
переключения перевозок с одного вида транспорта на другой и т.д.

В макрологистических системах могут решаться такие задачи, как 
формирование межотраслевых материальных балансов; выбор видов 
и форм снабжения и сбыта продукции групп потребителей и произ­
водителей; размещение на заданной территории складских комплек­
сов общего использования, грузовых терминалов, диспетчерских (ло­
гистических) центров; выбор вида транспорта и транспортных 
средств; организация транспортировки и координация работы раз­
личных видов транспорта в транспортных узлах; оптимизация адми­
нистративно-территориальных дистрибутивных систем для многоас­
сортиментных материальных потоков и т.п.

С позиций общей теории управления, в частности, по аналогии с 
автоматизированными системами управления (АСУ) ЛС как на 
микро-, так и на макроуровне можно представить в виде синергии 
субъекта и объекта логистического управления, поддерживаемой 
комплексом обеспечивающих подсистем. При таком подходе в боль­
шинстве функционирующих ЛС реализуется кибернетический прин­
цип «следящей» системы управления (рис. 1.8). Согласно этому 
принципу субъект (управляющая система) непрерывно отслеживает 
выходные параметры материальных (информационных, финансовых) 
потоков, сравнивая их с заданной настройкой, определяемой целевой 
функцией и накладываемыми на управление в J1C ограничениями. 
Настройкой Л С назовем кортеж <Y°, R°, С°>, который сравнивается 
в измерителе рассогласования с выходным кортежем векторов объек­
та управления <Y, R', С '> . В результате сравнения может возникнуть 
рассогласование (невязка) а, появление которого вызвано влиянием 
на объект управления вектора внешних возмущений F или изменени­
ем вектора Z параметров внутреннего состояния ЛС. В зависимости 
от величины рассогласования а  логистический регулятор (координа­
тор) формирует вектор U управляющих воздействий на объект, кото­
рые должны постоянно на рассматриваемом периоде времени стре­
миться свести рассогласование к нулю.
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1’ис. 1.8. Представление логистической системы как «следящей» системы управления

Для поддержки процессов логистического управления в JIC обыч­
но формируется комплекс подсистем, состоящий из информацион­
ного, организационного, экономического, технического, правового, 
эргономического, экологического и других видов обеспечения.

Для определения целей обслуживания необходимо осознание 
того, что уровень обслуживания не только определяет стоимость об-
• иуживания, но и влияет на его эффективность. Связь между качест- 
иом и стоимостью обслуживания описывается экспоненциальной 
Функцией; кривая окупаемости (доходов от продаж) имеет S-образ- 
ный вид.

Таким образом, в реальных условиях рынка не требуется 
100%-ный уровень обслуживания.

Логистика и маркетинг

Концепции логистики и маркетинга базируются на общности, 
прежде всего, операций планирования. Как известно, маркетинг — 
|Ю  планирование, ориентированное на спрос, на нужды потребителя 
товара или услуги, а логистика — планирование материального спро­
си потребителя по наличию, доступности и времени реализации това- 
ра. В обоих концепциях упор делается на планировании для потреби- 
веля, а не производителя товара.
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Транспорт представляет собой вид деятельности, производный от 
двух элементов: поставщика (совокупность продавцов) и получателя 
(совокупность покупателей). Сбыт товара может считаться свершив­
шимся фактом лишь тогда, когда конечный потребитель получит 
товар. Отсюда очевидно, что с точки зрения факторов наличия и до­
ступности маркетинг и логистика неотделимы друг от друга, ибо в 
сумме они выражают услуги по снабжению, обеспечению, реали­
зации.

В рамках этого симбиоза концепция маркетинга логистического 
обслуживания базируется на следующих принципах:

• ориентация на потребление товара;
• построение организационной структуры управления с ориента­

цией на потребителя;
• цель деятельности — получение прибыли;
• стратегическое планирование как основа успеха;
• развитие «культуры изменений» как результат исследований, 

анализа и постоянных инноваций. Это принятие новой стратегии 
или реализация новых идей как ответ на изменения в ориентации на 
того или иного потребителя, находящегося в соответствующем сег­
менте рынка.

Особенностью маркетинга логистических услуг является, как пра­
вило, наличие большого количества и многообразие потребителей. 
При этом необходимо учитывать, какой товар продается, кому и по­
чему. Отсюда и характер требований на рынке к логистическому об­
служиванию и затраты на него. Один из способов оценки логисти­
ческого обслуживания основывается на величине стоимости, на 
которую возрастает общая стоимость перевезенных или обработан­
ных товаров.

В рассматриваемой концепции оценки есть два аспекта:
• экономия расходов путем систематического комбинирования 

грузопотоков с целью сокращения количества операций, транспорт­
ных перегрузок или передвижений;

• совмещение функций распределения с производством (напри­
мер, сбор конечного продукта из компонентов, комплектация, 
подбор, формирование грузовых мест, приготовление смесей, расфа­
совка, упаковка, хранение на складе, привлечение фирм-дистрибью- 
торов).

Различные группы потребителей должны обслуживаться в соот­
ветствии с их конкретными потребностями. Как правило, это осу­
ществляется в рамках одного сегмента рынка.

Рассмотрим взаимосвязь окружающей среды и логистических 
рынков.
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Логистический бизнес имеет всеобъемлющий характер. Это озна- 
гт, что, хотя региональная конкуренция основана на различиях по- 
|шиальных возможностей отдельных видов транспорта, типажа по- 
ижного состава, складских мощностях и т.д., исход конкурентной 
рьбы определяется качественным составом грузопотоков. Потреби- 
ш сами выбирают соответствующие услуги, определяют набор и 
рлктер реализации, а также свои приоритеты, которые основыва­
ли главным образом на том, как оцениваются действия и планы 
|[курирующих фирм. Наибольшая сложность проявляется в систе- 

!i\ международных, мультимодальных и интермодальных перевозок, 
десь важно соотношение гомогенных (однородных) потребностей и 

роса в глобальном масштабе, а также уровень стандартизации това- 
н и услуг.
Факторами, связанными с окружающей сферой и определяющи- 

и содержание логистического обслуживания, являются уровни тех- 
ологии (гибкость, мобк пьность и автоматизация) и информацион- 
ого обеспечения (наличие и доступность систем связи), столь 
ижные в принятии решений в связке «товар — услуга» с учетом на- 
ежности и затрат.

Направления развития логистики

Необходимость изменений в системах логистики является зало- 
гом успешной конкуренции предприятий, организаций, фирм в ры­
ночных условиях.

Направления развития и тенденции в управлении логистикой в 
< (временных условиях следующие:

• сокращение количества складов;
• увеличение объема услуг третьих участников;
• усиление глобальной логистической стратегии;
• интеграция логистической деятельности;
• сосредоточение большей части логистических функций в рамках 

производственных функций, маркетинга или управления запасами;
• увеличение роли управленческой информации.
Сокращение количества складов. В середине 80-х гг. американские

компании имели от 8 до 12 складов для обслуживания потребителей. 
И настоящее время многие из них сократили их до 3—6, используя 
при этом транспортные фирмы, обеспечивающие надежное обслужи­
вшие. Предполагается, что компании должны обслуживать свои ры­
ночные пространства с использованием меньшего количества скла­
дов.

Увеличение объема услуг третьих участников. Ассортимент логис- 
I нческих услуг, предоставляемых сторонними фирмами, все более

В -5910
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расширяется: Диапазон услуг третьих участников не ограничивается 
транспортировкой и складированием, а распространяется на другие 
сферы деятельности.

Усиление глобальной логистической стратегии. Под глобальной ло­
гистической стратегией понимается формирование устойчивых тор­
гово-экономических связей между отдельными странами или группа­
ми стран на основе международного разделения труда. Свое 
отражение она находит, в частности, в переходе Европейского сооб­
щества к единому внутреннему рынку (упрощение и отмена тамо­
женных формальностей и др.).

Данная стратегия играет важную роль в промышленности США,' 
особенно в ее отношениях с Японией и Южной Кореей. При этом 
характерной чертой хозяйственных связей фирм США с их японски­
ми и южнокорейскими поставщиками является большая ритмич­
ность (равномерность) поставок товаров (вероятность срыва постав­
ки у них в 5 раз ниже средней величины) и меньшие интервалы 
поставки (как правило, одна неделя при среднем интервале поставки 
свыше двух недель). Территориальная разобщенность фирмы и ее по­
ставщиков вынуждает увеличивать размеры страховых запасов 
средств производства, используя для их хранения и склады общего 
пользования, а также создавать резерв поставщиков-дублеров. Харак­
терной чертой глобальной логистической стратегии является умень­
шение количества посредников и перевозчиков; фирмы предпочита­
ют пользоваться услугами одного перевозчика, который при 
смешанных перевозках несет перед получателем партии отправки от­
ветственность за груз и производит перевозку по единому перевозоч-1 
ному документу (например, сквозному коносаменту).

Однако переход к глобальной логистической стратегии требует 
решения ряда правовых, организационных, технических и других во­
просов, в том числе внедрения новых информационных технологий 
(таких как EDI FACT, Система контроля местонахождения транс­
портных средств и др.). Около '/? фирм США, использующих гло­
бальную логистическую стратегию, применяют электронный обмен 
данными, в том числе по стандарту EDIFACT, с перевозчиками, по­
ставщиками и экспедиторами. Переход к данной стратегии может 
привести к удлинению логистических циклов, потерям от колебания 
курсов валют и т.д.

Интеграция логистической деятель}юсти. Появляется возможность 
повышения эффективности логистики в результате интеграции ло­
гистической деятельности отдельных фирм с логистической деятель­
ностью поставщиков и заказчиков, а затем совместного использова­
ния всех полученных преимуществ. Компании будут управлять
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пасами, складированием и транспортом за пределами корпоратив- 
границ.

Увеличение роли управленческой информации. Логистика требует все 
мьшего объема информации. Компании, обладающие более совер- 
нными информационными системами, могут улучшить обслужи - 
ие потребителей при одновременном сокращении затрат.

3. Интегральная логистика фирмы

Об интегральной логистике говорят, когда в решении проблемы 
‘ ективности логистики фирмы принимаю т участие различные 
уктурные подразделения, например:
• подразделение проектирования разрабатывает производство за- 
ных частей; при этом планируется и содержится в запасе количе-
о различных запасных частей;
• конструкторы разрабатывают производственные станки, отли- 
щиеся высокой гибкостью (быстротой переналадки), что позво-

е г выпускать товары маленькими партиями;
• производственное подразделение ориентируется на производст- 

товаров малыми сериями и стремится к гибкой взаимозаменяе- 
сти персонала;

• подразделение маркетинга разрабатывает реалистичные и на- 
жные планы продаж;

• администрация своевременно представляет финансовые сведе- 
н о состоянии запасов в форме, которая позволит менеджеру по 
гистике анализировать эти сведения и корректировать величину 
их запасов.

Проектирование интегральной логистики

Структурное улучшение интегральной логистики как комплекс­
ом задача, в решение которой вовлечены различные направления де­

льности фирмы, производится на основе поэтапного проектиро- 
пиия.

I. Определение целей. Цели логистики должны быть определены 
к можно более конкретно (табл. 1.2). В формулировании целей ло- 
( тики центральное место занимает потребитель. Важно знать по- 
обности потребителей и правильно выбирать тактику поставки (что 

редпочесть: чтобы товар был быстрее поставлен или не изменять 
творенны й срок поставок?). При определении целей также обра- 
ают внимание на производственное и коммерческое управление 

предприятием. Сокращение периода поставок, например, является 
ним из важных аспектов в управлении производством.
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Т а б л и ц а  1.2. Целевые установки логистики

Оценочные параметры Достижения на сегодняшний день Достижение цели 
через год \

Уровень запаса, уел. ед. 10 000 ООО 8 ООО ООО
Надежность поставок, дн. 79 70 1
Гибкость производства Заранее достигается договорен­

ность о возможностях производ­
ства в определенный планиру­
емый период

В любой планируе­
мый период может 
быть произведен 
любой продукт

Целевые установки должны быть реальными. Иногда приходите* 
корректировать цели. Возможно, они были сформулированы очещ 
осторожно или, напротив, цели слишком амбициозны. Важно, одна 
ко, чтобы цели корректировались как можно меньше.

После того как цели сформулированы, определяется, кто будет 
осуществлять проект, и составляется общий план. Правильны 
выбор лиц для реализации имеет решающее значение для успеха.

2. Анализ узловых моментов. Следует проанализировать узловые 
моменты (категории) улучшения логистики (рис. 1.9).

Как добиться улучшения по каждой категории?
В рамках категории «Товар» производится санация ассортимента, 

стандартизация запасных частей и полуфабрикатов, модульная сбор­
ка продукции.

Категория «Производство и распределение» предполагает осна­
щение производства надежными, имеющими широкий профиль 
станками, тесную связь производства и распределения.

Категория «Планирование и управление» требует выбора наибо­
лее эффективной методики управления запасами, изменения частоты 
планирования (например, переход от еженедельного планирования к 
ежедневному).

Товар
Персонал

Производство 
и распределение

Информационные Закупки 
системы

Рис. 1.9. Пути совершенствования логистики (категории)



3. Интегральная т и п  т к и  фирмы

1ри анализе категории «Закупки» проверяется надежность по­
тников, выявляются возможности сокращения сроков поставок, 
печения прямых договоров с поставщиками и т.д.
Категории улучшения логистики непосредственно связаны между 
ой. Например, составление ассортимента (категория «Товар») оп- 
еляет направление производственного процесса и требования от- 

сительной гибкости (категория «Производство»); комплексность 
н|»ормационных систем влияет на уровень подготовки сотрудников 

гегория «Персонал»).
Узловые моменты указывают на направление деятельности по 

учшению интегральной логистики. Они включаются в планирова- 
е, при этом определяется, кто будет этим заниматься и какие сред­
ин будут при этом высвобождены.

3. Реализация мер по улучшению логистики. Структурные улучше- 
ия в начале выполнения проекта производятся циклично по «прави- 

круга» (рис. 1.10). На первом этапе формулируются целевые уста- 
пики, на втором — продумывается план действий для реализации 
их установок. На третьем этапе установки проводятся в жизнь, 
период реализации проекта отмечаются результаты улучшений.

Целевые установки

Оценки
Деятельность 
по улучшению

Учет

Рис. 1.10. «Правило круга» при деятельности по улучшению интегральной логистики

4. Оценка деятельности и расчеты. Осуществляется ли проект со­
гласно намеченному плану? Имеются ли факторы, тормозящие реа­
лизацию проекта?

5. Корректировка. Можно внести изменения в планирование дея- 
пльности, наметить новые действия.



Р а з д е л  II

ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
ЛОГИСТИКИ



Содержание раздела II

Глава 2. Логистические процедуры при организации транспортировки

1. Организация транспортного процесса. 2. Сравнительные логистические 
характеристики различных видов транспорта. 3. Выбор вида транспорта и способ 
транспортировки. -Ф- 4. Оценка экономических издержек производства транспортны 

'  услуг. ^  5. Анализ эффективности транспортного процесса. -Ф 6. Транспортные 
издержки и формирование цены на транспортно-логистическое 

обслуживание. -Ф- 7. Финансовые потоки в транспортной логистике

Глава 3. Транспортно-логистический сервис

1. Сервисное обслуживание и система его оценки. -Ф 2. Качество 
транспортно-логистического сервиса. -Ф- 3. Сервис в логистике транспортной

компании

Глава 4. Логистический подход к организации доставки и выбору перевозчика

1. Эффективность системы доставки. 2. Методы и модели выбора 
перевозчика. ^  3. Системы проектирования доставки

Глава 5. Современные логистические технологии доставки грузов потребителям

1. Смешанные (комбинированные), интер-(мульти-)модальные технологии 
перевозок. 2. Логистические посредники в транспортировке. -Ф- 3. Выбор 

экспедитора-оператора перевозок. ^  4. Оценка конкурентоспособности 
транспортно-экспедиционной деятельности

Глава 6. Транспортно-логистические системы и комплексы

1. Физическое распределение товарных потоков и проектирование 
транспортно-логистических систем. -Ф- 2. Характеристика современных грузовых 

терминалов и распределительных центров в логистических системах.
-Ф* 3. Организация функционирования транспортно-логистических комплексов 

на железнодорожном транспорте. -Ф- 4. Государственное регулирование 
в транспортно-логистических системах



Раздел II. ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
ЛОГИСТИКИ

Глава 2. Логистические процедуры при организации 
транспортировки

1. Организация транспортного процесса

Транспортировка — это составная часть логистики, включающая 
операции перемещения и хранения сырья, запасов, незавершенного 
производства и конечной продукции из места происхождения в место 
потребления. Акцент на сокращении затрат и длительности цикла 
времени в цепи «снабжение — производство — сбыт» подчеркивает 
нажность оборота запаса и увеличивает потребность в конкуренто­
способных услугах по транспортировке.

В зависимости от вида перемещаемых грузов затраты на транс­
портировку могут составлять свыше 40% общей стоимости этого то­
вара, например для строительных изделий относительно небольшой 
стоимости и крупногабаритной продукции. Считается нормальным, 
когда транспортные расходы не превышают 10% от объема расходов 
иа закупку этих изделий.

Управление транспортировкой в логистике предполагает выпол­
нение следующих процедур:

• выбор способа транспортировки;
• выбор вида транспорта;
• назначение транспортного средства;
• выбор перевозчика и логистических посредников по транспор­

тировке;
• оптимизация параметров транспортного процесса.

Разработка стратегии перевозок

Разработка стратегии перевозки включает:
• анализ вариантов: анализ потребности может подсказать анало­

гичные, но менее дорогостоящие варианты перевозки;
• анализ цены: ставки оплаты существенно меняются и решения 

необходимо принять только после рассмотрения всех возможностей. 
Необходимо получить конкурентоспособные расценки;
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• консолидацию грузов там, где это возможно: оптовые скидки 
на перевозки могут существенно снизить транспортные затраты. До­
казали свою выгодность системные контракты и общие заказы. Если 
применяется система поставки в точные сроки, то с точки зрения 
расходов эффективной будет консолидация нескольких поставщи­
ков, работающих по этой системе;

• анализ и оценку поставщиков: с помощью систем выбора и 
оценки поставщика можно получить данные, необходимые для при­
нятия оптимального решения. Существует четыре области оценки: 
финансовая, управленческая, техническая (стратегическая) и область 
отношений или общих корпоративных связей между перевозчиком и 
грузоотправителем;

• пересмотр возможности использования различных видов транс­
порта: это включает использование отдельных видов транспорта и 
перевозку комбинированным транспортом, например автомобильно­
железнодорожным. Часто при этом достигается значительная эконо­
мия средств;

• более тесные отношения с выбранными перевозчиками: необ­
ходим обмен данными, которые приводят к лучшему планированию 
потребностей в транспортных услугах, позволяют использовать пре­
имущество сильных сторон покупателя и перевозчика. Следует обду­
мать возможность сокращения количества перевозчиков, а также воз­
можность партнерств или союзов по логистике.

Принципы организации перевозок

С пецифика возникающих при организации перевозок проблем 
логистики связана с тем, между какими пунктами должна осущест­
вляться перевозка и имеются ли при этом альтернативные варианты. 
В простейшем виде пункты отправки и назначения, а также перевози­
мое количество грузов уже определены решением вышестоящих орга­
нов, поэтому не требуется решать вопросы управления перевозками.

В зависимости от того, из какого пункта осуществляется управле­
ние транспортными потоками, различают управление из пункта от­
правления или управление из пункта назначения. Выделяют также 
систему централизованного управления перевозками, организован­
ную вне пунктов отправления и назначения.

Организация доставки определенного вида грузов из нескольких 
пунктов отправления в несколько пунктов назначения предполагает 
решение широкого круга оптимизационных задач. Если существуют 
ограничения максимального количества отправляемого и принимае­
мого груза у поставщиков и потребителей, отличаются расходы на 
транспортировку для разных путей сообщения, то необходимо опре­
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делить оптимальные транспортные связи между поставщиками и по 
требителями. Данные вопросы представляют собой классический 
предмет задач по оптимизации транспортных потоков.

Дополнительные проблемы оптимизации возникают при следую­
щих ситуациях:

• ограничена пропускная способность. В этом случае необходимо 
разработать планы оптимального использования транспортных 
средств (например, расписание работы погрузчика);

• не определены размер и местоположение складских помеще­
ний. При этом на предприятии в наличии имеется достаточное коли­
чество складов и примерно известно, как часто и куда осуществляют­
ся перевозки от места складирования товаров. Так как для каждого 
склада частота и стоимость перевозок различны, возникает задача оп­
тимизации мест хранения и путей транспортировки.

Такие вопросы, как выбор наиболее удобных транспортных 
средств и приспособлений для перевозок, а также оборудование 
транспортных магистралей, наличие механизмов для погрузочно-раз­
грузочных работ, являются в большинстве случаев технической про­
блемой.

Для каждого конкретного случая доставки груза может быть раз­
работана транспортно-технологическая схема перевозок, определяю­
щая последовательность выполнения операций.

Содержание транспортно-технологической цепи для различных 
условий перевозок может быть различным. В общем случае цепь 
нключает:

• сведения о грузе;
• сведения об используемых технических средствах (автотранс­

порт, грузоподъемные механизмы и др.);
• операционную схему доставки по элементам транспортного 

процесса с указанием требуемых механизмов, численности, специ­
альности и квалификации исполнителей и трудоемкости работ.

В операционной карте, как правило, содержатся также рисунки, 
поясняющие порядок выполнения отдельных этапов технологическо­
го процесса.

Технология перевозок — это последовательность технологических 
операций в ходе выполнения транспортного процесса. Несмотря на 
кажущуюся однозначность последовательности технологических эле­
ментов (подача автомобиля к пункту погрузки, размещение груза в 
кузове автомобиля, доставка груза грузополучателю, разгрузка и по­
рожний пробег к пункту погрузки), возможны различные варианты 
выполнения тех или иных операций. Например, погрузка и разгрузка 
могут быть заменены пересцепкой оборотных полуприцепов или
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прицепов, возврат автомобиля после разгрузки к  пункту погрузки 
может быть совмещен с попутной перевозкой груза, транспортировка 
груза может быть совмещена с технологическими операциями с гру­
зом (например, перемешивание товарного бетона в бетоновозе).

Решение технологических вопросов тесно связано с организацией 
перевозок. Под организацией перевозок понимается подготовка 
транспортного процесса, выбор подвижного состава и погрузочно- 
разгрузочных механизмов, выбор рациональной формы взаимодейст­
вия транспортных и погрузочно-разгрузочных средств (часовые гра­
фики, челночный метод и др.), выбор маршрута движения. 
В организацию перевозок входят также планирование, оперативное 
управление, учет и контроль, установление порядка документооборо­
та, расчеты за перевозки.

Принципиальная схема организации перевозки груза

Всякий грузопоток характеризует четырехиндексное число — 
пункт отправления, пункт назначения, класс груза, отрезок времени 
(временной интервал) на перевозку. В свою очередь, перевозка гру­
зов связана со схемой (картограммой) грузопотока; со скоростью 
движения подвижного состава: чем больше грузоподъемность по­
движного состава, тем меньше себестоимость транспортирования, но 
зато больше себестоимость простоев. Для любого сочетания грузопо­
токов существует оптимальная грузоподъемность единицы подвиж­
ного состава.

В схеме организации перевозки груза можно выделить два конту­
ра (рис. 2.1). Первый — количество груза, доставленного грузополу­
чателю, должно соответствовать грузопотоку транспортного комплек­
са. Разница между входом и выходом АW — WQ — W, подается по цепи 
обратной связи на грузообразующий пункт и через оператора О, из­
меняет плановую величину провозной возможности транспортного 
комплекса. Оператор Oi осуществляет соответствие между грузопото­
ком и провозной возможностью транспортного комплекса. Плани­
руемая величина его провозной возможности Щ  в свою очередь пре­
образуется в действительную провозную возможность Wr с помощью 
оператора 0 2.

Второй контур представляет собой изменения в объеме перево­
зок, связанные со спросом получателя на данную продукцию (груз).

Потребности получателя оформляются в виде заказов по другой 
цепи связи на грузообразующий пункт и на транспортный комплекс. 
Изменение потребности получателя в данном грузе влияет на дейст­
вительную провозную возможность, что отражается прежде всего на 
выходе системы. Это действие выполняется оператором 0 3.
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Рис. 2.1. Принципиальная схема организации перевозки груза

Независимыми переменными будут являться производительность 
грузообразующего пункта и потребность получателя, которые могут 
принимать произвольные значения. Обратная связь от выхода к 
нходу не может существенно влиять ни на одну из этих величин, од­
нако может вызвать значительное влияние на грузопоток транспорт­
ного комплекса. Изменение грузопотока оказывает влияние на вели­
чину плановой провозной возможности, а спрос грузополучателя — 
на использование реальной провозной возможности транспортного 
комплекса. Несоответствие между грузопотоком транспортного ком­
плекса и спросом грузополучателя передается на вход транспортной 
системы и приводит к дополнительному увеличению колебания гру­
зопотока. Таким образом, действия оператора 0 3 связаны с организа­
цией и управлением перевозочным процессом.

2. Сравнительные логистические характеристики 
различных видов транспорта

Существуют следующие основные виды транспорта: железнодо­
рожный, морской, внутренний водный (речной), автомобильный, 
ноздушный, трубопроводный. Каждый из них имеет конкретные осо­
бенности с точки зрения логистического менеджмента, достоинства и 
недостатки, определяющие возможности его использования в JIC. 
И табл. 2.1 приведены сравнительные логистические характеристики 
различных видов транспорта.

Большинство зарубежных авторов в качестве компонентов транс­
портной системы рассматривают пути (железнодорожные, автомо­
бильные дороги, воздушные трассы и др.), терминалы, подвижной 
состав и тяговые средства. Для логистического менеджмента опреде­
ляющими служат некоторые технико-эксплуатационные параметры 
п их компонентов.
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Т а б л и ц а  2.1. Характеристики видов транспорта

Вид
транспорта

Достоинства Недостатки

1 2 3
Железнодо­ Высокая провозная и пропускная Ограниченное количество
рожный способность

Независимость от климатических 
условий, времени года и суток 
Высокая регулярность перевозок

перевозчиков
Большие капитальные вложения 
в производственно-техническую 
базу

Относительно низкие тарифы 
Значительные скидки для

Высокая материалоемкость 
и энергоемкость перевозок

транзитных отправок 
Высокая скорость доставки грузов 
на большие расстояния

Щизкая доступность к конечным 
точкам продаж (потребления) 
Недостаточно высокая 
сохранность груза

Морской Возможность
межконтинентальных перевозок

Ограниченность перевозок 
Низкая скорость доставки-

Низкая себестоимость перевозок 
на дальние расстояния 
Высокая провозная и пропускная 
способность
Низкая капиталоемкость 
перевозок

(большое время транзита) 
Зависимость от географических, 
навигационных и погодных 
условий
Необходимость создания сложной 
портовой инфраструктуры

Внутренний 
водный (реч­
ной)

Высокие провозные возможности 
на глубоководных реках 
и водоемах
Низкая себестоимость перевозок 
Низкая капиталоемкость

Ограниченность перевозок 
Низкая скорость доставки грузов 
Зависимость от неравномерности 
глубин рек и водоемов, 
навигационных условий 
Сезонность
Недостаточная надежность 
перевозок и сохранность груза

Автомобиль­
ный

Высокая доступность 
Возможность доставки груза 
«от двери до двери»
Высокая маневренность, гибкость, 
динамичность,
Высокая скорость доставки 
Возможность использования 
различных маршрутов и схем 
доставки
Высокая сохранность груза 
Возможность отправки груза 
маленькими партиями 
Широкие возможности выбора 
наиболее подходящего 
перевозчика

Низкая производительность 
Зависимость от погодных 
и дорожных условий 
Относительно высокая 
себестоимость перевозок

Воздушный Наивысшая скорость доставки 
груза
Высокая надежность

Высокая себестоимость 
перевозок, наивысшие тарифы 
среди других видов транспорта



3. Выбор вида транспорта и способа транспортировки 79

Продолжение табл. 2.1

1 2 3
Наивысшая сохранность груза 
Наиболее короткие маршруты

Высокая капитало-, 
материало- и энергоемкость

перевозок / перевозок
Зависимость от погодных условий
Недостаточная географическая
доступность

Iрубопровод- Низкая себестоимость Ограниченность видов груза (газ,
II ыи Высокая производительность 

(пропускная способность)
нефтепродукты, эмульсии сырье­
вых материалов)

Высокая сохранность груза 
Низкая капиталоемкость

Недостаточная доступность малых 
объемов транспортируемых грузов

Для подвижного состава такими параметрами являются:
• техническая и эксплуатационная скорость;
• габаритные размеры грузовых емкостей и самих транспортных 

<редств;
• полная масса, нагрузка на оси;
• мощность двигателя (силовых установок);
• грузоподъемность и габаритные размеры прицепов, полуприце­

пов, вагонов и т.п.
Для путей сообщения:
• пропускная способность;
• ширина проезжей части (колеи), глубина фарватера;
• допустимая нагрузка на дорожное полотно.

Для терминалов:
• полезная складская площадь;
• количество оборотов (скорость оборота);
• производительность подъемно-транспортного и складского 

оборудования и т.д.
Особая роль в ЛС принадлежит автомобильному транспорту, ко- 

юрый является наиболее гибким и мобильным компонентом транс­
портного комплекса. Без автомобильного транспорта практически 
невозможна реализация современных логистических технологий (на­
пример, «точно в срок» — JIT-сервис, «от двери до двери» — DDT- 
сервис) в системах снабжения и сбыта товаропроизводителей.

3. Выбор вида транспорта и способа транспортировки

При осуществлении закупок и доставки МР, а также дистрибуции 
ГП потребителям фирма-производитель может использовать различ­
ные варианты транспортировки, виды транспорта, а также различных
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логистических партнеров (посредников) в организации доставки про­
дукции к конкретным пунктам логистической цепи. Прежде всего 
логистический менеджер фирмы должен решить вопрос, создавать ли 
свой парк транспортных средств или использовать наемный транс­
порт (общего пользования или частный). При выборе альтернативы 
обычно исходят из Определенной системы критериев, к которым от­
носятся:

• затраты на создание и эксплуатацию собственного парка транс­
портных средств (аренду, лизинг подвижного состава);

• затраты на оплату услуг транспортных, транспортно-экспеди- 
ционных фирм и других логистических посредников в транспорти­
ровке;

• скорость (время) транспортировки;
• качество транспортировки (надежность доставки, сохранность 

груза и т.п.).
Создание собственного парка связано с большими капитальными 

вложениями в подвижной состав, производственно-техническую базу 
для обслуживания и ремонта транспортных средств и транспортную 
инфраструктуру. В конечном итоге оно может быть оправданно в 
случае получения значительного выигрыша в качестве, надежности и 
себестоимости перевозок при больших устойчивых объемах перево­
зимых грузов. Как правило, это относится к парку автомобильных 
транспортных средств. Однако в любом случае оценка альтернатив 
должна проводиться комплексно с учетом возможно большего числа 
критериев.

В большинстве случаев фирмы-производители прибегают к услу­
гам специализированных транспортных фирм, поэтому в дальней­
шем мы будем рассматривать именно эту альтернативу.

Общий алгоритм организации транспортировки может быть пред­
ставлен в виде схемы (рис. 2.2). Из нее видно, что логистические 
процедуры выбора включают:

• выбор вида транспортировки (иногда называемый в специаль­
ной литературе способом перевозки или системой доставки грузов);

• выбор вида (или нескольких видов) транспорта;
• выбор основных и вспомогательных логистических посредни­

ков в транспортировке.
Все указанные процедуры выполняются на основе одного или 

системы критериев при соблюдении заданных на внешнюю Л С огра­
ничений. Эти ограничения обусловлены или целевыми функциями 
внешних (интегрированных) JIC, или факторами окружающей 
макро- и микроэкономической среды. Например, в системе дистри­
буции ограничения могут накладываться на время доставки ГП, за-
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Рис. 2.2. Алгоритм организации транспортировки
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возках принцип единообразия коммерческо-правового режим{ 
предусматривает:

• унификацию учетно-договорных единиц (УДЕ) физической 
распределения в части транспортировки;

• упрощение таможенных формальностей;
• внедрение стандартных коммерческих грузовых и транспортных 

документов международного образца.
Большое значение в мульти- и интермодальных перевозках имеет 

информационно-компьютерная поддержка транспортного процесса* 
Ключевую роль для транспортировки играют международные телеком­
муникационные сети как коммерческие, так и некоммерческие (Ин­
тернет), спутниковые системы связи и навигации для транспортных 
средств (Inmarsat-C, GPS и др.).

Кроме того, в соответствии с европейским соглашением под тер­
мином «комбинированная перевозка» понимается перевозка грузов в 
одной и той же грузовой единице, транспортном оборудовании, к ко­
торым относятся крупнотоннажные контейнеры, съемные кузова, 
полуприцепы и автодорожный состав (автофургоны) с использовани­
ем нескольких видов транспорта.

Система критериев при выборе вида транспортировки

Выбор вида транспортировки, вида транспорта и логистических 
посредников производится на основе системы критериев. К основ­
ным критериям при выборе способа перевозки и вида транспорта от­
носятся:

• минимальные затраты на транспортировку;
• заданное время транзита (доставки груза);
• максимальная надежность и безопасность;
• минимальные затраты (ущерб), связанные с запасами в пути; ;
• мощность и доступность вида транспорта;
• продуктовая дифференциация.
В затраты на транспортировку входят как непосредственно транс­

портные тарифы за перевозку определенного объема груза (выполне­
ние определенного объема транспортной работы), так и затраты, свя­
занные с транспортно-экспедиционными операциями, погрузкой, 
разгрузкой, затариванием, перегрузкой, сортировкой и т.п., т.е. ло­
гистическими операциями физического распределения, сопровожда­
ющими транспортировку грузов. Как правило, транспортные затраты 
(наряду с временем доставки) являются основным критерием выбора 
вида транспорта и способа перевозки.

Время доставки (транзитное время), такж е как и затраты, являет­
ся приоритетным показателем при альтернативном выборе. В неко-



3. Выбор вида транспорта и способа транспортировки 85

рых современных логистических концепциях, например JIT, время 
рпст ключевую роль. Кроме того, доставка груза в точно назначен­
ий срок свидетельствует (при прочих равных условиях) о надежнос- 
иыбранной схемы перевозки (перевозчика и других логистических 
i редников). Сокращение времени доставки часто дает фирме су­

ховейные конкурентные преимущества на рынке сбыта ГП, обес- 
мивая возможность внедрения стратегии продуктовой дифферен- 
ишии.

При рассмотрении систем управления запасами необходимо про- 
илизировать затраты, связанные с запасами в пути (транзитный 
пас), а также ущерб от несвоевременной доставки. Эти затраты 

оижны быть минимальными при осуществлении процедуры выбора.
Выбирая соответствующий вид транспорта, логистический менед- 

ер должен учитывать показатели мощности и доступности в смысле 
ровозных возможностей, технико-эксплуатационных показателей и 
ространственной доступности транспорта.

Наконец, важным условием выбора является обеспечение сохран- 
ости груза в пути, соблюдения требований стандартов качества 
)уза, международных экологических требований.

О приоритете отдельных критериев (показателей) процедуры ран- 
нрования при выборе отдельных видов транспорта можно судить по 

данным, приведенным в табл. 2.2.

Т а б л и ц а  2.2. Ранжирование критериев при выборе вида транспорта

Критерий Вид транспорта
(показатель) железнодо­

рожный
водный автомобиль­

ный
воздушный

Жираты, связанные 
■ 1ранспортировкой

2 -3 1—2 4 5

Время доставки 3 4 2 1
1 (здежность 2 4 1 3
Мощность 1 4 2 3
Доступность 2 4 1 3
безопасность 3 4 1 2

В то же время процедуры выбора способа транспортировки, вида 
Гранспорта, перевозчика являются по сути многокритериальными и 
должны проводиться специальными методами векторной оптимиза­
ции. Сложность многокритериального подхода к рассматриваемой 
проблеме выбора заключается в разнонаправленности критериев, 
разной размерности, качественном характере многих показателей.

Задачи, стоящие перед транспортным подразделением фирмы, 
можно разбить на две большие группы: связанные с эксплуатацией



86 Глава 2. Логистические процедуры при организации транспортировки

парка подвижного состава и с поддержанием технической готовности 
парка (обслуживания и ремонта транспортных средств). Для собст­
венного парка автотранспортных средств основные задачи указанных 
групп перечислены в табл. 2.3.

Т а б л и ц а  2.3. Основные задачи управления парком 
автомобильного подвижного состава

Эксплуатация транспортных средств Техническое обслуживание и ремонт 
подвижного состава

Разработка плана по эксплуатации по­
движного состава

Планирование производственной прог­
раммы по обслуживанию и ремонту

Оптимизация струкгуры парка 
Оптимальная маршрутизация перевозок 
Распределение подвижного состава по 
маршрутам
Организация диспетчерского управления 
работой

подвижного состава 
Оперативное планирование и диспет­
черское управление техническим обслу­
живанием и ремонтом 
Планирование потребности и органи­
зация снабжения автомобильными запас­

Планирование себестоимости перевозок 
и расчет тарифов
Планирование потребности в ГСМ, авто­
мобильных шинах, эксплуатационных ма­
териалах

ными частями и материалами для обслу­
живания и ремонта
Планирование инвестиций в производ­
ственно-техническую базу

Перечисленные задачи не исчерпывают их разнообразия для авто­
мобильного и других видов транспорта и являются предметом иссле­
дования специальных дисциплин. В то же время необходимо заме­
тить, что задачи оптимальной маршрутизации для автомобильных и 
межвидовых перевозок могут ставиться и решаться логистическим 
менеджером фирмы самостоятельно и задаваться в качестве обяза­
тельных условий (ограничений) для транспортных логистических по­
средников.

4. Оценка экономических издержек производства 
транспортных услуг

Основу экономической оценки транспортных услуг составляет 
расчет издержек на их производство. Методы определения затрат на 
производство транспортных услуг должны учитывать специфику 
внутренних и международных перевозок. Специфика вида перевозок 
находит отражение в уровне и структуре затрат на производство соот­
ветствующих транспортных услуг. Знание уровня и структуры затрат 
на перевозки позволит оценить степень влияния различных факторов 
и изыскать возможности их уменьшения.

На структуру оказывают влияние множество факторов: расстоя­
ние перевозки, тип подвижного состава, внешние условия и др.
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И структуре себестоимости различают постоянные и переменные, 
(|()1дие и частные,' фактические, нормативные и плановые, про­
порциональные и фиксированные затраты. В настоящее время в 
ипготранспортных фирмах Европы принят расчет себестоимости, при 

iлором исчисление переменных затрат ведется на 100 км пробега, 
постоянных затрат — на один день работы и на один час из расчета 
посьмичасового рабочего дня, косвенных затрат — на одну поездку. 
Сводные данные о структуре себестоимости автомобильных перево- 
кж в европейских странах и США приведены в табл. 2.4.

Т а б л и ц а 2 . 4 .  Себестоимость автомобильных перевозок 
европейских стран и США, %

Статьи Фран­ Герма­ Англия Финлян­ Португал США
затрат ция ния дия ИЯ крупные

автотранс­
портные
предпри­

ятия

средние
автотранс­

портные
предпри­

ятия
Топливо 
Смазочные ма-

16,8 9,8 12,4 16,0 21,0 8,5** 19 9**

и-риалы*
’1 схническое 
иПслуживание

0,8 0,2 8,5** jc) 9**

н ремонт 8,6 11,8 9,5 9,0 21,0 8,5* 19,9**
Шины
Заработная 
плата(водите­

3,2 3,1 3,8 5,0 3,0 8,5** 10,9**

лей) 23,9 32,5 27,4 35,0 17,0 58,6 30,7
Амортизация 
( фахование 
Налоги и ли-

19,6
3,5

7,8 18,2 9.0
4.0

11,0
2,0

3,9 7,4
10,4 7,2

нонзии
11акладные рас­

-- 16,5 1,4 2,0 2,0 2,7 5,0

ходы 15,3 16,3 19,9 6,0 23*** 7,1 5,5
Прочие расходы 6,5 - - 14,0 - 22,4 32,6

Примечания:
* В ряде стран учитываются вместе с топливом.
** Общие данные по четырем статьям затрат.
*** Включая прибыль 10%.

На рис. 2.3 представлены зависимости затрат и удельных затрат от 
длины кругорейса. Несмотря на большой разброс данных, наблюда­
ема устойчивая тенденция роста себестоимости перевозок от пробега 
автомобиля.
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1 2 3 4 5 6 7 Пробег,
тыс. км

— Д —  Расчет по методике
-----О ----  Фактические затраты j

Область результатов расчетов с учетом 
специфики автотранспортного предприятия

Рис. 2.3. Зависимости затрат (а) и удельного показателя затрат (б) 
от длины кругорейса

Среди многообразия причин большого разброса расчетных и фак-^ 
тических данных одной из главных является отсутствие систематизи­
рованных и экспериментально подтвержденных результатов об ос­
новных составляющих затрат себестоимости для автомобилей 
иностранного производства. Поэтому значительный практический 
интерес представляют обобщение разрозненных данных и получение 
соответствующих зависимостей, отражающих современное состояние 
подвижного состава.

Формула для расчета расхода топлива, используемая в методике, 
должна быть откорректирована и записана в виде

Зтруб =  0,01 Коб (А0 + К ■ Gep) • ЬЦт,

где Коб — обобщенный коэффициент, учитывающий надбавки и сни­
жения в расходе топлива при движении в различных условиях;

А0 — линейная норма расхода топлива на пробег автомобиля без 
груза, л / 100 км;
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А — коэффициент, зависящий от марки автомобиля, л / 100 км;
(i,p — масса груза, т;
/ — пробег автомобиля, км;
/(„, — стоимость 1 л топлива.

Затраты на смазочные материалы

Согласно методике, затраты на смазочные материалы определя­
ем  я в зависимости от затрат на топливо и составляют 5% по дорогам 
Плодной Европы и 10% — по дорогам СНГ. Очевидно, эти данные 
Относятся к отечественным автомобилям и не могут быть распростра­
нены на весь подвижной состав, используемый при международных 
it?!омобильных перевозках (МАП).

И целом можно констатировать, что затраты на смазочные мате­
риалы для иномарок, эксплуатирующихся при МАП, не превышают 
| мс от затрат на топливо.

Затраты на техническое обслуживание и ремонт

Удельные затраты на техническое обслуживание и ремонт для 
ёмглийских и американских автомобилей колеблются от 4,4 до 
|4,4 цента на километр. Что касается европейских автомобилей, то 
in i затраты удобно представить в процентах от оптовой цены автомо- 
§иля на один год эксплуатации. Например, если оптовая цена авто­
поезда Цл — 80 тыс. долл., то удельные затраты на техническое обслу­
живание и ремонт составляют (при годовом пробеге 100 тыс. км):

d — ЦА= 80000 • 0,13/100000 =  10,4 (цента/км).

Приведенные в табл. 2.5 величины могут быть использованы для 
приближенной оценки затрат на техническое обслуживание и ремонт 
иномарок, эксплуатирующихся на отечественных автотранспортных 
предприятиях, но при этом величины удельных затрат должны быть 
упеличены на 25—35%.

Т а б л и ц а  2.5. Затраты на техническое обслуживание и ремонт 
европейских автомобилей

1 рузоподъем- 
ность, т

Наработка до 
списания, тыс. км

Срок службы, лет Затраты на техническое 
обслуживание и ремонт 

от цены в год, %
,о 3 200-300 6 19
—7 400 7 21

10 550-650 7 15,5
2,5 600 7 15
олее 15 600-700 7 13
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Нормы затрат на восстановление износа и ремонт шин определи 
ются по формуле

Нш = 90/Ь ш,

где Ьш — проходимость шин (пробег), тыс. км.
Для использования формулы в практических расчетах необходима 

располагать данными о величинах пробега шин до наварки (восста­
новления) или списания.

Методика оценки затрат автотранспортного предприятия на про­
изводство внутренних транспортных услуг базируется на норматив-' 
ных методах. Используемая при этом нормативно-справочная ин­
формация, разработанная только для крупных предприятий, 
существенно устарела в связи с инфляционными процессами в эко­
номике. При этом методика планирования издержек не связана с 
планами материально-технического обеспечения и не в полной мере 
учитывает затраты на производство. Например, планирование запас­
ных частей и агрегатов для автомобилей осуществляется по методике, 
информационно не связанной с методикой планирования материаль­
ных затрат на запасные части и агрегаты. Методика планирования за­
трат на оплату труда не учитывает объемы работ на выполнение ка­
питального ремонта и замены агрегатов автомобилей.

Очевидно, необходим логистический подход к планированию из­
держек, использующий единую информационную базу для прогнози­
рования производственной программы и ее материально-техническо­
го обеспечения конкретного автотранспортного предприятия. Такой 
подход обусловливает единство методического обеспечения прини-1 
маемых плановых решений о развитии предприятия.

Затраты автотранспортного предприятия на производство транс­
портных услуг формируются по таким, в частности, экономическим 
элементам, как: 1) материальные затраты; 2) затраты на оплату труда; 
3) отчисления на социальные нужды.

В состав материальных затрат включаются затраты на топливо, 
смазочные и эксплуатационные материалы, запасные части и мате- 1 

риалы, агрегаты, шины, прочие материальные затраты.
Материальные затраты вычисляются по формуле

3, =  Ц, -  Р„

где 3, — затраты на приобретение /-го материального ресурса;
Ц, — цена единицы материального ресурса, тыс. руб.;
Pi — прогнозируемая потребность в материальном ресурсе /-го 

вида.
Цены на материальные ресурсы определяются с учетом фактичес­

ки сложившихся на рынке или прогнозируются. Прогноз цен на ма-
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рпальные ресурсы может быть получен с использованием различ- 
х методов экстраполяции. В ходе разработки прогноза затрат на 
шту труда в качестве исходной информации используются резуль- 
i.i прогнозирования производственных программ по эксплуатации 
техническому обслуживанию и ремонту подвижного состава, 

частности, используются прогнозы показателей объема перевозок;
юоборота и трудоемкости работ по техническому обслуживанию; 

кущему ремонту и капитальному ремонту агрегатов.
При прогнозировании амортизационных отчислений используег- 
прогнозная информация о годовых пробегах автомобилей. Схема 

огнозирования издержек производства транспортных услуг пред- 
илена на рис. 2.4.

Информационная база

I
Моделирование надежности 

подвижного состава 
_____ t 1 =

Прогнозирование программы 
производства

11рогнозирование 
программы 

| техобслуживанию 
и ремонту

Моделирование потребляемых 
материальных потоков

......... I '— ......... ......
Прогноз потребности 

в материальных ресурсах

Прогнозирование 
программы 

по эксплуатации

Прогноз 
удоем кости

Прогноз
провозных

возможностей

теку­
щий

ремонт

капи­
таль­
ный

ремонт

Прогноз
годовых
пробегов

Про­ От­ Затраты на оплату Амор-
чие чис­ труда тиза-

нира- ления Води­ Ре­ Вспо- цион-
!Ы насо- телей монт­ мога- ные

ци- ных ра­ тель- отчис­
аль- бочих ных ления
ные рабо­

нужды чих

Прогноз издержек 
производства 

'транспортных услуг|

Топливо Топливо

Смазочные
материалы

Смазочные
материалы

Запасные 
части и мате­

риалы

Запасные 
части и мате­

риалы

Агрегаты Агрегаты

Шины Шины
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Рис. 2.4. Схема прогнозирования издержек производства внутренних 
транспортных услуг
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Данная последовательность расчета предусматривает создание 
единой информационной базы для прогнозирования показателей 
производства транспортных услуг, его материально-техническою 
обеспечения и экономической оценки реализуемой продукции 
(транспортных услуг). Основу единой информационной базы состав-1 
ляют данные о надежности автомобилей и его отдельных элементон 
(деталей и агрегатов). Прогнозирование программы производства и! 
величины необходимого материально-технического потока с после-1 
дующей экономической оценкой издержек этого производства на 1  
базе информации о надежности автомобиля и его элементов создает! 
предпосылки высокой надежности работы транспорта как элемента |  
макрологистической системы, а также открывает пути снижения из- i  
держек на транспортные услуги и повышения конкурентоспособное- * 
ти самого автотранспортного предприятия (АТП).

5. Анализ эффективности транспортного процесса

Ключевым вопросом выбора наиболее рационального варианта 
перевозок является оценка эффективности транспортного процесса. 
Выбор критерия эффективности зависит от конкретных условий 
перевозок и решаемой задачи. Различают локальные (частные) и 
обобщенные (комплексные) критерии эффективности.

Локальные критерии эффективности применяют, если сравнивае­
мые варианты перевозок отличаются по одному отдельно взятому по­
казателю. Так, внедрение часовых графиков перевозок исключае'1 

простои автомобилей в очереди. В этом случае эффективность срав­
ниваемых вариантов перевозок может быть оценена одним показате-1 
лем: длительность простоев автомобиля в пунктах погрузки и раз-] 
грузки. Возможно использование также стоимостной оценки 
простоев транспорта. Внедрение рациональных маршрутов перевозок 
обеспечивает уменьшение холостых пробегов. Различие в сравнивае­
мых вариантах в этом случае может быть оценено сокращением по­
рожних пробегов автомобилей либо другими показателями, связан-] 
ными с порожним пробегом, как-то:

• коэффициент использования пробега;
• общий пробег;
• расход топлива и т.д.
Комплексные показатели эффективности применяют тогда, когда 

проводимые мероприятия одновременно меняют несколько характе­
ристик транспортного процесса. Например, замена подвижного со­
става приводит к изменению таких параметров, как:

• грузоподъемность;
• простой под погрузкой и разгрузкой;
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• удельный расход топлива;
• амортизационные отчисления и др.
В этом случае недостаточно какого-либо частного критерия.
В качестве локальных показателей эффективности используют 

криологические параметры транспортного процесса:
• среднее расстояние перевозки;
• нулевой пробег;
• порожний пробег;
• суммарная грузоподъемность автомобилей;
• средний коэффициент использования грузоподъемности;
• суммарный простой автомобилей;
• потребность в автомобилях;
• тонно-часы, затрачиваемые на выполнение заданного объема 

Перевозок;
• общее время на выполнение перевозок;
• своевременность доставки;
• стоимость груза в пути;
• скорость доставки груза;
• величина потерь груза в пути;
• сохранность груза.
К числу локальных показателей эффективности транспортного 

процесса относятся и такие, как:
• энергоемкость;
• материалоемкость;
• материалоемкость перевозок.
Энергоемкость перевозок снижается при использовании автомоби­

лей большой грузоподъемности:

э =  т п \ ъ / р г,

!де О. — годовой расход топлива, л;
А, — плотность топлива, кг/л;
5 — теплотворная способность топлива, кДж/кг;
Рг — годовая величина транспортной работы, ткм. 
Материалоемкость перевозок оценивается количеством материа­

лов, расходуемых при выполнении перевозок:

. .  1000 • (Ga + KdG3)
М = -------- — --------- ,

РгТц>

I не Ga — масса материалов данного вида конструкции автомобиля, кг;
G3 — масса материалов данного наименования, расходуемого в 

процессе эксплуатации, кг;
К0 — коэффициент дорожных условий;



Т — амортизационный срок службы автомобиля, годы;
ф — отношение массы деталей к массе заготовок (коэффициент 

использования материалов).
Металлоемкость перевозок оценивается аналогичным образом:

1000((7са -  Gm - G 3 + K0GMI)
м = --------щ ------ -

где Gca — масса автомобиля в снаряженном состоянии, кг;
G3 — масса заправки, кг;
GIIM — масса неметаллических частей, кг;
G3U — масса агрегатов, запасных частей и металла, расходуемых з| 

срок службы автомобиля, кг.
Комплексные показатели эффективности применяют также, ecjn 

для обоснования проводимых мероприятий по повышению эффек­
тивности перевозок требуется их обобщенная оценка.

При обосновании рациональных маршрутов наряду с коэффици* 
ентом использования пробега можно рассчитать изменение себестои­
мости перевозок или удельных приведенных затрат.

Обычно используют несколько показателей эффективности, ком­
бинируя в зависимости от поставленных задач те или иные частные 
(или) комплексные показатели. Может проводиться поиск предпо 
чтительного варианта путем последовательного рассмотрения не­
скольких критериев, либо выбор производится по одному критерию, 
а остальные выступают в качестве ограничений. Достаточно распро­
страненной в последнее время комбинацией критериев является, на-j 
пример, сумма затрат на доставку при ограничении стоимости товар­
ной массы в пути.

Использование комплексных или обобщенных показателей эф­
фективности транспортного процесса вызвано стремлением более 
полно отразить результаты работы транспорта в сопоставимом виде 
для различных условий перевозок. К их числу относятся такие, как:

• производительность (часовая, сменная или годовая);
• себестоимость перевозок;
• прибыль (общая и часовая);
• доход;
• рентабельность;
• приведенные затраты;
• трудоемкость перевозок;
• производительность живого труда.

Для потребителя транспортных услуг желательно снижение транс­
портных затрат на единицу производимой продукции, тогда как для 
автотранспортных предприятий в таких условиях естественным явля-
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> и I стремление увеличить объемы транспортной работы и улучшить 
Вой финансовые результаты.

Приведенные затраты на перевозки Спр позволяют отнести к вели­
кие транспортной работы в сопоставимом виде годовые эксплуата­
ционные затраты и капитальные вложения:

„  _ С Э + Ен ( К -  Сл)
яр ~р >

Дс Сэ — годовые эксплуатационные затраты (себестоимость), 
ш б/ткм;

Е„ — отраслевой коэффициент эффективности;
К — используемые капитальные вложения, руб.;
С„ — ликвидная стоимость основных фондов, руб.
Трудоемкость перевозок представляет собой количество труда всех 

Ьтегорий работников (водители, рабочие погрузочно-разгрузочных 
пунктов, ремонтные рабочие, административно-управленческий и об- 
t луживающий персонал) на единицу выполненной транспортной ра- 
|оты  за определенный период, как правило, за год. Измеряется трудо- 
гмкость перевозок в человеко-часах на 100 тонно-километров (ткм).

Производительность живого труда представляет собой величину, 
"(■ратную трудоемкости перевозок. На автомобильном транспорте 
производительность живого труда примерно в 6—7 раз ниже, чем на 
+ <-лезнодорожном транспорте, и в 10 раз ниже, чем на водном. Это 
t низано со значительно меньшей грузоподъемностью автотранспорт­
ных средств и меньшим средним расстоянием перевозки автомобиль­
ным транспортом по сравнению с другими видами транспорта.

Прибыль является балансовым показателем абсолютных результа- 
п >н финансовой деятельности предприятия, но не показателем уров­
ни эффективности использования его производственных фондов и 
других хозяйственных потенциалов. Для этого служит удельный по­
казатель эффективности работы — рентабельность.

Рентабельность — это обобщающий показатель экономической 
результативности работы. По уровню рентабельности судят, функци­
онирует ли предприятие прибыльно и насколько.

Рентабельность грузовых перевозок отражает эффективность ор- 
UIнизании перевозок грузов по отношению к затратам на них (С). 
Носителем абсолютной величины эффекта перевозочного процесса 
инляется балансовая прибыль П„ер, вырученная от перевозок грузов.

Формула для расчета рентабельности перевозок имеет вид



Rnep с экономической точки зрения означает, какую прибыль пси 
лучило предприятие или другое подразделение за определенный npd  
межуток времени на каждый рубль, затраченный для осуществлений 
этих перевозок.

Пцер Dnep С,

где Dliep — доход предприятия от перевозок, руб.
Доход предприятия от перевозок:

П
Dnep — У, dj • Qj,

/= 1

где dj — тариф на перевозку того или иного груза, руб/т;
Qi — объем перевозок /-го груза, т.
Для оперативного анализа ситуации на грузовом предприяти 

удобнее пользоваться показателем уровня рентабельности У р  '. «

у ”р = Лщ>.т %'

У кР позволяет выяснить, какую долю составляет прибыль o l  
перевозок в затратах на них, и быстрее сориентироваться в сл о ж и м  
шейся ситуации.

Транспортные затраты

Транспортные затраты — часть транспортно-заготовительный 
расходов; затраты на транспортировку продукции от мест производя 
ства до непосредственных потребителей, осуществляемую к а н  
транспортом общего пользования, так и собственным транспортом* 
Транспортные затраты являются дополнительными затратами, св>н| 
занными с продолжением процесса производства в сфере обрашоЯ 
ния. Они включают оплату тарифов транспортных и иных сборой [ 
транспортных организаций, затраты на содержание собственного 
транспорта, стоимость погрузочно-разгрузочных работ, экспедироЯ 
вания грузов, разницу между фактическими затратами по оплате т а |  
рифов транспортировки и суммой, возмещаемой поставщикам! 
снабженческо-сбытовым организациям (исходя из средних расстоя] 
ний перевозок).

Затраты на доставку продукции заказчикам (или заказчиков 
местам, где оказываются услуги) могут ограничивать эффект масшта] 
ба при увеличении размера предприятия. Транспортные затраты воэ« 
действуют на взаимосвязь затрат и эффекта масштаба в предел; 
одного завода или географически близкого комплекса заводов. Ч еЛ
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■Имне товаров выпускается, тем больше, следовательно, должно 
■ ш . продано. Для того чтобы больше продать, возможно, необходи- 
В  получить более отдаленных клиентов. Это, в свою очередь, ведет к 
‘ игличению транспортных затрат на единицу проданной продукции, 
вишень прироста затрат зависит от следующих переменных.

1. Отношение размера производственного предприятия к емкости 
Ш сживаемого рынка. Если производственное предприятие удовле­
творяет только небольшую долю рыночного спроса, то оно может 
значительно увеличить объем продаж без расш ирения географии 
0 i.n a . В данном случае транспортные затраты незначительно огра­
ничивают размер завода.

2. Метод ценообразования. Транспортные затраты, учитываемые 
||»шпводителем, возрастают с ростом объема производства в тех слу- 
biOix, когда уровень цен на всех рынках будет одинаковым или когда 
шиа на более отдаленных рынках будет устанавливаться конкурента­
ми. обладающими преимуществами месторасположения их произ­
водства по отношению к рынкам сбыта. Такие условия имеются у 
Многих компаний.

3. Географическая структура транспортных затрат. Обычно 
фрахтовые тарифы растут медленнее, чем удаленность. Чем меньше 
i ! орость роста затрат, связанных с поставкой продукции на дополни- 
ffun.Hbie 100 км, тем меньше транспортные затраты связаны с разме­
рим производства.

4. География размещения заказчиков. Если покупатели равномерно 
распределены по территории региона, то при увеличении числа кли­
ентов транспортные затраты будут возрастать в меньшей степени, чем 
при прочих равных условиях, так как затраты на доставку зависят от 
Вид нуса поставки, в то время как объем продаж — от квадрата радиу- 
tti Если же плотность распределения заказчиков резко убывает по 
пи рс удаления от внутристранового рынка, то транспортные затраты 
при увеличении объема поставок могут возрастать в значительно 
Польшей степени.

5. Отношение производственных затрат к физическому объему еди­
ницы продукции. При перевозке объемных товаров, имеющих низкую 
вену, таких как песок или пивные бутылки, транспортные затраты 
динамично растут с увеличением расстояния поставки. Для компакт­
ных и дорогих товаров, типа интегральных схем и инструментов, 
!р(шспортные затраты растут медленно.

Совокупный эффект влияния этих факторов показан на рис. 2.5.
Минимально эффективный объем выпуска из расчета производ­

и т е  нных затрат соответствует объему производства. На рис. 2.5 а 
ик'дние затраты доставки растут медленно в сравнении с ростом вы­

в е л о
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Рис. 2.5. Воздействие транспортных издержек на оптимальный объем производства: 
оптимальный объем производства при умеренных транспортных издержках, долл./ 
продукции (л); оптимальный объем производства при значительных тран сп орт 
издержках, долл./ед. продукции (<5); 1 — совокупные  средние затраты; 2 
производственные затраты на единицу продукции; 3 — средние затраты доставки

пуска продукции. Совокупные средние затраты представляют собо 
сумму по вертикали средних затрат производства и доставки. Сре 
ние затраты доставки растут гораздо быстрее, что ведет к сокраще 
нию минимально эффективного объема производства (рис. 2.5 б).

Улучшения технологии серьезно влияют на затраты по доставке и, 
следовательно, на структуру рынка сбыта компании.

Себестоимость перевозок

Себестоимость перевозок — выраженная в денежной форме ве­
личина эксплуатационных расходов транспортного предприятия, 
приходящихся в среднем на единицу продукции транспорта. На же-; 
лезнодорожном, речном, морском и воздушном транспорте она оп­
ределяется как отношение величины эксплуатационных расходов 
транспортного предприятия к величине приведенной продукции. 
Показатель себестоимости перевозок определяют как отношение 
величины эксплуатационных расходов по перевозкам грузов, при­
ходящихся в среднем на 1 ткм грузооборота, себестоимость пасса­
жирских перевозок — как величину эксплуатационных расходов по 
перевозкам пассажиров, приходящихся в среднем на 1 пассажиро- 
километр пассажирооборота. На автомобильном транспорте себе­
стоимость перевозок определяется для отдельных видов транспорт­
ной работы, за единицу которой принимаются: по перевозкам н 
грузовых автомобилях, работающих по тарифу за перевезенную 
тонну, — 1 ткм, по перевозкам на автомобилях, работающих по ча­
совому тарифу, — 1 автомобиле-час, по пассажирским автобусным 
перевозкам — 1 пассажиро-километр. Себестоимость перекачки 
единицы продукции определяется: на нефтепроводном транспор-
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■  1 ткм за 1 т перекачанного нефтегруза, на газопроводном
■ ш с. м3 газа.
I  Себестоимость перевозок может быть снижена за счет устранения 
■(рациональных перевозок грузов, уменьшения коэффициента по- 
■>жнего пробега подвижного состава, увеличения коэффициента 
И  пользования грузоподъемности подвижного состава, внедрения 
Прогрессивных норм погрузки-выгрузки, механизации погрузочно- 

■игрузочных работ, повышения эффективности материальных ре- 
ш рсов, внедрения прогрессивных норм расхода горюче-смазочных 
шпгериалов и т.п.
Щ Суммарные затраты за определенный период времени:

ЬС =  С„г + Сх + Сд + С„р + Ст,

ш с  С11г — затраты, связанные с выполнением операции по подготовке 
■»у ча к перевозке и складированию после выполнения разгрузочных 
■ т о т .  Сюда, относятся затраты на комплектацию, пакетирование, 
Ьк надирование и другие работы, связанные с подготовкой груза к 
Ьгревозке и размещением его на складе грузополучателя;
I  Сх — складские затраты, связанные с хранением груза в процессе 
■!<> накопления, ожидания тары, подвижного состава и т.д.;

Сд — дорожные затраты, связанные со строительством, ремонтом
■  содержанием дорог, а также с обеспечением безопасности движе­
нии подвижного состава;

С„р — затраты, связанные с выполнением погрузочно-разгрузоч- 
■Ых работ. К ним относятся расходы на содержание грузчиков и пер­
сонала, обслуживающего погрузочно-разгрузочные механизмы, стои­
мость энергии, смазочных и других эксплуатационных материалов, 
ртоимость технического обслуживания и ремонта механизмов, амор- 
|и  (ационные отчисления и др.;

Ст — затраты, связанные с транспортированием груза. 
Себестоимость транспортирования одной тонны груза в общем 

ридс определяется по формуле

S  =  (iКСпер + C„)/WQ; К  =  VmLer/{L er +

S ~  Ler/(qyc)[Cliep/$ c + C„/(Vm$e) + Cnt„p/L ei•],

Viir C„cp — переменные расходы, руб/км;
C„ — постоянные расходы, руб/ч.
При анализе влияния технико-эксплуатационных факторов на се- 

|§етоимость транспортирования одной тонны груза использован 
МХ юл проб и ошибок.
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Если принять переменной величиной грузоподъемность и коэф 
фициент использования грузоподъемности, то уравнение себестоп 
мости транспортирования можно записать:

S  = я iA/Yc,
где ах =  Le,[C„ep/$ e + C„/(Vmfie) + Cnt„p/L er\.

Полученная зависимость является уравнением равнобочной ги­
перболы, центр которой находится в начале координат. Расстоянш 
от вершины гиперболы до начала координат

R\ = л/2йг, .

Если поочередно принимать переменными величинами техничес­
кую скорость и коэффициент использования пробега автомобиля, та 
уравнение себестоимости транспортирования приводится к виду:

*Я = Cli/Vy + Z?2, 
где а.1 LerC J (<7уА) > bj L J (р{с\Спср/ ^ е -Ь Cnt„p/Le,•],

з̂>
где аг =  L J{qyc)\C JVm +  C ,J; b2 =  Cntlip/(gyc).

Полученные зависимости и представляют собой уравнение равно­
бочной гиперболы, центр которой находится на оси ординат на рас­
стоянии Ь2 или Ь3 от начала координат. Таким образом, при увеличе­
нии технической скорости и коэффициента использования пробега 
себестоимость транспортирования одной тонны груза уменьшается 
причем степень влияния их на себестоимость транспортирование 
будет тем больше, чем меньше значение этих величин.

Принимая переменными величинами в формуле длину ездки с 
грузом и время простоя под погрузочно-разгрузочными операциями 
уравнение себестоимости транспортирования груза можно привест* 
к виду:

где а4 = \/(q'4c)[CneJ $ e + С„/феК„)]; b4 = CntJ (q y c).

Si Л5tnp "Ь Z?5, 

где о5 Сп/ (<7Yc) j Ler/ {(р{с) \Спер/ ^ е -Ь Сп/ Кн)1 •

Основные статьи затрат при выполнении международных 
автомобильных перевозок

Основными статьями затрат при выполнении международных 
автомобильных перевозок являются:
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: * затраты на топливо;
■ затраты на смазочные материалы;
• затраты на техническое обслуживание и ремонт; 

f * затраты на восстановление износа шин;
• затраты на амортизацию по восстановлению подвижного состава;
• накладные расходы;
■ заработная плата водителей;

' * «суточные» и «квартирные» водителей;
> • дорожные сборы;

ё оплата платных магистралей, проезда через мосты и туннели, 
вромных переправ;

• оплата услуг фирм-экспедиторов;
• стоимость разрешения на проезд по иностранной территории;
• затраты на приобретение таможенных документов;
• затраты на приобретение накладной международного образца;
• затраты на страхование.
Основные направления снижения затрат на перевозки:
• сокращение затрат на топливо путем определения оптимальных 

п т  заправки с учетом различной стоимости топлива в странах, а 
г к же разрешенного ввоза и вывоза топлива в страну или из страны;

• сокращение затрат на «суточные» и «квартирные» путем норми- 
Апания времени выполнения рейса и выплаты «суточных» и «квар­
тирных» в соответствии с этим временем;

• сокращение расходов на дорожные сборы за счет выбора аль- 
крнативного маршрута во избежание пробега по данной территории, 
§ мкже применение смешанных автомобильно-морских, автомобиль- 
fjn железнодорожных сообщений;

• повышение производительности труда.
Ассоциация международных автомобильных перевозчиков 

|А< :МАП) выпустила в 1997 г. «Методические рекомендации по оп­
ределению затрат на перевозки грузов автомобильным транспортом в 
международном сообщении».

Базисные условия определяют, кто несет расходы, связанные с 
Флнспортирбвкой продукции от продавца к покупателю. Эти расхо­
ды могут составлять до 40—50% цены продукции. Они включают:

• расходы по подготовке продукции к отгрузке (проверка качест­
ва и количества, отбор проб, упаковка);

• оплату погрузки продукции на транспортные средства внутрен­
него перевозчика;

• оплату перевозки продукции от пункта отправления до основ­
ных (магистральных) транспортных средств;

• оплату расходов по погрузке продукции на основные (маги- 
t флльные) транспортные средства в пункте экспорта;
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• оплату стоимости транспортировки продукции международны 
транспортом;

• оплату страхования груза в пути при морских перевозках;
• расходы по хранению продукции в пути и перегрузке;
• расходы по выгрузке продукции в пункте назначения;
• расходы по доставке продукции от пункта назначения на скл 

покупателя;
• оплату таможенных пошлин, налогов и сборов при переходе та-* 

моженной границы.

6. Транспортные издержки и формирование цены 
на транспортно-логистическое обслуживание

Издержки на транспортировку включают все составляющие за 
трат на элементарные логистические операции, из которых она со 
стоит, причем подавляющая часть этих затрат, как правило, прихо 
дится непосредственно на процесс перевозки.

В общем виде затраты на перевозку 1 т груза в смешанном (ком 
бинированном) варианте могут быть определены по формуле:

С„ = С,ш ■ + Свм ■ 1вм + ТСП.Р + С„к + Сдв ■ 1мг,

где С„м — полная себестоимость 1 ткм при подвозе груза к магистрат 
вспомогательным видом транспорта;

Свм — то же при вывозе груза с магистрального транспорта;
ТС„.Р — эксплуатационные затраты на 1 т груза на всем пути еле 

дования;
С11К — эксплуатационные расходы по начальным и конечным one 

рациям на магистральном виде транспорта, отнесенные на 1 т груза;
Сдв — эксплуатационные расходы по движенческой операции н 

магистральном транспорте, отнесенные на 1 ткм;
1,,м, Км — дальность подвоза и вывоза с магистрального транспорта 

соответственно;
1мг — дальность перевозки магистральным транспортом.
В свою очередь, все затраты на перевозку могут быть разделен 

на переменные, зависящие от расстояния перевозки (времени движе 
ния), и постоянные, не зависящие от расстояния.

К переменным относятся затраты на:
• топливо, смазочные материалы, электроэнергию, движенчески 

операции;
• техническое обслуживание и текущий ремонт подвижного со 

става (включая запасные части.и материалы);
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• заработную плату водителей (персонала, непосредственно вы­
пи ииющего перевозку);

• амортизацию подвижного состава в части, касающейся пробега 
игоресурса), и др.

К постоянным затратам обычно относят:
• затраты на содержание производственно-технической базы и 

нфраструктуры различных видов транспорта (арендную плату);
• расходы на оплату труда административно-управленческого 

§рсонала;
• накладные и прочие расходы.
Жесткой границы между постоянными и переменными расходами 

г, и для каждого вида транспорта имеется специфика их определе- 
ии. Существенные особенности имеются в количестве и способах 
емки затрат в международных перевозках (смешанных, комбини- 
манных, интермодальных и др.). Например, логистические состав- 
ющие издержек на международную транспортировку грузов вклю- 

6ЮГ расходы на:
• подготовку продукции к отгрузке (проверка качества, количест- 

, маркировки, упаковки и т.п.);
• погрузку-разгрузку внутри страны;
• хранение в пунктах перевалки грузов, терминалах, складах вре- 

<* иного хранения и т.д.;
• перевозку грузов до погранпереходов, портов или до транспорт- 

(.|х средств, следующих за границу;
• погрузку на транспортное средство (автомобиль, судно, вагон), 

том числе в пункте перехода границы;
• перевозку международным транспортом;
• оплату за страхование и таможенное декларирование;
• выгрузку груза в пункте назначения;
• оплату таможенных пошлин, налогов и сборов;
• оплату по доставке груза на склад грузополучателя и др. 
Наличие той или иной конкретной совокупности затрат будет за-

исеть от базисных условий поставки, установленных договором 
пли-продажи. Транспортная составляющая в цене товара при им- 

црте-экспорте в мировой практике обычно определяется на услови- 
франко-граница страны продавца или покупателя.
Отдельные логистические издержки в транспортировке могут быть 

руппированы или дифференцированы по определенному звену J1C в 
ни поставок. Например, если таким звеном является таможня, то для 

ее могут быть выделены такие составляющие затрат, как:
• таможенная пошлина;
• налог на добавленную стоимость;
• акцизы;
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• сборы за выдачу лицензий таможенными органами;
• сборы за выдачу квалификационного аттестата;
• сборы за таможенное оформление груза;
• таможенные сборы за хранение товара;
• таможенные сборы за таможенное сопровождение товара;
• плата за информационные и консалтинговые услуги, и другие 

статьи.
Транспортные издержки являются базой для определения тари ­

фов на услуги логистических посредников: транспортных и транс­
портно-экспедиционных (стивидорных) фирм, операторов мульти­
модальной перевозки, агентов, брокеров и др.

Система транспортных тарифов, по которым осуществляются 
расчеты между грузоотправителями, грузополучателями и транспорт­
но-логистическими посредниками, зависит от вида транспорта и 
способа перевозки. Уровень тарифов определяется из условия возме­
щения затрат на транспортировку и получения планируемой (норма­
тивной) прибыли. В табл. 2.6 приведены тарифы, применяемые на 
различных видах транспорта.

Т а б л и ц а  2.6. Виды и характеристики транспортных тарифов

Вид
транспорта

Транспортные
тарифы

Краткая характеристика тарифов

1 2 3
Железнодо­
рожный

Общие
Ис кл юч ител ьн ые Применяются в виде надбавок и скидок к общим 

тарифам с целью стимулирования использования 
местных МР, офаничения нерациональных 
перевозок

Льготные Применяются при перевозке целевых фузов в адрес ] 
отдельных получателей

Местные Применяются на территории одной железной дороги
Повагонные Предусматривают оплату за весь вагон. Исчисляются 

по фактической массе фуза
Контейнерные В соответствии с грузоподъемностью контейнера
Потоиные Применяются при перевозках фузов в цистернах 

и бункерных полувагонах
Табличные Указывается конкретная стоимость перевозки тонны 

фуза, вагона, контейнера и т.д.
Схемные Основная форма железнодорожных тарифов, 

дифференцируются в зависимости от расстояния 
перевозки и характера (классификации) 
перевозимых фузов

Автомо­
бильный

Сдельные на пе­
ревозку грузов

Предусматривают оплату фуза за фактическую 
массу в зависимости от расстояния перевозки 
и класса фуза
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Продолжение табл. 2.6

Сдельные в меж­
дугородном 
и межреспубли­
канском сооб­
щении
Исключительные
На перевозку 
грузов мелкими 
отправками

Взимаются за перевозку массовых навалочных грузов 
автомобилями-самосвалами

Повременные Предусматривают оплату за час работы грузового 
автомобиля и за каждый километр пробега 
в зависимости от его грузоподъемности_________

Из
покилометрового 
расчета_________

Определяются в зависимости от грузоподъемности 
автомобиля (автопоезда) за каждый километр пробега

За экспедицион­
ные и другие 
услуги__________

Предусматривают оплату за дополнительные услуги 
(кроме собственно перевозки), осуществляемые 
автотранспортными предприятиями______________

Морской Фрахт Единовременная цена, размер которой определяется 
двусторонним соглашением между фрахтовщиком — 
продавцом услуг и фрахтователем-покупателем 
и фиксируется в договоре на морские перевозки 
(чартере) в каждом отдельном случае соглашения 
сторон. Размер фрахта устанавливается в виде 
фрахтовой ставки либо исчисляется на основе 
тарифа, обычно на один порт погрузки и один порт 
выгрузки________________________________________

В малом и боль­
шом каботаже

В малом каботаже тарифы действуют на перевозку 
грузов между портами одного бассейна, в большом 
разных бассейнов______________________________

За экспортно-
импортные
перевозки

В загранплаваний

Местные Перевозки внутри портов и на отдельные 
транспортные услуги___________________

Портовые Портовые грузовые сборы, за погрузоразгрузочные 
работы, пожарную охрану, лоцманский сбор, 
корабельный, причальный сборы и т.д.___________

Внутрен­
ний водный

По видам сооб­
щений:
внутреннее вод­
ное
прямое водное 
речные и мор­
ские пуги 
смешанное 
заграничное

Устанавливаются по магистральным речным путям, 
малым рекам
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Продолжение табл.

По виду пере­
возок:
сухогрузами
нефтеналивными
судами
буксировка леса 
в плотах
буксировка судов 
и других плаву- 
чих средств______

Применяются различные тарифные схемы 
и дифференциация их по пароходствам, обычно на 
двухставочной основе

По видам отпра­
вок:
судовые При перевозках судовыми отправками расчет 

производится по тоннажным ставкам, исчисленным 
по схемам для сухогрузов за определенную тарифную 
норму загрузки судов___________________________

контейнерные и 
мелкие отправки 
сборные отправки

Рассчитываются аналогично судовым, но по более 
высоким тарифным ставкам

Исключительные Применяются по отдельным направлениям, 
периодам навигации и пароходствам

Расчеты в международных перевозках между грузовладельцами и 
транспортными организациями железнодорожного и морского 
транспорта ведутся по действующим фрахтовым и тарифным став­
кам на основе договоров или по договорным ценам на базе коно­
саментов.

В зарубежных странах используются свои системы тарифов для 
различных видов транспорта или общие (например, в странах ЕС), в 
основу построения которых заложена, как правило, дифференциация 
в зависимости от расстояния перевозки, вида (рода) груза, объема от­
правки. Большое значение для логистического менеджмента имеет 
соответствие грузовой отправки транзитной (минимальной) норме, 
так как в этом случае транспортный тариф значительно меньше. Осо­
бенно актуально это для железнодорожного и автомобильного транс­
порта.

7. Финансовые потоки в транспортной логистике

Финансовая логистика представляет собой систему управления, 
планирования и контроля над финансовыми потоками на основе ин­
формации и данных по организации материальных потоков.
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11од финансовыми потоками понимается направленное движение 
нежных средств или ресурсов в логистических системах и между 

ими, необходимое для обеспечения материальных и информацион- 
ыч потоков.

(1>инансовый поток — это направленное движение финансовых 
i урсов, связанное с движением материальных, информационных 
иных ресурсных потоков как в рамках логистической системы,

и вне ее. Финансовые потоки возникают при возмещении ло­
гистических затрат и издержек, привлечении средств из источников 

Мпансирования, возмещении (в денежном эквиваленте) за реали- 
онанную продукцию и оказанные услуги участникам логистичес­

кой цепи.
Задачей управления финансовыми потоками в логистических 

tin темах является полное и своевременное обеспечение по объемам, 
t рокам и источникам финансирования. Эти источники финансиро­
вания должны отвечать требованиям минимальной цены.

Перед финансовой логистикой стоят следующие задачи:
• изучение финансового рынка и прогнозирование источников 

финансирования с использованием маркетинговых приемов;
• определение потребности финансовых ресурсов, выбор источ­

ников финансирования, отслеживание процентных ставок по бан­
ковским и межбанковским кредитам, а также процентных ставок по 
псиным и государственным облигациям;

• построение финансовых моделей использования источников 
финансирования и алгоритма движения потоков денежных средств 
Из источников финансирования;

• установление последовательности и звенности движения 
средств внутри бизнеса и проекта;

• координация оперативного управления финансовыми и мате­
риальными потоками. Прежде всего оцениваются затраты, например, 
на доставку товаров транспортным средством. Менеджер по логисти­
ке выстраивает материальные потоки с учетом затрат;

• формирование и регулирование свободных остатков на рубле­
ных, валютных и бюджетных счетах с целью получения дополнитель­
ной прибыли от операций на финансовом рынке с применением вы­
сокодоходных финансовых инструментов;

• создание операционных систем обработки информации и фи­
нансовых потоков.

К принципам финансовой логистики относятся:
• саморегулирование для достижения сбалансированности по­

ступления денежных ресурсов с движением материальных ресурсов, 
производства и минимизацией производственных затрат;
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• гибкость, связанная с возможностью внесения изменений ■  
графики финансирования приобретения материалов, необходимы й 
для реализации проекта готовых изделий и при корректировке услов  
вия заказа со стороны потребителей или партнеров;

• минимизация производственных затрат при максимизации коЯ  
ротких циклов реализации проектов;

• интеграция процессов финансирования, снабжения, производЯ 
ства и сбыта в едином органе реализации проекта;

• моделирование движения денежных потоков от и сто ч н и ко м  
финансирования к исполнителям проектов с оборотом свободных д е в  
нежных средств с максимальной эффективностью;

• соответствие объемов финансирования объемам необходим ы * 
затрат;

• использование программ обеспечения и компьютерных сетеШ 
для управления финансами;

• надежность источников финансирования и обеспечения проек*! 
та финансовыми ресурсами;

• экономичность (через оценку не только затрат, но и «давления* 
на эти затраты);

• доходность при размещении денежных средств.
Как известно, ключевым аспектом логистической деятельности 

является управление материальными потоками: движением сырья,■  
материалов, полуфабрикатов и готовой продукции. Каждый матери-1 
альный поток, возникающий в ходе закупки материалов или сбыта I  
продукции, транспортировки или хранения товаров, сопровождается ■ 
финансовым потоком: вложением финансов или компенсацией за] 
реализацию товара.

При подготовке и организации логистических процессов помимо! 
планирования материальных потоков необходимо просчитать и проду-1 
мать схемы движения финансов. Так, в международных отношениях 
выбор условия поставки CIF и FOB влияет на распределение затрат на 
фрахт и страховку между покупателем и поставщиком груза. При 
транспортировке расходы за порчу груза несет либо перевозчик, либо I 
поставщик — в зависимости от договорных условий, фактических ха~] 
рактеристик груза, данных товарораспорядительных документов. Из-] 
менение параметров системы складирования влияет на сохранность и 
качество товара, а следовательно, на стоимость услуг. Сбыт товара соб-1 
ственными силами, при помощи торговых агентов, комиссионеров 
или консигнаторов требует различных расходов, обеспечивает разный 
оборот товара и длительность финансового цикла.

Для каждой схемы движения материальных ресурсов может быть 1 
предусмотрено несколько вариантов организации финансовых пото- I
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i
i. различных по стоимости и риску. В качестве инвесторов и кре- 
иров привлекаются финансовые институты, сторонние предпри­
му потребители, государство, иностранные лица, каждый из кото- 
Ч предлагает ресурсы на разных условиях. Рассчитав момент 
ршкновения дефицита в финансах, возможно привлечь ресурсы в 
ином объеме и в требуемый срок и вернуть их при получении до­
мен юго дохода.

Ныбор поставщиков и источников ресурсов, способов оплаты 
[уг перевозчикам, порядка расположения товара на складе также 
[иональнее всего осуществлять по финансовым параметрам, так 
I они обеспечивают сопоставимость разнородных оценок. Можно 
нить целесообразность переоборудования складского терминала, 
mu ив ожидаемое увеличение потока грузов и выручки за единицу 
мгни с размером необходимых инвестиций. Сопоставляя потери и 
юлы, стоимость хеджирования рисков и возможности их ликвида- 
>1 , можно построить такие схемы движения финансовых и матери­
ных потоков, в которых логистические затраты будут оптималь-

Для того чтобы выполнить производственные планы, доставить 
|мр к  пункту назначения в нужное время, получить достаточный 
fvy от потребителей, планы финансирования должны выполнять- 
1’ост стоимости материалов вынуждает привлекать дополнитель­

ные источники финансирования или менять технологии производст­
в у  Падение котировок векселей, принятых в залог оплаты поставок, 
Ш ж п  привести к потере выручки и разрыву отношений между по- 
раш цикам и и потребителями. Контроль и корректировка отклоне- 
рин в параметрах финансовых потоков необходимы как для отдель­
ны ч участников логистической деятельности, так и для системы в 
Углом.

11араметры финансовых потоков также служат индикаторами бла­
гими- учия и устойчивости предприятий, свидетельствуют об эффек­
тивности логистической деятельности, необходимы при планирова­
л и  и организации взаимоотношений с контрагентами. Так, при 
Оставлении бюджета на текущий год прогнозируют размер будущих 
■('туплений и необходимых вложений, рассчитывают показатели 
иибы льности и рентабельности, которые используют при составле­
нии финансовой отчетности, обосновании привлечения инвестиций 
и I редитов, заключении договоров и соглашений.

Таким образом, финансовые потоки выполняют ряд важных 
рункций по обеспечению, учету и координации движения ресурсов в 
Ini истических процессах. Финансовые параметры во многом опреде- 

шнпг экономическую жизнеспособность предприятий, устойчивость
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на рынке, прочность связей с поставщиками и потребителями. Т р у Я  
но переоценить важность управления финансовыми потоками ДЛЯ 
логистических систем.

Основные требования к параметрам финансовых потоков 
в логистических системах

Для полного и своевременного обеспечения логистической д е я !  
гельности должно выполняться требование достаточности — финапЛ  
совые ресурсы должны быть в наличии в требуемом объеме и в е р о в  
возникновения потребности в них. Для выполнения требования а Л  
ответствия параметров потоков при разработке финансовых п л ан о в  
учитывают время и размер затрат на закупку и транспортировку обоИ 
рудования и материалов, нормы складирования и производства, сбыИ 
товые и распределительные технологии.

Следующим важным требованием является надежность источниИ 
ков ресурсов и эффективность привлечения финансов. Для его с о в  
блюдения отслеживают конъюнктуру финансовых рынков (проценте 
ные ставки по кредитам и депозитам, рынку корпоративных ■  
государственных ценных бумаг), выбирают источники минимальной! 
стоимости и риска, определяют последовательность включения исЛ 
точников финансирования, выявляют возможные проблемы привлев 
чения ресурсов.

Оптимизация затрат — основополагающее требование любой дсщ 
ятельности — достигается путем рационализации привлечения и р а с е  
пределения ресурсов.

Еще одно требование, весьма важное для логистики, заклю чается 
в согласованности финансовых, материальных, информационных Я  
любых других видов ресурсных потоков по всей цепи движения п р о «  
дукции. Его выполнение способствует повышению рациональности 
использования ресурсов и денежных средств. Контроль за согласов 
ванностью потоков позволяет достичь общесистемной оптимизаций! 
ресурсных процессов.

Оперативность — требование, связанное с внешним окружением! 
логистической системы. Схемы движения потоков должны гибко н  
оперативно меняться при изменении экономической и политической! 
ситуации, юридических и рыночных условий. В связи с тем чт<я 
участники логистического процесса принадлежат к различным сфе<Я 
рам производства и обращения, структура и состав финансовых n o J  
токов должны быть адаптивны для каждого контрагента.

Для того чтобы потоки соответствовали вышеперечисленным гр ев  
бованиям, на них необходимо оказывать управляющие и корректив 
рующие воздействия. При этом должно выполняться условие взаимоя
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щ пшности информационных и финансовых потоков. Этому способ- 
цуст применение информационных систем поддержки принятия 
Шсний, использование баз данных и корпоративных систем авто- 
"тзации  для оперативного управления потоковыми процессами в
I пстических системах.
Среда обращения финансовых потоков — финансовое окруже- 

Ф — включает в себя как часть внутренней среды предприятия, так 
часть внешней логистической среды. Элементами финансового ок- 
й(ения являются финансы, источники и потребители ресурсов и 
маисовые потоки, связанные с логистическими отношениями 
с. 2.6).

Рис. 2.6. Элементы финансовой среды

Исследование финансового окружения проводят для конкретной
• и истической системы. Определяют ряд параметров: ценность и 

нчимость финансов, доступность и ликвидность финансовых ре­
йсов, упорядоченность и подконтрольность движения финансов, 

ш ло и конкурентность источников и потребителей финансовых ре­
йсов. При изучении финансовых потоков необходимо выбрать сте­
пи» их детализации, определить факторы влияния внешней и внут-
пней среды на потоковые процессы, возможности управляющих

• (действий.
Чем крупнее логистическая система, тем более многочисленные и 

шетвленные в ней логистические цепочки, сложнее схемы движе- 
и я финансовых потоков. В современных условиях усложнения про- 
нюдственных, транспортных и распределительных систем процесс 
правления финансами усложняется, более актуальной становится 

мча структурирования потоков, определения их свойств, факторов 
ияния и воздействия. Для повышения прозрачности потоковых
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процессов как в элементарных, так и в комплексных логистически 
системах (международных логистических системах, складских терми 
налах и распределительных логистических центрах) необходим 
иметь четкое представление о характеристиках потоков.

Основные характеристики финансового потока

Финансовый поток характеризуется объемом, стоимостью, времб 
нем и направлением. Дополнительные характеристики могут быт 
определены исходя из специфики и потребностей предприятия и ег 
места в логистической системе. Объем потока указывается в его доку 
ментарном, электронном или каком-либо другом сопровождении 
денежных единицах. Стоимость потока определяется затратами н 
его организацию, а время характеризует его доступность для возде! 
ствия. Как время, так и направление финансового потока определяй 
по отношению к предприятию, его организующему. Различают вхс 
дящие и исходящие потоки по отношению к участникам логистичес 
ких отношений. Скажем, получение предоплаты — это входящи 
поток, а оплата поставок — исходящий.

Характеристики финансовых потоков базируются на информаци
об условиях, сроках и характере взаимоотношений участников логис 
тического процесса, данных о параметрах ресурсов и движении мате 
риальных потоков. По всем перемещениям денежных средств о 
предприятия к другим участникам логистического процесса (потро 
бителям и поставщикам, между складскими, портовыми и таможен 
ными терминалами, в логистических узлах стыковки транспортам 
потоков) рассчитывают время и объем поступлений и вложений, сто 
имость кредитных средств, определяют направления результирующи 
потоков, другие необходимые для управления потоками характерно 
тики.

Понятие результирующего финансового потока связано с не 
сколькими потоками. Здесь следует ввести понятие финансовой опера 
ции — совокупности двух или более взаимосвязанных финансовы 
потоков. Например, привлечение ресурсов, их вложение в произвол 
ство и получение выручки от реализации — это финансовая опера 
ция, состоящая как минимум из трех потоков.

Для финансовых операций определяют такие параметры, ка 
рентабельность и прибыльность, показывающие, насколько эффек 
тивны воздействия на потоки. По финансовым операциям можн 
определить ряд других параметров, существенных для управлени 
финансовыми потоками. Например, для распределительного логис 
тического центра, в котором приход и расход финансовых ресурсо 
происходит неравномерно, важно рассчитать плотность финансово
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• потока, которая характеризует интенсивность деятельности и оп- 
лсляется объемом результирующего потока в единицу времени, 
(•и организации закупок можно рассчитать временной разрыв 

■еду получением информации от поставщика (входящий инфор- 
вционный поток) и осуществлением предоплаты (выходящий фи- 
нсовый поток).

Воздействия на характеристики финансовых потоков приводят к 
Вменению схем движения материальных и информационных пото- 

н. и наоборот, стоимость, время и объем используемых материаль- 
IIх ресурсов определяют параметры финансовых операций. Подоб­
ай корреляция потоковых процессов дает ряд преимуществ при 
ыпировании, организации и контроле за движением ресурсов в ло- 
t шческих системах.

Особенности управления ресурсами и характер воздействий 
на финансовые потоки на отдельных стадиях логистической деятельности

Первая стадия — планирование ресурсопотоков — включает не- 
одько этапов: формирование различных вариантов осуществления 

hi пстических процессов (возможные схемы снабжения, заготовки 
Ырья и полуфабрикатов, использования технологий производства, 
hiicпортных маршрутов и т.д.); анализ альтернативных вариантов; 

Ыбор оптимальных для логистической системы процессов, схем и 
ринологий.

11ри подготовке проведения операций и процессов готовят плано- 
щю документацию, важной частью которой является финансовый 
ш н . В нем отражаются потребности в финансовых ресурсах, воз- 
1ожиые источники финансирования, обоснована эффективность 

вложений. Финансовый план также должен включать характеристику 
финансового окружения, оценку рисков и вероятности изменения 

нраметров потоков.
11ри анализе альтернативных сценариев развития ситуации срав- 

инают характеристики финансовых потоков, связанных с той или 
noii схемой. Рассчитывают величину необходимых объемов и сро- 

1> привлечения ресурсов, стоимости и возможного времени исполь- 
•иания источников финансирования. Оптимальной считают такую 
гму движения потоков или технологию производства, при которой
i  n ределение финансовых ресурсов между отдельными звеньями 

«м истической цепи является рациональным, стоимость ресурсопото- 
IиI минимальна, а организационные, административные и операци- 
нпле издержки не превышают лимитов.

В дальнейшем планы и схемы движения материальных потоков 
щ алежат корректировке для оптимизации общих логистических за-

ВШНО
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трат. С учетом ограничений внешней среды (законодательной базы, 
теневого сектора, корпоративных интересов) находят «проблемные», 
места в движении финансовых и материальных потоков, требующие 
особого контроля.

Следующая стадия — организация логистических процессов, кото-d 
рая осуществляется путем применения организационных, юридичес-ч 
ких, маркетинговых и иных инструментов для воздействия на ресур- 
сопотоки. Для данной стадии характерен большой расход 
финансовых средств. Это связано с оплатой труда персонала и экс­
пертов, с необходимостью создания у поставщиков стимулов kj 
предоставлению продукции и услуг, с адаптацией организационных 
систем, оформлением договоров и соглашений.

Согласно планам движения потоков выбираются формы и методы 
расчетов между участниками логистических отношений, привлекают! 
ся те или иные банковские и финансовые инструменты. Исходя и  ̂
предпочтений и потребностей предприятий, находящихся в звеньях' 
логистических цепочек, выбирают способы оплаты за оказанные уЫ 
луги и реализованную продукцию, договариваются об условиях по^ 
ставки, транспортировки, разгрузки и отгрузки.

Стадия контроля включает отслеживание нарушений в потоковых 
процессах, несоответствий в параметрах финансовых и материальных 
потоков. Задачами управления потоками на данной стадии являются?] 
мониторинг конъюнктуры финансовых рынков (процентные ставки] 
по кредитам и депозитам, рынку корпоративных и государственны) 
ценных бумаг), оценка изменения стоимости и риска, выявление 
возможных проблем с привлечением ресурсов, корректировка послеЯ 
довательности включения источников финансирования. Основная 
цель управления потоками — снижение риска недополучения фиИ 
нансирования и срыва технологических планов. При изменении 
конъюнктуры рынков материальных ресурсов или положения п о стам  
щиков может возникнуть потребность в привлечении дополнителЛ  
ных материальных средств, а следовательно, при снижении ликвидщ 
ности может быть принято решение о переходе и; 
самофинансирование и привлечении внутренних резервов матери 
альных и финансовых средств.

На всех стадиях управление финансовыми и материальными п 
токами осуществляется при поддержке информационных технологи 
и систем. К функциям информационных потоков в логистически; 
системах относятся обеспечение коммуникационного взаимодейс 
вия участников логистических отношений и сопровождение внутри 
организационных связей в логистических процессах. Информацио^ 
ная поддержка воздействий на потоки логистических систем являет
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более действенной при наличии единой информационной среды на 
корпоративном уровне.

Функции информационной поддержки управляющих воздействий 
могут выполнять информационные технологии, применяемые в логис- 
шке в настоящее время. Для выполнения задач управления финан­
совыми потоками данные технологии могут быть дополнены вклю­
чением в них соответствующих модулей. Системы автоматизации 
перевозок, управления транспортом, организации документооборота и 
>нд других информационных логистических технологий и корпоратив 

цых систем автоматизации станут более эффективными, если будут 
адаптированы для управления финансовыми потоками. Для формали­
зованного описания финансовых потоков может быть задействован и 
Соответствующий математический аппарат: векторное описание, мат­
ричные методы, факторный и функциональный анализ.

Использование свойств корреляции финансовых, материальных и 
Информационных потоков на практике возможно путем согласован­
ного управления ресурсопотоками в местах их наложения. Опреде- 
1ИМ узел как место (точку) пересечения ресурсопотоков и в дальней- 
Ием будем полагать, что именно воздействие в узлах является 
шиболее эффективным на всех этапах логистической деятельности.

Местоположение узлов привязано к организационной структу­
ра — филиалам, представительствам, отделам, службам. Функции ул­
учшения ресурсопотоками вменяются в обязанности менеджерам 
предприятий — участников логистических отнош ений. Привязка 
адов к административной сетке предприятий нужна для согласова- 
ия управления ресурсопотоками в узлах, распределения функций 
уководителей и персонала, создания иерархии руководства узлами.

В местах пересечения ресурсопотоков осуществляют ряд опера- 
ИЙ: согласование производственных и финансовых планов, установ­
и т е  необходимого уровня запасов, определение объемов, сроков и 
Идов требуемых ресурсов. Через воздействия на ресурсопотоки в 

iax обеспечивают логистическую систему финансовыми и матери- 
ьными ресурсами, осуществляют привлечение и возврат денежных 
едств, их распределение по направлениям использования. В узлах 
к же реализуют задачи контроля: проверяют согласованность фи- 
нсовых и материальных потоков, оценивают влияние финансовых 
ераций на эффективность логистической деятельности, анализиру- 
оптимальность построенных схем движения ресурсопотоков. Уп- 

Идяющие воздействия в узлах должны быть согласованы по всей 
пп движения товара. Только в этом случае возможно достичь опти- 
шции затрат, рисков и сроков привлечения, вложения, распреде- 

ния и возврата ресурсов.
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Целесообразность и эффективность управляющих воздействий tl 
ресурсопотоки в узлах является основополагающим принципом кол 
цепции узловых воздействий. Для практического воплощения данной 
принципа при управлении ресурсами в логистических процессах н4 
обходимо для каждого конкретного предприятия (или связанны 
объединений и групп предприятий) разработать систему узловых во! 
действий, которая позволила бы согласовывать планы потребления] 
использования ресурсов, организовывать финансирование логистя 
ческих процессов, контролировать качество ресурсного обеспечение

Сущность концепции узловых воздействий заключается в макси 
мальном использовании свойств разнообразных входящих в узел по 
токов для достижения целей и задач управления. Так, на стадия 
планирования, организации и контроля задействуются информаиЧ 
онные потоки — сведения о внешней и внутренней среде предпри 
ятия, его финансовом окружении. Информационные потоки, прох0 
дящие через узел, используются при оказании управляющй 
воздействий, построении их четкой картины, прогнозировании I 
оценке результатов. При необходимости возможно своевременш 
скорректировать движение финансовых и материальных потоков, 
тем чтобы нейтрализовать возможные негативные последствия изм^ 
нения внешней и внутренней среды логистической системы. Исполй 
зование свойств финансов (ликвидность, делимость) при операциях i 
узлах позволяет в каждый момент времени иметь ровно столько фи! 
нансовых ресурсов, сколько требуется для обеспечения логистичея 
ких процессов.

В узлах одно управляющее воздействие может быть направлено ll 
изменение параметров нескольких потоков. Это приводит к сокращв 
нию как временных, так и ресурсных затрат на управление потокам! 
оперативность узловых воздействий позволяет существенно сокра 
тить административные и организационные издержки, расходы н 
персонал и коммуникации. Так, если поступающие в узел данные кй 
саются финансирования нескольких логистических процессов, во! 
можно быстро отреагировать, изменив параметры всех задействован 
ных финансовых потоков без дополнительных расходов на передач 
информации по каналам связи.

Узлом может быть и предприятие, и счет в банке — в зависимое! 
от масштаба и принятой степени детализации. Детализация, a cool 
ветственно количество узлов, зависит от целей и задач управлений 
Например, если задачей является управление финансовыми потокй 
ми в логистической сети региона, в качестве узлов выступают отдели 
ные транспортные и производственные предприятия, ф инансов^ 
институты, органы таможенного контроля. В случае, если цель — oil
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(мпзировать логистические затраты отдельного предприятия, узла- 
н янляются бухгалтерские и банковские счета, касса, аналитический 
игр И Т.Д.
Основными ресурсопотоками, образующими узел, являются фи- 

Нсовые, информационные и материальные потоки, подверженные 
Рпкннию внешней и внутренней среды, а также целенаправленным 

^равляющим воздействиям (рис. 2.7).
Материальные потоки, проходящие через узел, представляют 

бой движение сырья, комплектующих, товаров и т.д., задейство- 
нпых в логистическом или производственном цикле. Например, 

узел — склад, то доставка товаров на склад — это входящий в 
г к поток, а реализация товара со склада — выходящий. Финансовые 
токи, проходящие через узел, обслуживают материальные потоки и 
ычно противоположны им по направлению. Это может быть опла- 
<а отгруженную продукцию или компенсация расходов транспорт- 

ип компании, получение векселя от потребителя или эмиссия акций 
ТВдприятия.

Пще один вид потоков — информационные, которые также связаны 
материальными и финансовыми потоками и представляют собой 

иформацию, например, об ожидаемых сроках и объемах поставок, 
Семени отгрузки и т.д. Помимо информации, имеющей непосредст- 
кмое отношение к ресурсопотокам, в узел также поступают сведе- 

IHI о внешней среде: данные о конъюнктуре рынков, политических 
•жономических условиях, а также о внутренней среде предпри-

Управляющие воздействия Воздействия внутренней среды

Финансовые потоки 
Материальные потоки 
Информационные потоки

Ресурсопотоки

Финансовые потоки 
Материальные потоки 
Информационные потоки

Воздействие внешней среды

Рис. 2.7. Узел пересечения ресурсопотоков
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ятия — его финансовом положении, целях и намерениях руковод 
ства.

Как было сказано, узлы пересечения ресурсопотоков привязыва 
ют к определенным организационным единицам: структурным под 
разделениям, филиалам и представительствам, отдельным должност 
ным лицам. Таким образом, узловые воздействия охватывают вс 
структуру предприятия — службы, занятые процессами производст 
ва, снабжения, сбыта, складирования и транспортировки. Это позво 
ляет разграничить сферы влияния и воздействия на узлы, закрепит 
полномочия и меры ответственности за результаты управления. Каж 
дый узел имеет специфичные характеристики, определяющие его по 
ложение в административной сетке: уровень иерархии, степень до 
ступа, источники и потребители ресурсов.

Узлы различаются по своим свойствам, местоположению по от 
ношению к предприятию, изменчивости во времени, характеру тре 
буемых воздействий.

В классификации, приведенной на рис. 2.8, помимо внутренни 
(по отношению к отдельным предприятиям) узлов выделяются такж 
внешние и смежные узлы, местоположение которых можно привя 
зать к оргструктурам в экономическом окружении (предприятия 
производственной, транспортной, складской сети). Внешние, внут 
ренние и смежные узлы могут оказывать друг на друга воздействи 
различающиеся по силе и характеру. Так, узлы одной логистическо 
цепочки (поставщик — транспорт — потребитель) оказывают друг н 
друга существенное влияние, а узлы, через которые идут ресурсопо 
токи сбыта двух разных видов продукции, влияют друг на друга 
меньшей степени.

Параметры большинства ресурсопотоков изменяются с течение 
времени, а следовательно, меняются структура и характеристики об 
разуемых ими узлов. Можно условно разделить узлы на подвержен 
ные и не подверженные изменениям, а также в зависимости от того 
насколько прогнозируемо их состояние, — на определенные и неоп 
ределенные.

Различаются узлы и по возможности и виду требуемого воздейс^ 
вия. Оказывая воздействия, изменяя определенные параметры и ха 
рактеристики узла или перестроив его структуру, возможно достич 
целей управления. Например, снижение стоимости поставляемых н 
склад материалов путем внесения изменений в договор поставки 
это воздействие на характеристики складского узла, а расширение та 
моженного склада — воздействие на структуру узла пересечения меж 
дународных ресурсопотоков. Для закрытых узлов достичь целей уп 
равления крайне сложно.
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К целям управления потоками в узлах относятся: повышение обе 

рачиваемости ресурсов в цепочках товародвижения, подключен»^ 
новых источников финансирования, снижение логистических затра| 
Характер возможных управляющих воздействий определяют исход 
из свойств входящих в узел потоков, его местоположения в организ! 
ционной структуре предприятия, важности узла и его открытости дд 
воздействий. При этом оценивают длительность и периодичное^ 
требуемых воздействий, их постоянность или дискретность. Наиб» 
лее результативно прямое управляющее воздействие на узел, тем |4 
менее в ряде случаев его невозможно реализовать, поэтому необходи 
мо продумать варианты косвенного воздействия. Последнее оказыв^ 
ют при помощи изменения характеристик или структуры други 
узлов.

Для управления узлами и потоками необходимо выбрать ил| 
создать эффективные методы и инструменты для оказания управля 
ющих воздействий. На настоящий момент разработан целый ря| 
методов, инструментов и механизмов планирования, организации J 
контроля за движением финансовых потоков. Однако на практии”  
в основном используют наиболее освоенные и проверенные техно! 
логии и редко рассматривают возможность использования новы} 
или непривычных инструментов в аппарате управления. При таком 
подходе снижается инновационный и технологический потенция 
предприятия, возникают упущенные доходы, связанные с недоста* 
точной эффективностью управленческого и организационного n p o f  
цесса.

Комплексный подход к управлению заключается в применений 
широкого круга специальных технологий и инструментов для воздея 
ствия на соответствующие виды потоков, отдельные их компонента 
и характеристики. Это позволяет наиболее полно использовать вол 
можности и потенциал предприятия, имеющиеся у него кадровые I 
организационные ресурсы. Поскольку именно в узлах осуществляет] 
ся управление одновременно несколькими ресурсопотоками, во$ 
можности выбора наиболее подходящего инструментария управленш 
значительно расширяются. В узле возможно, исходя из целей упрай 
ления, свойств ресурсопотоков и самого узла, выбирать необходимы] 
набор инструментов и применять их для воздействия на требуемы| 
параметры финансовых и иных потоков.

На выбор требуемых инструментов и методов управления финан 
совыми потоками влияет ряд факторов (рис. 2.9). К ним, в частности 
относятся: этап управления; параметры потоков, на которые напрапй 
лено воздействие; сфера применения инструментов. Например, н] 
этапе сбора информации проводятся маркетинговые исследовани
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Рис. 2.9. Зависимость выбора методов управления финансовыми потоками 
в логистической системе от ресурсов

финансовых и денежных рынков, осуществляется внутренняя реви- 
чня имеющихся и требуемых ресурсов. На этапе анализа применяется 
финансовый и факторный анализ, технический анализ финансовых 
рынков и многовариантный ресурсный анализ. При принятии реше­
ний применяются метод дерева решений, платежные матрицы. Для 
контроля используются методы мониторинга и контроллинга, экс­
пертная диагностика.

К инструментам управления финансовыми потоками, направлен­
ным на внутреннюю среду предприятия, относятся финансовое обес­
печение, составление смет расходов, анализ финансово-хозяйствен­
ной деятельности, страхование от рисков. На внешнюю среду
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направлены методы мотивации, взаимозачетов, реклама и взаимо­
действие с общественностью, управление контрактами.

Аналогичным образом осуществляется выбор инструментов и ме­
тодов управления ресурсопотоками с учетом других факторов. Так, 
для управления временем привлечения и вложения ресурсов приме­
няется финансовое планирование, прогнозирование, сетевое плани­
рование. Если необходимо рассмотреть финансовые потоки в разрезе 
подразделений предприятия, используется, например, метод центров 
финансовой ответственности.

Комплексный подход к управлению финансовыми и материаль­
ными потоками, а также информационными ресурсами имеет еще 
одну особенность: применение инструментов и методов управления 
должно быть направлено на изменение характеристик как можно 
большего числа ресурсопотоков. Ряд инструментов позволяет через 
воздействие на финансовые потоки управлять движением материа­
лов. Это, в частности, методы ценообразования и формирования се­
бестоимости, применяемые при расчете возможной стоимости при­
влечения ресурсов и определения цены конечного продукта. Их 
использование позволяет соотнести такие параметры, как затраты на 
создание продукции или услуг, ценность конечного продукта для по­
требителей, желаемые финансовые результаты деятельности пред­
приятия.

Комплексность таких методов, как ценообразование, заключает­
ся в учете разнородных факторов внешней и внутренней среды, а 
таюке в привлечении дополнительного инструментария управления 
потоками. При установлении цены на продукцию или услуги стои­
мость продукта для потребителей приводят в соответствие со стои­
мостью используемых ресурсов. При этом ориентируются на стра­
тегию деятельности предприятия на рынке, учитывают такие 
факторы, как уровень технологий, платежеспособный спрос, нало­
говые льготы, структура и конкурентность рыночной среды. В про­
цессе ценообразования используют разнообразные методы и ин­
струменты управления финансами: оценки затрат, определение 
конкурентных преимуществ, маркетинговые инструменты, прогно­
зирование спроса и т.д. Разнообразные способы управления финан­
сами позволяют эф ф ективно воздействовать на параметры ф и­
нансовых и материальных потоков, устанавливать цену на 
продукцию и услуги, которая будет оптимальной для продавца и 
справедливой для потребителя.

Управление затратами предприятия также служит инструментом 
воздействия как на финансовые, так и на материальные потоки. 
Выбор источников ресурсов для реализации производственно-хозяй-
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• I пенной деятельности определяет стоимость организации ресурсо- 
иотоков и параметры обеспечивающих финансовых потоков. Объем 
и время финансовых поступлений можно изменять в ходе ценообра- 
юнания, поскольку на цену продукции влияет выбор рыночного сег­
мента и потребителей. При снижении себестоимости несомненно 
Пудут меняться характеристики ресурсопотоков. Так, себестоимость 
§ависит от календарных графиков работ, рациональности распределе­
нии ресурсов между отдельными операциями, подразделениями, про­
ектами.

Выбрав инструменты и методы управления, можно, комбинируя 
их, управлять потоками через воздействие в узлах. Введем понятие 
управляющего воздействия — целенаправленного изменения состоя­
ния, структуры, характеристик или местоположения узла для реше­
ния задач по управлению финансовыми и связанными с ними ресур- 
гопотоками.

Выбор узлов для воздействий осуществляют исходя из целей уп­
равления финансовыми потоками и критериев их достижения. Опре­
деляют узлы, параметры которых прямо или косвенно влияют на 
данные критерии и оказывают на них воздействие. Кроме того, стре­
мится по возможности выбирать узлы, состояние которых прогнози­
руемо и устойчиво. Это позволяет снизить денежные, трудовые и 
нременные затраты.

Воздействия носят целенаправленный характер — изменяются 
конкретные параметры узлов или образующих их финансовых и ма­
териальных потоков. Если целью управления является изменение 
о(>ъема, времени или стоимости потока, направляемого на финанси­
рование канала распределения, то узлы, в которые входят все задей- 
| гнованные в процессе распределения потоки, подлежат воздейст­
вию. При этом также учитывают местоположение узлов в 
оргструктуре предприятия, хотя оно и не является единственно воз­
можным. В ряде случаев представляется целесообразным изменить 
организационную структуру или положение в ней узлов, с тем чтобы 
обеспечить к ним доступ.

Перевод узла из одного состояния в другое, изменение его харак- 
пристик и структуры происходит не только благодаря целенаправ­
ленному управляющему воздействию, но и под влиянием внутренних 
И внешних факторов. Результатом запланированных или непредви- 
денных изменений внешней и внутренней среды может также стать 
и 1менение характеристик узла и его структуры, а также создание узла 
Или его ликвидация. В случае, если подобные перемены не соответ- 
i тую т целям предприятий — участников логистического процесса, 
данные влияния также компенсируют путем оказания управляющих
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воздействий для нейтрализации негативных последствий внешних 
воздействий и незапланированной реакции узла.

Реакция на негативные воздействия должна быть оперативной 
и эффективной. В ином случае трансформация окружающей среды и 
структуры узлов может привести к организации незапланированных 
потоков и невыполнению существующих планов финансирования. 
Для того чтобы этого избежать, на основе информации о внешней и 
внутренней среде предприятия, данных о ходе логистических процес­
сов на предприятии и вне его определяют основные факторы, влия­
ющие на состояние узла. В дальнейшем корректирующие воздейст­
вия направляют именно на эти факторы. При этом целью является 
выполнение планов финансирования, предусмотренных для покры­
тия логистических затрат, соблюдение требований и ограничений по 
параметрам финансовых потоков.

Контроль и корректировку управляющих воздействий произво­
дят, опираясь на системы информационной поддержки, необходи-j 
мые для осуществления мониторинга и контроля за состоянием узла. 
При этом еще на стадии выбора предусматривают наличие необходи­
мого инструментария и разработанных механизмов, позволяющих 
контролировать состояние узла. Зачастую управление потоками явля­
ется дорогостоящим и длительным процессом, требующим опреде­
ленной квалификации, поэтому необходимо соблюдать ограничения 
по финансовым, информационным и кадровым ресурсам, имею щ им-j 
ся в наличии. Результаты воздействий оценивают, выбрав критерии 
эффективности. В качестве основного критерия результативности 
управления выступает соотношение результатов управляющих воз­
действий и ресурсных затрат на его осуществление. При необходи­
мости вносятся изменения в процесс управления, выбирают узлы, 
воздействия на которые позволят более эффективно управлять фи-| 
нансовыми потоками в логистических системах.

Управление узлами должно осуществляться при поддержке но­
вейших управленческих технологий. Особенно актуально это для 
узлов, требуемое состояние которых достигается при прохождении! 
некоторых промежуточных этапов. В этом случае необходимо найти 
оптимальный путь (способ) достижения требуемого состояния узла с 
учетом выбранных критериев оптимизации. Данная задача может ре­
шаться, например, на основе теории направленных графов. Тогда за-1 
дача управления узлом сводится к поиску кратчайшего пути на н а - ; 
правленном графе — системы, состоящей из множества состояний! 
узла и множества операций над ним. Выбор пути в столь сложной 
системе могут осуществлять средства автоматизированной обработки] 
информации. Для того чтобы это было возможно, необходимо разра- -
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С тать алгоритмы принятия решений по управлению узлами и алго­
ритмы их реализации.

Основные этапы процесса реализации управляющих воздействий 
па узлы пересечения ресурсопотоков в логистических системах пред­
ставлены на рис. 2.10.

На первом этапе конкретизируют параметры финансовых, мате­
риальных и информационных потоков, которые должны быть полу­
чены в результате управления. Формулируют задачи управления ф и­
нансовыми потоками в рамках общей стратегии предприятия, 

уточняю т количественные и качественные критерии достижения

Рис. 2.10. Этапы реализации управляющих воздействий на потоки в узлах
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целей. Далее изучают и анализируют ресурсопотоки предприятие 
параметры которых влияют на логистические процессы, выявляю 
взаимосвязи между движением материальных и обеспечивающих i 
финансовых потоков. В результате по каждой логистической цепоч 
моделируются схемы движения обеспечивающих их финансовых и 
токов. Подобные схемы дают наглядное представление о местополо] 
жении узлов в организационной системе предприятия.

На следующем этапе определяют местонахождение узлов во вну 
ренней среде и привязывают их к организационной структуре прел 
приятия или во внешней среде — к предприятиям — участникам лс 
гистических отношений. Затем определяют структуру и свойст 
отдельных узлов — число и вид входящих и исходящих ресурсопот^. 
ков, подверженность узлов управляющим воздействиям — и произ!
водят предварительный отбор узлов. Основным критерием являете^____
наличие в узле финансовых потоков, воздействия на которые могу! ш  
способствовать достижению целей управления. При выборе узлов, Я] 
которые целесообразно направлять управляющие воздействия, при 
нимают во внимание открытость узлов для воздействия, возможны 
результат и затраты на их оказание. Параметры выбранных узлов в Я  
многом определяют требуемый способ управления. Каждому узл 
подбирают набор методов и инструментов, использование которы 
для изменения его состояния наиболее результативно. _

В ходе процесса управления может оказаться, что эффективность |  
логистической деятельности существенно повысится при изменени 
организационной структуры и схем движения ресурсопотоков пред 
приятия. В этом случае соотносят потери и приобретения от подоб­
ных действий и при необходимости производят изменения.

На основе выбранных методов и инструментов воздействия создаЦ 
ются механизмы узлового воздействия. Именно механизмы — подхо 
ды, методы, инструменты, процедуры и технологии, упорядоченны! 
по срокам и условиям применения, — позволяют осуществлять уп 
равление ресурсопотоками предприятия на практике. Для решени 
специфических задач необходимо разработать специальные механизм 
мы управления потоками. В то же время существуют механизмы, ко 
торые можно использовать в качестве основы при управлении любым 
логистическим процессом. Хотя, конечно, они требуют адаптации 
учетом специфики сферы логистической деятельности, особенности 
отдельных предприятий и процессов.

В качестве примера приведем алгоритм управления финансовыми 
потоками в логистической системе (рис. 2.11), позволяющий приме 
нять рассмотренные подходы к управлению потоками на практике 
Данный алгоритм нужен для выбора участников логистических отно

тш
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!’ис. 2.11. Алгоритм управления финансовыми потоками в логистической системе
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шений, составления оптимальных планов финансирования логисти 
ческих процессов, оперативного управления финансовыми потокам» 
для достижения поставленных задач.

Первым этапом является сбор информации, поскольку эффектий 
ное управление финансовыми потоками возможно лишь на основа 
нии точной, достоверной и оперативной информации об объекта 
управления, внешней и внутренней среде. В логистических система 
задача может упроститься при наличии центров концентрации ин 
формации, органов управления и контроля, информационных кор 
поративных систем. Помимо этого привлекаются всевозможные ис 
точники информации: различные аналитические обзоры в средства 
массовой информации, данные независимых экспертов, обязательна 
отчетность и документация, представляемая предприятиями. Кажды! 
источник оценивается по критериям: стоимость, оперативность, по* 
лезность. В результате выбираются оптимальные источники и npi 
необходимости направляется финансовый поток к источнику -  
плата за информацию.

Данные о возможных участниках — партнерах, поставщиках, по 
средниках и других предприятиях — в звеньях логистических цепоче! 
позволяют составить представление о ресурсном потенциале каждог< 
предприятия. Под ресурсным потенциалом понимается совокупност 
имеющихся в наличии ресурсов (финансовых, информационных, ма 
териальных, трудовых и т.д.) с учетом их характеристик (объема, стой! 
мости, качества) на настоящий момент, прогнозируемого состояния | 
будущем, возможности их применения для реализации целей и зада1! 
логистической системы. В случае если собственный ресурсный потен 
циал предприятий недостаточен для успешного функционирования 
изыскиваются дополнительные источники ресурсов.

На следующем этапе определяются узлы пересечения ресурсопо* 
токов, осуществляется их привязка к организационным структурам 
Благодаря этому становится возможным детализировать характерно 
тики отдельных потоков. Особенно актуальным является уточненж 
параметров финансовых потоков: объема, стоимости, месторасполо­
жения узлов и времени входа и выхода, надежности источников фи 
нансирования и связанных с ними рисков.

Выбор участников для взаимодействия в логистической систему 
осуществляется с учетом их персональных потребностей для повыше 
ния эффективности системы в целом. Предприятия, обменивало! 
ресурсами, решают свои проблемы и удовлетворяют потребности 
связанные с осуществлением производственно-хозяйственной дея* 
тельности и функционированием в логистической среде. При выбор! 
партнеров компании, работающие в сфере транспорта, снабжения
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рпнзводства и распределения, стремятся повысить свою устойчи- 
4 гь, минимизировать риски и повысить прибыльность своей дея- 
II. пости.
В схемы финансирования в логистические цепочки включаются 

рг и приятия, способные обеспечить участников логистических отно­
шений финансовыми и иными ресурсами в нужном объеме, в нуж- 

;ог время и по минимальной цене. В случае если их требования вы­
полняются, связи между предприятиями в звеньях логистических 
f  почек приобретают устойчивый характер.

Помимо целей отдельных участников логистических отношений 
1ЖНО учесть влияние разработанных схем и бюджетов на функцио- 
ирование и устойчивость логистической системы в целом. При об­

наружении несоответствия планы и схемы пересматриваются и адап- 
ируются к  требованиям и задачам организации товародвижения. 
1 ином случае реализуется организация движения ресурсов и кон-
г)оиь за их прохождением, осуществляемый отдельными предпри- 
1 иями или координирующими органами. Задачами данного контро- 
и помимо достижения целей функционирования логистической 
Истомы является соблюдение законодательства и целенаправленное 

lit пользование средств инвесторов и кредиторов.
Использование ресурсов позволяет участникам логистической де- 

рельности эффективно осуществлять транспортировку, переработку 
)[ реализацию продукции и услуг, осуществлять весь цикл движения 
Ш аров. Фактические показатели деятельности предприятий сравни­
ваются с плановыми. В случае необходимости производятся необхо­
димые корректирующие воздействия.

Результатом реализации данного алгоритма управления финансо­
выми потоками является выполнение целей и задач отдельных участ­
ников, достижение стабильного и эффективного функционирования 
8(ii истической системы.

Технологией, позволяющей снижать затраты и издержки логисти- 
шчкой деятельности, является перераспределение ресурсов — механизм 
выявления резервов ресурсов и направления их на покрытие дефици­
та. I [оскольку в узлах возможно управлять движением всех видов ре­

сурсов, применение перераспределения при узловых воздействиях 
нляется наиболее эффективным. В данном механизме воздействие 

|jii потоки в узлах используют как для раскрытия внутренних финан- 
■шых резервов, так и для направления свободных средств на возме­
щение недостатка в денежных и материальных ресурсах.

Перераспределение ресурсов направлено на решение ряда задач, 
#1)н тнны х, в частности, с рационализацией использования имею- 
ри чся и привлеченных ресурсов, сокращением потерь от привлече­
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ния сторонних источников, повышением ликвидности и оборачип 
емости финансовых и материальных активов. С этой целью анал 
зируют информацию , об источниках и потребителях ресурсов, оц 
нивают стоимость привлечения ресурсов и рациональность I 
распределения. На основе полученных данных выявляют объект? 
финансирования (производственные мощности, работы, проекты 
потребляющие нерационально большой объем ресурсов, и объект! 
недостаточно обеспеченные ресурсами. Через воздействия на пота 
ки в узлах осуществляют перераспределение с целью сглаживани 
обнаруженного дисбаланса.

Чтобы перераспределение не имело негативных последствий д» 
предприятия, необходимо оценить, каким образом уменьшение ре 
сурсного обеспечения некоторых объектов повлияет на результат* 
функционирования предприятия в целом. Для этого можно приме 
нять такие математические инструменты, как факторный, функцж 
нально-стоимостный анализ. Например, для каждого источника boJ 

можно вывести зависимость между объемом привлекаемых из не! 
средств и изменением финансовых результатов предприятия. Так % 
можно рассчитать результативность распределения свободных pecypl 
сов по направлениям, оценив, каким образом вложение средств ск| 
жется на повыш ении результатов деятельности. Эффективное! 
перераспределения в целом можно определить, рассчитав, как изм< 
нится некоторый набор финансовых результатов предприятия (вы 
ручка, прибыль, ликвидность, платежеспособность) при перераспрд 
делении некоторого объема ресурсов.

Существует зависимость между изменением финансовых резул 
татов и объемом перераспределяемых средств, которая представлю 
в виде функции эластичности. В дальнейшем эластичность мы буде| 
определять как отношение изменения финансового результата i 
объему перераспределяемых ресурсов.

В свою очередь, изменение финансового результата можно ра< 
считать, зная затраты на привлечение ресурсов и ожидаемый эффе» 
от их вложения. Объем перераспределяемых финансовых ресурс* 
будет измеряться в денежных или иных единицах (копейках, центах 
для ценных бумаг объем будет равен их номиналу или рыночно 
стоимости. Каждый источник и потребитель финансовых ресурс! 
может потреблять (предлагать) ограниченный объем ресурсов, поэт< 
му при перераспределении для объектов финансирования определи 
ют также максимально и минимально возможный объем ресурсов.

Механизмы управления позволяют осуществлять отдельны 
функции привлечения и распределения ресурсов в логистическо 
системе, однако осуществлять комплексное управление всеми р
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ргпыми потоками, формировать и оптимизировать организацион- 
ilif структуры, применять подходящие механизмы, методы и инстру­

менты для наиболее эффективной организации ресурсных процессов 
Л огистической  среде позволяют системы управления, в частности 
« т е м а  узловых воздействий. Сферой применения системы управле- 

ресурсами является вся область движения финансовых, матери- 
f t . i t ых и информационных потоков в логистической среде
Вне. 2.12).

Система узловых воздействии (СУВ) должна представлять собой 
§|р(>купность механизмов нахождения и создания узлов, определения 

I I руктуры и свойств, выбора инструментов воздействия на финан- 
« ш с  потоки. Ее применение открывает ряд возможностей по управ- 
Ьнию  ресурсопотоками в логистических системах.

I ( 'УВ ориентирована на решение ряда задач по управлению ресур­
снотокам и в логистических процессах. Так, задачей СУВ является 
Ь н тсо ван и е  требований к ресурсному обеспечению логистических 
1!|>"Иессов (качеству, объему и срокам поступления ресурсов) с воз- 
Ьж иостям и привлечения финансов из внешних или внутренних ис- 
р&чников. СУВ позволяет организовывать ресурсопотоки из доступ- 
■Ыч источников финансирования по минимальной цене к
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Рис. 2.12. Сфера применения системы управления финансовыми потоками



132 Глава 2. Логистические процедуры при организации транспортировки

требуемому сроку. В рамках СУВ осуществляют распределение ф 
нансов в логистической среде в соответствии с потребностями в нИ 
СУВ позволяет, исходя из данных о параметрах разнородных това 
ных, транспортных и финансовых потоков, проводить многокри! 
риальную оценку и выбор оптимальных схем движения ресурсов 
товаров в логистических сетях. При поддержке СУВ перераспреде;Ц 
ют ресурсы между объектами финансирования, решают задачи мон 
торинга и контроля за результатами воздействий на потоковые пр< 
цессы.

СУВ может найти применение во всех сферах логистической ДА 
ятельности: при выборе условий поставки и транспортировки, орг 
низации систем складирования и снабжения, в ходе контроля j 
производственными и распределительными потоками. Так, при у; 
равлении закупками через согласование ресурсопотоков в узлах во 
можен выбор поставщ иков, удовлетворяющих ограничениям j 
срокам и стоимости поставки. Варьируя условия договоров с учао 
никами логистических процессов, возможно повлиять на снабже( 
ческие и транспортные расходы. При управлении запасами чер 
воздействия в узлах согласовывают затраты на хранение с нсобх 
димым уровнем и потребностями предприятия в запасах. Помим 
этого СУВ позволяет оптимизировать логистические системы: noj 
бирать такие параметры складских, транспортных и производстве* 
ных систем, которые наиболее благоприятны для движения ресу{ 
сопотоков.

Основными видами финансовых потоков, на управление которы 
ми направлено применение СУВ, являются: затраты на обслужий 
ние товарного потока, затраты на обслуживание складского хозяйст; 
и финансовые средства, поступающие в качестве оплаты за складск! 
и сопутствующие им услуги от участников логистических отнош 
ний. Применение СУВ при управлении ресурсопотоками в складир< 
вании направлено на согласование параметров товарных и финанс< 
вых потоков, оптимизацию  затрат, обеспечение необходимо 
притока финансовых ресурсов через ценообразование и гибкую си< 
тему оплаты за складские услуги.

Управление финансовыми потоками при создании и обслужив 
нии складского хозяйства осуществляется путем комплексного и 
пользования механизмов выбора оптимальных характеристик скла 
ской системы, планирования движения в ней потоков, выбора узл< 
и инструментов воздействия для организации движения финансовь 
потоков.

Механизмы управления основаны на взаимосвязях товарных 
финансовых потоков, используют информацию  о потребности
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центов (источников и потребителей товарного потока), функциях 
чада в логистической системе, параметрах планируемых товарных 
Гоков. Так, в зависимости от прогнозируемой мощности и оборо- 
материалъных потоков, плотности и размера рынков сбыта про­
ходит выбор оптимального количества и размещения складов, 
ределяется степень централизации складской сети, происходит 
вор формы владения складом. Через узлы происходит управление 

гейтами на систему складирования. С учетом требований по тех- 
ческой оснащенности и безопасности, ресурсных и финансовых 

раничений, характеристик обслуживаемого товарного потока оп- 
мизируются расходы на оборудование и автоматизацию, выбира-
• и степень диверсификации и набор складируемых единиц.

СУВ также позволяет осуществлять оперативное управление дви- 
пием товаров через склад.
В узлах осуществляют воздействие на товарный поток в ходе про- 

нения складских операций по разгрузке, хранению, обслуживанию, 
мплектации и отгрузке товара. Данные о продвижении товарного 
гока, поступающие в узлы, используют для согласования сроков 

ичала и окончания складских работ, обеспечения непрерывного те- 
иия материального потока. Управление затратами при выполнении 
бот заключается в выборе оптимальных способов транспортировки, 
н рузки, приемки и укладки в зависимости от параметров товара, 

ры и складских единиц, ресурсных и технических возможностей 
клада. С помощью информационных потоков осуществляется реги- 
»рация товара в базе данных склада, а также индикация проблем в 
|Р теме складирования, связанных с несоответствием мощности, 

шпасности или оснащения склада обслуживаемому товарному по-
•ку.

11ри управлении складским хозяйством СУВ позволяет планиро- 
и. и оптимизировать прохождение товарных и финансовых пото­

ни через узлы, перераспределять финансовые ресурсы в системе 
кладирования, воздействовать на потоки в узлах. В ходе ценообразо- 
иия и при оплате за складские услуги могут применяться механиз- 

ы контроля за соответствием параметров товара и денежных ресур- 
и, возмещающих его обслуживание. СУВ используют также для 
>мненсации негативных последствий изменения внешней и внутри- 

Иадской среды. СУВ может применяться при различных парамет- 
ч складской системы, она адаптивна к смене систем комплектации 
оборудования, позволяет учитывать специфичность параметров 

кладов и систем обработки информации.
Сферу применения СУВ желательно расширить, например по- 

троив композиционные узловые сети для логистических систем.
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Управление потоками в узловых сетях должно позволить напрЯ 
лять движение потоков, изменять их характеристики, прогнозир! 
вать их состояние в каждый момент времени и в заданной точ1 
пространства — будь то во внутренней среде предприятий или I 
внешней.

В целом разработка механизмов и технологий управления фина) 
совыми потоками будет способствовать повышению эффективное' 
логистической деятельности, росту качества продукции и услуг, npi 
току инвестиций в сферу логистики.



Глава 3. Транспортно-логистический сервис

1. Сервисное обслуживание и система его оценки

Предприятие является организационно-экономической устойчи- 
iii системой, если обеспечено взаимосвязанное управление его до- 
дими и выпуском продукции в соответствии с требованиями 
пка.
Услуга представляет собой чье-либо действие, приносящее поль- 
Работа же по оказанию услуг, т.е. по удовлетворению чьих-либо 

нребностей, называется сервисом.
I Указатель, характеризующий оценку сервиса, называется уров- 

#м сервиса обеспечения потребительского спроса.
К объектам деятельности предприятий относятся:
• продукция как совокупность продуктов промышленного и не­

умы ш ленного назначения, услуг различных предприятий и прочей 
ато м и ч еск о й  деятельности: ремонтных работ, строительства,

Иишспорта, связи и т.д., оцениваемая в стоимостном или натураль­
ном измерении;

• сервисное обслуживание продукции (или материальных пото­
ков).

Вцды сервисного обслуживания

В качестве видов сервисного обслуживания выделяют:
: • сервис удовлетворения потребительского спроса, представляю- 
ий собой комплексную характеристику уровня обслуживания по- 
нжтелей. Он определяется следующими показателями: время, час- 

п а , готовность, безотказность и качество поставок, готовность 
“стеч ен и я  комплектности и проведения погрузочно-разгрузочных 
‘бо г, метод заказа;

• сервис оказания услуг производственного назначения, прел­
омляющий собой совокупность предлагаемых видов сервисного об- 
(уживания выпускаемой продукции, т.е. набор услуг, предоставляе- 
ы\ потребителю с момента заключения договора на покупку до 
имента поставки продукции;

• сервис послепродажного обслуживания, включающий совокуп- 
Ь с т ь  всех предоставляемых услуг, необходимых для обеспечения эф­
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фективного функционирования продукции в существующих экон 
мических условиях в течение всего предусмотренного жизненн 
цикла продукции. Он осуществляется как до, так и после прода 
продукции и включает следующие основные мероприятия:

а) определение требований к послепродажному обслуживан 
продукции на стадии его разработки совместно с потребителем;

б) определение услуг, предоставляемых потребителю после про, 
жи продукции;

в) установление порядка послепродажного обслуживания прод 
ции в процессе обсуждения условий ее поставки;

г) подготовка кадрового состава для проведения эксплуатацио: 
ных и ремонтных работ; подготовка и выпуск необходимой техниче 
кой документации;

д) организация обеспечения запасными частями и инструмен 
ми, необходимыми для осуществления послепродажного обслужив! 
ния;

е) подготовка необходимой инфраструктуры для обеспечен 
послепродажного обслуживания;

ж) разработка системы замены продукции на ее современные Mi 
дификации:

• сервис информационного обслуживания, представляющ 
собой совокупность информации, предоставляемой потребителю, ) 
продукции и ее обслуживании, методов и принципов, а также техн 
ческих средств, используемых для обработки и передачи информ 
ции;

• сервис финансово-кредитного обслуживания, представляющ! 
собой совокупность всевозможных вариантов оплаты продукци 
систему скидок и льгот, предоставляемых потребителям.

Виды сервисного обслуживания продукции характеризуются п 
казателями, которые можно объединить в группы по следующи 
критериям: номенклатура и количество; качество; время; цена; на 
дежность предоставления сервиса (по показателям качества, времен 
и количества).

В качестве примера рассмотрим критерии сервисного обслужива 
ния для удовлетворения потребительского спроса.

Критерий «номенклатура и количество» включает:
1) количество отказов по объемам продаж N,- по каждому /-му вид 

номенклатуры продукции в связи с отсутствием производственны^ 
ресурсов в рассматриваемый период времени;

2) количество отказов по объемам продаж N, по каждому /'-му вид; 
номенклатуры продукции в связи с неэффективностью их выполне] 
ния в рассматриваемый период времени.
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Критерий «качество» предполагает возможность удовлетворения 
Инмребительского спроса по каждому /-му виду продукции с позиции 
В и ч ества , т.е. его соответствия потребительским требованиям. При 
I  э him учитывается, что вся продукция, предлагаемая производителями, 
в и н о в н о  делится в зависимости от уровня качества на четыре группы:

1) продукция высшего качества — превосходит по своим технико- 
[ экономическим показателям аналогичную продукцию конкурентов. 
f Кик правило, это принципиально новая продукция;

2) конкурентоспособная продукция — в основном соответствует 
I  высокому уровню качества, но может иметь и средний уровень каче- 
I  turn среди аналогичной продукции на данном рынке;

3) продукция с пониженным уровнем качества — имеет в целом 
I  нисколько худшие потребительские свойства, чем продукция боль- 
I  ншнства конкурентов;

4) продукция с низким уровнем качества — неконкурентоспособ­
ными; в ней нет потребности либо она может быть реализована по очень 
[ низким ценам.

Критерий «время» предусматривает возможность удовлетворения 
I  потребительского спроса по времени поставок относительно средне- 
I  рыночного времени поставок по каждому виду продукции. Выделя- 
I  ичея пять возможных отношений (10%-ный «коридор» приведен до-
I  шиточно условно):

1) время поставок tn меньше среднего времени поставок для дан-
V ного вида продукции tcp более чем на 10% (tn < 0,9 • tcp);

2) время поставок меньше среднего времени не более чем на 10%
[ (0,9

3) время поставок соответствует среднему времени поставок
Ш  =

4) время поставок превышает среднее время не более чем на 10%

5) время поставок превышает среднее время более чем на 10%
[ К, *1,1 Ч ,)-

Критерий «цена» предусматривает количество потребительских
• мказов в связи с отклонением цен от среднерыночных. Аналогично

I предыдущему критерию задается «коридор» отклонений, например 
[ 5%. Здесь также выделяется пять возможных соотношений:

1) цена Цф ниже средней цены Цср для данного вида продукции
■ гюлее чем на 5% (Цф < 0,95 • ЦС1)\

2) цена ниже средней не более чем на 5% (0,95 • Цср ^ Ц ф< Цср)\
3) цена равна средней цене (Цф = Цср);
4) цена превышает среднюю не более чем на 5% (Цср< Цф< 

f 1 >05 • Цср);
5) цена превышает среднюю более чем на 5% (Цф > 1,06 • Цср).
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С точки зрения анализа интересны первые два случая, поскольку! 
здесь причинами отказа могут быть либо недостаточный уровень ка­
чества продукции (цены отражают качество), либо изменение струк*' 
туры спроса.

Критерий «надежность предоставления сервиса» предполагает ве­
роятностную оценку безотказности выполнения принятого заказа по 
времени, количеству pi качеству:

1) вероятность P(Nfk) отказов в связи с несоответствием продукт 
ции требуемому качеству;

2) вероятность P(Njv) отказов в связи с несоответствием возмож­
ных поставок (по объему) продукции требуемым объемам;

3) вероятность P(Nf) отказов в связи с невозможностью выполне­
ния заказов по временным характеристикам.

Критерии остальных видов сервисного обслуживания продукции 
рассматриваются по аналогичной схеме.

Классификация сервисного обслуживания представлена в табл. 3.1.

Оценка сервисного обслуживания продукции

В соответствии с классификацией объектов деятельности пред­
приятия в качестве одного из них выделяется сервисное обслужива­
ние продукции. Для формализации показателей сервисного обслужи­
вания вводится комплексный показатель уровня U сервиса 
обслуживания продукции, который определяется по формуле

Up • Щг ■ Up • Up ■ Up,

где Up, ... , Up — соответственно показатели уровня сервиса удовле­
творения потребительского спроса, оказания услуг производственно­
го назначения, послепродажного обслуживания, информационного 
обслуживания и финансово-кредитного обслуживания;

к и ... , к5 — показатели степени, характеризующие весомость со­
ответствующего показателя уровня сервиса соответственно.

Предлагаемая методика формирования всех показателей имеет, 
аналогичный характер. Поэтому в качестве примера подробно рас­
сматривается система оценки уровня сервиса удовлетворения потре-< 
бительского спроса.

Сервис удовлетворения потребительского спроса представляет 
собой комплексное понятие, которое можно описать следующими 
характеристиками: время, частота, готовность, безотказность и каче­
ство поставок, готовность обеспечения комплектности и проведения 
погрузочно-разгрузочных работ, метод заказа. Указанные характерис­
тики являются как количественными, так и качественными показате-1 
лями и определяются следующим образом.
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Время поставок — период времени между поступлением заказа 
систему и получением потребителем готовой продукции.

Частота поставок для каждого вида продукции — число возмож 
ных поставок в течение одного условного периода времени.

Готовность h  поставок — доля поставляемой продукции за опре 
деленный период времени от общего объема заказа на тот же перио, 
определяется за несколько условных периодов по всей выпускаемо! 
предприятием номенклатуре:

где lUj, G,j — показатель готовности и количество поставленной потре 
бителю продукции /-го вида за у'-й период;

Ny — количество заказанной продукции /-го вида к поставке в j-  
период времени;

tk — число условных периодов в рассматриваемом периоде време 
ни А Т.

Безотказность Ь2 поставок, представляющая собой долю заказов 
выполненных с требуемыми временными характеристиками за пери 
од времени Т  в общем количестве заказов на тот же период времени, 
определяется как в разрезе каждой номенклатуры 12, так и в целом п 
предприятию:

ТТ Р  • -----
L i  / 2/ ;  lli " д 7 7 ’  t  ^ 5 ^ 5Д/.С

/=1

где Р, — количество заказов по /-му виду продукции, выполненных 
требуемыми временными характеристиками /=  1, п;

N f — количество заказов на поставку /-го вида продукции в тече 
ние T(i = 1 ,п )

Качество поставок зависит от доли выполненных заявок, пол 
ностью соответствующих требуемым количественным и качественны]^ 
характеристикам за период времени Т  в общем количестве выполнен 
ных заявок за тот же период времени. Показатель также определяете* 
как в разрезе каждой номенклатуры /3/, так и в целом по предприятию:

и  = П  hi = Щ -\ i= Y T n ,
,-Т А '

где К[ — количество выполненных заказов по /-му виду продукции 
полностью соответствующих требуемым количественным и качест 
венным характеристикам за период времени Г;
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К, — общее количество выполненных заказов по /-му виду про­
моции за тот же период времени.

Особенностью рассмотренных показателей Ь и Ь2, является
• i ремление каждого из них к единице, т.е. L x -> 1, Ь2 -> 1, Ь3 —» 1. 
При Li =  1, Ь2 — 1, Z-з =  1 предприятие представляет собой идеально 
функционирующую подсистему «предприятие — потребитель» с по­
шипи организации поставок по показателям готовности, безотказ­
ности и качества.

Готовность Г4 обеспечения комплектности — показатель, пред-
1 1 лвляющий собой вероятностную характеристику степени выполне­
нии возможных требований к комплектности производимой продук- 
т;и и:

П
Г4 -  ]~J hi,

Щ
где U,— коэффициент, характеризующий степень выполнения воз­
можных требований к комплектности производимой продукции вида 
1(1 1 ,п).

Для определения коэффициента /4,- следует рассмотреть взаимо- 
i вязь «предприятие — потребитель» с позиции определения вероят­
ностных характеристик обеспечения комплектности выпускаемой 
продукции. Формализация взаимосвязи предприятия и потребителя 
предполагает существование двух совокупностей.

Первая совокупность представляет собой для каждого /-го вида' 
продукции набор вариантов возможного обеспечения комплектности
(А,...... .. Лу, Ац), где Ау — у'-й вид варианта комплектности; / — количе-
1 1 но вариантов, обеспечиваемых комплектностью.

Для каждого варианта комплектности существуют оптимальные 
Объемы обеспечения (Мп, ... , Mjp Л/;7), полученные на основе обра­
ботки статистических данных периодов ретроспекций; Mfj — опти- 

ильные объемы обеспечения /-го вида продукции комплектностью 
и да у.

В этом случае можно определить вероятность Р{Ац) обеспечения 
пявки на /-й вид продукции с комплектностью вида j:

М » = ^ ;  i=T7n\ у=Т77.
Полученные значения вероятностей используются при формиро- 

ннии производственных программ.
Вторая совокупность представляет собой для каждого /-го вида 

Продукции набор вариантов комплектности, не обеспечиваемых
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предприятием, но появившихся в качестве требований потреби­
телей:

(А,у +1)),..., (А,у+;,)),..., (Д(/+/()),

где Ащ+jj — (/ + 70-й вид варианта комплектности для /-го вида про* 
дукции, не обеспечиваемой предприятием, но существующей в каче« 
стве требований потребителей;

71 = 1,/; 1\ — число вариантов комплектности второй совокуп- 
ности.

Тогда соответствующие им требуемые объемы обеспечения выра« 
зятся как:

(М(/+ 1 ))>••• j(M(/+y1))v> ĵW/(/+/,))»

где M,v+Jl) — объемы возникшей потребности в /-м виде продукции с 
вариантом комплектности (/+70; 7i = 1> Л-

В этом случае определяется вероятность комплектности:

п/ ̂  \ +Л)— дгс >

где P(AlV+Ji)) — вероятность появления (/ +70 варианта комплектности 
/-го вида продукции в течение рассматриваемого периода;

N f — общее количество заявленной потребности на /-й вид про­
дукции, полученной в течение того же периода времени.

Очевидно, чем меньше вероятность P(AlV+J)) для всех / и j v теи 
выше коэффициент, характеризующий степень выполнения воз­
можных требований к комплектности Z,4. Поэтому предприятие 
стремится свести эту вероятность к нулю для всех / и j ,  т.е,
М (/+у,))

Для каждого г-то вида продукции можно определить коэффици­
ент:

/7

и i = 1 -  П  (̂А'+у,)); / = 1, я-
у.=1

При £4( = 1 (/=  1, я) все возможные варианты требований к ком­
плектности /-го вида продукции входят в первую совокупность ком­
плектности, которая обеспечивается предприятием.

Готовность L$ проведения погрузочно-разгрузочных работ — пока­
затель, представляющий собой вероятностную характеристику степе­
ни выполнения возможных требований, предъявляемых к погрузоч­
но-разгрузочным работам:
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^ 5 = 1 - П /5'>
/=1

е /5 — коэффициент, характеризующий степень выполнения воз- 
ожных требований ко всем видам погрузочно-разгрузочных работ, 
рсдъявляемых к /-му виду продукции, определяется аналогично ко- 
н|)ициенту /4(:

к
hi -  1 ~ П  Р(ВКК+ *,)); / = 1, п ,

*,=1

г P(BlXK+kl)) — вероятность появления (К  + &i)-ro вида погрузочно- 
п рузочных работ, предъявляемых к /-му виду продукции;
К — количество видов погрузочно-разгрузочных работ, входящих 

сонокупность, обеспечиваемую предприятием;
/с\ — количество видов погрузочно-разгрузочных работ, не при- 

йдлежащих совокупности, обеспечиваемой предприятием, но по- 
ппншихся в качестве требований потребителей.

При /5 =  1 все возможные варианты требований к погрузочно-раз- 
уючным работам для /-го вида продукции входят в совокупность, 

спорая обеспечивается предприятием. Таким образом, из этих выра- 
гпий и следует, что L4 -> 1 и Ls —> 1. Подобное положение форма- 
й »ует стремление предприятия к удовлетворению постоянно расши- 
яющихся требований потребительского рынка, предъявляемых к 

мплектности продукции и погрузочно-разгрузочным работам при 
ализации продукции.

Метод заказа — показатель, имеющий следующие характеристи- 
: минимальный заказ, предоставляемые для оплаты заказа время и 
:шожности передачи заказа нарочным или по почте (телетайпу, 

иксу и т.д.). Эти характеристики являются относительными величи­
ями и определяются относительно соответствующих показателей ве­
щих конкурирующих предприятий аналогичного профиля.

Следует отметить, что спектр предоставляемых возможностей тем 
и иным методом заказа зависит'от того, насколько инфраструктура 
ответствует требованиям, лежащим в основе того или иного ме­
ча.

При определении показателя уровня Ux сервиса удовлетворения 
I ребительского спроса следует отметить, что характеристики — 

ем я, частота, готовность, безотказность и качество поставок, готов­
ить обеспечения комплектности и проведения погрузочно-раз-
V ючных работ — являются количественными характеристиками, 
морые удобно использовать при экономико-математическом моде­
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лировании производственно-хозяйственной деятельности предпр» 
ятий и ее анализе. Характеристика же «метод заказа» представля! 
собой совокупность качественных характеристик и является тема 
отдельного исследования его использования в формализованном аи1 
лизе деятельности предприятия.

Показатель С/ь являющийся количественным выражением серв* 
са удовлетворения потребительского спроса, может быть представло 
в виде:

г/, = П  V ".
0=1

где Lg — коэффициент, учитывающий q-ю характеристику уровц 
сервиса удовлетворения потребительского спроса;

q — 1, />, здесь р — общее число коэффициентов, характеризуют^ 
составляющие уровня сервиса удовлетворения потребительской 
спроса в каждом конкретном случае;

dq, q = \ ,p  — показатели степени, характеризующие весомое! 
q-то коэффициента.

Число коэффициентов и их содержание зависят от характер 
производимой продукции. Здесь принято р = 5, т.е. U] — Ь хЬ2Ь гЬА1 
Уровень сервиса удовлетворения потребительского спроса можь 
измерять либо в процентах (при максимально возможном уров* 
Ulmax =  100%), либо он может быть безразмерной величиной (пр 
Umm = 1). Повышение уровня сервиса удовлетворения потребитель 
ского спроса требует определенного увеличения затрат предпри 
ятия.

Характер взаимосвязи этих категорий можно описать гиперболй 
ческой зависимостью (рис. 3.1):

5 ,> 0 ; O c J / . c l ,
1 -  U\

где S  — условно-постоянная составляющая затрат, не зависящая d 
уровня сервиса удовлетворения потребительского спроса;

S\ — условно-переменная составляющая затрат, зависящ ая с 
уровня сервиса удовлетворения потребительского спроса.

Одновременно с увеличением затрат улучшение сервиса, очевщ 
но, приводит и к увеличению денежных поступлений Р  от реализг 
ции продукции (доход).
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I ' i i c .  3. 1. Влияние уровня /У, сервиса удовлетворения потребительского спроса 
на прибыль предприятия S:

►= пи раты, связанные с организацией сервиса; 2 — доход производственной системы  
ф\ реализации продукции; 3 — прибыль, получаемая производственной системой от

реализации продукции

2. Качество транспортно-логистического сервиса

11овышение уровня качества обслуживания требует, как правило, 
нкшнительных затрат. Однако необходимость снижения уровня 
5ишх логистических затрат требует достижения высокого уровня K a ­

t i n a  при одновременном снижении себестоимости предоставляе- 
IHI) обслуживания.

Затраты на обеспечение качества логистического обслуживания, с 
Ценной стороны, представляют собой один из видов затрат, включае- 

Ъ\\ в себестоимость продукции, с другой стороны, эти затраты отра­
зит проблемы качества, так как структура и величина этих затрат не 
!" иное, как издержки вследствие предоставляемого обслуживания 
tit кого качества. Издержки вследствие предоставляемого обслужи­
вш и низкого качества колеблются от 20 до 40% стоимости продук­
ции. Таким образом, сокращение этих издержек приводит к сокра- 
гппю общих затрат на обеспечение качества логистического 
Ч’луживания. В результате себестоимость обслуживания снижается 
®п неизменном или более высоком его качестве, 
г Повышение качества обслуживания и сокращение потерь от низ- 
lii) качества обслуживания невозможно без правильной организа- 
| 1 М учета и анализа качества обслуживания. Для этой цели необхо­
димо прежде всего классифицировать качество обслуживания по 
ВИчинам его возникновения, например из-за некачественных мате­
ри лов (сырья), из-за ошибок рабочих, менеджеров и технологов и 
1 =1:1 нарушения технологических параметров процесса логистичес- 
рГо обслуживания.

бою
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Эффективность логистического обслуживания проявляется в л 
т е м  удовлетворении требований потребителей к качеству товар 
услуг. Часто на Западе эффективность по отношению к логистике 
ределяют как key result areas — «ключевые результирующие области

• гарантированное качество продукта;
• наличие требуемого запаса продукта в нужном месте;
• время выполнения заказа;
• удобство;
• сервис розничных продаж;
• инновации;
• позиция на рынке (имидж).

Дифференциация по отношению к логистике означает увели 
ние доли рынка (количества потребителей) за счет исключительн 
логистического обслуживания.

Эволюция концепции качества в логистике

Рассматривая проблему качества в логистике, нельзя не оста 
виться на эволюции концепции качества, с которой тесно связа 
эволюция логистического обслуживания.

В послевоенные годы, когда мировой рынок товаров и услуг с- 
в высшей степени конкурентным и у потребителя появилась возмо 
ность широкого выбора, ведущие компании больше внимания на1 
ли уделять качеству производимых товаров и услуг. На предприяти 
организовывались и затем постоянно расширялись отделы контр 
качества. Этот этап в эволюции концепции качества принято наз 
вать Quality Control (QC). Следующим этапом стала Quality Ass 
ance — концепция всеобщего управления качеством (Total qual 
management, TQM).

Обеспечение качества логистического обслуживания зависит 
выбранной логистической концепции и стратегии качества.

Концепция логистики представляет собой систему взглядов на р 
ционализацию хозяйственной деятельности путем оптимизации м 
териальных потоков. Основные положения названной систем 
взглядов таковы:

• реализация принципа системного подхода;
• учет логистических издержек на протяжении всей логистиче 

кой цепи;
• гуманизация технологических процессов, создание совреме 

ных условий труда;
• развитие услуг сервиса на современном уровне;
• способность логистических систем к адаптации в условиях н 

определенности окружающей среды.
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Нельзя не упомянуть и другие логистические концепции. Так, 
Цпмцепция Just-in-tim e — современная концепция построения ло- 
р н  шческой системы в производстве, снабжении и распределении — 
■ к о в а н а  на синхронизации процессов доставки материальных ре- 
ШР«д>в, незавершенного производства, готовой продукции в необхо­
димых количествах к тому времени, когда звенья логистической цепи
■  них нуждаются, с целью минимизации затрат, связанных с запа­
н я м  и .

Концепцию Requirem ents/resource planning (планирование по- 
ш нш остей/ресурсов) часто противопоставляют логистической кон­
венции JIT, имея в виду, что на ней (в отличие от JIT-подхода) бази- 
Шется построение логистической системы «толкающего типа».

базовыми микрологистическими системами, основанными на 
■оицепции планирования потребностей в производстве и снабжении, 
ШЛЯЮТСЯ системы MRP-1 /  M RP-2 — Materials /  manufacturing re- 
B bem en ts /  resource planning (системы планирования потребностей в 
рак-риалах /  производственного планирования потребностей ресур- 
KHI) и в распределении — DRP-1 /  DRP-2 — Distribution requirements 
I  resource planning (системы планирования распределения продукции 
I  ресурсов). Более подробно они будут рассмотрены ниже.

Концепция Lean production («тощее производство») по существу 
■ипиется развитием подхода JIT и включает в себя такие элементы, 
Вик системы Kanban и MRP. Ее сущность выражается в творческом 
■••единении следующих основных компонентов:

• высокого качества изделий;
• малых размеров производственных партий;
• низких уровней запасов;
• высококвалифицированного персонала;
• гибкого оборудования.
Концепция demand-driven techniques — DDT (реагирования на 

Ifipoc) в основном разрабатывалась как модификация концепции 
^оптирования потребностей в плане улучшения реакции на измене­
ние потребительского спроса. Наиболее известными являются четыре 
варианта концепции: Riles based reorder (ROR), quick response (QR), 
finitinuous replenishment (CR) и automatic replenishment (AR).

Концепция ROR использует одну из старейших методик контроля 
Й управления запасами, основанную на точке заказа (перезаказа) — 
fruitier point и статистических параметрах расхода продукции. Эта 
р ж ц еп ц и я  применяется для определения и оптимизации уровней 
^Граховых запасов. Эффективность ROR в значительной степени за­
висит от точности прогнозирования спроса, вследствие чего она не 
пользуется популярностью у менеджеров по логистике.
10'
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Концепция QR («метод быстрого реагирования») представли 
собой логистическую координацию деятельности между ритейлераи 
и оптовиками с целью улучшения продвижения готовой продукции 
их дистрибутивных сетях в ответ на предполагаемое изменение спр( 
са. Реализация концепции осуществляется путем мониторинга пр< 
даж в розничной торговле и передачи информации об объемах пр 
даж по специфицированной номенклатуре и ассортименту оптовика 
и от них — производителям готовой продукции.

Логистическая система CR («непрерывною пополнения») являе 
ся модификацией концепции QR и предназначена для устранещ 
необходимости в заказах на пополнение запасов готовой продукци 
Цель стратегии состоит в установлении эффективного логистическ( 
го плана, направленного на непрерывное пополнение запасов гот< 
вой продукции у ритейлеров.

Улучшенной модификацией стратегий QR и CR является конце 
ция AR («автоматического пополнения запасов»). Она обеспечива 
поставщиков (производителей) готовой продукции необходимым н 
бором правил для принятия решений по товарным атрибутам и кат 
гориям. Категория представляет собой комбинацию размеров, цве' 
и сопутствующих товаров, обычно представленных вместе в опред 
ленной торговой точке розничной сети.

Организация логистического обслуживания предполагает, что р 
ководство фирмы (например, вице-президент или директор по логи 
тике) устанавливает соответствующие процедуры управления и koi 
троля в зависимости от выбранной стратегии. В реализации я 
логистической концепции участвует весь персонал фирмы, включ! 
и рабочих, которым должны быть понятны цели и задачи управлеш 
и повышения качества продукции (сервиса), связанные с логистиче 
ким обслуживанием потребителя. Это помогает определить лидерст! 
по отношению к сфере качества.

Определение и обоснование требований, которые предъявляют* 
потребителями к тем или иным выполняемым логистическим акти 
ностям, — важный этап в реализации выбранной логистической koi 

цепции. Причем эти требования могут предъявляться как отдельны 
ми звеньями логистической системы друг к другу, так и конечным 
потребителями опосредованно через качество логистического обслу 
живания. В то время как большинство предприятий фокусируется i 
нуждах внешних потребителей, для решения проблем логистик 
также важны и внутренние потребители, т.е. производственные пол 
разделения. На этом этапе требуется постоянное отслеживание изм 
нений в требованиях потребителей и использование таких подходо 
как анкетирование, структурированные интервью, фокусирование



2. Качество транспортно-логистического сервиса 149

m Дельных группах и т.д. Кроме непрерывного изучения потребитель­
ных запросов необходим мониторинг изменяющихся рыночных при- 
рптетов.

С идентификацией требований потребителей тесно связан этап 
пшроля текущих уровней исполнения принимаемых решений по 
правлению качества логистического обслуживания. Для этого необ- 
u/tiiM определенный методический инструментарий измерения от­

клонений от заданного уровня качества. Таким инструментарием в 
 ̂пшроле логистических процедур являются различные статистичес- 
iii' методы выборочного и непрерывного контроля, карты контроля 
ичества, диаграммы, Парето-анализ и т.п. Связующим звеном между 
помянутыми этапами обычно выступает системный подход и ана- 

Яи I. В таких процедурах, как транспортировка, управление запасами, 
4* падирование, упаковка, информационная поддержка, должны быть 
ч ишовлены определенные уровни качества логистического обслу­

жи иания, ниже которых опускаться нельзя. Стратегия управления ка- 
Чгетвом является вторичной по отношению к логистической и мар­
кетинговой стратегиям и должна фокусироваться на следующих 
е< новных моментах:

• знание потребностей потребителей;
• непрерывное улучшение качества;
• измерение уровня достигнутого качества и непрерывный мони- 

тиринг;
• инициативы в обучении и переподготовке кадров.
Следующий этап — внедрение (выполнение) принятой стратегии

качества. Сложность внедрения заключается в многообразии аспек­
том качества, связанном с множеством логистических активностей, 
ш уществляемых персоналом звеньев логистической цепи как непо­
средственно производителя готовой продукции, так и логистических 
гюдрядчиков. Задача качества логистического обслуживания в этом 
процессе заключается в выработке единой идеологии и понимания 
Позиции службы логистики предприятия, в принятой стратегии каче- 
втна всеми категориями персонала: менеджерами среднего и высшего 
знепа, производственными, складскими и другими категориями ра­
ботающих, водителями, рабочими, занятыми грузопереработкой и 
упаковкой, специалистами по контролю качества и т.д.

Для сохранения и расширения своих позиций на рынке предпри­
ми ия должны стремиться к постоянному повышению уровня качества 
логистического обслуживания, поддерживая и устанавливая все более 
выеокие стандарты качества. Чтобы позиционировать себя в уровне 
качества по отношению к конкурентам, рекомендуется применять 
процедуру bench marking («установление отметки качества»).
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В современном конкурентном рынке большинство предприяти! 
для реализации своих маркетинговых и логистических стратегий иен 
пользуют систему качества предприятия — Company Quality Systenj 
(CQS). Такая система определяется как организационная структура I 
менеджмент, реализующие ответственность, процедуры, процессы I 
ресурсы для достижения заданного уровня качества и логистической 
обслуживания. 1

Разработана также серия стандартов ISO 9000:2000 — ряд между] 
народных документов, целью которых является гармонизация между1 
народных и национальных стандартов и установление единых треба 
ваний к качеству разработки, производства продукции и сервиса.

Важность качества логистического обслуживания непрерывна 
возрастает, что объясняется нацеленностью деятельности многи) 
предприятий на конечного потребителя, развитием концепции все| 
общего управления качеством.

Концепция TQM по отношению к стандартам базового качеств! 
представляет своего рода вертикальное измерение в силу того, что: 1

• определяет конкурентное качество при отсутствии пределов его 
совершенствования;

• не имеет рекомендуемых спецификаций или уровней;
• развивается непрерывно во времени.

Таким образом, фокус стандартов ISO сосредоточен на техничес^ 
кой системе контроля и управления качеством.

В противоположность этому концепция TQM учитывает социаль] 
но-психологическую мотивацию персонала предприятия и потреб! 
ности покупателей его продукции, интегрируя как техническую сто| 
рону качества, представляемую ISO 9000:2000, так и философий 
управления качеством, основанную на широком участии персонала Я 
этом процессе, кооперации и интеграции с логистическими партне] 
рами, и прежде всего с потребителями.

В этой связи используется понятие Service Response Logistics -J 
SRL («логистика сервисного отклика»), которое определяется ка | 
процесс координации нематериальных активностей, необходимы! 
для выполнения сервиса наиболее эффективным с точки зрения за 
трат и удовлетворения потребностей потребителей. Такой подход 
служит основной стратегической составляющей системы управлений 
многих зарубежных фирм. Критическими элементами SRL являются 
прием заказов на обслуживание и мониторинг выполнения услуг.
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Оценка качества логистического обслуживания

11есмотря на важность решения задач логистического обслужива­
нии, до сих пор отсутствуют эффективные способы оценки его каче- 
! f на.

Измерение качества логистического обслуживания при анализе и 
мштсзе логистической системы должно основываться на критериях, 
fttпользуемых потребителями. Когда потребитель оценивает качество 
Л»м истического обслуживания, он сравнивает некоторые фактичес­
кие значения параметров измерения качества с ожидаемыми им ве­
личинами этих параметров. И если эти ожидания совпадают, то каче- 
1ТН0 признается удовлетворительным.

Основными параметрами измерения качества логистического об­
сл уж иван ия  потребителя являются:

• надежность — последовательность исполнения «точно-в-срок», 
Шй,, например, в физическом распределении доставка нужной про­
дукции в нужное время в необходимое место. Так же понимается на­
дежность информационных и финансовых процедур, сопровождаю­
щих физическое распределение;

• исполнительность — гарантии выполнения требований, облада­
т ь  требуемыми навыками и компетентностью, знаниями для выпол­
ни шя требований;

• доступность — легкость установления контактов;
• безопасность — свобода от опасности, риска и недоверия. Н а­

пример, сохранность груза при физическом распределении;
• коммуникабельность — способность разговаривать на языке, 

понятном потребителю;
• взаимопонимание с потребителем — вежливость, корректность, 

кренний интерес к покупателю, возможность для контактного пер­
сонала войти в роль потребителя и знать его нужды (требования).

Для каждого параметра имеются две величины (условные): первая 
йшеряется ожиданиями потребителя, вторая измеряет восприятие 
Иофебителя по отношению к данному параметру.

Пример 1. Расхождение между ожиданиями потребителя в качест­
ве логистического обслуживания и восприятием службы логистики 
компании этих ожиданий. Это расхождение (и как следствие, неудов- 
Ле пюренность покупателя в качестве логистического обслуживания) 
Возникает в результате того, что сотрудники службы логистики недо- 
■Титочно четко понимают, что потребитель считает высоким уровнем 
качества обслуживания заказов.

Возможными причинами возникновения расхождений являются:
• недостаточный уровень проведения маркетинговых исследова-



• неадекватность используемых оценочных параметров и зм ед  
ния качества логистического обслуживания;

• недостатки в информационных каналах учета потребительской 
спроса и методов оценки параметров качества логистического обо/Щ 
живания;

• слишком большое количество звеньев логистической цел® 
уровней логистического управления в системе распределения.

Пример 2. Расхождение между восприятиями сотрудников служб 
логистики ожиданий потребителя и спецификациями, определяю т^ 
ми качество обслуживания заказов потребителей. Оно вызвано те 
что даже полное знание потребностей потребителей в смысле качес 
ва логистического обслуживания иногда бывает недостаточным, т 
как исполнители в логистической цепи неадекватно трансформируй 
ожидания покупателей в спецификации качества логистического o(Jj 
служивания. Это расхождение бывает достаточно большим из-а 
трудностей, связанных с неспособностью ряда компаний немедлен^ 
реагировать на покупательский спрос.

Причинами подобных расхождений могут быть:
• неадекватное отношение специалистов службы логистики к ка! 

честву обслуживания заказов потребителей;
• неадекватная трансформация ожиданий потребителей в спеЦ| 

фикации качества обслуживания;
• недостаточный уровень исполнительской дисциплины в сист<|| 

ме распределения;
• недостаточный уровень стандартизации качества;
• отсутствие целевых установок (инструкций) по сп ец иф икация 

качества обслуживания заказов потребителей.
Пример 3. Разрыв между спецификациями качества и логистичеЯ  

кого обслуживания. Даже если руководство службы логистики npd 
вильно понимает потребности потребителей и ожидания и адекватн! 
проводит спецификацию  качества логистического обслуж и вани ^  
иногда оно не отвечает ожиданиям потребителя в силу того, что и01 
полнители в соответствующих звеньях логистической цепи не спи] 
собны или не могут привести уровень логистического обслуживанц 
в соответствие со спецификациями.

Причинами подобного несоответствия могут быть:
• преувеличенные амбиции исполнителей, конфликт с руково^ 

ством службы логистики;
• конфликтные цели и пути продвижения продукции в звенья 

логистической цепи (у логистических посредников и предприятия 
изготовителя продукции);

• недостаточная исполнительская и технологическая дисциплин! 
сотрудников;
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■ несоответствие систем обеспечения качества логистического 
№< пуживания;

• недостатки подбора персонала логистических подрядчиков, 
Мт гвующего в распределении.

Пример 4. Расхождение между логистическим обслуживанием и 
Нешними сообщ ениями потребителю о логистическом обслужи­

вании.
Возможные причины расхождения:
• неадекватные горизонтальные информационные связи нерсо- 

Ёцла логистической службы и персонала отдела маркетинга;
• предрасположенность к преувеличению преимуществ логисти- 

чп'кого обслуживания в рекламной информации.
Поскольку не существует универсального определения понятия и 

концепции качества, можно, например, принять, что качество обслу- 
апнания — это удовлетворение потребностей клиентов, отсутствие 
ошибок (недостатков), наиболее полное предоставление услуг и по- 
i шинное стремление улучшать качество обслуживания.

Недостаток услуги — несоответствие услуги стандарту, условиям 
дшовора или обычно предъявляемым требованиям к качеству услуги.

Разницу между сертификацией систем качества на соответствие 
J SO 9000:2000 и практикой можно пояснить следующим образом. 
Всеобщее управление качеством — это прежде всего внутренняя за­
дача предприятия, которую оно должно решать для «собственного оз­
доровления».

Качество, однако, не означает преувеличенного желания совер­
шенства, оно, в соответствии с принципами TQM, опирается на под­
держку руководства, сознательное отнош ение каждого работника 
пред приятия, стиль работы предприятия, его культуру, а также на его 
услуги и продукцию.

Всеобщее управление качеством основано на следующих прин­
ципах:

• ориентация на удовлетворение потребностей клиентов;
• ориентация на процесс (каждый из нас является, с одной сто­

роны, производителем услуги, с другой — ее потребителем);
• ориентация на предотвращение ошибок, насколько это воз­

можно;
• ориентация на совершенствование.
Кроме того, концепция TQM предполагает всеобщее участие со- 

Iрудников в управлении качеством и четкое распределение обязан­
ностей среди высшего руководства предприятия.

Если в качестве помощи привлекается консультант, может быть 
пПразована рабочая группа (рис. 3.2), состав которой должен обеспе­
чивать охват всех функций и процессов предприятия.
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Рис. 3.2. Схема организации проекта внедрения системы качества

Рабочая группа в общем случае состоит из руководителя проект 
и штаба. В штаб входит представитель от руководства предприятр 
который через регулярные промежутки времени, по крайней ме£ 
один раз в месяц, информирует руководство о прогрессе в инвест 
циях. При необходимости он вмешивается в процесс для корректс 
ровки или помощи.

Руководитель проекта не должен быть полностью освобожден 
своих прежних обязанностей для выполнения этой задачи и в то 
время не должен быть руководителем службы качества предприятия*

Проект-план внедрения системы менеджмента качества

При внедрении системы менеджмента качества должен быть с 
гласован и утвержден руководством предприятия график, в которо: 
перечисляются наиболее важные этапы работы.

Руководство по качеству в краткой форме, но с достаточно 
полнотой должно содержать изложение принципов менеджмента ка 
чества, описание организационной структуры, производственный 
процессов, влияющих на качество, ответственности персонала, необ
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ншмые ссылки на нормативно-техническую и директивную доку- 
I нацию.
Менеджмент качества — это вся организационная и техническая 

н гсльность предприятия по обеспечению качества принятой функ- 
момально-конструктивной концепции продукта (функционально- 
биологической концепции услуги) и ее выполнения с учетом эко- 

омичности.
При формировании системы менеджмента качества в виде единой 

Iлнизационной структуры возник термин «элемент менеджмента 
ества». Элемент менеджмента качества — это самый простой ин- 
умент по выполнению задач, связанных с менеджментом качества, 

сменты менеджмента качества в зависимости от назначения вы­
шлю т функции планирования, регламентации оперативной дел­
ьности и управления.
Руководство несет ответственность за разработку политики в об­

еги качества услуги и удовлетворения заказчика. Ее успешная реа- 
‘ »ация зависит от того внимания, которое руководство уделяет раз- 
потке и эффективному функционированию системы качества.

Политика качества, как часть политики предприятия, должна 
I гь заложена в ответственность руководства предприятия. Менедж- 

г и г качества должен восприниматься как задача руководства, кото- 
i определяется политикой качества, касающейся:

• уровня качества предоставляемой услуги;
• образа сервисной организации и ее репутации в области качества;
• целей обеспечения качества;
• выбора подхода к достижению целей в области качества;
• роли персонала компании, ответственного за реализацию поли- 

пчи в области качества.

3. Сервис в логистике транспортной компании

Природа логистической деятельности предполагает возможность 
зн ан и я  потребителю материального потока разнообразных логис- 
ческих услуг.
Логистический сервис неразрывно связан с процессом распреде­

л и л  и представляет собой комплекс услуг, оказываемых в процессе 
оставки товаров. Его объектами являются различные потребители 
птериального потока. Осуществляется логистический сервис либо 
мим поставщиком, либо экспедиторской фирмой, специализирую- 
ейся в области логистического обслуживания.

Большое число звеньев логистической системы и логистических 
посредников являются, по существу, предприятиями сервиса, в кото­
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рых услуги неразрывно связаны с продуктом, распределяемым, пр 
двигаемым на рынок и продаваемым на разных участках логистич! 
кой цепи. К таким звеньям относятся различные транспортные ко! 
пании, оптовые и розничные торговцы, компании-дистрибьюто] 
и т.п.

Виды сервиса в логистике

К предпродажному сервису относятся консультирование и сос 
ветствующая подготовка автотехники. После прибытия автомобил 
к местам продажи работники службы сервиса устраняют возникш 
во время перегона неполадки, т.е. приводят его в рабочее сост 
ние. Производится мойка машин, доукомплектация, установка д 
полнительного оборудования, демонстрация техники в действ 
обеспечение необходимой документацией. Предпродажный серв 
бесплатен.

В процессе реализации товаров могут оказываться разнообразн 
логистические услуги, например предоставляться информация о н 
личии товарных запасов на складе, о прохождении грузов, осуще 
вляться подбор ассортимента и другие операции, обеспечиваться и 
дежность доставки.

Послепродажные доставки — это гарантийное обслуживани 
обязательства по рассмотрению претензий покупателей, обмен и т,; 
Послепродажный сервис делится на гарантийный и послегаранти 
ный по чисто формальному признаку: «бесплатно» (в первом случа 
или за плату (во втором) проводятся работы, предусмотренные ко 
трактом или перечнем. Формальность здесь проявляется в том, 41 
стоимость гарантийных услуг входит в продажную цену или сто 
мость иных (послегарантийных) услуг.

Стоимость послепродажного послегарантийного сервиса и е 
объем определяются условиями контракта на данный вид сервп 
прейскурантами и иными подобными документами. Некоторые ви, 
послепродажного сервиса носят название технического обслужив! 
ния. Как правило, это разного рода осмотры, ремонты, проверки 
необходимых сочетаниях, необходимость проведения которых зав 
сит от времени, прошедшего с начала эксплуатации изделия и (ил 
последнего технического обслуживания данного вида. Входящие 
техническое обслуживание работы определяются и видом изделия.

Потребитель при выборе поставщика принимает во вниман 
возможности последнего в области логистического сервиса, т.е. i 
конкурентоспособность поставщика влияет ассортимент и качест 
предлагаемых им услуг. Расширение сферы услуг сопряжено с допо, 
нительными затратами.
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Широкая номенклатура логистических услуг и значительный диа- 
пн юн, в котором может меняться их качество, влияние услуг на конку- 
пиоспособность фирмы и величину издержек, а также ряд других 
вк горов подчеркивают необходимость для фирмы иметь точно опре­
сненную стратегию в области логистического обслуживания потреби- 
чей. Определенная последовательность действий позволяет сформи- 
шать систему логистического сервиса, которой охватывается:

1) сегментация потребительского рынка, т.е. его разделение на 
§£>нк:ретные группы потребителей, для каждой из которых могут по-
|кТ)Оваться определенные услуги в соответствии с особенностями 
шребления;

2) определение перечня наиболее значимых для покупателей 
слуг;

3) ранжирование услуг, входящих в составленный перечень, со- 
редоточение внимания на наиболее значимых для покупателей 
'слуг;

4) определение стандартов услуг в разрезе отдельных сегментов 
рынка;

5) оценка оказываемых услуг, установление взаимосвязи между 
уровнем сервиса и стоимостью оказываемых услуг, определение 
уровня сервиса, необходимого для обеспечения конкурентоспособ­
ности компании;

6) установление обратной связи с покупателями для обеспечения 
{«■ответствия услуг потребностям покупателей.

Сегментация потребительского рынка может осуществляться по 
f t  о графическому фактору, по характеру сервиса или по какому-либо 
иному признаку. Выбор значимых для покупателей услуг, их ранжи­
рование, определение стандартов услуг можно осуществить, проводя 
различные опросы. Оценка оказываемых услуг осуществляется раз­
личными способами. Например, уровень надежности поставки 
можно измерить долей поставленных в срок партий. Во избежание 
Неликвидов необходим тщательный учет и хорошо продуманная ор­
ганизация управления запасами. С этой целью отдел сбыта и склад­
ская служба должны готовить руководству соответствующую инфор­
мацию и особое внимание уделять работе с многочисленной 
номенклатурой товаров при нарастающем объеме сбыта.

Работники фирмы обязаны консультировать заказчика, изучать 
системы нумерации товаров.

При обслуживании клиентов менеджер по работе с запчастями 
Ь лж ен  ежедневно следить за получением, учетом и реализацией за­
пасов, определять, какие стратегические принципы управления запа­
сами должны найти свое отражение в тактике закупок.
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При осуществлении транспортного сервиса как необходимо 
«принадлежности» логистики должен быть реализован ее основоио' 
лагающий принцип — высокий экономический эффект. Это д ости га 
ется высоким качеством обслуживания.

К ключевым параметрам качества обслуживания потребителей от 
носятся:

• время от получения заказа до доставки;
• надежность и возможность доставки по требованию;
• стабильность снабжения;
• полнота и степень доступности выполнения заказа;
• удобство размещения и подтверждения заказа;
• объективность цен и регулярность информации о затратах Ц 

обслуживание;
• эффективность технологии грузопереработки на складах;
• качество упаковки и выполнение пакетных и контейнернЦ 

перевозок;
• надежность и гибкость поставки;
• возможность выбора способа доставки.
Соотношение значимостей отдельных показателей может менять 

ся. Например, в России в условиях дефицита платежных средст 
большое значение имело предоставление кредитов. В странах с ра) 
витой рыночной экономикой наиболее значимым показателем явл* 
ется надежность поставки.

Изучение психологии западных потребителей в зависимости от || 
интересов и склонностей показало, что их можно разделить на тр 
группы: первые предпочитают высокое качество обслуживания, вто 
рые ориентируются на высокую скорость, эффективность и миниму) 
риска при продаже, третьи делегируют обслуживание процессо 
Сбыта и продажи посредникам.

Служба сервиса охватывает всю логистическую цепь, создава 
своеобразную гармонию между ее технологическими компонентам 
и субъектами, использующими Л С. В экономике развитых зарубе)* 
ных стран проблемам сервиса придается первостепенное значени 
Высокоорганизованный сервис, являющийся одним из важных элб 
ментов современной логистики в условиях свободной рыночной экс 
номики, — существенная часть маркетинга.

Расчет уровня логистического обслуживания

Важным критерием, позволяющим оценить систему сервиса с п< 
зиции как поставщика, так и получателя услуг, является уровень ло 
гистического обслуживания (г|).

I
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Расчет данного показателя выполняют по формуле 

г) = (т/М) ■ 100%,

btr т — количественная оценка фактически оказываемого объема ло- 
[Йп тического сервиса;

М — количественная оценка практически возможного объема ло- 
| И»» тического сервиса.

Для оценки уровня логистического обслуживания выбираются 
щ иболее значимые виды услуг, оказание которых сопряжено со зна- 
■Нтельными затратами, а неоказание — с существенными потерями 
р  рынке.

Уровень обслуживания потребителей определяется эффективнос­
т и )  логистики со следующими слагаемыми:

• срок поставки — промежуток между датами выдачи и выполне­
ния заказа. Выигрывает на рынке производитель, обеспечивающий 
Меньший срок поставки;

• обязательность (точность) поставки — оценка верности постав­
и т  ка согласованным срокам. Она является мерой надежности и до- 

■ р и я , которые клиент проявляет к изготовителю продукции;
• готовность к поставке — согласованность и подтверждение 

ю ока выполнения заказа поставщиком в соответствии с пожелания­
ми клиента;

• качество поставок — характеристика доли заказов, выполнен­
ных в соответствии с заказом (спецификацией) клиента;

• информационная готовность — готовность предприятия выдать 
кК) запрашиваемую покупателем информацию относительно постав­
ляемой ему продукции;

• гибкость — готовность предприятия выполнить вносимые кли- 
|и ю м  изменения в ранее оформленный заказ.



Глава 4. Логистический подход к организации доставки 
и выбору перевозчика

1. Эффективность системы доставки

Основным обстоятельством, препятствующим расширению вза~ 
модействия производственных фирм и экспедиторов в области л 
гистики, является опасность потери фирмой контроля за движение 
сырья и готовой продукции. Поэтому так важен фактор, выража 
щийся в обеспечении производителям (продавцам) сохранения во 
можности контроля за ценами продаж и защиты своей прибыли. О 
имеет субъективный характер, и его влияние будет снижаться . 
мере накопления опыта совместной работы и укрепления взаимно 
доверия.

При заключении контракта на физическое распределение (пе 
возку) товаров важно предварительно определить расценки, из ко 
рых складывается суммарная стоимость товара. Это особенно труд 
сделать по полной логистической цепи, особенно в момент перви 
ной передачи права собственности. Экспедитор не является владе 
цем перевозимой партии товаров и берет на себя риск только по дв 
женческим операциям, в то время как владелец товара фиксиру 
цену товара на каждом этапе распределения, учитывая стоимость 
риски и по транспортным операциям.

Торговая деятельность используется на последних стадиях логи 
тической цепи. Это открывает большие возможности для деятельн 
ти экспедиторских фирм, представляющих третьи лица. Выполнен 
функции управления материальными потоками более выгодно, ч 
просто выполнение экономических расчетов по эффективное 
перевозок, что традиционно имеет место при «жестком» закреплен 
клиентуры. Поэтому экспедиторы заинтересованы в распределен 
товаров как можно в большей части логистической цепи (от сырья 
конечной продукции). Так как основой торговой деятельности яв 
ется владение товаром, торговля должна показывать все расходы 
том числе расходы на риск, принимать участие в маркетинге и про 
же, выполнять операции физического распределения. Реализа! 
этих функций и определит полную стоимость товара, а следовате 
но, и величину получаемой прибыли.
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В сфере физического распределения, как и в производственной 
■flu-pe, эффект масштаба воздействует на цену товара, которая опре- 
■гдиется в конце логистической цепи. При этом, хотя в фактических 
Ёнп-нках передача в собственность меняется по всей линии логисти­
к и ,  в расчетах это практически не учитывается.

Учет стоимостей в сфере логистики требует контроля и проверки 
■аудита). Специфичность аудита заключается в том, что:

• исследуется вся логистическая цепь вне зависимости от того, 
И иела ли место передача собственности;

• стоимости логистики не вычисляются, а выражаются в виде 
p it*нмости перевезенного товара с учетом затрат до конечной точки 
Вставки.

При этом для каждого звена логистической цепи добавленная 
iiniiMocTb будет важна только в момент достижения точки доставки, 
Кг когда конечный потребитель получает права собственности на 
Кимр. В связи с этим контроль за потоками имеет абсолютный при­
оритет и решающими являются колебания цен за передачу собствен­
ники, что определяется скоростью движения по цепи потоков ф и­
нансовой информации и самим товарным потоком.

Гаким образом, появляется новый элемент расчета расходов: вза­
имодействие между функцией логистики и функцией маркетинга и 
Продажи позволяет получить более точную цену продажи и информа­
цию об условиях торговли для каждой передачи собственности над 
мш рами. При этом нет необходимости выделять точки в логистичес­
к и  цепи, где такие передачи имеют место, но должны соблюдаться 
рйглующие условия:

• себестоимость производства, подсчитываемая в конце произ- 
■ i i r твенного цикла, должна дать информацию о границе дохода для 
каждого вида товара;

■ расчет стоимости логистики, выполненной в точке доставки и 
рчке пользователя, должен быть обеспечен информацией о границе 

И ч о да для каждой снабжаемой точки логистической цепи.

Расчет эффективности распределения товаров на этапе их доставки

I ( 'пстема доставки определяется как набор элементов, образующих 
jflimoe целое. Элементами системы, в частности, являются: 
t * производитель — держатель контракта на поставку партии то­

варов;
Г • торговая фирма — юридическое лицо, заключившее с торговой 
Ирмой контракт на поставку партии товаров;
I • экспедитор — юридическое лицо, осуществляющее доставку 

■dpi пи товаров;
.‘НО
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• перевозчик — юридическое лицо, осуществляющий перевоз! 
партии товаров.

Для разработки модели доставки сделаны следующие допуи 
ния:

• бремя доставки партии товаров лежит на производителе;
• торговая фирма имеет дело с экспедитором, который выполн 

ет доставку, покупая услуги перевозчиков, терминалов, страховых 
других фирм, участвующих в процессе доставки;

• система доставки включает два элемента — торговую фир» 
(покупателя услуги доставки) и продавца данных услуг — экспед! 
тора;

• модель строится с учетом таких факторов, как время, простра 
ство, предмет торговли и вид транспорта;

• единицей анализа является заказ на доставку;
• параметры модели определяются эмпирически с использован* 

ем информации заказа на доставку.
Значения таких переменных, как время доставки, потери от по 

ледствий результатов выполнения доставки, не могут быть определ 
ны эмпирически. Взаимодействие торговой фирмы с перевозчико 
происходит опосредованно, через экспедитора.

С точки зрения системотехники рассматриваемая система хара 
теризуется входом и выходом. Вход и выход системы описывают< 
соответствующими переменными. Выходные переменные систем! 
являются функцией входных переменных.

Данная система является открытой, поскольку на элементы сие 
темы могут оказываться внешние воздействия, предсказать которы 
в современных условиях не представляется возможным. Поэтом 
рассматривается также окружающая среда системы, которая ест 
множество всех элементов вне системы (рынок, государство, фи 
нансовая сфера, сфера потребления и т.п.). Изменение значени 
переменных, описывающих элементы окружающей среды, оказывй 
ет влияние на системы, и наоборот, значения переменных элемен 
тов окружающей среды изменяются вследствие поведения системь 
Здесь возникают две проблемы: 1) совместимость системы и окр} 
жающей среды (внешняя совместимость). Если результаты деятел 
ности системы не удовлетворяют потребностям окружающей средь 
то налицо несовместимость; 2) совместимость между элементам 
системы (внутренняя совместимость). Понятно, что совместимое! 
элементов системы будет определять внешнюю совместимость си 
темы. Оптимальной будет считаться доставка товаров при услов]' 
достижения наилучшего соответствия между системой доставки 
окружающей средой.
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Рассмотрим каждую пару элементов системы доставки.
1. Потребитель — торговая фирма. Возникновение у потребителя 

тнребности в товаре с определенными потребительскими свойства­
ми вызывает возникновение соответствующего спроса у торговой 
фирмы. Таким образом, входными переменными данного элемента 
Гисгемы является потребность в товаре. Выходными переменными 
я паяются затраты торговой фирмы на заказ партии товаров.

2. Торговая фирма — производитель. Входными переменными яв­
ляются условия поставки партии товаров (потребительские свойства, 
покупательная способность торговой фирмы, график поставки, коли­
чество единиц заказываемых товаров, сохранность партии и потреби- 
1 гльских свойств товаров, сроки поставки и т.п.).

В связи со сложностью функционирования рынка как системы 
мм не рассматриваем многие связи рынка, производства, финансов, 
юсударства и т.п. В результате указанного взаимодействия на входе 
рассматриваемой пары элементов появляются также такие перемен­
ные, как интенсивность спроса, курс твердых валют по отношению к 
рублю, уровень инфляции, конъюнктура рынка, уровень цен на това­
ры, уровень спроса на товары, рынок сбыта, уровень конкуренции на 
рынке товаров.

Выходными переменными являются результаты закупочной и 
распределительной деятельности производителя в виде затрат на при­
обретение комплектующих и другого сырья от поставщиков, развер- 
н.шание оптовой и розничной торговой сети, формирование каналов 
распределения, поиск перевозчиков и т.п.

3. Производитель — экспедитор. Входными переменными являют­
ся реквизиты заказа на доставку товара, содержащего информацию:

• о заказчике (наименование отправителя и получателя, адрес, 
номер телефона и факса, фамилия, имя, отчество ответственных лиц);

• о единице товара (наименование, вид, стоимость);
• о грузовой единице (вид — тара, пакет, контейнер; количество 

единиц товара в грузовой единице, масса брутто, стоимость с това­
ром, габариты, тип контейнера);

• о партии отправки (стоимость, количество партий, количество 
фузовых единиц в партии, периодичность доставки партий, масса 
иартии товара, отношение стоимости партии отправки к ее массе, от­
ношение массы партии товара к ее объему);

• об условиях доставки (места погрузки (отправления) и разгруз­
ки (назначения), ориентировочное время использования подвижного 
состава, смен, дата готовности к погрузке, время отправки и достав­
ки, наличие сертификатов и документов для прохождения через гра­
ницу, форма оплаты);
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• об особых условиях доставки (температура, влажность, береа 
ность обращения, степень опасности, необходимость охраны, нео( 
ходимость страхования груза, вид страхования, необходимость пер 
адресовки доставки в пути, допустимое количество ярусов);

• о покупательной способности производителя.
Выходными переменными являются затраты экспедитора :

поиск перевозчика.
4. Экспедитор — перевозчик. Входными переменными являют* 

условия, описывающие потребность экспедитора в услуге перевозк 
требования к перевозке (вид, направление, тариф, сроки, наде) 
ность, соответствие подвижного состава и т.п.), форма оплаты ; 
перевозку, покупательная способность экспедитора; выходными 
описывающие действия перевозчика для удовлетворения потребно 
ти экспедитора в перевозке. Доходы будут в случае предоплаты эк 
педитором услуги перевозки. Затратами являются расходы на закут 
запасных частей, горюче-смазочных материалов, шин, амортизац 
онные отчисления на подвижной состав и т.п.

5. Перевозчик — экспедитор. Входными переменными являю! 
условия перевозки (виды, направления, тарифы, сроки, надежност! 
подвижной состав (тип кузова, грузоподъемность, внутренний объи 
кузова), специализация в международных грузовых перевозках (нал 
чие лицензии). Выходные переменные есть результаты деятельное! 
экспедитора от перевозки груза: доходы, полученные в результа1 
различного рода скидок с тарифа на перевозку и льгот, и затраты ] 
покупку услуги перевозки (тарифы на перевозку), штрафы за проста 
подвижного состава.

6. Экспедитор — производитель. Входными переменными явл 
ются доставка (стоимость, виды, направления, сроки, надежность 
выходными — либо отказ производителя от покупки услуги доставк 
либо результаты выполненной доставки в виде полученных произв< 
дителем доходов (штрафы за повреждение, порчу и кражу товаров); 
понесенных затрат, которые, в свою очередь, делятся на ожида 
мые — оплата стоимости доставки партии товаров (перевозка, по 
группировка, накопление, хранение, погрузка, разгрузка) и непре; 
виденные — затраты на поиск запоздавших товаров, на поддержан! 
страхового запаса товаров, штрафы, неустойки и т.п. при нарушени 
контрактных обязательств.

7. Производитель — торговая фирма. Входные переменные 
партия товаров и потребительские свойства товаров, выходные — : 
траты торговой фирмы на выплаты банкам процентов за предоста 
ленные кредиты, владельцам торговых площадей за аренду пом ет 
ний, выплата налогов государству, затраты на рекламу товара, 
развертывание торговой сети.
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8. Торговая фирма — потребитель. Входными переменными явля­
вшем предложение товара разных видов, размеров, моделей, цветов, 
орговых марок, стоимостей и т.п.; выходными — удовлетворение 
покупка) либо неудовлетворение (отказ от покупки) потребности 
шребителя, на что влияет соответствие характеристик предложен­
ье товаров к требуемым.

Модель системы доставки можно представить как

SD =  {Р, ЕХР, PER),

fte Р — производитель;

Р (х) = {хь х2, Л'з, х4, х5, х6, х 7, ..., х„), X = 1, X; п =  1, N,

дг X) — информация об отправителе и получателе (наименование, 
ридический и почтовый адрес, расчетный и корреспондентский 

((ста, наименование банка, номера телефонов и факса, фамилии, 
мена ответственных лиц, режим работы и т.п.);

х2 — информация об единице товара (вид, наименование, стои- 
ость, масса);

л'з — информация о грузовой единице (вид — тара, пакет, контей- 
гр; количество единиц товара в грузовой единице, масса брутто, 
юпмость с товаром, габариты, тип контейнера);

х4 — информация о партии отправки (стоимость, количество пар- 
tHii, количество грузовых единиц в партии, периодичность доставки 
ниргий, масса партии товара, отношение стоимости партии отправки 
£ ее. массе, отношение массы партии товара к ее объему);

а'5 — обычные условия доставки (места погрузки (отправления) и 
раз грузки (назначения), время использования подвижного состава, 
часов (смен), дата готовности к погрузке, время отправки и доставки, 
.нличие сертификатов и документов для прохождения через границу, 
орма оплаты);

хь — особые условия доставки (температура, бережность обраще- 
(1 я, степень опасности, необходимость охраны, необходимость стра- 
опания груза, вид страхования, необходимость переадресовки до­
бавки в пути, допустимое количество ярусов);

\ 7 — покупательная способность фирмы-производителя;
ЕХР — экспедитор:

ЕХР Су) =  {^1, У2, У,,}, У =  1, Y; п =  1, N,

пс у ] — информация об экспедиторе (наименование, юридический и 
очговый адрес, расчетный и корреспондентский счета, наименова- 
Цг банка, номера телефонов и факса, фамилии, имена ответствен­

ных лиц, режим работы и т.п.);



у2 — информация об условиях доставки (стоимость, виды, н 
правления, сроки, надежность и т.п.);

PER — перевозчик:

PER (z) =  {zu Z2, Zi, г =  1, Z; n =  1, N,

где — информация о перевозчике (наименование, юридический 
почтовый адрес, расчетный и корреспондентский счета, наимено! 
ние банка, номера телефонов и факса, фамилии, имена ответствс 
ных лиц, режим работы и т.п.);

Z2 — информация об условиях перевозки (тарифы, виды, напри 
ления, сроки, надежность и т.п.);

£3 — информация о подвижном составе (тип кузова, грузоподъе 
ность, внутренний объем кузова).

Учитывая вышеизложенное, модель доставки имеет следуки 
вид:

SD =  {х„, уп, Zn}, п =  1, N,

где хп — параметры фирмы-производителя; 
у„ — параметры экспедитора; 
zn — параметры перевозчика.

Анализ целевой функции доставки

Целевая функция системы доставки выглядит следующим o6j:

166 Глава 4. Логистический подход к организации доставки и выбору перевозчика

E{SD) -> max.

Целевую функцию системы доставки невозможно определить ОД1 

значно, так как каждый из элементов системы преследует собстве 
ные цели, которые формулируются одинаково — извлечение макс 
мальной прибыли из своих видов деятельности:

Е{Р, EXP, PER} -* max.

Рассмотрим прибыли элементов системы. В общем случае

П, =  d / -  (п + р,), / .= 1, N,

где dj — доходы;
/7 — ожидаемые затраты;
Pi — непредвиденные затраты (потери).
Предположим, что после проведения процедуры поиска перев( 

чиков возможно удовлетворение следующих условий:
• ожидаемая стоимость доставки партии товара равна или не щ 

вышаег покупательную способность фирмы-производителя;
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1 направление доставки соответствует направлению, по которому 
t пгдитор осуществляет доставку грузов; '

■ иремя доставки груза к  месту назначения равно или не превы- 
г I требуемого заказчиком времени;

* используемый подвижной состав соответствует требуемому за- 
Щнком.

Доходы экспедитора складываются из оплаты фирмой-произво- 
tr-псм стоимости доставки партии товара, скидок с тарифа перевоз- 
BKQ, штрафов, выплаченных производителем за несоблюдение усло- 
fi договора на транспортно-экспедиционное обслуживание, 
пример оплата задержки подвижного состава сверх оговоренного 
>ы и т.п.
К предоставлению различного рода скидок с тарифа на перевозку 

других льгот довольно часто прибегают перевозчики с целью выиг-
II. конкурс на покупку их услуг. Возникает опасность того, что, 
длившись искушению повышения прибыли путем получения ски- 
£ < тарифа, экспедитор рискует ухудшить значения параметров до­
нки. При этом последствия могут быть более значимыми, чем раз- 

I  полученной скидки. Другое дело, если скидки предоставляются 
рпюзчиком, степень надежности которого, т.е. степень удовлетво­
ряя параметров доставки, достаточно высока.

Натраты экспедитора складываются из расходов на поиск перевоз­
а м , оплаты стоимости перевозки, затрат на доставку, штрафов за 
Соблюдение условий договора и т.п. В принципе затрат на поиск и 
jfiop перевозчика можно избежать, купив услуги, например, знако- 
рГо перевозчика, и тем самым свести данные затраты к минимуму, 
е  тут возникают проблемы, связанные с необходимостью удовле- 
Врсния параметров заказа (сроки, надежность, тип подвижного со- 
«Н.I и т.п.).

1’сзервы повышения прибыли состоят в соблюдении условий до- 
|пки , оговоренных в договоре на транспортно-экспедиционное об- 
уживание.

Доходы перевозчика складываются из оплаты экспедитором тари- 
па перевозку, а также задержки подвижного состава сверх о гово­

рного в договоре времени, а затраты — из скидок, предоставляе- 
b  экспедитору с тарифа на перевозку, и затрат на подготовку 
^реиозки. Предоставление перевозчиками экспедитору скидок с та- 

фл и других льгот объясняется тем, что они заинтересованы в под- 
ржании постоянных контактов с экспедитором.

Чатраты на подготовку перевозки (закупка топлива, смазочных 
Mat г риалов, шин, запасных частей, техническое обслуживание и ре- 
Mphi и т.п.) отражаются в величине тарифа на перевозку. В принци­
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пе если на рынке услуг перевозки сложились средние цены на перш  
возки, то эти затраты перевозчика можно не учитывать и считать ИЯ 
неуправляемыми переменными (параметрами). Однако необходима 
иметь в виду эти затраты, так как они являются резервом прибыли 
экспедитора; если перевозчики найдут возможности снизить за т р а т я  
то это отразится на среднем уровне тарифов на рынке в сторону Д  
снижения, что повысит прибыль экспедитора при неизменной стой! 
мости доставки, либо позволит экспедитору снизить стоимость л я  
ставки при неизменном уровне обслуживания, что повысит привлеЯ 
кательность его услуг для потребителей.

Затраты перевозчика определяются параметрами заказа экспедИИ 
тора на перевозку. Чем жестче значения этих параметров, тем б о л я  
шие затраты вынужден нести перевозчик. Это говорит о том, что ч е !  
жестче условия доставки, требуемые фирмой-заказчиком, тем выше 
относительно средних рыночных цен должна быть плата за доставку! 
для того чтобы дополнительные затраты перевозчика и соответствен! 
но экспедитора не привели к падению уровня ожидаемой ими при! 
были.

Доходы торговой фирмы складываются из штрафов, выплаченный 
экспедитором за несоблюдение условий договора (за повреждение 
порчу, кражу товаров, доставку партии товаров в более поздние 
сроки, чем было оговорено в договоре на транспортно-экспедицион! 
ное обслуживание, и т.п.). Возникает вопрос: компенсируют ли p a i l  
меры штрафов потери фирмы-производителя от потерянного сб ы те  
кражи товаров, утраты товаров и потребительских свойств товар! 
и т.п.?

В договоре доставки будут перечислены все возможные п ослеД  
ствия (результаты выполнения) доставки и размеры соответствуй)! 
щих штрафов. Но при этом еще на этапе заключения договора эк е ! 
педитор может отказать в продаже своей услуги из-за слишкоц! 
высокой ответственности за результаты доставки и, следовательно, 
высокого риска. Фирма-производитель может попытаться повы сит! 
для него привлекательность заказа путем предложения более высей 
кой платы за доставку или путем страхования доставки. В протии! 
ном случае размеры штрафов несоизмеримы с размерами потери 
фирмы-производителя от последствий (результатов в ы п о л н ен и я  
доставки.

Чем жестче требования по надежности (сохранность потребители 
ских свойств товара, срок доставки, исключение краж и т.п.), гибкое! 
ти (переадресовка отправки в пути) и т.д., тем выше должны быть з Л  
траты фирмы -заказчика на компенсацию затрат экспедитора mi 
обеспечению этих требований.
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Затраты фирмы-производителя можно разделить на:
• ожидаемые, учитываемые в сумме оплаты за доставку (оплата 

Ёюимости доставки партии товара, страхование доставки, затраты на
поиск перевозчика и т.п.);

• непредвиденные, т.е. возникшие в результате непредвиденных 
обстоятельств (затраты на поиск пропавших и т.д. товаров, на под­

держание страхового запаса товаров, выплата неустойки за наруше­
ние контрактных обязательств и т.п.). Непредвиденные затраты могут 
оыть также следствием низкого уровня планирования доставки това­
ров торговым фирмам производителем.

Прогнозирование потерь фирмы-производителя от возможных 
последствий результатов выполнения доставки груза производится с 
точки зрения надежности. Определим надежность системы доставки 
как вероятность того, что груз будет доставлен при вышезаданных ус­
ловиях. Тогда целевая функция системы доставки есть функция на­
дежности доставки:

Е{Р, ЕХР, PER} =  F(HD) -> max.

Параметрами, определяющими надежность доставки, являются 
премя доставки, сохранность партии отправки, а также потребитель­
ских свойств товаров при доставке.

Должны быть также учтены такие обстоятельства непреодолимой 
силы (форс-мажорные обстоятельства), как неожиданная болезнь во­
дителя (например, сердечный приступ), дорожно-транспортное про­
исшествие по вине другого участника транспортного процесса, 
вследствие плохих дорожных или погодных условий (плохое состоя­
ние дорожного покрытия, отсутствие линии разметки, туман, дождь, 
снег), стихийного бедствия и др.

Система проектирования доставки

Под системой проектирования понимается комплекс методичес­
кого, информационного, аппаратного, программного, финансового и 
другого обеспечения, позволяющий оптимизировать проектирование 
доставки товаров.

Для производителей товаров важен вопрос не только повышения 
уровня качества своих товаров, но и выбора оптимальной системы 
доставки товаров до конечных потребителей. Здесь понятие системы 
доставки понимается как совокупность всех элементов, участвующих 
и процессе доставки товаров.

Качество системы доставки товаров могут характеризовать: на­
дежность доставки, ее продолжительность, транспортные расходы,
I ибкость системы в соответствии с потребностями потребителей, со­
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хранность товаров, быстрота подготовки документов, затраты на 
крепление и укладывание грузов, расходы на страхование и т.д. Из­
мерение уровня качества при анализе и выборе системы доставки 
должно основываться на критериях, используемых потребителями 
для этих целей. Когда потребитель оценивает качество доставки, он 
сравнивает фактические значения параметров измерения качества с 
ожидаемыми им величинами этих параметров. Если эти ожидания 
совпадают, то уровень качества признается им удовлетворительным. ,

Для измерения ожидания потребителя используются различные 
методы оценок, такие, например, как анкетные опросы потребителя, 
экспертные оценки, статистические методы и т.д. Сложность заклю­
чается в том, что большинство перечисленных выше параметров ка­
чества доставки нельзя измерить количественно, т.е. получить фор­
мализованную оценку. Ожидания потребителя, как правило, строятся 
на его субъективном мнении и чаще всего выражаются нечетко («же­
лательно», «в пределах» и т.п.).

Эффективным способом выражения нечетко определенных ожи­
даний у потребителей является математический аппарат, основанный 
на теории нечетких множеств. Основная идея теории нечетких мно­
жеств состоит в том, что составляющие какое-то множество элемен­
ты, обладающие общим свойством, могут обладать этим свойством в 
различной степени и, следовательно, принадлежать данному множ е-: 
ству с различной степенью.

Главное понятие в теории нечетких множеств — это функция, оп­
ределяющая степень принадлежности элемента нечеткому множест- ; 
ву, лежащая в интервале [0; 1]. При таком подходе высказывание 
типа «элемент X  принадлежит данному множеству» теряет смысл, по­
скольку необходимо указать, «насколько сильно» или «с какой степе-; 
нью» данный элемент принадлежит данному множеству.

Рассмотрим применение функции принадлежности для формали-1 
зации нечеткого ожидания у потребителя («желательно, чтобы товар 
был доставлен в 10 часов»).

Пусть X  — множество альтернатив — вариантов доставки, т.е. с о -; 
вокупность всевозможных выборов лица, принимающего реш ение.' 
Нечетким множеством S  в X  называется совокупность пар вида (х, 
ц5(х), где х е X, а |х,(х) — уровень достижения вариантом х заданной 
нечеткой цели «желательно, чтобы товар был доставлен в 10 часов». 1

И* — функция X [0; 1 ] называется функцией принадлежности 
нечеткого множества S. Чем больше значение ц5(х), т.е. чем больше 
степень принадлежности альтернативы X нечеткому множеству S, тем 
больше степень достижения заданной цели при выборе альтернативы 
х в качестве решения.
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На рис. 4.1 показан пример функции принадлежности для осу­
ществления нечеткой цели: «желательно, чтобы товар был доставлен 
и 10 часов». Здесь множество х — числовая ось.

Если доставка выполнена ровно в 10 часов — вариант х3 (х3 =  10 
чисов), то ожидание у потребителя можно считать полностью удовле- 
тпоренным; вариант jc3 считается оптимальным (по этому ожиданию). 
Ь этом случае функция принадлежности принимает максимальное 
игачение р*(х3) =  1.

Рассмотрим варианты х г (9 часов 30 минут) и х4 (10 часов 
10 минут). Они не соответствуют требованию потребителя, однако 
и i-за небольшого отклонения от требования их можно принимать в 
качестве решения, но с меньшей степенью удовлетворенности за- 
it.шной цели. Их степени принадлежности к нечеткому множеству 
.V принимают соответственно следующие значения: ц /х 2) =  0,8 и 
||,(х4) =  0,8.

Другие два варианта х х (8 часов 30 минут) и х5 (11 часов 30 минут) 
полностью исключаются из рассмотрения из-за большого отклоне­
ния их времени доставки от требуемого срока. Функция принадлеж­
ности для этих вариантов принимает соответственно минимальное 
шачение: цХхО = 0 и |1 Дх5) =  0.

Функция принадлежности строится на основе обработки субъек- 
п|иных мнений экспертов и может иметь различные формы. При по- 
i ! роении функций принадлежности — формировании нечетких ожи­
даний экспертом-потребителем задаются некоторые значения 
критерия качества и соответствующие им значения функции принад­
лежности. Остальные промежуточные значения определяются интер­
поляцией.

Рис. 4.1. Функция принадлежности Ц5(х) по параметру срока доставки товаров А"
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Ниже предлагается алгоритм выбора системы доставки товаров 
применением теории нечетких множеств. Он строится на:

• выявлении требований потребителей к системе доставки товй
ров; ___

• определении набора параметров Xj(J -  1, п), через которые оце 
ниваются выявленные выше требования;

• установлении приоритета (уровня важности) параметров Кв.:

1  **,=>;
7=1

Кв/е [ 0; 1], Xj(j = TTn);

• строении функции принадлежности для каждого параметра Х}\
• предложении возможных вариантов системы доставки товаров
• прогнозировании значения у'-го параметра хц для каждого /-г 

варианта;
• определении коэффициента соответствия прогнозируемого зн 

чения х„ требованию потребителя:

т

K c(X ij)  —  ’ P ( X iJk) ,
к= 1

• вычислении значения комплексной оценки К, для всех вари< 
антов:

=  Z  K e / K c W ,

• выборе самого качественного варианта системы доставки тс| 
варОв, т.е. варианта с максимальным значением комплексной оцей 
ки Ктях, либо предоставлении потребителям права на последни( 
выбор.

2. Методы и модели выбора перевозчика

Выбор перевозчика (экспедитора) производственной или торг 
вой фирмой заключается в поиске и отборе потенциальных перево 
чиков сырья, материалов, комплектующих изделий, готовой проду! 
ции и др.; оценке перевозчика (экспедитора) с точки зрени 
обеспечения доставки товаров с требуемым уровнем качества (в трС' 
буемые сроки, по приемлемой цене и др. критериев), проводимо! 
как на стадии поиска, так и в процессе работы с экспедитором. Есл|
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фирма решила, что производить перевозку собственными силами не- 
и<’несообразно, то поиск перевозчика производится путем объявле- 

IIи конкурса, изучения соответствующих фирменных каталогов, 
нилиза рекламных объявлений в печати, посещения выставок, ярма- 
ок и т.п. В результате формируется перечень потенциальных пере- 
0 1 чиков, по которому ведется дальнейшая работа. Параметры отбора 

Могут быть различные (обычно их два-три, но в отдельных случаях 
Может быть несколько десятков) в различных отраслях экономики, 

днако независимо от специфики отрасли важнейшими являются на­
ле юность обслуживания и приемлемая цена предоставляемого обслу­
живания.

К другим параметрам относятся сроки выполнения текущих и 
срочных перевозок, наличие резервных мощностей у перевозчика, 
организация управления качеством обслуживания у перевозчика, 
психологический климат на фирме-перевозчике, кредитоспособность 
и финансовое положение перевозчика и др.

Надежность обслуживания понимается как соблюдение перевоз­
чиком обязательств по срокам доставки, соответствие условиям дого- 
пора доставки.

В целях повышения уровня объективности оценки потенциаль­
ною поставщика фирмы нередко прибегают к услугам специализи- 
ронанных агентств, одна из функций которых — подготовка спра­
вок о перевозчиках, в том числе с использованием неформальных 
анналов. В этих справках дается, в частности, оценка финансового 
положения перевозчика по следующим показателям: отношение 
ликвидности перевозчика к сумме долговых обязательств; отноше­
ние объема продаж услуг к дебиторской задолженности; отношение 
чистой прибыли к объему продаж; движение денежной наличности 
и лр. По условиям конфиденциальности такая справка предназна­
чена для использования исключительно заказчиком и не подлежит 
и г редаче другим фирмам.

При решении задачи выбора и оценке перевозчика используются 
методы исследования операций. Окончательный выбор перевозчика 
рляется в той или иной степени волевым актом принимающего ре­
шение лица. Для решения задачи выбора перевозчика и оценки каче-
• т а  обслуживания применяются различного рода автоматизирован­
ные системы, возможно применение экспертных систем. Фирмы, 
работающие по системе Kanban, обычно пользуются услугами одного 
перевозчика, западноевропейские фирмы помимо основного пере­
носчика имеют, как правило, резерв перевозчиков-дублеров.

Оценка уровня качества обслуживания уже отобранного перевоз­
чика (экспедитора) проводится по итогам его деятельности за год,
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полугодие и т.д. с участием различных заинтересованных подразделе­
ний фирмы — снабженческих, технологических, маркетинговм 
и т.п. Оценка может проводиться, например, по заранее разработан 
ной шкале оценок качества обслуживания, по различным параметрах 
определения рейтинга перевозчика. Если рейтинг перевозчика ниж 
допустимой величины, то договор на обслуживание подлежит растор! 
жению.

Метод J.H. Feddin. В методе, предложенном J.H. Feddin, при ана 
лизе затрат и результатов доставки груза оценка прибыли произво 
дится как стохастическая случайная переменная. Эта оценка исполк 
зуется для вероятностного утверждения относительно ожидаемы 
прибылей и позволяет выявить причины снижения прибылей и опре 
делить пути ее повышения.

Метод матриц. При использовании данного метода решение з| 
дачи выбора перевозчика связано с анализом конъюнктуры рынк 
(степени дефицитности и стоимости услуг, наличия альтернативны 
каналов приобретения, частоты предложения и т.п.). Для формализ! 
ции процедур выбора перевозчиков по критерию минимума расходе* 
при оценке стоимости приобретения услуг перевозчиков применяв! 
ся матрица, в строках которой указываются объемы заказа и услови! 
поставки (партионность, частота, гарантированные периоды, трано 
портные средства и упаковка, оказываемые услуги и т.п.), в столб 
цах — производители одноименных услуг (перевозчики), а на перес|| 
чении строк и столбцов — стоимость услуг и тарифы. Определи 
наименьшие затраты, покупатель может выбирать потенциальног 
перевозчика. Окончательный выбор производится с учетом характ^ 
ристик уровня качества обслуживания, которые могут быть оценен: 
по балльной системе.

Недостатком метода является сложность формализации.
Метод стоимостной оценки. Суть метода заключается в том, чт 

выбор перевозчика предполагается обусловленным стремление 
фирмы к оптимизации стоимости товара и определяется переменно 
прибыли. Иными словами, выбор определяется стремлением торгд 
вой фирмы максимально увеличить прибыль за счет оптимально! 
сочетания параметров перевозки и товарного рынка.

Метод абстрактного перевозчика. Метод описывает абстрактно! 
перевозчика, перевозящего абстрактный товар, в виде вектора napi 
метров, которые перевозчик предлагает грузоотправителю, наприме 
время перевозки, и основан на минимизации стоимости каждо, 
параметра и на приравнивании маргинальной стоимости к маргц 
нальной прибыли как условии равновесия. В модели доставки груз 
процессе перевозки рассматривается как перемещающийся товар. ,
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Ожидаемая годовая переменная стоимости доставки данного ко­
личества товаров равна сумме стоимостей перевозки и складирова­
ния. Абстрактный перевозчик определяется по трем характеризую­
щим его параметрам: стоимости перевозки, стоимости перевозимого 
товара и времени перевозки. Стоимости оформления заказа, склад­

ск и х  перевозок и перевозки полного количества товаров являются 
Ь к  югенными параметрами.

Данная модель расширена для того, чтобы можно было учитывать 
некоторые другие факторы, такие, как неопределенность спроса и 
премени доставки.

Метод, учитывающий технологические параметры. В данном ме- 
юде выбор перевозчика основан на связи между ф изическими 
параметрами груза (масса, объем, способность портиться, отноше­
ние его стоимости к весу) и системы перевозки (скорость, частота 
перевозок и т.п.), т.е. выбор определяется технологическими пара­
метрами. Отбор параметров осуществляется исходя из эмпиричес­
ких соображений. Наиболее часто используемыми параметрами яв­
ляются масса отправления груза, расстояние перевозки, стоимость 
in тонну, вид предмета торговли, годовой тоннаж перевозимого 
предмета торговли, тариф за перевозку, время перевозки, степень 
надежности. Многие из этих параметров относятся больше к това­
ру, чем к эффективности деятельности фирмы. В этом заключается 
ртличие данного метода от предыдущих, фиксирующих внимание 
на прибыли фирмы. Ни один из вышеперечисленных параметров, 
в 1ятых по отдельности, не помогает вскрыть источник прибыли. 
In ким образом, концепция первичной связи выбора перевозчика с 
тв ар о м  как предмета перевозки является центральной в рассматри­
ваемом методе. В отличие от метода стоимостной оценки тариф на 
Перевозку не рассматривается как параметр, помогающий грузоот­
правителю осуществлять стоимостной анализ. Для данного метода 
н о  всего лишь один из параметров, описывающих процесс пере­
возки. Это доказывает, что тариф перевозчика не является опреде­
ляющим параметром при выборе.

Метод элиминирования по параметрам. Применение рассмотрен­
ных выше методов предполагает, что каждый потребитель, прежде 
чем сделать выбор, анализирует все варианты и каждый параметр. 
Ьднако на практике это допущение является нереалистичным, осо­
бенно в относительно сложных ситуациях выбора, когда потребитель 
■ожет попытаться упростить задачу выбора, исключив многие вари­
а н т  и (или) параметры из рассмотрения. Одним из методов, допус­
кающих исключение параметров, является метод элиминирования по 
параметрам. Вместо одновременного рассмотрения всех параметров
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перевозчика потребитель осуществляет поиск параметров последова 
тельно, начиная с тех параметров, которые считаются самыми значи­
мыми по отношению к менее значимым. В качестве таких параметр 
ров рассматриваются время перевозки, надежность времени 
прибытия в пункт назначения, частота перевозки, тариф на перевоз­
ку, исключение повреждений (порчи) и потерь (кражи), удобств( 
времени отправления и т.п.

Факторы, учитываемые при выборе перевозчика

При выборе перевозчика наиболее важными факторами являют* 
ся: своевременность доставки (25%); ставки оплаты (18%); геогра 
фия бизнеса (10%); время в пути (10%); возможность отслеживание 
перевозки (6%); внимательное обращение с грузом (6%); финансо 
вое состояние перевозчика (5%); возможность доставки «от двери 1 
двери» (4%); самый прямой маршрут (3%); тип оборудования (3%) 
удобное расписание (3%); рассмотрение претензий (2%); страхова 
ние грузов (2%); их консолидация (1%); возможности электронног 
обмена данными (1%); возможности по сосредоточению/рассредо^ 
точению (1%) и пр. Эта информация должна составлять часть зака­
за на закупку.

При выборе вида перевозки и маршрута рекомендуется учитыват 
следующие факторы.

Требуемый срок доставки товара. Срок, в течение которого долж 
на быть получена продукция, может существенно упростить выбо 
вида перевозки. Если необходима доставка товара из отдаленног 
пункта в течение двух дней, то, возможно, единственным приемле 
мым вариантом здесь будет воздушная перевозка. Если есть больш 
времени, то можно рассмотреть другие варианты. Большинство пере 
возчиков представляют расчеты времени на доставку товара, и поку| 
патель также может положиться на прошлый опыт использование 
конкретных видов транспорта и перевозчиков. Спрос на услуги гм 
доставке товара к определенному времени появляется, если менеджд 
ры компании обращают внимание на сокращение временного цикл 
и управление запасом.

Надежность и качество обслуживания. Надежность перевозчиков 
предлагающих услуги по перевозке между одними и теми же пункт{ 
ми, зависит от многих факторов. Перевозчики могут быть более вни 
мательными к потребностям клиента, серьезнее относиться к свои» 
обязательствам и т.д. Прошлый опыт покупателя является лучшщ 
показателем качества обслуживания.

Предоставляемые услуги. Если товар, который необходимо пе 
ревезти, является крупногабаритным и нестандартным, то требует
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м конкретный вид транспорта. Особенность груза может предопре- 
чпть выбор перевозчиков, у которых есть уникальное оборудова- 

|Ю для выполнения этой работы. По мере роста спроса на услуги 
стьей стороны в области логистики грузоотправители в допол- 

гн не к транспортным услугам нуждаются в таких услугах, как 
! ia/дирование, управление запасом, управление звеньями цепи 
нлбжения.

Тип перевозимого товара. Например, перевозка жидкой продукции 
тр еб у ет  железнодорожных цистерн, танкера или трубопровода, 
роме того, из соображений безопасности перевозка опасных мате- 
Иалов может оказаться невыполнимой для ряда перевозчиков или 
и некоторым маршрутам.

Объем перевозки. Товары небольшого размера и объема часто пере- 
1ятся почтовой службой или экспедиторами воздушных перевозок, 

рпар более крупных объемов скорее всего будет отправлен более 
кономичным способом — по железной дороге или автомобильным 
лнспортом.

Возможность повреждений товара. Конкретные виды товара, 
к, например, китайский фарфор или электроника, по своей при- 

оде подвержены высокому риску повреждения при перевозке.
•том случае покупателю следует выбрать такой способ доставки и 

^ревозчика, при котором товар прибудет из пункта отгрузки в 
viiкт своего назначения без передачи его другому перевозчику в 
упктах распределения. Покупатель несет ответственность за то, 
тобы груз был упакован в соответствии с его типом и видом транс- 
оргировки.
I Стоимость транспортных услуг. Покупатель должен выбрать вид 
ринспорта, перевозчика и маршрут, который обеспечит безопасную 
<ревозку товара, доставку к нужному времени, по самой низкой 
шике общих транспортных расходов. Это требует хорошего знания 
мссификации перевозки и тарифов. Кроме того, покупатель может 
•рговаться при приобретении транспортных услуг, как и при выборе 
оставщика при осуществлении других видов закупок.

Финансовое положение перевозчика. При перевозке груза любого 
ьема могут произойти его механические повреждения, что зачас- 
!о порождает претензии. Если перевозчик испытывает финансовые 
груднения или неплатежеспособен, то их разрешение может ока- 
п,ся проблематичным. Поэтому покупатель должен избегать тех 

гревозчиков, финансовое положение которых неустойчиво.
Работа с претензиями. Быстрое и эффективное рассмотрение и 

фешение претензий о повреждении при перевозке товаров являет- 
сще одним ключевым фактором при выборе перевозчика.
5910
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Системы рейтинга перевозчиков. Отныне покупатель не «замкну 
на конкретных перевозчиках, а имеет возможность выбирать, орие1 
тируясь на их репутацию на рынке перевозок. В отношении тех 20 
перевозчиков, с которыми компания совершает 80% своих сдело 
имеет смысл разработать и использовать систему рейтинга их де 
тельности.

Процедура выбора перевозчика

Процедура оценки выбора перевозчика клиентом предусматрив 
ет несколько этапов:

1) присваивается ранг (г,) конкретному показателю по степе! 
важности для клиента;

2) определяется вес каждого показателя (а)\
3) оценивается каждый показатель по пятибалльной шкале (ст 

пень важности возрастает от 1 до 5). Степень удовлетворенное 
клиента конкретным i-м показателем определяется как отношен 
фактической величины оценки показателя (<зфакт) к той величий 
при которой потребность удовлетворяется максимально (афакт). П 
этом с факт =  5. Таким образом определяется индекс каждого пок 
зателя;

4) оценивается интегральный индекс (/,.) по каждому показ 
телю;

5) производится суммирование интегральных индексов, их сра 
нение и выбор наиболее подходящего перевозчика (экспедитора).

Алгоритм выбора представляет собой последовательность выпц 
нения аналитических операций, направленных на выявление, оцен 
и собственно выбор перевозчика.

Центральное место среди многих логистических процедур приЩ 
тия решений по транспортировке занимает выбор перевозчика (nj 
нескольких перевозчиков). Часто эта процедура доверяется логист 
ческим менеджером транспортно-экспедиционной фирме, с котор< 
у грузовладельца имеются давние деловые отношения.

В тех случаях, когда логистический менеджер самостоятельно [ 
шает проблему выбора перевозчика, он должен основываться на о 
ределенной схеме выбора, алгоритм которого похож на процеду 
выбора поставщика. Если определен вид транспорта, то должен бы 
проведен анализ специфического рынка транспортных услуг, на | 
тором действует, как правило, достаточно большое количество пер 
возчиков, имеющих разную организационно-правовую форму. В ; 
падной практике при выборе перевозчиков часто используют 
специально разработанные ранговые системы показателей. В качес 
ве примера можно привести одну из них (табл. 4.1).
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Т аб л  и ц а  4.1. Ранжирование критериев выбора перевозчика

Критерии (показатели) Ранг
1 «рифы (затраты) транспортировки «от двери до двери»
11адежность времени доставки (транзита)
Общее время транзита «от двери до двери»
готовность перевозчика к переговорам об изменении тарифа
Финансовая стабильность перевозчика
Наличие дополнительного оборудования (по грузопереработке) 
частота сервиса
! (нличие дополнительных услуг по комплектации и доставке груза 
Потери и хищения груза (сохранность груза)
Экспедирование отправок 
Кпалификация персонала 
()i слеживание отправок
I итовность перевозчика к переговорам об изменении сервиса 
I ибкость схем маршрутизации перевозок 
( срвис на линии
11роцедура заявки (заказа транспортировки)
Качество организации продаж транспортных услуг 
( иециальное оборудование___________________________________

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10 
11 
12
13
14
15
16
17
18

Простейшая схема выбора перевозчика с помощью ранжирован­
ных систем критериев заключается в прямом сравнении суммарного 
рейтинга перевозчиков.

Рассмотрим пример использования алгоритма выбора перевоз­
чика.

Предположим, что логистическим менеджером в качестве крите­
риев отбора приняты: надежность времени доставки; тариф на пере­
вижу; финансовая стабильность перевозчика; сохранность груза; от- 
смсживание отправок.

Допустим также, что анализ рынка транспортных услуг позволил 
выявить трех перевозчиков, удовлетворяющих логистическим требо­
ваниям к транспортировке определенного вида груза. Степень удов­
летворения этих перевозчиков выбранной системе критериев оцени­
валась независимыми экспертами по трехбалльной оценке: 1 — 
«хорошо», 2 — «удовлетворительно», 3 — «плохо».

Соответствующие рейтинги приведены в табл. 4.2.
Вычисление рейтинга перевозчика по каждому фактору произво­

дилось с учетом весовых коэффициентов, полученных из расчета об­
пито количества факторов, поделенного на соответствующий ранг. 
Несмотря на то что сумма набранных всеми перевозчиками баллов 
оказалась равной 10, учет ранга фактора с весовым коэффициентом 
показал, что перевозчик I более предпочтителен.
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Т а б л и ц а  4.2. Рейтинговая оценка и выбор перевозчика

Критерии Ранг/вес Перевозчики
-------- -1

11 III
оценка рейтинг оценка рейтинг оценка рейтин

Надежность вре­
мени доставки 1/5 3 15 1 5 2 10 1
Тариф за пере­
возку 2/2,5 1 5 2 10 3 15 j
Финансовая ста­
бильность пере­
возчика 5/1 1 5 3 15 2 10
Сохранность
груза 9/0,55 3 14,85 2 9,9 2 9,9 '
Отслеживание
отправок 12/0,42 2 10,08 2 10,08 1 5,04 (
Суммарные показатели 10 44,93 10 49,98 10 49,94

Простейший алгоритм выбора перевозчика, подобный рассмо! 
ренному, может быть использован для предварительной оценки. Дл] 
окончательного выбора применяются, как правило, более сложнь 
количественные методы и модели, основанные, например, на теор® 
тическом аппарате исследования операций, методах функциональна 
стоимостного анализа и т.п. К сожалению, в отечественной литерату 
ре практически отсутствуют работы, в которых были бы освещен] 
вопросы логистического выбора перевозчиков грузов.

Практика показала, что выбор возможных перевозчиков опред^ 
ляется главным образом такими факторами, как наличие у перево; 
чика необходимого подвижного состава, уровень тарифа на перевог 
ку и степень надежности перевозчика.

Наличие необходимого подвижного состава. Выбор экспедиторо 
необходимого подвижного состава сводится в основном к выбор 
типа кузова. Данная процедура производится, как правило, эмпир! 
ческим путем и зависит в основном от требований заказчика. Так ка 
в большинстве случаев к доставке предъявляются тарно-штучнь 
грузы, то определяющими параметрами поиска являются наличй 
крытого кузова, а также величина внутреннего объема кузова.

Несмотря на то что большая часть отправок является мелкопарп 
онной, экспедитор практически не планирует подгруппировку отпр| 
вок по соответствующим направлениям доставки, времени отправк! 
прибытия и т.п. Это связано, во-первых, с тем, что заказчики, ка 
правило, оплачивают доставку в обоих направлениях, а услуги терм!* 
нала по подгруппировке отправок увеличивают и без того высокуК 
стоимость услуг экспедитора, во-вторых, с необходимостью обеспб
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мг и ия надежности доставки (при одновременной доставке двух и 
Вол ее отправок не всегда возможно учесть требования отправителей 
по параметрам надежности доставки). Кроме того, на подвижной со- 
1 1ни малой и средней грузоподъемности не выдается лицензия на в ы -  

hi.ч пение междугородных перевозок грузов. Поэтому для перевозки 
|пже небольших партий отправок экспедитору приходится использо­
ван, подвижной состав большой грузоподъемности.

Исследования показали, что заказчики затрудняются в точном 
определении объема партии товара, предъявляемого к доставке. Экс 
пгдитор, как правило, выбирает подвижной состав с несколько боль­
шей, чем требуется, величиной внутреннего объема кузова.

Уровень тарифа на перевозку. На рынке междугородных перевозок 
грузов используются тарифы на основе покилометрового расчета. И з- 
in проблемы с загрузкой подвижного состава в обратном направле­
нии сложилась практика оплаты перевозки грузов за полный рейс,
1 с. с оплатой прямого и обратного направлений перевозки.

Что касается величины тарифов на перевозку, то иногородние 
перевозчики обладают значительным преимуществом по сравнению с 
местными, но здесь возникают две проблемы. Первая связана с рас­
четами за перевозку, так как деньги в безналичной форме оплаты 
Идут относительно долго до места нахождения автотранспортного 
предприятия иногороднего перевозчика, что может отразиться на 
требовании, например, выполнения перевозки в сроки, указанные 
Иказчиком. Вторая, более важная проблема связана с обеспечением 
надежности перевозки.

Степень надежности перевозчика. В современных условиях все 
большее значение приобретает влияние последствий перевозки на 
результаты деятельности как для производственных и торговых 
фирм, так и для экспедитора. Результаты доставки в значительной 
мере зависят от степени надежности перевозчика. Поэтому несмотря 
нм то что у экспедитора имеется база данных, охватывающая более 
НК) перевозчиков, его партнерами являются одни и те же перевозчи­
ки, количество которых не более 10. Это объясняется стремлением 
экспедитора к обеспечению требуемого потребителями уровня на­
дежности доставки. Таким образом, надежность перевозки рассмат­
ривается не только как обеспечение сохранности потребительских 
впойств товаров при перевозке, но и как надежность перевозчиков 
как рыночных партнеров, где большое значение имеет честность, по­
рядочность, пунктуальность и т.д. Надежность перевозки, таким об­
разом, является сложным параметром, его характеризуют, в частнос­
ти, сроки перевозки, сохранность партии и потребительских свойств 
товаров при перевозке.
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Выбор перевозчика включает следующие этапы:
1) задание относительных весов параметров. Как правило, ни оди

из рассматриваемых перевозчиков не может быть оценен как лучшй 
по всем параметрам заказа на перевозку. Например, перевозчик с ми 
нимальным тарифом на перевозку обычно характеризуется относи 
тельно большим сроком перевозки и соответственно меньшей степе 
нью надежности. Наоборот, перевозчик, имеющий наилучши 
показатели по параметру надежности перевозки, вынужден продавит 
свои услуги относительно дороже вследствие больших затрат. Поэгс 
му экспедитору следует решать вопрос о степени важности парамс! 
ров качества обслуживания, т.е. определять вес каждого параметру 
Вес параметра представляется некоторым числом, причем чем боле 
значимым является параметр, тем больше его вес. Для задания весо 
экспедитор использует методы взвешивания. 1

Наличие нескольких взвешиваемых параметров вызывает затруд 
нения экспедитора при вычислении их весов. В задании весов почт 
всегда присутствуют противоречия, что является следствием либо от 
сутствия согласованности субъективных суждений экспедитора, либ 
невозможности экспедитором правильно задать сравнения из-за or 
раниченности и дискретности используемой шкалы сравненш 
Метод попарных сравнений позволяет свести до минимума противен 
речия, возникающие при некорректном задании весов путем исполь­
зования процедуры коррекции;

2) вычисление весов параметров по отношению к целевой функци[ 
(глобального веса). Процедура вычисления осуществляется сверх] 
вниз, начиная с глобального веса целевой функции, значение кото 
рого принимается равным единице. Для каждого сложного параметр 
вычисляются локальные веса его составных параметров. Глобальны! 
веса составных параметров получают путем умножения их нормиро 
ванных локальных весов на глобальный вес сложного параметра;

3) оценка перевозчиков по каждому параметру (определение степени 
соответствия перевозчиков рассматриваемым параметрам). Матемй' 
тически это сводится к заданию оценок перевозчиков по отношении 
к каждому параметру. Параметры конкретизируются до тех пор, пок 
не становится возможным количественное или качественное опреде 
ление их значений.

Оценки по количественным параметрам совпадают с соответству< 
ющим количественным значением переменного, описывающего 
перевозчика. Оценки по качественным параметрам носят субъектив* 
ный характер и задаются в виде абстрактных чисел.

В связи с тем что оценки перевозчиков задаются в различны) 
единицах измерения (стоимость в рублях, время в часах, надежности
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р условных единицах), возникает необходимость приведения их к со­
р и  тавимым единицам. Это достигается приведением всех оценок к 
Энной шкале путем задания для параметра наилучших и наихудших 
рппичных значений, которые могут принимать оценки по данному 
араметру. Данные оценки определяют также границы изменения 
Ненок по параметру — нижней и верхней. При численном задании 
кгпедитор имеет возможность задать значения оценок перевозчи-
(Ш.

Например, при оценке перевозчиков по параметру покупательной 
пособности экспедитора рассматриваются все их оценки по данному 
нраметру. Далее задаются наилучшие и наихудшие значения оценок 
гревозчиков по данному параметру. Эта процедура последовательно 
оигоряется для всех параметров. Таким образом можно выявить сте­

н т  ь соответствия переменных, описывающих перевозчиков, каждо- 
v отдельному параметру.

Косвенные методы вычисления оценок используются при оцен-
перевозчиков по качественным параметрам. Эти методы позволя­

ют получить числовые значения оценок на основе субъективных 
представлений экспедитора;

4) вычисление предпочтений перевозчиков относительно целевой 
функции. На данном этапе производится сведение всех частных оце­
нок перевозчиков по каждому параметру к общему результату, т.е. 
ранжирование перевозчиков по всей совокупности параметров и по­
лучение их предпочтений;

5) анализ результатов выбора перевозчика. В результате решения 
тдачи экспедитор получает список перевозчиков, ранжированных по 
вI ношению к целевой функции. Возникает необходимость выясне­
ния, например, какой из /-х перевозчиков имеет наибольшее предпо- 
чк'.ние по произвольному j - му параметру, т.е. необходимо вычислить 
предпочтения /-го перевозчика по отношению к данному параметру, 
иычисление основано на учете наилучших и наихудших оценок пере­
водчиков, самих оценок перевозчиков по этому параметру, а также 
Seca рассматриваемого параметра относительно целевой функции. 
Анализ сводится к получению предпочтений перевозчиков по отно­
шению к каждому параметру.

3. Система проектирования доставки

Под системой проектирования понимается комплекс методичес­
кого, информационного, аппаратного, программного, финансового и 
другого обеспечения, позволяющий оптимизировать проектирование
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доставки товаров. Целью системы проектирования является повыш 
ние эффективности не только доставки грузов, но и процесса план 
рования, т.е. снижение затрат времени, денежных, людских и друг 
ресурсов экспедитора на оформление и обработку заказов, обеспеч 
ние гибкости планов и т.п.

Алгоритм решения задачи проектирования доставки груза вюг 
чает такие основные этапы, как анализ заказа на доставку и выб 
перевозчика. Анализ заказа производится экспедитором с точки зр 
ния возможности выполнения и граничных значений параметров з 
каза. В процессе анализа определяется приоритет обслуживания з 
каза и производится поиск перевозчиков.

Механизмы ввода информации, определения приоритета обе 
живания заказа и поиска перевозчиков реализуются в системе упра 
ления базой данных. Время ввода информации заказа по всем рекв 
зитам информации зависит от полноты поступившей информации 
составляет в среднем 8 минут. В реальных условиях вследствие н 
однократных уточнений информации это время увеличивается в 1,5 
6 раз. Время ввода информации зависит также от количества рекв 
зитов информации в заказе.

При принятии экспедитором положительного решения о выпо 
нении заказа в зависимости от приоритета выполняется поиск пер 
возчиков, информация о которых имеется в базе данных. Вре 
ввода информации о перевозчике составляет в среднем 4 минут 
В реальных условиях это время увеличивается в 1,5—2 раза.

Количество рассматриваемых перевозчиков незначительно влия 
на величину времени поиска. Данное время составляет в средне 
4 секунды для количества перевозчиков до 10 и 9 секунд — от 50 
более.

Если системой поиска не найдены потенциальные перевозчи 
т.е. полученный список перевозчиков пустой или недостаточный 
точки зрения возможности выполнения заказа, то имеются такие и 
рианты исхода решения задачи, как конец решения задачи либо пр 
должение решения задачи, для чего необходимо вернуться к нач? 
этапа анализа заказа. Причинами подобного, как правило, являю- 
либо недостаточность информации заказа и перевозчиков, либо з 
вышенные требования заказчика к доставке груза.

Окончательные результаты проектирования выдаются в виде пр 
екта, включающего следующие элементы:

• информация заказа (отправитель и получатель, единица товар 
грузовая единица, партия отправки, обычные и особые условия д 
ставки, покупательная способность, приоритет заказа, перече} 
параметров, учитываемых при выборе перевозчика, и др.);
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• информация перевозчика (перевозчик, условия перевозки, по- 
ппижной состав, степень надежности, степень предпочтения при вы­
боре);

• информация экспедитора об условиях доставки;
• смета ожидаемых затрат и доходов экспедитора;
• прогноз потерь от возможных результатов выполнения доставки 

в  анализом причин отклонений значений параметров доставки от 
Ь  жндаемых.

Также выдается промежуточная информация, полученная в ходе 
проектирования, в виде перечня заказов с указанием степени при­

оритетности, списка возможных перевозчиков, ранжированного 
вписка перевозчиков и т.п.

В результате использования системы проектирования время раз­
работки плана доставки товаров сокращается на 30—40%; в 2—5 раз 

Виеличивается охват перевозчиков, функционирующих в сегменте 
Ьсждународных перевозок рынка перевозочных услуг, что положи­
ли ьно влияет на сложившуюся ситуацию, характеризующуюся из­
бытком предложения услуг; повышается эффективность доставки то­
неров за счет предупреждения потерь транспортно-экспедиционных 
предприятий и торговых фирм от возможных последствий результа- 
ftin доставки.

Снижение расходов на доставку вследствие оптимизации достав­
ки товаров на этапе проектирования последней влияет на величину 
inpoca на услуги экспедиторов, выражающегося в увеличении коли­
чества партий грузов, предъявляемых к отправке. Спрос на доставку 
нжаров растет в зависимости от снижения расходов на нее, так как 
рге большее количество товаров становится конкурентоспособным 
на рынке других регионов.



Глава 5. Современные логистические технологии 
доставки грузов потребителям

1. Смешанные (комбинированные), интер-(мульти-)модальные 
технологии перевозок

По количеству видов транспорта, участвующих в доставке то 
ров, транспортные системы делятся на одновидовые (юнимодальнь 
и многовидовые (мультимодальные или интермодальные).

Одновидовая система, несмотря на внешнюю простоту и широк 
распространение, усложняется за счет эксплуатации автомобилей 
автопоездов различной грузоподъемности на этапах подсбора груз 
формирования укрупненных отправок, особенно в условиях терм 
нальной системы. Это требует применения таких современных тра 
портных технологий, как система тяговых плеч, мини-терминальн 
системы и т.д.

Интермодальная система является более сложным — особенно 
международном сообщении — вариантом с точки зрения решен 
коммерческо-правовых, финансово-экономических, организациог 
но-технических аспектов доставки и вопросов развития транспор 
ной инфраструктуры.

Под интермодальной понимается система доставки грузов 
сколькими видами транспорта по единому перевозочному докуме 
с их перегрузкой в пунктах перевалки с одного вида транспорта 
другой без участия грузовладельца.

Договор перевозки с грузоотправителем от имени перевозчик 
принимающих участие в ее осуществлении, заключает первый пе 
возчик (оператор). Договор считается заключенным с момента пр 
емки груза к перевозке, удостоверенной подписями отправителя 
транспортной организации и календарным штемпелем последн 
Сроки доставки груза исчисляются по совокупности срока его д 
ставки каждым перевозчиком в соответствии с правилами, действу 
щими на каждом виде транспорта. Каждый перевозчик несет ответ 
венность за груз с момента принятия его от отправителя или друг 
перевозчика до момента передачи его смежному виду транспорта у 
выдачи грузополучателю.

Примером интермодальной системы являются транзитные пе 
возки товаров международной торговли в крупнотоннажных конт
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I  мерах по Транссибирской магистрали. Сущность этой логистической 
И»« гермодальной транспортной системы заключается в единстве всех 

Ьценьев логистической транспортно-технологической цепи, обеспе- 
■инающей доставку грузов во все концы земного шара с использова­
н и ем  сквозного тарифа по единому перевозочному документу под уп­
равлением единого оператора.

Основные принципы функционирования интермодальной систе­
мы заключаются в следующем:

• единообразный коммерческо-правовой режим;
• комплексное решение финансово-экономических аспектов 

функционирования системы;
• использование систем электронного обмена данными, обеспе- 

' Чинающих слежение за передвижением груза, передачу информации 
и связь;

• единство всех звеньев транспортной цепи в организационно­
го чнологическом аспекте, единая форма взаимодействия и коорди- 
Ииция всех звеньев транспортной цепи, обеспечивающих это един-
1 1 но;

• кооперация всех участников транспортной системы;
• комплексное развитие транспортной инфраструктуры различ­

ных видов транспорта.
Принцип единообразия коммерческо-правового режима преду- 

| |матривает:
• совершенствование правил перевозок грузов (в частности, кон- 

тсйнеров) в международном сообщении на всех видах транспорта с 
целью их взаимной увязки в соответствии с выбранными критериями 
эффективности логистической транспортной системы;

• упрощение таможенных процедур;
• разработку и внедрение новых унифицированных перевозочных 

ипкументов для внутреннего транспорта (транспорта общей интермо- 
Ш льной цепи, но функционирующего только на территории своей 
В фаны), учитывающих общий критерий логистической транспорт­
ной системы;

• использование стандартных коммерческих и перевозочных до­
кументов международного образца для работы на внешнем транс­
портном рынке.

Принцип комплексного решения финансово-экономических ас­
пектов функционирования интермодальной системы предусматри­
вает:

• установление унифицированных тарифных правил перевозки 
ф.шзитных грузов и грузов внешней торговли в международном со­
чинении;
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• разработку метода обоснованного распределения сквозно! 
фрахта в СКВ между всеми звеньями логистической транспорты^ 
цепи;

• разработку механизма финансовой ответственности за наруже 
ние качества услуг для каждого звена логистической транспорт!id 
цепи.

Необходимым условием функционирования интермодальной си< 
темы является наличие информационной системы, с помощью кот< 
рой осуществляется исполнение заказа (договора перевозки), ri 
планирование, управление и контроль всего процесса доставки гру: 
благодаря опережающей, сопровождающей и заканчивающей пр< 
цесс доставки информации.

В настоящее время в мировой практике широко применяют) 
различные системы электронного обмена данными, степень испол: 
зования которых определяет уровень конкурентоспособности разлив 
ных логистических транспортных систем на мировом рынке тран( 
портных услуг. П ринцип внедрения новых форм взаимодейстни 
всех звеньев транспортной цепи особенно важен для функционир( 
вания интермодальной транспортной системы, поскольку эффекта! 
ность такой системы существенно зависит от ее организации. Гара! 
том и организатором взаимодействия всех звеньев транспортир 
цепи в системе является оператор международной интермодально 
доставки грузов.

Наличие оператора определяет схему взаимодействия всех звенм 
транспортной цепи в коммерческо-правовом, организационно-')!*) 
нологическом и финансово-экономическом аспектах, а также ряд а 
личительных признаков, относящихся к коммерческо-правовому о! 
пекту функционирования интермодальной транспортной системы, 
числе которых: щ

• единый транспортный документ международного образца;
• доставка «от двери до двери» либо в других границах, пред] 

смотренных единым транспортным документом;
• единая ответственность за исполнение договора и сохранное

груза; Л
• единая сквозная ставка фрахта.
Схему взаимодействия всех звеньев транспортной цепи интерм; 

дальной транспортной системы можно назвать последователь^ 
централизованной, а при смешанных раздельных перевозках — nq 
ледовательной.

В интермодальной системе благодаря эмерджентному эффей 
результат деятельности системы оказывается выше, чем сумма Q 
дельных частных результатов.
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Одним из принципов эффективного взаимодействия всех звеньев 
инспортной цепи является готовность партнеров к кооперации на 

чнове понимания своей роли в логистической транспортной систе- 
г Возможность применения передовой технологии перевозочного 
рпцесса обусловлена уровнем развития транспортной инфраструкту-
I, которую можно разделить на два основных элемента — термина- 
I и транспортные пути.

При смешанных раздельных перевозках, как правило, наиболь- 
ie  внимание уделяется развитию инфраструктуры перевозчиков, 
погистической транспортной системе первостепенное внимание 

водится терминалам, поскольку эффективность такой системы и 
мл возможность ее функционирования (из-за различной мощности 
у юпотоков и скорости доставки) зависит от наличия места в транс- 

ор гной системе и функций терминалов, обеспечивающих обработку 
шериальных потоков. Комплексное развитие транспортной инфра- 
руктуры базируется на стандартизации комплектов грузов (таре), 

1лпспортных средств, погрузочно-разгрузочных машин и меха- 
иэмов.

Терминальная система

При создании сети мультимодальных перевозок наибольшее зна- 
fiine имеет создание терминалов новых типов с новыми функциями 

Ijiiio. 5.1). В соответствии с типами рынков различие в мультимодаль- 
Ых перевозках проявляется в звеньях водных и наземных систем.

(ависимости от типа перевозки определяются тип терминала, его 
рганизационная структура, функции и место в транспортной сети. 
)i повные характеристики терминалов в значительной степени зави- 
нг от таких факторов, как возрастающее влияние грузоотправителей

Рис. 5.1. Схема терминальной перевозки:
I — таможенная очистка груза; 2 — разгрузка; 3 — сортировка (подгрупп ировка); 

4 — хранение груза; 5 — погрузка; 6 — линейная перевозка
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в сфере мультимодальных перевозок, либерализация рынка и вых 
за пределы национальных границ.

Поскольку в международных мультимодальных перевозках ре 
ющим является фактор управления, роль терминального обслужи 
ния еще более возрастает. Растет число частных терминалов. В нас 
ящее время в Западной Европе существуют Европейская систе 
терминалов (в частности, интерконтейнерная сеть); сети, объединя 
щие две-три страны; национальные терминальные сети; сети д 
мульти- и бимодальных перевозок, принадлежащие отдельн 
транспортным компаниям.

Терминалы объединяются в сети различных видов, где положе 
отдельного терминала может быть фидерным, блоковым, блоково- 
ловым, мультиблоковым и мультиблоково-угловым.

Все услуги, предлагаемые на терминалах и в логистических це 
рах, могут быть разделены на пять функциональных типов, котор 
используются при определении специализации терминалов. Фу 
ции терминалов по типам следующие:

• услуги по перегрузке;
• обслуживание грузовых мест (аренда, лизинг, складирован 

ремонт);
• обслуживание автотранспортных средств (аренда, лизинг, с 

янка, ремонт, техобслуживание, мойка);
• обслуживание сети (начально-конечные операции, таможени 

обслуживание, система контроля за движением);
• услуги, связанные с грузом (загрузка, выгрузка, предоставлен 

складов).
Тенденции развития терминалов и организации мультимодальн 

перевозок в перспективе будут заключаться в том, что:
• работа терминалов в большей степени будет сосредоточена 

руках независимых региональных транспортных компаний;
• произойдет усложнение структурного состава участников му. 

тимодальных перевозок;
• увеличится количество двусторонних и многосторонних ком 

ний (совместных предприятий) в области мультимодальных перев 
зок;

• национальные компании выйдут на внешний рынок для об 
печения управления по всей цепи перевозок;

• возрастет значение операторов в мультимодальных перевозка
Однако развитие сети терминалов может иметь и негативные п

ледствия, такие, как неполная их загрузка, чрезмерное усложне 
процесса доставки, технико-организационная несовместимость 
международных перевозках, снижение уровня качества услуг.
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Новая концепция терминальных систем предлагает переход от 
Июлированного мультимодального терминала к единому грузовому 
Itn пределительному центру, где терминал будет главным элементом. 
Наличие центра, выполняющего функцию связующего звена между 
!<жаропроизводителями и потребителями, является свидетельством 
шшьнейшей интеграции транспорта и сфер производства и потребле­
нии.

В распределительном центре выполняются такие операции, как 
§<>ртировка, отбор, сборка, укрупнение, разделение, упаковка, скла­
дирование, хранение, грузообработка, пакетирование, контейнериза­
ция, поставка и транспортировка груза. Каждый центр характеризу­
й с я  мощностью (объемом), конкретным месторасположением, а 
Шедовательно, своей собственной зоной экономических интересов, 
определяемой логистической линией, по которой проходит создавае­
мой и реализуемая продукция. Каждый из них является центром 
передачи товаров, потоков информации, транспортных потоков, по­
токов грузообработки, начиная от единичного (штучного) продукта 
До крупнотоннажного контейнера.

Каждый распределительный центр связан с сотнями товаропро- 
итодителей, номенклатура товаров которых измеряется тысячами 
наименований. Уровень автоматизации выполнения операций соот­
ветствует последним достижениям науки, техники и технологии. Вся 
информация о фирмах-клиентах, заказах, товарах, сроках, транспорт­
ных средствах заносится в компьютер.

Планирование развития мультимодальных систем

При планировании систем доставки принимают во внимание су­
ществующие транспортные структуры на всех уровнях и динамику их 
pii жития. Имеются четыре уровня планирования, которым соответст- 
нуют:

• европейская логистическая система;
• муниципальная логистическая система;
• управление по оси перевозок;
• инфраструктура на местах.
Сеть мультимодальных перевозок, которая должна быть совмес­

тима и скоординирована с вышеуказанными уровнями планирова­
ния, состоит из трех блоков:

• мультимодальная контейнерная перевозка;
• мультимодальная грузовая автомобильная перевозка;
• логистическая система и терминалы.

Для нормального функционирования необходима координация 
шеех блоков ца национальном и региональном уровнях с целью ин­
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теграции мультимодального транспорта в логистические систег 
всех уровней.

В настоящее время транспортный рынок в Западной Европе в 
висимости от расстояний перевозки делится на внутренний, реп 
нальный, внутрирегиональный и международный. Для первых тр 
категорий доминирующим является автомобильный транспорт.

На коротких маршрутах (менее 100 км) автомобильный транспс 
не имеет конкурентов, а роль других видов транспорта (за исклю1 
нием речного и каботажного морского транспорта на перевозках, 
правило, малоценных грузов) несущественна. На маршрутах от 500, 
1000 км роль автомобильного транспорта снижается. Так, расстоян| 
в 700 км считается для автомобильного транспорта предельным, 
маршрутах большей дальности обычно используются смешанш 
(комбинированные) перевозки.

В настоящее время функционируют два международных мулы 
модальных транспортных коридора: западная магистраль (Франщ 
Италия, Испания, Португалия) и восточная (Италия, Германия, 
стрия, Ш вейцария). На долю последней приходится 80% объеме 
перевозок.

С целью содействия дальнейшему развитию смешанных nepet 
зок в Европе в рамках ЕЭК ООН в 1979 г. была создана Рабом{ 
группа экспертов по смешанным (комбинированным) перевозкам, 
деятельность связана с решением экономических, технических, 
министративных и правовых вопросов, возникающих в процессе ос 
ществления смешанных перевозок, и, в частности, направлена на:

• изучение национальной транспортной политики в области си 
шанных перевозок;

• разработку международных правовых документов;
• исследование тенденций спроса грузоотправителей на смени 

ные перевозки;
• решение вопросов изменения габарита и весовой массы гру  ̂

вых единиц и последствий организации смешанных перевозок;
• создание единой европейской сети важнейших линий между! 

родных смешанных перевозок с соответствующей инфраструктуро!
Последнее очень важно, так как позволяет проводить между* 

родную координацию в области планирования и определения щ 
оритетов капиталовложений в развитие инфраструктуры и, в час 
ности, сети терминалов (включение существующих и строительств 
новых). Наиболее сложным здесь является выбор критериев отбора, 
которому предъявляются следующие требования:

• временной разрыв между крайним сроком поступления груз 
на терминал и его отправлением не должен превышать 1 часа;
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• простои автотранспортных средств, используемых для доставки 
Или вывоза грузовых единиц, должны быть сокращены до минимума 
■Не более 20 минут);

• место расположения терминала должно выбираться таким обра- 
■ м , чтобы к нему имелся свободный доступ по автодорогам от эко- 
Измических центров.

2. Логистические посредники в транспортировке

В условиях расширения международного товарообмена происхо­
ди I изменение структуры транспортных рынков как нашей страны, 
tin. и мировых. Это проявляется прежде всего в необходимости коор­
динации действий различных видов транспорта для ускорения до- 
Ьипки грузов от производителя к потребителю. Система распределе­
нии товара охватывает наряду с транспортировкой операции по ее 
(■•провождению и ускорению, т.е. совокупность процессов, не входя­
щих в сферу непосредственно производства и потребления, но имею- 
|}1ич к ним прямое отношение. Акцент на этой особенности экспеди­
ционной деятельности обусловлен развивающимися потребностями 
юшентуры. Очевидно, деятельность транспортных предприятий 
|§удет направлена в еще большей мере на максимальное удовлетворе­
ние требований грузовладельцев. Однако основная задача заключает­
ся не просто в перевозке грузов: клиент желает получить полный 
комплекс услуг по транспортному обслуживанию, и в первую очередь 
эмпедиционные услуги.

Развитие международных перевозок в соответствии с мировыми
■ ындартами и новейш ими технологиями усилило заинтересован­
ность российских производителей в развитии экспедиционных услуг. 
Традиционная роль грузового экспедитора состояла в поддержании и 
■с полнении обременительных для грузовладельцев функций и опера­
ми и, сопровождающих транспортировку, доставку груза. Осуществле­
ние этих функций экспедитором определяло роль последнего как по­
средника в процессе перемещения, хранения, составления партий и 
других операций с грузом. Однако роль экспедитора существенно из­
менялась по мере того, как изменялись масштабы и формы торговли 
ижарами. Все большее количество функций при развитии массового 
производства и форм торговли перекладывалось на плечи экспедито­
ру. И сейчас экспедиторы принимают на себя широкий спектр ответ- 
i t  ценности, а иногда выступают как распорядители-грузовладельцы, 
приобретая права на груз. Развитие транспортно-эксплуатационных 
Предприятий (ТЭГТ) неразрывно связано с преобразованиями, проис­
ходящими на мировом товарном и транспортном рынках.
Я  0910
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Логистический подход к организации транспортно-экспедицио1| 
ной деятельности, реализуемый при реформировании экономиче( 
кой системы России, предопределил необходимость координации дс 
ятельности ТЭП.

Основная регулирующая функция экспедиторов заключается в уг 
равлении спросом на транспортные услуги. Концентрация спроса Е 
транспортно-экспедиционные услуги в руках экспедиторов позволж 
поддерживать его на уровне чуть ниже предложения, умело перера< 
пределяя между видами транспорта. Ассоциации и другие объединена 
экспедиторов решают серьезные для транспортной сферы проблем! 
способствуют стабилизации тарифных ставок (относительно меняк 
щихся на мировом рынке цен на топливо и другие ресурсы); совершеь 
ствуют технологии транспортировки грузов, обеспечивая экономи! 
времени и денег; ограничивают деятельность естественных моноп< 
лий, регулируя тарифы и разрабатывая наиболее экономичные дл 
клиента маршруты движения товарных потоков; способствуют с ш  
дартизации, компьютеризации технологической базы, автоматизаци 
движения документов, созданию единой сети страхования, развити! 
концепции транспортных коридоров и узлов.

Пристальное внимание к сущности, особенностям и проблема 
экспедиционной деятельности объясняется важностью роли экcпeд^ 
торов в развитии совершенных логистических систем. В свою оч< 
редь, типология видов ТЭП предопределяется множественностью 
многообразием отношений, коммерческих контактов, выполняемы 
операций по обслуживанию клиентуры. Классификация видов ТЭ1 
позволяет более точно охарактеризовать их возможности в решени 
логистических проблем.

Основные типы и специализации ТЭП

Основой оформления всех форм отношений в транспортной эк( 
педиции является договор поручения, сторонами которого выступай: 
юридическое или физическое лицо — поверенный и юридическС 
или физическое лицо — принципал. На основании договора поруч( 
ния поверенный обязуется совершать от имени и за счет доверител 
(принципала) определенные юридические действия в его интереса 
Поверенный действует как представитель и помощник принципала 
его отношениях с третьими липами (в границах полномочий принц! 
пала). На основании возникающих взаимоотношений и функций, а  
крепляемых за экспедитором по договору поручения (или экспед^ 
ции), и определяется в основном состав полномочий и ти 
экспедитора. Схема взаимоотношений участников транспортно-эк« 
плуатационного обслуживания (ТЭО) представлена на рис. 5.2.

Рис. 5.2. Схема взаимоотношений участников ТЭО:
------- движение документов и информации;
------- движение грузов и документов

Простейший тип экспедитора — курьер. В его функции входит ор- 
ынизация доставки от имени и за счет грузовладельца (отправителя 
иии получателя), где ответственность на себя принимает перевозчик. 
Чище всего непосредственно функции курьера в этом случае выпол­
няют водители транспортных средств.

Экспедитором-агентом (брокером) чаще всего называют поверен­
ных, действующих от имени и за счет перевозчиков по договору 
представительства, а транспортно-экспедиционны е операции — 
шснтскими (рис. 5.3).

Экспедиторы-агенты, выполняя функции по организации транс- 
портно-экспедиционного обслуживания, могут выступать и в роли 
консультантов. Многие грузовладельцы не располагают всей полно­
той информации о предстоящей доставке груза и ее особенностях и 
оС>ращаются за консультацией к экспедиторам, которых считают на­
дежными. Экспедитор, обладая всей полнотой информации, действу- 
п  по поручению клиента и выполняет запросы, например о грузовых

Рис. 5.3. Схема взаимоотношений между участниками агентского ТЭО
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нормах, перегрузках, ценах, пунктах назначения и особенностях дс 
ставки к ним и т.д. На основе подобной информации экспедитс 
предлагает несколько вариантов маршрута доставки с обоснование 
и соответствующими расчами. Клиент, опираясь на предоставленш 
сведения, выбирает наиболее приемлемый для него вариант. Эксш 
дитор в этом случае может помочь и с оформлением необходимой де 
кументации (она оформляется на имя грузоотправителя; экспедит 
при этом действует как его агент).

Оператор смешанной перевозки грузов (OCI11) организует достав» 
груза в смешанном (мультимодальном, интермодальном, комбинир< 
ванном) сообщении с участием не менее двух перевозчиков, осущес 
вляемую чаще всего по единому транспортному документу. Такая дс 
ставка характеризуется высокой степенью сложности организаш 
всех процессов и выполнением требования логистической организв 
ции перемещения товарных потоков: «точно вовремя, в нужж 
место, с наименьшими затратами». Участие в такой доставке не тол! 
ко нескольких перевозчиков, но и различных видов транспорта опрй 
делило еще большее разнообразие типов экспедиторов. Например 
можно выделить экспедиторов, владеющих и не владеющих собс 
венными транспортными средствами. В данной схеме доставки пер< 
возчики часто стали принимать на себя выполнение агентских фуш 
ций, а экспедитор осуществляет координацию действий всс 
участников и обеспечивает порядок выполнения операций, движ ет 
информации, документов, расчетов. В усложнившейся структуре вза 
имоотношений участников экспедиции четко определены роль 
место каждого из них.

ОСПГ предлагает услуги широкого ассортимента и является, скс 
рее, главным действующим лицом доставки, чем агентом-посредш 
ком. Масштабность их деятельности так велика, что охватывает 
только национальный рынок, но и пространства рынка междунаро! 
ного, ОСПГ фактически вовлекаются в физическое перемещение т( 
варов, стремятся иметь собственный подвижной состав, складск* 
помещения и терминалы с современным технологическим оборудс 
ванием. Причем подвижной состав представлен различными по воз 
можностям транспортными средствами, как особо большой грузе 
подъемности для перевозок на дальние расстояния, так и малой 
для развозки доставляемых грузов на короткие расстояния. Этот пр* 
знак является еще одной характерной особенностью ОСПГ, которьв 
может выступать не только в роли организатора, координатора дс 
ставки, но и перевозчика.

В международной практике, для того чтобы приблизить услуги! 
покупателю и увеличить объемы продаж, множество экспедиторе
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объединяются в Сообщество перевозчиков без транспортных средств 
(NVOCC). Когда экспедитор предлагает услуги NVOCC, он дейст- 
иуст как ОСПГ, предоставляя их под одним именем, которое ука­

зывается во всех оформляемых документах. Для защиты своих ин­
тересов NVOCC-оператор контролирует перевозку, выпуская 
документы под своим именем и отправляя объединенные партии 
I рузов, решает, какую выбрать — воздушную, судоходную, автомо- 
Опльную компанию для перевозки, брать ли на себя ответствен­
ность за груз и, следовательно, действовать как главный субъект до­
ставки или нет.

Действует экспедитор как главное лицо или нет, можно опреде­
лить по документации, сопровождающей доставку. Если имя грузо- 
инадельца фигурирует в накладных, то экспедитор действует как 
{цент. Если же используются проформы документов FIATA или дру- 
I их международных ассоциаций экспедиторов, то экспедитор дейст- 
иует как главный субъект.

В 1989 г. FIATA приняла решение о необходимости расширения 
линейных конференций, которые можно рассматривать как один из 
Наиболее сложных видов экспедиторов — картелей, действующих в 
Области мирового линейного судоходства и состоящих из двух и 
более перевозчиков, эксплуатирующих суда на основе соглашения 
Мчи договоренности о перевозке на определенном направлении по 
общим тарифным ставкам и на согласованных условиях в отношении 
пред оставления линейных услуг. Линейные конференции курируют в 
основном контейнерные перевозки смешанных грузов по морю до их 
переключения на другие виды транспорта. Цели создания линейных 
конференций определяют изменение роли экспедиторов в доставке 
грузов следующим образом:

• превращение их из посредников в принципалов-перевозчиков, 
и 1явших на себя функции ОСПГ и привлекающих фактических пере- 
но ччиков как стороны договора;

• стремление сохранить и расширить свою грузовую базу в борьбе 
С иеконференциальными ОСПГ;

• необходимость обеспечить тарифные ставки на морские пере­
понки и исключить манипуляции с ценами внутренней перевозки.

Типология предприятий, основанная на определении правового 
ВIатуса участников экспедиционной деятельности, является осново­
полагающей для ТЭП в любой стране. Четыре типа ТЭП и допол­
няющие их разновидности востребованы, но имеют специфику и ва­
риации в международной и национальных логистических системах. 
Исторические и экономические особенности экспедиционной дея­
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тельности в России позволяют рассмотреть еще одну градацию ТИ1 
ТЭП:

1) ТЭП по обслуживанию клиентуры при перевозке в местном cj 
общении. Явление, характерное исключительно для России и друг! 
государств — бывших республик в составе СССР. Подобная специг 
зация была связана с концепцией централизованных перевозок в oi 
ниченном экономическом пространстве страны, которая в тече! 
многих лет определяла характер организации транспортного обсл} 
вания только для внутренних крупных грузообразующих объектов.

Типичным представителем такого ТЭП является АО «Автотра1 

обслуживание»;
2) ТЭП, организующие междугородные перевозки. Специфичев 

кие услуги экспедиторов междугородных перевозок связаны главш 
образом с поиском подвижного состава для выполнения заявок 
правителей, с поиском попутных грузов для междугородных автои 
билей, находящихся в зоне деятельности предприятия. Такая де 
тельность, связанная в основном со сбором и анализом информацш 
успешно осуществляется небольшими предприятиями, не им ею щ т 
собственного подвижного состава, сооружений, оборудования. Me 
кие ТЭП такого типа в ряде стран называются «agents» (посредник 
Они обычно только «сводят» грузовладельца с перевозчиком, не npi 
нимая на себя ответственность перед клиентом за выполнение перй 
возки;

3) ТЭП, обеспечивающие полный комплекс транспортно-экспе 
диционного обслуживания с использованием современных технолс 
гий и собственных мощностей. Работа по доставке включает множе 
ство операций, в том числе прием груза к перевозке, временнс 
хранение грузов, пакетирование, контейнеризацию, консолидащ 
и др. Такая «грузовая» работа обычно выполняется экспедиторами н 
терминалах. Многие экспедиторы совмещают организацию перевс 
зок с выполнением терминальных операций. Как правило, работа пс 
добных экспедиторов основана на координации движения товарш 
потоков в крупных грузообразующих пунктах, часто с переключен! 
ем на другие виды транспорта. Этот тип экспедиторов ближе всег 
соответствует ОСП Г, хотя не выходит еще на международные рынки

4) экспедиторы, организующие международные перевозки. Те> 
нология и организация международных перевозок грузов (МПГ) 
многом сходны с аналогичными функциями МП Г на автотранспорт 
ных предприятиях. Однако международные экспедиторы дополш 
тельно осуществляют таможенные операции, выполняют страхован! 
грузов и некоторые другие специфические операции, связанные 
обеспечением товарооборота и международной торговли;
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S) ТЭП, обеспечивающие доставку в смешанном сообщении (ин- 
tM одальные или комбинированные перевозки). Специфическая за- 

чи экспедиторов смешанного сообщения — организация перевозок 
участием предприятий различных видов транспорта.

И настоящее время организация перевозок в смешанном сообше- 
ни получила широкое распространение, так как является одной из 
|  и более привлекательных и обеспечивающих высокие показатели 
 ̂фективности и прибыльности деятельности экспедиторов. Универ- 

цпьность технологий, используемых при смешанных перевозках 
гревозчиками и экспедиторами, обеспечивает выполнение всех тре- 
жаний клиентуры в доставке обширной номенклатуры грузов. В то 
р время развитие указанных факторов способствует формированию 
*лее эффективной системы обслуживания грузопотоков. Универ- 
вльность и стандартизация требований к используемым технологиям 

их предельно точное соблюдение являются базовыми принципами 
армируемой логистической системы европейского сообщества, цель 
издания которой — координация совместных действий сухопутных 

морских перевозчиков. В такой системе различные виды транспор- 
могут функционировать в рамках смешанного сообщения, а кон- 

уренция между видами транспорта уступает место совместному дей-
• гнию, сотрудничеству. Экспедиторы же и их сообщества принимают 
ни себя функции координаторов развития подобных систем. Подоб­
ный подход требует более внимательного рассмотрения типов экспе­
диторов, участвующих в настоящее время в смешанных перевозках, и 
развития в дальнейшем возможных модификаций, так как эти про­
цессы подвержены сильнейшему влиянию процессов производствен- 
:ых и рыночных, экономических, политических и социальных.

Выделяют четыре основные группы экспедиторов смешанного со­
общения:

1) экспедиторы смешанного сообщения, эксплуатирующие суда,
о соответствует западному аналогу (VOMTO). В эту группу входят те 

удоходные компании, линейные конференции и консорциумы, кото- 
ie осуществляют контейнерные перевозки или представляют собой 

оиместные ТЭП с участием иностранных компаний преимущественно 
извитых стран. Как правило, такие морские ТЭП не владеют подвиж- 
ым составом для перевозки грузов автомобильным, железнодорож- 
|1м или воздушным транспортом, а договариваются об использовании 
1ких видов транспорта на основе заключения субдоговоров с допол- 
п тельными перевозчиками. По сути, это процесс передачи перевозки 
<>лее крупным компаниям или другим перевозчикам. На практике по­

добные действия предпринимаются не только мелкими экспедитора­
ми; большие компании тоже передают доставку (груз) другим фирмам
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в случае, когда не видят выгоды во вложении средств или, наприме 
из-за удаленности места назначения. При возникновении подобн: 
ситуаций заключению обычно подлежат субдоговоры на стивидоры 
обслуживание, а также складские услуги;

2) экспедиторы смешанного сообщения, не эксплуатирую т 
суда (NVOMTO). Данная группа включает главным образом железн 
дорожные, автомобильные и авиационные предприятия, организу 
щие перевозки грузов «от двери до двери», не располагающие судам 
заключающие с перевозчиками субдоговоры о морской перевозке;

3) экспедиторы смешанного сообщения, не эксплуатирую т 
какие-либо транспортные средства. К данной группе можно отнес 
экспедиторов, не владеющих какими-либо транспортными средств 
ми, но заключающих субдоговоры с транспортными предприятия 
(например, экспеДиторы-агенты, складские, стивидорные, тальма 
ские компании, операторы терминалов);

4) специально ориентируемые экспедиторы смешанной перево 
ки. Такие предприятия создаются исключительно с целью оказан 
только сугубо экспедиторских услуг в области смешанных перевоз 
грузов. Тенденции развития рынка экспедиционных услуг позволя 
сделать предположение, что в будущем именно данные операто 
смогут составить серьезную угрозу господствующему положени 
экспедиторов смешанного сообщения, эксплуатирующих су 
(VOMTO).

Классификация экспедиторов представлена на рис. 5.4.
Наличие множества ТЭП в различных странах, в том числе и 

России, их разнообразие, роль и место в определении юридических 
других взаимоотношений с участниками транспортной .экспедиц 
обусловлены и составом выполняемых ими функций и операци 
Одни из них специализируются только на экспедиционной деятел 
ности, зачастую на каком-либо одном виде экспедирования, напр 
мер автотранспортная экспедиция, железнодорожная экспедици 
Для других экспедирование является дополнением к основной де 
тельности, например транспортировка грузов, или их хранение, и 
подготовка грузов к доставке. Поэтому подробный анализ сущнос 
понятия «экспедиционная деятельность» позволяет правильно ра 
ставить акценты в моделируемых логистических системах, в котор 
экспедиторы участвуют уже не как посредники, а как координатор 
движения товарных, информационных и денежных потоков.

Распространенным является определение экспедиционной де 
тельности, происходящее от лат. expeditio — «приведение в порядо 
Упорядочить доставку груза и снизить транспортные расходы и ра 
ходы хранения помогает выполнение ряда операций, со временс
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ср ед ств а

Рис. 5.4. Основные типы экспедиторов

иоособившихся и выделившихся в самостоятельные виды услуг, 
тиких как: получение груза и оформление товарно-распорядительных 
документов, погрузка, сопровождение и выгрузка, хранение, сорти-

t
niKa, сдача груза. Именно эти виды операций в более широком «на- 
>ре» составили экспедиционную деятельность, принятую на себя 
спедиторами и освободившую предприятия (грузоотправителей, 
грузополучателей и перевозчиков) от комплекса работ, связанных с 
Подготовкой грузов к перевозке и их последующей доставкой к месту 
■а значения.

Понятие «экспедиционная деятельность» в контексте современ­
но логистического подхода к организации движения грузопотоков 
транспортных потоков толкуется по-разному: как посредническая 
стельность между грузоотправителями (грузополучателями) про­

ек ц и и  и перевозчиками (транспортом), как координационная дея­
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тельность по согласованию действий и интересов всех элементов ло 
гистических систем, обеспечивающая разработку оптимальных мар 
шрутов, графиков, способов доставки, эффективное использовани 
транспортных средств, а также экономию времени, Денег и други 
ресурсов при максимальном удовлетворении клиента.

Если в первом случае речь идет об этапе становления или услови 
ях неразвитости транспортных рынков и логистических систем, т 
для второго характерно устойчивое, стабильное функпионировани 
транспортных рынков и логистических систем. В первом случа 
успех экспедиционной деятельности зависит от предприимчивост 
руководителей ТЭП и своевременного использования конъюнк 
ных моментов ситуации на рынке, а во втором он основан на спос 
ности использовать современные технологии, достижения научн 
технического прогресса, умении концентрировать мощности 
ресурсы.

Модели системы экспедирования

Различия в толковании понятия экспедиционной деятельное 
можно проиллюстрировать на двух моделях системы экспедировани 
традиционной и логистической.

Традиционная модель (рис. 5.5) отражает подход, при которо 
экспедиторы рассматриваются как посредники, связующие звенья 
логистической цепи. Недостатком модели является то, что экспеди 
торам приходится прибегать к искусственным методам увязки грузо 
потоков на стыке звеньев «грузоотправитель — транспорт» и «тран" 
порт — грузополучатель». Отсутствием координации деятельности п 
доставке груза объясняются неточности и сбои в работе экспедиторо 
и перевозчиков в данной модели. Каждое посредническое звено здес 
отвечает только за свой комплекс операций и не увязывает его с по 
ным комплексом операций по транспортно-экспедиционному обе 
живанию при движении груза по всей логистической цепи.

Рис. 5.5. Традиционная модель системы экспедирования
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Данная модель организации экспедиционной деятельности не по- 
Июляет экспедитору комплексно оценивать весь транспортный и то- 
ырный рынок и, следовательно, оперативно реагировать на измене- 
Iие спроса. Иначе говоря, данная модель слабо адаптирована к 
условиям  внешней среды.

Логистическая модель (рис. 5.6) отражает подход, в соответствии 
которым экспедиторы трансформируются из посредников в прин- 

|ипиалов, т.е. становятся равноправными участниками перевозочно
0 процесса. Преимущество данной модели — отказ от понятия сто- 
*;1стичности транспортных потоков и изучения их как потоков 
астерминированных, с определенными параметрами, иными слова­
ми, отказ от обезличенного грузопотока. В такой модели взаимоотно- 
иения экспедиторов с транспортными организациями, грузоотпра­
вителями и грузополучателями рассматриваются в рамках 
огистической системы. Под логистической системой понимается 
>южная организационно завершенная (структурированная) эконо- 
шческая система, состоящая из взаимосвязанных элементов-звеньев
1 рузоотправигелей, грузополучателей, перевозчиков, других участ- 
1ИКОВ доставки), совокупность которых, границы и задачи функцио­
нирования объединены внутренними и (или) внешними целями, на- 
|ример сокращением времени доставки, выбором оптимального 
(аршрута доставки, доставкой точно вовремя и т.д.

Усложнение структуры логистической системы экспедирования 
1<> отношению к традиционной изменяет роль экспедиторов и их 
и;сто в данной системе, существенно усложняет взаимоотношения 
лементов системы, структуру и движение потоков информации, фи­
нансовых, материальных ресурсов. Более жесткая координация и 
онтроль взаимодействия элементов, сосредоточенные в руках экспе- 
и торов, в подобной системе обеспечивают возможность получения 
кономии на доставке, что в конечном итоге сказывается на сниже-

Рис. 5.6. Логистическая модель системы экспедирования
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нии цены потребления товаров и увеличении объемов реализац 
продукции и услуг.

Стремление к формированию логистических систем определило 
в мировой торговой и транспортной сферах лишь в последнее дв 
цатилетие. Главной причиной активизации данного процесса ст 
возможность получения экономии на цене товаров. При быстр 
росте объемов потребления и насыщении потребительских рынк 
разнообразными товарами за счет унификации и стандартизац 
продукции, производственных процессов, технологий были дости 
нуты минимальные значения себестоимости производимой проду 
ции. Дальнейшее снижение производственных издержек стало пра 
тически невозможным. В этих условиях главным источник 
снижения цены товаров могли быть только транспортные затра 
Кроме того, клиентами все чаще выдвигалось требование обосног 
ния логики выполнения транспортных и других операций по орган 
зации движения товарных потоков, что в конечном итоге ст 
критерием формирующихся региональных, национальных и ме; 
народных логистических систем.

Исторические, правовые и экономические условия накладываг 
ограничения на любую из рассмотренных моделей. Под действием с 
вокупности внешних и внутренних условий формируется система эк 
педиционной деятельности, отражающая этап развития экономики 
целом и использующая его преимущества. По всей видимости, пери 
из приведенных определений описывает начальный этап развития 
становления рынка экспедиционных услуг, когда большинство эксп 
дигоров являются агентами или курьерами. Второе — соответств 
этапу сформировавшегося, интенсивно развивающегося рынка, г 
экспедиторы осознают преимущества работы по координации усили 
ее влияние на оптимизацию движения товарных потоков в целом.

Развитие мирового товарного рынка и изменение его простран 
ва в связи с социально-политическими процессами в Восточной Е 
ропе в конце 90-х гг. XX в. способствовало интенсификации, инте 
рации деятельности экспедиторов из разных стран в миров 
торговое и транспортное пространство. Сущность же экспедицио 
ной деятельности при'Ъыходе на международные рынки приобрет 
отличительные черты, свойственные потокам экспортируемых и 
импортируемых товаров, и вовлекает в сферу экспедиционной д ‘ 
тельности множество новых участников. Усложняются выполняем 
в рамках транспортно-экспедиционного обслуживания операци 
возрастает их общее количество, лавинообразно растет поток до 
ментов, необходимых для оформления доставки, появляется необх 
димость в специфических операциях, не требующихся при экспед
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пни внутри малых территорий и регионов и даже в национальны 
Границах, как, например, пограничный, таможенный, фумигацион- 
ный, санитарный и другие виды контроля. Соответственно меняется
ч.фактер взаимоотношений всех участников экспедиции по органи- 
|вции доставки, возрастает влияние международного законодательст­
ва, национальных и международных организаций и учреждений, кон- 
«ролирующих его выполнение.

Укрупненно схема взаимоотношений участников международной 
экспедиции товаров представлена на рис. 5.7.

Экспедиторы специализируются на выполнении операций по об- 
емуживанию комплексному или только одного из направлений, на­
пример экспорта или импорта; они могут работать обособленно или, 
наоборот, объединяться в зависимости от направлений деятельности 
и др. Возможна специализация экспедиторской деятельности по виду 
операций, например консолидация, погрузка-разгрузка, сопровожде­
ние груза и т.д. Все участники экспедиционной деятельности при об­
служивании международной доставки груза приобретают ряд преиму­
ществ, если эта деятельность координируется экспедиторами.

Преимущества сотрудничества для экспортеров (импортеров) и 
I рузоотправителей (грузополучателей) состоят в следующем:

• имеется возможность получить экономический эффект от более 
низкой ставки по сравнению с той, которую выставляли бы перевоз­
чики;

Рис. 5.7. Система взаимоотнош ений между экспедиторами и другими участниками 
международных грузовых перевозок
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• с экономико-организационной точки зрения отправителям бола 
выгодно иметь дело с экспедитором, который занимается консолид! 
цией и транзитной доставкой грузов до мест назначения, чем с не 
сколькими перевозчиками, предоставляющими сервис на своих оц 
ниченных маршрутах или с участием только одного вида транспорта;

• экспедитор предоставляет услуги «от двери до двери» и услуг 
по распределению, которые не всегда берется выполнить перевозчи!

Преимущества сотрудничества для перевозчиков:
• эффективнее используются транспортные средства, так ка| 

ТЭП предоставляют перевозчику более крупные отправки, удобш 
режимы, возможность круглосуточной эксплуатации транспортнея 
средства;

• экономятся затраты, время и ресурсы, связанные с создание 
оптимальных отправок, гак как перевозчик освобождается от прие> 
индивидуальных и мелких партий груза и от затрат средств и рабоче 
силы для этого;

• отпадает вопрос об оплате фрахта, так как об этом заботит 
ТЭП;

• оформление основной сопроводительной документации пере 
кладывается на экспедитора.

Преимущества сотрудничества для экспедиторов заключаются 
том, что они:

• получают экономический эффект от разницы между относи 
тельно высокой тарифной ставкой на отдельные партии грузов, вы 
плачиваемой грузоотправителями, и относительно низкой ставкощ 
которую экспедитор должен заплатить перевозчику;

• взимают комиссионные сборы за деятельность в качестве агент) 
грузоотправителей (грузополучателей), экспедиционных, транспорт 
ных компаний других стран;

• получают комиссионные за осуществление операций в сфер| 
обращения по поручению грузоотправителей;

• используют разницу между ставками, предлагаемыми грузов1! 
правителям, и фактической стоимостью работ по упаковке, марки 
ровке и хранению груза.

Координация совместных усилий с четким разграничением фунй 
ций оказывает положительное влияние на качество доставки и обслу 
живания клиентуры, способствует упрочению роли экспедитора 
росту его полномочий, не ограниченных ни международным, ни н( 
циональным законодательством. Одновременно наблюдается расш! 
рение спектра услуг, оказываемых экспедиторами.

При этом следует различать понятия функций экспедитора и экс 
педиторской услуги, которые часто отождествляются. Понят*
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•функции экспедитора» позволяет раскрыть сущность и характер его 
деятельности в определенных условиях, определить место в организа­
ции процесса подготовки И доставки груза клиенту.

Основными функциями экспедитора являются:
• целеполагание — когда в результате целенаправленных дейст- 

|п1й экспедитора и под его руководством осуществляется доставка то- 
наров клиентам с наименьшими затратами времени, денег, в назна­
ченное место и без потерь, т.е. достигается высокая эффективность 
функционирования всей логистической системы;

• координация (согласование) коллективных действий всех 
участников доставки для достижения поставленных клиентом 
целей — экономии времени, денег, с доставкой в точно названное 
место и время и т.д. Координация позволяет сбалансировать деятель­
ность многих предприятий, отраслей или более крупных экономи­
ческих систем, таких, например, как национальный транспортный 
рынок или международный транспортный рынок, способствует их 
планомерному, устойчивому развитию;

• распределение. Эта функция выделилась для транспортных и ло- 
шстических систем в самостоятельный укрупненный технологический 
процесс (так называемое физическое распределение), определяющий 
порядок выполнения операций по подготовке и доставке грузов, пере­
мещению их потоков в пространстве и времени, и возникающие по

гатому поводу отношения между участниками данного процесса.
В теории управления производством функции рассматриваются и 

мак вид определенной деятельности. Именно на этих позициях осно­
вано выделение функций экспедитора как вида экспедиционных 
услуг — конкретного вида работы или операций, выполняемых экс­
педитором.

Под функциями экспедитора подразумевают следующие виды 
рпбот:

• сопровождение товара в пути следования, предоставление кли­
енту связанных с доставкой информационных услуг и услуг по обору­
дованию транспортных средств или предоставлению специальных 
транспортных средств;

• оформление товаротранспортной документации, необходимой 
для обеспечения доставки грузов;

• организация выполнения комплекса операций с использовани­
ем собственной или клиентской производственной базы по сборке, 
разборке, сортировке, упаковке, погрузке, разгрузке, взвешиванию и 
прочим операциям с грузом;

• организация консолидации и разукрупнения партий грузов на 
| обственных терминалах;
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• содействие таможенной очистке товаров, фитосанитарноИ(| 
контролю и карантинным операциям;

• оформление коммерческих актов о недостаче, излишках, nopd 
повреждении товара;

• ведение от лица и за грузовладельцев и перевозчиков расчет^ 
за доставку товара;

• координация и согласование действий участников транспор 
ного процесса для обеспечения доставки груза с максимальной э|| 
фективностью для клиентов и перевозчиков.

Ф ормализация функций экспедитора происходит в процес 
транспортно-экспедиционного обслуживания клиентов через поел 
довательность и набор выполняемых при доставке грузов операци 
Таким образом, функции в большей степени отождествляются с во 
можностями и обязанностями экспедитора, а виды экспедиционн 
услуг — с конкретным набором работ или операций, которые мо 
быть проданы клиенту как отдельный продукт экспедиционной де 
тельности. Функции экспедитора не меняются, в то время как ви 
услуг подвержены динамичному изменению под влиянием конъюн 
туры транспортного рынка, социальных, экономических, политиче 
ких и других факторов внешней среды.

Две противоборствующие тенденции определяют в настоящ 
время развитие видов экспедиционных услуг. С одной стороны, и 
теграция российского транспортного рынка в общемировой требу 
использования в России сложившейся на Западе практики оказан 
транспортно-экспедиционных услуг как единого вида услуг (ко 
плекса, набора работ или операций). С другой стороны, вследств 
принятия международных соглашений и конвенций и пересмот 
российского законодательства в области организационно-посреди 
ческой деятельности существующие виды услуг распались на и! 
сколько составляющих.

И на практике, и в теории виды услуг для удобства ведения д 
клиентов и расчетов с ними объединены в группы. Однако устоя; 
шейся классификации транспортно-экспедиционных услуг не сущ 
ствует. Изменившееся положение экспедиторов на рынке в св<? 
формирования логистических систем вносит свои коррективы 
классификацию имеющихся видов.

Транспортные услуги составляют основу деятельности экспеди 
ров, а все остальные виды услуг, дополняющие транспортные, 
набор зависят от вида транспортировки, используемой техники, т 
нологии и других факторов. В экспедиционной деятельности 
транспортным услугам относят: перевозку, погрузочно-разгрузочн 
операции, складские работы. Перевозки осуществляются экспедит
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•м, если он имеет собственные транспортные средства или арендует 
i Причем экспедитор может иметь суда морские и речные, самоле- 
I, железнодорожные вагоны и локомотивы, автомобили и полупри- 
мы. Погрузочно-разгрузочные операции могут осуществляться на 
ющадках клиентов, в транспортных узлах, на площадках и терми- 
iax грузоперевозчика, там же, где сосредоточивается выполнение и 
ищских работ, и услуг по хранению. Например, услуги по завозу- 

пзозу груза представляют собой услуги по доставке грузов от склада 
узоотправителя до железнодорожной станции, автотранспортного 

|редприятия, занимающегося международными перевозками, порта 
на его территории до склада.

При погрузочно-разгрузочных и складских работах обычно вы- 
it hi няются:

погрузка и выгрузка транспортного средства соответственно в 
упктах отправления и назначения;

• сортировка грузов;
• комплектование отправок и укрупнение грузовых единиц;
• формирование и расформирование пакетов;
• погрузка (выгрузка) контейнеров;
• маркировка грузов, упаковка, увязка, обшивка;
• ремонт тары и упаковки.
К услугам по подготовке и дополнительному оборудованию по- 

шжного состава относят:
• очистку транспортного средства и контейнеров от остатка

уза;
• обеспечение грузоотправителей средствами пакетирования;
• содержание парка контейнеров или оборотного фонда пакетов;
• предоставление пломбировочных устройств.
Экспедиторские услуги сводятся к перечню, где виды услуг прак-

(чески не поддаются группировке, отличаясь индивидуальностью, 
i-ключительностыо набора операций при обслуживании каждого 
шкретного заказа. В эту группу обычно включают: подготовку груза 
поставке — упаковку, маркировку, счет, взвешивание, прием и 

шачу, сбор и консолидацию крупных партий; организацию доставки, 
чрану и сопровождение грузов в пути; ведение расчетных операций; 
манизационные операции — выбор вида транспорта, координация 
1О0ТЫ участников доставки.

Работа по обеспечению документами организуемой доставки то- 
йра является одним из наиболее сложных и трудоемких видов услуг 
м педитора. Выполняя этот вид услуг, экспедитор не принимает 

■частия в перемещении товара и, следовательно, не несет ответствен­
ности за его перемещение. Перечень услуг в этой группе, на первый



взгляд, не велик, но за каждым из пунктов скрывается необходимо^ 
заполнения иногда от одного до нескольких десятков документ] 
Сюда относят:

• заполнение транспортной накладной и перевозочных докумв|
тов;

• оформление переадресовки грузов;
• предъявление грузов к перевозке в пунктах отправления;
• выдачу грузов в пунктах назначения.
К экспедиторским относят и услуги по ведению расчетов за и

имени клиентов и агентов (перевозчиков), в том числе:
• оформление и оплата перевозочных платежей, сборов, и л | 

фов;
• проведение расчетных операций за перевозку, а также за со( 

ветствующие операции.
Выделение логистических услуг стало необходимым в услови! 

развития логистических систем и усиления роли крупных экспея 
торов и ОСП Г как координаторов деятельности всех участнику 
перемещения товарных и транспортных потоков, согласования 
интересов, но уже в более широких масштабах. Когда доставка ooj 
ществляется путем комбинированных перевозок с перевалкой 
разные виды транспорта, это требует тщательной подготовки тов| 
на завершающем этапе его производства при упаковке, маркирои» 
укладке, этикетировании, формировании партий, разработке граф| 
ков поставки, расписаний подачи и движ ения транспортий 
средств и четкой организации перечисленных и многих других Я 
упомянутых процессов. Наличие и развитие логистических фун] 
ций в экспедиционной деятельности является своеобразным ин4| 
катором образования и развития логистических систем и фактор< 
обеспечения их устойчивости и надежности, так как уровень и к( 
чество обслуживания, базирующиеся на самых прогрессивных т е  
нологиях, во много раз выше, чем при оказании транспортных и1 
экспедиторских услуг. Виды логистических услуг уже сформироШ 
лись и отличаются от услуг других групп масштабностью охвя 
сфер деятельности, большим количеством технологических оп ея  
ций, составляющих услугу, технологичностью, сущ ественности 
экономии для клиента.

В мировой практике к логистическим услугам помимо тех, Ш 
были перечислены в группе транспортных и экспедиторских, отно(| 
специфические виды услуг:

• DDR-сервис;
• ЛТ-сервис;
• национальное и международное распределение товаров;
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• телекоммуникации и передача данных, сдача в аренду оборудо­
вания для связи, использование управленческих систем для органи- 
Вции административного и физического движения грузов и транс­
порта;

• мониторинг транспортных средств через спутниковые комму­
никационные системы (с использованием спутников на высоте

гыс. км и более над экватором);
• весовой и качественный контроль и поддержание международ­

ных и национальных стандартов для продукции и услуг;
• контроль, регистрация и инспекция оборотного транспортного 

оборудования (контейнеров и поддонов);
• комбитерминальное обслуживание на основе развитой инфра- 

t фуктуры складской и буксировочной индустрии;
• инвестиционные услуги.
Потребность в коммерческо-правовых услугах возникает у клиентов 

при организации доставки в любом сообщении как по России, так и 
По зарубежной территории, в том числе транзитом. Выделение этого 
пида услуг обусловлено необходимостью знания и соблюдения зако­
нодательства, требований государственных и других органов к пере­
мещаемым грузам в качестве одного из самых ответственных и при­
быльных. Конфликтные ситуации и их разрешение, оформление 
ю ношений с таможней, фитосанитарной и карантинной службами, 
ирахование грузов, розыск недостающих или пропавших грузов — 
услуги коммерческо-правовые. Клиент предпочитает оплатить все 
йясходы по этим услугам, освобождая себя для другой, более продук­
тивной деятельности. В данном случае расходы клиента, если он вы­
полняет эти услуги самостоятельно, возрастают в 1,5—2 раза без учета 
пополнительных затрат времени. Экспедитор предоставляет клиенту 
данные услуги с обеспечением максимальной исполнительской дис­
циплины, коммерческой ответственности в минимальные сроки. Это 
удается за счет использования налаженных контактов со всеми соот- 
ипствующими организациями и даже приобретения некоторых прав 
(например, для таможенного оформления документов приобретаются 
лицензии таможенного декларанта).

К коммерческо-правовым услугам относится таможенное офор­
мление транспортных средств, в частности:

• декларирование грузов в таможенных органах;
• консультирование грузоотправителей (грузополучателей) по во­

просам декларирования;
• оформление грузовой таможенной декларации и сопутствую­

щих документов;
• выполнение платежей по таможенным сборам и др.

м*



Наиболее важными в этой группе являются следующие услуги 1 
осуществлению страховых операций, выполняемых по поручени 
грузовладельца:

• подготовка и заключение договоров страхования;
• оплата страховых взносов;
• оформление документов при наступлении страхового случая 

получение страхового возмещения.
Информационные услуги развиваются активнее, чем другие ви/{ 

услуг. Научно-технический прогресс обеспечивает возможность ц 
пользования самых современных технологий как при транспортиро 
ке товаров, так и при оформлении и передаче документов. Информ 
ционные услуги трудно поддаются стоимостной оценке, 1 
экспедиторам удается определить реальную стоимость информащ 
на основе двух факторов: ее достоверности, своевременности и нео( 
ходимости, важности для клиента в определенный момент.

К информационным услугам относят:
• информацию для клиента о тарифах на перевозку и стоимосч 

дополнительных услуг;
• информацию для перевозчика о грузе и условиях перевозки; \
• уведомление грузополучателей об отправке грузов;
• уведомление о продвижении грузов и подходе к пунктам назн 

чения;
• уведомление о погрузке груза на борт судна и прибытии к Med 

назначения;
• уведомление грузоотправителя о выдаче груза грузополучатели

Для многих клиентов имеют особенное значение консультаций^
ные услуги, которые им может предложить экспедитор. Возможное 
предварительно рассмотреть несколько вариантов доставки и выбра! 
из них оптимальный, определение условий доставки и рассмотрен|| 
возможных трудностей, исследование рынка и его конъюнктуры, и 
следование требований потребителей, разработка рекомендаций juj 
участников доставки по технологическим особенностям перемещ| 
ния грузов, расчеты за доставку и многие другие виды работ относя! 
ся к этой группе услуг.

Предлагаемая классификация охватывает лишь основные вид 
экспедиционных услуг, перечень которых может быть расширен в я 
висимости от следующих особенностей:

• специфики перевозимых грузов;
• характеристики типа используемого для доставки вида тр ат  

порта и подвижного состава;
• формирования парка судов, автомобилей, поездов, самолета 

обеспечивающих транспортное обслуживание повышенного качес^ 
ва, и расписаний их движения.
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Реальные транспортно-экспедиционные предприятия из пред­
ставленной классификации используют обычно только избранный 
вписок, состав которого соответствует потребности клиентов в этих 
^  цугах (т.е. пользуется спросом), учитывает возможности предпри- 
й!ия, его сферу деятельности и специализацию, потенциал и ре- 
ivpcbi.

Рассмотренная классификация расставляет акценты в деятельнос­
ти ТЭП в рыночных условиях, когда учитываются мировой опыт, ин- 
1гресы потребителя и выполняются такие обязательные требования к 
■слуге, как комплексность, точность и своевременность исполнения, 
ре^опасность и экологичность, культура обслуживания, информатив­
ность.

Одним из важных аспектов при подобной модели развития экспе­
диционной деятельности является то, что экспедиторы выступают 
кик специалисты — профессионалы в области транспорта, органи- 
iv-ющие смешанные, интермодальные и мультимодальные перевозки. 
Профессионализм проявляется прежде всего в возможности более 
Полно удовлетворить требования клиента и выявить его предпочте­
ния. Повышается качество обслуживания, клиент приобретает массу 
ныгод.

ТЭП как организаторы смешанной перевозки заинтересованы в 
предоставлении своим клиентам необходимых услуг, удовлетворяю­
щих их требованиям, в условиях максимального благоприятствова­
ния сделке; они создают имидж добросовестных, добропорядочных, 
надежных партнеров. Кроме того, ТЭП, обладающие опытом работы 
и налаженными зарубежными связями, оказывают своей клиентуре 
помощь в сборе необходимых сведений о рынке и его конъюнктур­
ных изменениях, способствуют тому, чтобы экспортеры брали на во­
оружение концепцию смешанных перевозок.

Рассмотрим один из примеров, по условиям которого экспедитор 
должен предложить клиенту наиболее выгодный вариант доставки по 
стоимости (табл. 5.1). Необходимо доставить из Лондона в Гонконг 
SO коробок с деталями общим весом 1000 кг, объемом 3 м3, стоимос­
тью 10 тыс. ф. ст. Оплата через 60 дней со дня поставки.

Т а б л и ц а  5.1. Доставка товара (выбор варианта)

Элемент затрат, уел. ед. Воздушный
транспорт

Морской
транспорт

1 2 3

Стоимость партии 10 000 10 000

Упаковка 35 80
Доставка в аэропорт/порт 25 25
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Продолжение табл. 5, И
1 . 2 з

Погрузка 40 30
Расходы на документацию 20 20
Фрахт транспортного средства 1000 160
Доставка груза из аэропорта/порта получателю 30 30
Страховка 20 50 '

И т о г о  стоимость партии с учетом доставки 11 170 10 395
Процентная ставка за кредит банка: 18% за 70
и 100 дней 386 513
И т о г о  стоимость доставки партии с учетом
платы за кредит 11 556 10 908
Стоимость фрахта за 1 кг веса груза 1,56 0,91

По результатам расчетов клиент должен выбрать более экономии 
ный вид доставки, т.е. морским транспортом. Если сроки доставк 
велики, а клиент согласен на повышение стоимости доставки, то эк© 
педитор скорее всего применит комбинированный способ с исполм 
зованием нескольких видов транспорта.

Итак, экспедиторы обеспечивают связь производства и потреблю 
ния выполняя ряд логистических и других функций, координиру! 
действия многих участников по перемещению товарных и транспорт*5 
ных потоков, выступая как логистические посредники в доставке* 
Экспедиторы должны обеспечить такое протекание материальных pafl 
сурсов через логистическую систему, при котором имеет место до| 
ставка их в нужном количестве, в нужное место, без запасов и с мац 
симальной экономией ресурсов и стоимости доставки. Здесь 
требуется более высокий уровень эффективности и надежности, чей 
в традиционной системе экспедирования, и имеет место тенденция I  
уменьшению размеров партий грузов и увеличению частоты поста! 
вок, а возможность эффективного отслеживания и регулирований 
транспортного процесса становится чрезвычайно важной. В результа 
те клиенты и другие участники приобретают значительные выгодь^ 
связанные с:

• сокращением запасов и связанных с ними затрат (прямых || 
косвенных);

• сокращением количества занятых в производстве и транспорт 
ровке товаров;

• сокращением площадей, включая отказ от складов;
• увеличением дохода участников доставки и клиента;
• сокращением издержек в связи с обработкой заказа;
• снижением прямых товарных издержек.

3. Выбор экспедитора-оператора перевозок

Процедура выбора ТЭП клиентом занимает центральное место 
Вреди многих процедур принятия решений по транспортировке гру- 
[|t)ii и связанных с этим услуг. Эта процедура возлагается на логисти- 
Всского менеджера цредприятия — производителя товаров (грузоот­
правителя). При решении вопроса выбора ТЭП логистический 
рИеиеджер должен основываться на определенной схеме. В некоторых 
рлучаях логистическому менеджеру предстоит решить вопрос — соз- 
■нвать ли отдел экспедирования на своем предприятии или использо- 
[ L 1 1. внешнего экспедитора. При выборе альтернативы исходят из оп­
ределенной системы критериев, например затрат на создание 
Вобственного отдела экспедирования, выигрыша в качестве или на- 
Вгжности доставки, ее себестоимости. В табл. 5.2 приведены некото­
р ы е  основные причины, обусловливающие необходимость использо­
вания привлекаемого ТЭП, а также ряд связанных с этим рисков.

Т а б л и ц а  5.2. Факторы, влияющие на выбор экспедирования

Причины использования внешнего 
__________экспедирования__________

Сокращение расходов 
Сокращение персонала 
Сокращение времени обслуживания 
I1< редача экспедитору части обремени- 
irwaaibix и несвойственных основной дея- 
1с и.ности предприятия функций 
Высокое качество обслуживания 
Организация доставки с использованием  
t< жремениых технологий  
Минимизация запасов материальных ре­
сурсов
j 1< ты ш ение эффективности транспорт­
ных и экспедиционны х операций  
Концентрация ресурсов только на основ­
ном производстве 
Реиугация и имидж экспедитора 
Желание защитить доставку от влияния 
ilu  aiHHx условий среды________________ __

Риски внешнего экспедирования

Потеря контроля
Риски, связанные с ТЭП: сомнительный 
финансовый потенциал, невыполнение 
обязательств, медленное реагирование, 
отсутствие обещанных позиций, плохое 
качество доставки
Неожиданные выплаты или начисление 
платы за «дополнительное обслуживание» 
Сложность количественного определения  
выгоды
Ограничение по объемам перевозок  
Дополнительный контроль 
Опасность использования устаревшей 
технологии и потери от ее применения 
Невозможность учета всех изменений  
конъюнктуры в условиях контракта

В большинстве случаев предприятия-изготовители (грузоотправи­
т е л и )  прибегают к услугам специализированных ТЭП. При выборе 
■ГОП логистическим менеджером (грузоотправителем) должен быть 
м роведен  анализ специфического рынка транспортно-экспедицион- 
Н ш х услуг, на котором действует большое количество ТЭП. В качест- 
В»<* основных критериев отбора экспедитора клиенты предпочитают 

I  выдвигать обшие затраты на транспортно-экспедиционные услуги (с
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возможной их более подробной калькуляцией), зависящие от осо( 
ностей перевозки груза, сроков доставки, сохранности груза и др. 
нако в погоне за экономией забывается основной критерий — закс 
ность деятельности экспедитора, а следовательно, полнота 
ответственности за организуемую доставку.

Профессиональной основой деятельности экспедиторов являе'1 

ее соответствие национальному и международному законодательст 
соблюдение его требований. Гарантии экспедиционной деятельное 
в России пока немногочисленны и не очень определенны, так 
российское законодательство в области экспедиционной деятельнс 
ти находится в стадии формирования. Контроль со стороны госуд 
ства за данной деятельностью осуществляется через систему лицеш 
рования. Кроме того, на страже профессиональных интерес 
экспедиторов стоят FIATA, Федерация национальных ассоциа1 

судовых брокеров и агентов (FONASBA), Ассоциация балтийского 
международного морского совета (BIMCO).

Многие западные страны предлагают в качестве основного nf 
имущества членства в подобных организациях соответствие обяз 
тельным финансовым критериям и условиям деятельности. Hanj 
мер, член организации не имеет права самоликвидироваться без 
согласия и одобрения, так как обанкротившееся экспедиционн 
предприятие создает массу проблем клиентам, которых обслуживг 
Подобные организации разрабатывают и используют в своей деяте 
ности Торговые условия, обеспечивающие официальную структ 
отношений между экспедитором и заказчиком.

Вторым важным вопросом является решение клиента о том, к 
кому — крупному или мелкому — экспедитору обратиться. У кр> 
ных экспедиторов большие технологические и финансовые возм( 
ности доставки, разнообразный ассортимент, используются са* 
современные информационные технологии. Мелкие экспедитор 
предлагают персонифицированные и дифференцированные усл> 
каждый заказ, каждый счет для них более важен, чем для крупж 
экспедитора.

Существует множество причин, по которым следует пользовап 
услугами лицензированного экспедитора, но окончательное peuiei 
по выбору экспедитора зависит не только от масштабов его деяте 
ности. И здесь помощь может оказать более сложная методика, с 
мощью которой оценивается деятельность экспедитора.

Многокритериальный подход к выбору экспедитора

Многокритериальный подход к выбору способа транспортиром 
вида транспорта, перевозчика основан на использовании специа 
ных методов векторной оптимизации. Сложность его применения
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ключается в разнонаправленное™ критериев, невозможности их ко­
личественного измерения, разной размерности, трудной сопостави­
мости многих качественных показателей.

В теории при выборе экспедитора могут быть использованы и 
другие методы: матриц, стоимостной оценки, учета технических 
параметров, элиминирования по параметрам, применяемым при вы­
поре перевозчика. Однако и они не лишены недостатков.

Рассмотрим многокритериальный подход более подробно. Слож 
иость определения и смена приоритетов критериев выбора экспеди­
тора в большей мере зависит от степени стабильности внешней 
среды. В свою очередь, степень стабильности внешней среды харак- 
кфизуется привычностью ожидаемых событий, предполагаемыми 
темпами изменений, возможностями прогнозирования будущего. 
Чем выше нестабильность внешней среды, тем сложнее выявить и 
определить приоритетность критериев выбора ТЭП.

В этом случае применяется отбор критериев на основе гибких 
жспертных решений с использованием ранговых систем показате­
лей. Это позволяет учесть изменения стратегии и тактики правитель­
ства, конкурентов, развитие технического прогресса и многое другое. 
Такой способ целесообразно применять в условиях существенной не­
стабильности внешней среды, что характерно для отечественной эко­
номики в настоящий момент.

На первом этапе изучается достаточно большой массив информа­
ции. Например, в западной практике для выбора экспедитора часто 
используются специально разработанные и периодически публикуе­
мые ранговые системы показателей (критериев).

Первому критерию (Transit time) соответствуют время на транзит, 
i корость поставки, время транзита «от двери до двери».

Время на транзит — время, за которое перевозимый груз прохо­
дит пункты отправления и назначения, находящиеся за пределами 
i граны-перевозчика. Различают время на прямой и косвенный 
транзит. К прямому транзиту относят время на перевозку иностран­
ных товаров под таможенным контролем без помещения на тамо­
женный склад, к косвенному — время на перевозку иностранных 
товаров, поступающих на таможенный склад, а оттуда — за грани­
цу. Как правило, время на косвенный транзит больше времени пря­
мого транзита.

Скорость поставки — показатель, зависящий от условий, кон- 
Тракта, конструктивных характеристик выбранного транспортного 
средства, выбранного маршрута и профиля пути.

Время транзита «от двери до двери» — период времени, в течение 
которого груз должен быть перемещен от места отправления (завода,
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склада, терминала и т.п.) до места назначения (непосредственно гру­
зоотправителя).

Все перечисленные составляющие относятся к такому критерию 
как сроки доставки — это временной показатель, измеряемый, ка 
правило, в сутках.

Второму критерию (Reliability) соответствуют надежность постав 
ки, постоянство сервиса, производительность транспортных средстЕ 
перевозчика.

Надежность поставки — гарантированность обеспечения потре 
бителя нужными ему услугами в течение заданного промежутка вре 
мени вне зависимости от возникающих недопоставок услуг, наруше 
ний сроков доставки и т.п. Задача оценки надежности поставк: 
решается с применением методов теории вероятностей, теории на 
дежности, теории массового обслуживания и др. В общем вид 
надежность поставки можно рассчитать как разность 1 — PomK(t), гд 
Р<тк(0 — вероятность отказа в удовлетворении услуг потребителю. Н 
практике под надежностью поставки обычно понимается соблюдени 
экспедитором обязательств по срокам доставки, ассортиментное 
качественное соответствие услуги условиям договора транспортно 
экспедиции. \

Постоянство сервиса — под этим показателем понимается ком 
плектность услуг, т.е. предоставление услуг в комплекте, ассортимент 
ный и количественный набор которых обеспечивает возможность и 
совместного использования. Комплектность услуг предусматривается 
договоре о транспортно-экспедиционной деятельности. При предо 
ставлении грузоотправителям транспортно-экспедиционных услу 
ТЭП сталкивается с необходимостью привлечения специализирован 
ных экспедиционных организаций (транспортных предприятий, стр 
ховых, стивидорных компаний и т.д.) для осуществления своей дея 
тельности. Наличие таких дополняющих экспедиционну 
деятельность выбранного экспедитора организаций характеризует ур 
вень комплектности услуг.

Производительность транспортных средств перевозчика — сво 
ный обобщающий показатель, отражающий объем работы, выпо 
няемой транспортным средством в единицу времени (час, сутки 
Производительность грузового автомобиля измеряется количество 
тонно-километров (тонн) в среднем на 1 т грузоподъемности и опр 
деляется как отношение величины объема выполненной работ 
(тонно-километров) к величине автотонн. Производительность гр 
зового вагона измеряется в эксплуатационных тонно-километр 
нетто за одни вагоно-сутки и рассчитывается как отношение величи 
ны нетто эксплуатационного грузооборота (произведение массы и
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г зда нетто на эксплуатационную длину участка) к величине рабочего 
парка в вагоно-сутках. Производительность морского судна — объем 
работы морского грузового судна в единицу времени — измеряется 
оличеством тонно-миль, приходящихся на 1 т грузоподъемности в 

бреднем в сутки, и определяется как отношение грузооборота 
п гонно-милях к величине времени нахождения в эксплуатации.

Перечисленные составляющие объединяют гарантированность и 
комплектность исполнения услуги (поставки товара в определенное 
премя и необходимое место). Это соответствует критерию «надеж­
ность выполнения условий договора».

Третий критерий выбора экспедиционных предприятий (Freight 
late) складывается из фрахтовых затрат и соотношения ставка — за­
траты.

Фрахтовые затраты — единовременные затраты, размер которых 
определяется двусторонним соглашением между фрахтовщиком-про- 
швцом и фрахтователем-покупателем и фиксируется в договоре на 
■юрские перевозки (в широком смысле на любой вид перевозок).
! Размер фрахта устанавливается в зависимости от вида фрахта, в част­
ности:

TL-фрахт (Truckload freight) — «партия груза на грузовике»; 
LTL-фрахт (Less-than-truckload freight) — «меньше, чем партия 

|руза на грузовике».
TL-фрахт характеризуется единичной отправкой грузов, которая 

|ребует полного прицепа, т.е. одного на отправку. Этот вид фрахта, 
как правило, не требует сортировки и переработки, так как груз пере­
мещается непосредственно владельцем транспортного средства до 
грузополучателя. В результате расходы на терминалы, дополнитель­
ную сортировку, догрузку не требуются.

LTL-фрахт характеризуется консолидацией (группировкой) не- 
|кольких мелких отправок (от 100 до 10 тыс. фунтов или 50—4500 кг) 
I  одну укрупненную соответствующую грузоподъемности транспорт­
ною средства, например тентового полуприцепа.

При оценке составляющей соотношение ставка — затраты важно 
Считывать, что под ставкой понимается оплата грузоотправителем не- 
|входимых ему транспортно-экспедиционных услуг, оказываемых 

Ш, а под затратами — часть транспортных издержек, расходов по 
|6орудованию вагонов (судов), переадресовке грузов, гтогрузоразгру- 
рчны м работам, подготовке перевозочных документов, таможенным 
■орам и платежам и др., которые несет грузоотправитель, осуществляя 
Перевозку груза своими силами (своим транспортом), 
f Составляющие данной группы объединены таким общим крите- 
Мсм, как стоимость услуги (ставка).



220 Глава 5. Современные логистические технологии доставки грузов потребителям

В четвертом критерии (Carrier consideration) выделяют состояни 
подвижного состава и оборудования, зону деятельности, реакцию 
непредвиденных случаях, удобство местоположения и репутаци 
предприятия.

Состояние подвижного состава и оборудования — под этим показ 
телем понимается комплекс услуг, связанных с поддержкой в работ 
способном состоянии подвижного состава, погрузоразгрузочного 
другою оборудования. Он включает в себя работы по устранению д |  
фектов, пусконаладочные и косметические работы во время техн 
ческою обслуживания. Уровень этого показателя является важне 
шей составляющей конкурентоспособности. Хорошее состояни 
подвижного состава и оборудования повышает репутацию предпр' 
ятия, формирует круг его приверженцев.

Зона деятельности — показатель, характеризуемый маршрута 
сетью, которая может измеряться длиной маршрута и широтой охва 
сферы деятельности, т.е. количеством маршрутов в определенном и 
правлении.

Реакция в непредвиденных случаях — показатель, характеризуемы1 
возможностью защиты от опасности, риска, в частности сохранно 
тью груза при транспортировке.

Местоположение — этот показатель может характеризоваться н 
личием хороших подъездных путей, близостью центральных маги 
стралей, как автодорожных, так и железнодорожных, близостью тер 
минального и портового хозяйства, наличием автостоянки.

Репутация ТЭП  — оценка этого показателя основывается на с 
стоянии подвижного состава и оборудования и таких факторах, ка 
речевые коммуникации (слухи); личные потребности (нужды); пр 
шлый опыт (использование подобного или такого же сервиса 
прошлом); внешние коммуникации (реклама).

Пятый критерий (Shipper market consideration) включает веден 
переговоров по тарифу, об условиях сервиса и желание улучшить К[ 
чество услуг.

При определении такой составляющей, как ведение переговоров 
тарифу, следует отметить, что большинство ТЭП устанавливают с 
ственные договорные тарифы на оказываемые услуги исходя из себ; 
стоимости и планируемой прибыли (рентабельности). Многие ТЯ 
строят тарифы по своим схемам (характерно для международна 
перевозок), в основу построения которых заложена, как правил! 
дифференциация в зависимости от расстояния перевозки, ви( 
(рода) груза, .объема отправки.

Ведение переговоров об условиях сервиса — при рассмотрении эт<| 
составляющей следует учитывать, что набор характеристик одной у
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иуги может быть представлен «жесткими» и «мягкими» параметрами. 
•Жесткие» параметры описывают функции услуги и связанные с ней 
\арактеристики, задаваемые техническими и технологическими усло­
виями производства. В состав «жестких» параметров услуги входят 
конструктивные, технические, эргономические характеристики, оп­
ределяемые международными и национальными стандартами, нор­
мативами, законодательными актами. Само ТЭП или клиенты изме­
нить r этой области ничего не могут, но могут добиться их 

[соблюдения с целью уменьшения разнообразных угроз, препятствий, 
неличины штрафов и неустоек.

«Мягкие» параметры услуги — динамичная подвижная структура 
i нойств, зависящих от «жестких» параметров и требований клиентов 
к условиям исполнения услуги: скорость доставки груза, сохранность 
и пути, квалификация персонала, психологические аспекты качества 
обслуживания и т.д. Учитывая это, ТЭП должно стараться привлечь 
клиентов за счет создания индивидуального набора «мягких» пара­
метров услуг для данного клиента.

Желание улучшить качество услуг предусматривает обязательное 
I недование определенным стандартам и нормам, обеспечивающим 
качество услуг, безопасность для жизни, здоровья, имущества клиен­
тов и охраны окружающей среды, например ГОСТ Р 51 133-98 или 
международные стандарты серии ISO 9000.

Перечисленные составляющие объединяет одно — умение ТЭП 
учитывать требования клиентуры.

К шестому критерию (Over, short, and damages) относятся кон- 
фоль груза в пути следования и претензионная работа.

Контроль груза в пути следования является условием повышения 
(ффективности доставки, производительности и конкурентоспособ­
ности ТЭП. В связи с этим экспедиторы используют широкий спектр 
информационно-компьютерных технологий, от дорогостоящих спут­
никовых систем слежения за транспортными средствами (грузами), 
например на базе спутниковых систем GPS и Inmarsat-C, до сравни­
тельно дешевых средств мобильной связи.

Претензионная работа — важный момент при работе с клиентами. 
Она должна осуществляться с привлечением страховых и юридичес­
ких фирм, а также внесением соответствующих положений в договор.

Обе составляющие, описанные выше, направлены на предупреж­
дение или компенсацию возможных убытков при транспортировке 
фуза. Таким образом, критерий, объединяющий их, — наличие сис- 
Гемы слежения (связи) за грузом, транспортным средством.

На втором этапе исследования производится ранговая оценка 
сравниваемых претендентов-экспедиторов по предложенным или оп-
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ределенным самим клиентом критериям. Определяемая клиен 
степень важности критериев для обеспечения качественной доста 
имеет большое значение для проведения расчетов интегральных 
дексов экспедиторов-претендентов. Расчет интегральных индек 
конкурентоспособности экспедиторов-претендентов и их сравне" 
позволяют выбрать в качестве исполнителя то предприятие, инд 
которого будет больше, что означает его более высокую степень к 
курептоспособности по сравнению с другими претендентами, а „ 
довательно, гарантию более высокого качества доставки и удовлет 
ренности требований клиента.

Данный метод может быть использован как для оценки и выб 
ТЭП ' так и для сравнения уровней развития индустрии экспедир 
ния в различных регионах или странах.

Выбор экспедитора — ответственная задача для клиента, прави 
ное решение которой может обеспечить экономию времени, де 
высокое качество и надежность доставки и многие другие преиму 
ства. Если выбор экспедитора сделан неудачно, не учтены негатк 
ные моменты и последствия совместной деятельности, неясны пр 
и ответственность сторон, для клиента это может повлечь реалы 
убытки.

4. О ценка конкурентоспособности транспортно-экспедиционной
деятельности

Наряду с перевозчиком основным логистическим посреднике 
перевозке является транспортно-экспедиционная фирма (или экс 
дитор). Согласно ст. 801 Гражданского кодекса РФ, по договору тра* 
портной экспедиции одна сторона (экспедитор) обязуется за воз 
граждение и за счет другой стороны (клиента — грузоотправителя \ 
грузополучателя) выполнить или организовать выполнение определ 
ных договором экспедиции услуг, связанных с перевозкой груза.

Договором транспортной экспедиции могут быть предусмотр 
обязанности экспедитора организовать перевозку груза транспорт 
и по маршруту, избранными экспедитором или клиентом, обяз 
ность экспедитора заключить от своего имени или от имени клие 
договор (договоры) перевозки груза, обеспечить отправку и пол 
ние груза, а также другие обязанности, связанные с перевозкой.

Дополнительными услугами, оказываемыми экспедитором кли 
ту, как правило, являются:

• получение документов для экспорта-импорта грузов;
• выполнение таможенных формальностей;
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• проверка количества и состояния груза;
• погрузка-разгрузка транспортных средств;
• уплата пошлин, сборов и других расходов, связанных с транс­

портировкой;
• хранение, складирование, сортировка, комплектация груза;
• информационные услуги, страхование и т.п.
Как видим, ТЭП интегрируют большое количество элементарных 

; логистических активностей в комплексные и ключевые, хотя фор­
мально эти операции и функции не называются логистическими.

Проблема выбора ТЭП решается аналогично выбору перевозчика, 
однако с расширенным перечнем показателей качества экспедитор­

ских услуг. Необходимо отметить, что транспортно-экспедиционное 
1>(>служивание клиентуры осуществляется в основном для мелкопар- 
I ионных, тарно-штучных грузов, а также контейнеров и пакетов 
(паллетов). Крупногабаритные промышленные, строительные грузы,
• ырьевые материалы, зерновые и т.п. доставляются, как правило, по 
прямым договорам грузовладельца с перевозчиком.

Способы оценки конкурентоспособности

Существует несколько способов оценки конкурентоспособности 
предприятий: на основе теории эффективной конкуренции; на осно- 
hr теории равновесия; матричные методы; метод И. Ансоффа; на ос­
нове финансового подхода; с позиций качества выпускаемой продук­
ции.

Оценка с позиций теории эффективной конкуренции акцентиро- 
пана на определении конкурентоспособности отрасли, что не совсем 
приемлемо для отдельно взятого транспортного предприятия. Оценка 
конкурентоспособности с позиций теории равновесия, где критери­
ем конкурентоспособности служит наличие у предприятий таких 
факторов производства, которые могут быть использованы с большей 
производительностью, чем у конкурентов, применима в условиях 
развитой конкуренции.

Матричные методы позволяют провести совместное изучение 
внешних и внутренних факторов конкурентоспособности предпри- 
ш ия, установить линии связи между его силой и слабостью, внешни­
ми угрозами и возможностями. Однако эти методы не дают количе­
ственной оценки уровня конкурентоспособности предприятия, 
Которая очень важна для практики.

Наиболее широкое распространение имеют метод И. Ансоффа и 
оценка с позиций качества выпускаемой продукции.

И. Ансофф определяет конкурентоспособность фирмы как рента- 
г.гмьность стратегических капитальных вложений, откорректирован-
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ную на степень «оптимальности» стратегии и потенциала фирмы, 
этой основе он предлагает следующую формулу для расчета показа 
ля конкурентоспособного статуса фирмы (КСФ):

КСФ =  (У/ -  Л)/(Л -  Л) • Sf/S0 • cf/c0,
где Jf — уровень стратегических капитальных вложений фирмы;

Л  — критическая точка объема капитальных вложений, нахо 
щихся на границе прибылей и убытков, показывающая, что объ 
капитальных вложений ниже этой точки не приводит к получен- 
дохода;

J0 — точка оптимального объема капитальных вложений, по 
которой увеличение капитальных вложений приводит к снижен 
дохода;

Sf> S0 — соответственно действующая и «оптимальная» стратег** 
фирмы;

С/, С0 — соответственно имеющиеся и оптимальные возможное 
фирмы.

Показатели Sf/S 0 и С{/С0 могут оцениваться, по мысли И. Ансо 
фа, как среднеарифметические балльные оценки степени соответ 
вия факторов действующей стратегии или имеющихся возможносг 
факторам оптимальной стратегии или оптимальным возможност 
(по шкале от 0 до 1).

Если КСФ — 1, то фирма может обеспечить себе исключитель 
сильный конкурентный статус и ее деятельность будет очень эффе 
тивной. Если хотя бы один из показателей (составляющих) К 
равен 0, фирма не получит прибыли.

Предлагаются следующие градации КСФ:
О < КСФ < 0,4 — слабая позиция;

0,4 < КСФ < 0,7 — средняя позиция;
0,7 < КСФ < 1 — сильная позиция.
Сущность подхода к оценке конкурентоспособности предприят 

с позиций качества заключается в сравнении качества продукц 
оцениваемой фирмы с аналогичной продукцией предприятия-л 
дера.

Качество продукции является основным критерием конкурен 
способности предприятия. Понятия качества и конкурентоспособн 
ти служат для оценки результатов конкретного труда, его обществе 
ной полезности и определяются через совокупность потребительс 
свойств.

Анализ подходов к оценке уровня конкурентоспособности пр 
приятия показывает, что ни один из них не позволяет комплекс 
оценить конкурентоспособность. Думается, что данная оценка дол
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-I нестись путем интеграции подходов по критериям конкурентоспо- 
обности: эффективности транспортно-логистического обслужива- 
ни клиентов, результативности маркетинга, устойчивости финансо- 
пго положения. В качестве метода оценки целесообразно 
l пользовать смешанный, хорошо вписывающийся в принципы сис- 
много подхода. Интегральный показатель конкурентоспособности 
ирмы должен определяться как среднее геометрическое значение 

астных показателей. Среднеарифметический показатель здесь не- 
риемлем, поскольку отрицательные последствия для конкуренто- 
иособности фирмы, вызванные ресурсной составляющей, не могут 
ы гь уравновешены положительными условиями, формируемыми 
hi ночной составляющей.

М етодика оценки конкурентоспособности предназначена для 
рсдприятий любого вида транспорта и рассматривается на примере 
ГП для оценки и постоянного сканирования уровня его конкурен- 
юпособности. Результаты оценки могут быть использованы для:

• моделирования ситуации на рынке автотранспортных услуг;
• определения положения предприятия на рынке;
• целей оперативного управления и регулирования рынка авто- 

мнспортных услуг;
• выработки бизнес-стратегии поведения автотранспортного 

редприятия на долгосрочную перспективу;
• решения различных хозяйственных задач: обоснования инвес- 

иционного проекта, выяснения уровня удовлетворения запросов 
чцентов, при выработке маркетинговой политики.

Сводный показатель эффективности транспортно-логистического 
обслуживания (ТЛО) клиентов определяется по формуле

г  ТЛО _  J  jsT M O  V -ТЛО v  'tilO
А св Ад- * Ад, * 1\уП J

Дс К1Л0 — комплексный показатель качества ТЛО;
щло _  комплексный показатель уровня ТЛО;
Kjn° — комплексный показатель удобства пользования ТЛО.
Комплексный показатель качества ТЛО определяется по формуле

К ™  = 1 ± ^ 2
^пр

йе + Av9/z — общая сумма внетранспортного эффекта, образовавшего- 
и у клиентов данного предприятия вследствие повышения качества 
ЛО;
[ -А Э П — общая сумма ущерба у клиентов данного предприятия 
| юдствие недостаточно качественного обслуживания;

Ц 5910
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Зтр — суммарные годовые затраты клиентов на ТЛО (тарифнЭ 
приведенные, текущие).

Комплексный показатель уровня ТЛО определяется как средне 
ометр’ическое значение частных показателей:

где К„ус, Киг — соответственно групповые показатели уровня ТЛО 
ассортименту предоставляемых клиентам и объему выполнен! 
предприятием элементов обслуживания.

Групповой показатель уровня обслуживания по ассортимс! 
предоставляемых элементов ТЛО:

где Ту, ТЦ — соответственно пронормированная фактическая и tj 
буемая по технологии клиентов трудоемкость выполнения j-ro  4 
мента ТЛО у /-го клиента;

п — число обслуживаемых фирмой клиентов; 
m — число разновидностей элементов ТЛО, осуществляем! 

предприятием.
Обобщенный групповой показатель уровня обслуживания i 

объему выполненных элементов ТЛО определяется как средней 
метрическое значение группового показателя уровня ТЭО и един! 
ного показателя посреднического обслуживания:

Групповой показатель уровня транспортно-экспедиционного 
служивания по объему выполненных элементов:

менту ТЭО по объему;
q — число разновидностей элементов ТЭО, осуществляв 

предприятием. Различают четыре элемента ТЭО: перевозочный, 
грузоразгрузочный, экспедиционный и складской.

П Ш

/ =1 1
п m

i i  я
'=ii -i

r =  1

где К™  — единичный показатель уровня обслуживания по г-му



Единичный показатель уровня обслуживания по г-му элементу 
Ю:
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у У П  _  *̂тэг ~~ '
/=1

± р .

Р ф — соответственно фактически выполненный и реально 
пшенный клиентами объем транспортно-экспедиционных работ по 
iy элементу обслуживания у /-го клиента.
Единичный показатель уровня посреднического обслуживания по 

отчеству выполненных в полном объеме заявок определяют по
■ >рмуле

Vyn -л я, -

общ

/=1

Где /У0/ — число посреднических услуг, выполненных в полном объе- 
ic по /-му клиенту без претензий и жалоб;

М0бщ — общее число заявленных i-м клиентом посреднических 
глуг.

Комплексный показатель удобства пользования TJIO рассчитыва- 
н я как среднегеометрический показатель информационного, техно­

логического, консультационно-аналитического и организационно- 
посреднического обслуживания:

у Т Л О  _  * \ у И  T/ Т  гг К  А гг б л  
А уд V 1 \у д  * л\уд  * уд ’ **уд ?

а* Куд, Куд, КудА, К у/ — соответственно единичные показатели ин- 
юрмационного, технологического, консультационно-аналитическо- 

и организационно-посреднического удобств. Каждый из единич­
ных показателей определяется по формуле:

К* =уд~ и>макс%

где иФх, UMaKC% — соответственно фактический и идеальный показатель 
удобства.
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Сводный показатель результативности маркетинговой деятел 
ности является средним геометрическим единичных показателе 
доли на рынке, результативности рекламной кампании, степени 4  
стоверности гарантий предприятия:

з,

гМ Д  у М Д  г /М Д

v m _  j  v m  v m  v m r
Асв —  Л/ А ф  • A n  ■ А г ,

Т/-Л1Д r S M M  Y S M JIгде Kdp , Kp , Кг — соответственно единичные показатели до 
предприятия на рынке, результативности рекламной кампании, <я 
пени достоверности гарантий фирмы.

Доля предприятия на рынке транспортных услуг определяем 
следующим образом:

ГГ М а т п

Д лщ ~ ж п-
где МАТп — объем продаж автоперевозочных работ и услуг в сто! 
мостном выражении;

Мобщ — емкость рассматриваемого сегмента рынка в стоимостнш 
выражении.

Показатель результативности рекламной кампании:

4 - l g ^
гуМД
Кр ~ 3 ’

где Др — доходы АТП, полученные от продажи автоперевозочнЯ 
работ и автотранспортных услуг за рассматриваемый период;

Ср — затраты АТП на рекламную кампанию.
Показатель степени достоверности гарантий АТП:

угМД ^г
г I

где Ne — суммарное число заявок, по которым полностью были lid 
полнены обещанные гарантии;

No6u{ — общее число поступивших от клиентов заявок на ТЛО. I  
Сводный показатель финансового положения АТП КфС оЩ 

среднегеометрическое значение показателей платежеспособности 
финансового состояния:

Г/Ф _  , /  1/Ф у ф  Асв ~ ч А,,с - Афс ,

где К®, КфС — соответственно показатели платежеспособности и $  
нансового состояния АТП.
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П"| .патель платежеспособности АТП:
£гФ

Ф  _ Ь-общJ/Ч' _

яе Ковю Кобщ — соответственно фактический и нормативный коэф­
фициент общего покрытия АТП.

Комплексный показатель финансового состояния является сред- 
t i  еометрическим значением показателей «запаса финансовой проч­
ими», финансовой независимости и финансовой устойчивости

II:

7 / - Ф  _  J  у ф  г777 у ф  
f*d>c —  ’ Л 3fin  ' А-фн ' **фу 1

Ле  J C

фс ~  У Л-Зфп '

К£„ Кфу — соответственно единичные показатели «запаса 
финансовой прочности», финансовой независимости и финансовой 

юйчивости фирмы.
«Запас финансовой прочности» АТП:

v 4> _ Д р
А-зфп

пп
Др ’

Др — выручка от реализации автоперевозочных работ и автотранс­
портных услуг за рассматриваемый период;

Пр — порог рентабельности АТП;

гг _ Спост ' Др
р~ и -  С ’^ п е р

pfip Спост, Спер — соответственно фактические постоянные и перемен­
ные затраты АТП за рассматриваемый период.

Показатель финансовой независимости предприятия:

ИСС, , Ф  _Аф,1 —
ИСС+ кзе

р с  ИСС — источники собственных средств;
КЗС — кредиты и другие заемные средства. 
Показатель финансовой устойчивости:

Ф _  ИСС+ДЗС  
фу~ ИСС + К ЗС

■it- ДЗС — величина долгосрочных заемных средств. 
Интегральный показатель конкурентоспособности:

„кс _  / ¥ тло мл v Ф
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Основные логистические цепи доставки экспресс-товаров

Все экспресс-товары делятся на две группы: документация и п 
сыпки, основное различие которых состоит в том, что посылки п 
лежат таможенному оформлению на границах государств. При 
правлении внутри страны такое разделение не делается.

В последние годы в связи с бурным развитием электронн 
средств коммуникации постепенно отпадает необходимость в обме 
бумажной документацией. В то же время стремительно развивае 
Интернет-торговля, и у Интернет-магазинов появляется необхо. 
мость в быстрой доставке товаров покупателям. Эти факторы о 
словливают необходимость фокусирования усилий на улучшен 
сервиса по доставке посылок, применительно к России — ускорен' 
таможенного оформления.

. На мировом рынке действует несколько крупных фирм, котор 
занимаются экспресс-доставкой: DHL, UPS, TNT и др. Доля DHL 
рынке составляет 39%. Компания перевозит более 140 млн отпра~ 
ний ежегодно, обслуживая более 1 млн постоянных клиентов. В Р 
сии и странах СНГ DHL работает с 1984 г. и имеет более 120 соб 
венных и агентских офисов во всех странах СНГ. В России D 
обслуживает более 350 городов.

За годы работы в России компания инвестировала в развитие св 
инфраструктуры в стране свыше-50 млн долл., из них более 5 млн —j 
1999 г. Доля компании на российском рынке экспресс-доставки оц 
нивается в 51% (по данным агентства Research International). DHL ri 
стоянно расширяет спектр своих услуг и проводит мероприятия 
улучшению сервиса. Стратегические цели бизнеса компании выр 
ны в миссии компании: DHL будет признанным мировым лидером 
области авиа экспресс-доставки документов и посылок.

Для выполнения миссии необходимо:
{ • понимание потребностей клиента и индивидуальный подход 

процессе предоставления необходимого спектра услуг, сочетаю т 
надежность, соответствие цены и качества;

• создание команды, в которой вознаграждаются достижения, э 
тузиазм, командный дух, где каждому сотруднику DHL предоставл 
ется возможность для личностного развития и профессионально 
роста;

• использование современных информационных технолог 
обеспечения возможности контроля за прохождением грузов, а та 
управления потоками информации;

• распределение ресурсов с учетом того факта, что DHL являет 
частью единого мирового бизнеса;
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• построение деятельности таким образом, чтобы компания была 
юсобна поддержать местную инициативу и принятие решений на 
)е гах, оставаясь в то же время единой командой с общим централи- 
ианным руководством.

На рис. 5.8 представлена логистическая схема экспресс-доставки 
' job по линии DHL.
Клиент оформляет заказ на курьера по телефону или через И н- 

рнет. В течение нескольких часов курьер забирает отправку у кли- 
та, оформляя при этом необходимые сопроводительные документы 
акладная, инвойс и др.), и доставляет ее в офис DHL. Сотрудники 
мпании в кратчайшие сроки проводят обработку отправления: 
ревешивание, занесение информации об отправлении в компью- 

■рную систему, если необходимо, оформляют таможенные докумен-
* (DHL имеет лицензию таможенного брокера, что позволяет про­
пить таможенное оформление грузов без непосредственного 

ыстия отправителя от его имени). Затем отдельные отправки консо- 
идируются и отправляются в аэропорт, из которого самолетом д о -  

mi шяются в сортировочный центр.
После прибытия груза в страну конечного получателя обработка 

i правки происходит по той же схеме, что и при отправлении. Необ- 
рдимо отметить, что DHL обеспечивает страхование грузов, имея ге- 

ральный страховой полис компании AIG. Стоимость страховки co­
i f  ннляет 1—3% стоимости отправления.

Рис. 5.8. Принципиальная логистическая схема экспресс-доставки грузов
фирмой DHL
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Оплата услуг происходит в момент отправления груза, как покй 
но на рис. 5.8 стрелкой финансового потока, но по желанию клисй 
отправка может быть оплачена и в момент получения. Эта услуга I  
зывается «Import express» и особенно актуальна для компаний, ре] 
лярно заказывающих запасные части к оборудованию.

Экспресс-доставка грузов по России принципиально отлича 
от международной тем, что в логистической цепи отсутствуют звс!| 
таможни и сортировочные центры, что обусловлено сравнитель] 
невысокими объемами материальных потоков.
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I. Физическое распределение товарных потоков и проектирование 
транспортно-логистических систем

Современная экономика характеризуется тем, что место произ­
водства и место потребления продукта не совпадают. По времени эти 
процессы также не следуют непосредственно друг за другом. Устра­
нение возникающих по этой причине проблем требует больших за­
трат. В отдельных случаях эти затраты составляют до 70% розничной 
пены потребительского товара.

Задачи распределения изготовляемой продукции производитель 
Должен решать наиболее рациональным способом. Это дает ему оп­
ределенный шанс выделиться по отношению к конкурентам. Распре­
деление включает поэтому как неизбежную организационную компо­
ненту, так и компоненту, связанную с привлечением потребителей.

Понятие распределения объединяет регулирование всех произ- 
нодственных мероприятий, направленных на перемещение продукта 
и пространстве и времени от места производства к месту потребле­
ния. Этот процесс немыслим без коммуникационной поддержки.

До того как мы рассмотрим компоненты политики распределе­
ния, необходимо затронуть проблемы, которые решает менеджмент в
i фере распределения. Отправным пунктом является производитель 
Потребительских или инвестиционных товаров. В первом случае он 
должен сделать выбор между прямым сбытом и сбытом с включением 
промежуточных звеньев, таких, как оптовая и розничная торговля. 
Во втором случае часть задач по распределению передается другим 
предприятиям, которые нередко являются более сильными деловыми 
партнерами. Они разрабатывают собственные концепции маркетин­
га, которые не всегда совпадают с концепциями предприятия-изгото- 
IIII теля.

Прямой сбыт не всегда означает, что товары доставляются потре­
бителям без остановок и кратчайшим путем. Часто гораздо выгоднее 
доставлять товар через склады, находящиеся поблизости от клиентов. 
При этом требуется знать, сколько должно быть этих складов, в чьем 
распоряжении они должны находиться, где они должны быть распо-
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ложены, каковы необходимые размеры складов и какие функции он 
должны выполнять. Аналогичные проблемы возникают и при непрм 
мом сбыте.

В большинстве случаев производитель использует для доставки т_ 
варов оптовую и розничную торговлю. При выборе оптимальных кана 
лов сбыта необходимо решить, сколько и каких торговых предприяти' 
нужно привлечь к сотрудничеству. Здесь кроется проблема, не явля 
щаяся просто расчетной. Эффект, связанный с привлечением клиен 
тов и возникающий при выборе торговых предприятий различньр 
форм, в противоположность затратам не поддается вычислению.

Решения о выборе предприятий торговли тесно связаны с органи 
зацией продажи, включая и организацию внешней службы — сов 
купность всех занимающихся получением и ведением заказов учас 
ников независимо от их положения по отношению к предприятию 
их зависимости от предприятия. В их задачу входит также сбор и 
формации о рынке.

Тактические задачи распределения заключаются в следующем:
• работа со старыми клиентами и привлечение новых;
• получение заказов;
• организация выполнения заказов и поставки;
• максимально быстрое получение оплаты за продукцию.
Каждую из них можно рассматривать более детально, в перву

очередь с точки зрения возможностей рационализации в процессе рс 
шения. Если было, например, решено использовать при работе 
клиентами коммивояжеров, то необходимо установить, какие клиен 
ты, как часто и с какой конкретной целью должны быть посещен 
Следует определить, сколько коммивояжеров следует привлечь, к 
организовать их работу и наблюдение за ней, как их мотивировать 
по каким критериям вознаграждать.

Что касается привлечения заказов, то многие из них поступа 
иногда вообще без каких-либо непосредственных усилий со сторон 
производителя. Некоторые заказы, напротив, требуют длительных, 
экстремальных случаях (заводы, атомные станции) многолетних о 
суждений и переговоров. Крупные производственные потребите 
имеют обыкновение покрывать потребность в материалах с помощь 
годовых заказов как по организационным причинам, так и по прич 
не более выгодной закупки. При этом отдельные заказы часто не о 
суждаются. Закупочные конторы и торговые группы покрывают 
помощью одного заказа потребность тысяч своих клиентов. Государ 
ственные органы заказывают продукцию с помощью конкурса, ч 
ведет к сильной формализации системы получения заказов на пред 
приятии-производителе.
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Задачи внешней службы в последнее время существенно расшири­
лись. Речь идет о проверке торговых запасов на наличие там товаров 
предприятия, о размещении товаров на торговых полках и соответст- 
мующей презентации, об организации мероприятий по поддержке 
сбыта и сборе информации о рынке, да и просто о выступлении в ка- 
сстве партнера по контактам со стороны предприятия.

Кроме того, имеется ряд проблем физического распределения. 
Они заключаются в поиске компромисса между уровнем сервиса по- 

гавки для клиентов и затратами на поддержание этого сервиса.
Для решения задач распределения широкого плана необходимы 

омпьютерные информационные системы, которые способны свести 
оедино спрос и предложение. Четко поставленная система распре­

деления привлекает клиентов. Нет сомнения, что экспортные успехи 
гемецкой индустрии после Второй мировой войны основывались ре- 
пающим образом на возможности поставлять товар раньше, чем дру- 
ие производители, и выдерживать установленные сроки.

Задолженность, вялая конъюнктура, высокий процент за кредит в 
к'риоды рецессии побуждают многих предпринимателей добиваться 
•ыстрой оплаты товаров. Для этого, в частности, ускоряется выстав- 
к*ние счетов или выдвигается требование предварительной оплаты.

Надежда на еще один решающий шаг вперед связана с внедрени- 
м интегрированных систем учета информации о товарах в торговле.
I шый учет товаров по артикулам при получении (через накладные) 
и при продаже (через сканерные кассы) позволяет осуществлять не­
прерывное наблюдение за состоянием товарных запасов и получать 

нформацию в течение нескольких секунд.
Существенной предпосылкой для этого было введение единых на­

циональных и международных систем обозначений товарных артику­
лов, универсальных товарных кодов в СШ А и ряде стран Западной 

иропы.
Системы учета информации в торговле стали существенной частью 

итерированных информационных систем маркетинга и систем ре- 
ений в маркетинге. Возможность получения точных и актуальных 

дивных о продаже дает положительный импульс прежде всего для пла- 
ирования и контроля маркетинга. Например, точный учет количества 
цен проданных товаров позволяет гораздо лучше, чем ранее, контро- 

провать успех мероприятий по поддержке сбыта. Для анализа связей 
ассортименте ранее требовался трудоемкий анализ чеков, теперь это 
мож но сделать автоматически и с малыми затратами времени.
В случае, если удается связать данные о покупке с данными о по­

купателе (это возможно, например, с помощью карт клиентов или 
путем проверки выписанных чеков), то это дает важную информа­
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цию для повышения соответствия ассортимента потребностям клщ 
ентов, что ведет, в свою очередь, к привлечению большего числа щ 
требителей.

Критерии выбора месторасположения предприятия

Хотя место деятельности часто выбирается без учета требовамЯ 
маркетинга, оно играет важную роль для организации распределен! 
продукции. Расположение предприятий обусловлено в первую <Л 
редь техническими требованиями и условиями, например наличи|| 
и возможностями доставки сырья, источниками энергии, традицйГ 
ми, которые влияют на подготовку и способности рабочей сил[ 
и т.д.

При выборе места деятельности почти всегда учитываются пред! 
ставленные правительством или местными властями субсидии и i и 
логовые льготы. Государственные органы пытаются таким путем Itf 
высить привлекательность отдельных территорий в качестве ме<И 
деятельности предприятий. Если производство требует значительн! 
затрат труда, то большую роль играет различие тарифных договоре^ 
заключенных в разных регионах. Некоторые предприятия, наприм^ 
по производству одежды и обуви, вывели свое производство за гр( 
ницу, несмотря на то что вынуждены теперь платить пошлины; 
нести транспортные затраты.

Определенный эффект для маркетинга связан с тем, что в си^| 
существующих традиций многие регионы имеют преимущества в гл  
зах потребителей. Это характерно как для расположения промыщ 
ленных предприятий (швейцарские часы, баварское пиво и т.д.), 'йГ 
и для расположения предприятий торговли (определенные улиц| 
городские кварталы, известные как торговые центры). Так, часто м| 
бельные магазины располагаются очень близко друг от друга. ИмеН1 
но концентрация этих объектов привлекает публику, заинтересовав 
ную в покупке мебели.

Особое значение для сбыта имеет расположение тех предприятий 
которые направляют свой продукт непосредственно массовому га 
требителю. Это в первую очередь розничная торговля, ремесленнигё! 
ориентированные на конечного потребителя (мясники, пекащ 
и т.д.), предприятия сферы услуг (гостиницы, кредитные предпр! 
ятия, банки, туристические бюро). Данные предприятия додж и 
придерживаться существующего потребительского потока, если И| 
не под силу, как, например, крупным потребительским рынкам, 0| 
здать новый торговый ареал.

Выбор месторасположения предприятия. Строительство торговьй 
предприятий теперь требует гораздо больших затрат, чем ранее, т ^ |
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■Ак земля и торговые площади существенно подорожали. Оборудова­
ние также требует больших инвестиций. Для достижения оборота, га­
ри I [тирующего рентабельность, проходит длительное время. Поэтому 
йыбор месторасположения предприятия играет часто решающую 
роль.

Важнейшим индикатором качества месторасположения предпри- 
йшя служит покупательская способность района. Площадь этого райо- 

зависит от характера товара, привлекательности ассортимента, по­
ложения конкурентов и других предприятий. Частота покупок 
продовольствия, особенно свежих товаров, весьма высока. Поэтому 
покупатели согласны совершать лишь небольшой путь. Напротив, 
электротовары, мебель покупаются не так часто, и покупатель готов 
преодолеть сравнительно большее расстояние. Применение инстру­
ментов маркетинга также позволяет достичь некоторого расширения
I феры влияния. Оборудование пешеходных зон позволило создать во 
многих городах взаимозависимые торговые комплексы, которые зна­
чительно повысили привлекательность городских центров как мест 
покупок и тем самым увеличили сферу притяжения.

На практике применяются методы выбора альтернативных мест 
рнсположения предприятия, основанные на каталогах важнейших ха­
рактеристик. Общая оценка альтернативы определяется как сумма 
опенок частных характеристик или сумма мест, которые данная аль- 
гернатива имеет по различным параметрам. Пример такого метода 
приведен в табл. 6.1.

Т а б л и ц а 6.1. Оценка возможного месторасположения предприятия

Критерии оценки Норма Значимость
критерия

Вариант
I

Вариант
II

Вариант
III

Оиюсительная покупа- 
1с п.ская способность 
йдпого жителя, уел. ед.

200 120 120 80 90

Количество потребителей 
1 юне влияния

8000 110 70 90 110

Поток прохожих в час 500 130 100 130 70
i орговые площади, м2 800 100 70 80 100
И'ющадь витрин, м2 40 60 60 60 40
Наличие стоянок 10 60 30 50 60
возможности поставки - 50 20 20 50
Доступность обществен­
ного транспорта

В 3 мин 
ходьбы

30 30 20 10

И т о г о : 2430 2270 2140

Определение расположения товарных групп внутри предприятия. 
Кроме перечисленных выше должны быть решены вопросы размеще­
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ния отдельных товарных групп внутри предприятия, определения * 
конкретного места и величины занимаемых ими площадей. При пр* 
нятии решений учитывают ценность товаров, интенсивность спрос 
скорость оборота, величину торговой наценки, необходимость осв< 
щения, потребность в площадях и опасность краж.

Развитие самообслуживания повысило значение целесообразног 
расположения ассортимента, привлекательной презентации TOBapq 
и искусного использования торговых площадей.

В многоэтажных предприятиях розничной торговли малоценнь 
и сезонные товары, а также продукты питания размещают обычно * 
первом или подземном этажах. Более ценные товары находят св< 
место над ними.

Подобные проблемы оптимизации имеются также в оптовой тор 
говле и в промышленности. Речь идет о том, как распределить това| 
ные группы на складских полках, чтобы целевой критерий, наприм* 
сумма необходимых перемещений при выполнении заказа, дост| 
минимума.

Значение каналов сбыта для привлечения клиентов

Выбирая каналы сбыта, предприниматель решает, какие слои по 
требителей, через какие промежуточные ступени он будет снабжат 
Для большинства продуктов существует много альтернативных путя 
сбыта. На решение в пользу определенного пути влияет наряду с :ш 
тратами и выручкой имидж продукта и предприятия.

Выбор путей сбыта принадлежит к стратегическим решения 
предприятия. Их смена, как правило, невозможна в короткие срок! 
Изменения небезопасны и потому, что предпочтения потребителе 
часто связаны с конкретными посредниками. Большинство сбытовц 
путей (например, массовое распределение или сбыт через высококщ 
лифицированные специализированные магазины) имеют, как следа 
вие, определенную рекламную и ценовую политику и влияют на сер 
вис.

Предприниматель может выбрать пути сбыта продукции. Напри 
мер, предприятие может сбыть свои продукты:

1) потребителям при включении различных сбытовых органо; 
экономическое и правовое отношение которых к предприятию можй 
быть различным. В первую очередь речь идет о членах руководств 
предприятия, коммивояжерах, торговых представителях, регионам 
ных сбытовых филиалах, договорных предприятиях, комиссионера) 
сбытовых синдикатах, маклерах;

2) в оптовую или розничную торговлю напрямую или через вклй 
чение названных выше ступеней (рис. 6.1).
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Рис. 6.1. Иллюстрация альтернативных путей сбыта:
КМ — коммивояжеры; ТП — торговые представители; М — маклеры; КС —

комиссионеры; С — синдикаты; Р — руководители; Ф — региональные сбытовые 
филиалы; ДП — договорные предприятия; ОТ — оптовая торговля; РТ — розничная

торговля

На практике комбинации альтернативных путей сбыта использу­
ются для марочных и инвестиционных товаров, сельскохозяйствен­
ных продуктов, обуви, автомобилей, сырья.

Возможны два основных типа сбыта: прямой и непрямой.
Прямой сбыт. При прямом сбыте товар направляется непосредст- 

иенно потребителю или переработчику. При непрямом сбыте в этот 
процесс включается торговля. Количество используемых уровней 
торговых предприятий несущественно для различия между прямым и 
непрямым сбытом. В этой области, как правило, нужно искать инди- 
иидуальные решения. Кроме того, большую роль играют сложившие­
ся традиции. Возможность отказа от услуг торговли зависит от того, 
насколько выполняются изложенные ниже условия. Часто прямой 
сбыт и непрямой сочетаются при продаже одного и того же продукта.

На создание организации сбыта влияет снабженческая организа­
ция потребителей. Крупные покупатели (торговые дома, посылторги) 
ведут активную закупочную политику. Их снабженческие органы 
ироникают на рынки, чтобы иметь возможность оценить положение 
и получить выгодные предложения.

Там, где речь идет о крупных объектах и технически сложных то- 
нарах, которые нуждаются в консультациях, гарантиях и обслужива­
нии, там, где круг клиентов невелик, т.е. в области инвестиционных 
товаров и некоторых видов сырья, преобладает прямой сбыт через ре­
гиональные сбытовые филиалы. Небольшие предприятия, произво­
дящие инвестиционные товары, как правило, не обладают такими
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филиалами. Они используют услуги торговых представителей ил 
торговли.

Большое значение прямого сбыта в производстве инвестициоя 
ных товаров обусловлено ролью прямого экспорта. Как поставщик! 
так и иностранные покупатели проявляют большой интерес к неп! 
средственным связям по причине технических особенностей товаро! 
условий финансирования и по другим основаниям.

Пол прямым экспортом понимают продажу непосредственно 
границу, причем неважно, является ли покупатель торговцем или п 
требителем. Прямой является продажа без использования услуг про 
приятий торговли своей страны. При прямом экспорте в сбыте мог 
участвовать коммивояжеры или представители, сбытовые филиалы 
границей (создание собственных или юридически независимых ф 
лиалов необходимо прежде всего для укрепления долгосрочных си 
зей), импортеры (импортирующая оптовая торговля, комиссионер 
розничная торговля).

Привлечение фирм-консультантов для ведения инвестиционно 
проекта прерывает в известном смысле прямой контакт между из 
товителем и покупателем. В то же время необходимость привлечен 
консультантов иллюстрирует сильное влияние технических хара 
ристик на условия сбыта.

Стремление к тесным связям между производителем и потребит 
лем имеет еще одно основание. Непрямой сбыт воспринимается и 
редко как ненадежный. Многие производители опасаются, что то 
говля не предпринимает достаточных усилий для сбыта их товаро 
что она может сменить своих поставщиков на более выгодных.

Непрямой сбыт. Вопреки многочисленным усилиям производи 
лей и их стремлению к более сильному влиянию на рынок через р 
личные инструменты маркетинга предприятия не могут полност 
отказаться от услуг торговли. Это происходит прежде всего там, г, 
отсутствуют крупные производители, способные проводить целе1< 
правленную политику сбыта (например, сельское хозяйство), а таю; 
при широко распределенном сбыте, т.е. в первую очередь при сбы 
товаров массового спроса конечным потребителям. Только в ред ; 
случаях предприятия имеют свои отделения в розничной торгов 
Таким образом, они привязаны к торговле.

Большинство изделий специализированных производится 
должно быть включено в ассортимент оптовой и розничной торго 
ли. В торговле существует множество форм предприятий (специал) 
зированные магазины, торговые дома, супермаркеты и т.д.), тип 
ассортимента (широкий и узкий, глубокий и плоский, ориентирова 
ный на потребности и на продукты определенной отрасли), метод



Ьдажи (обслуживание, самообслуживание, частичное самообслу- 
ипание). Таким образом, торговля может учесть самые дифферен- 
|рованные потребности и желания производителей.

Чтобы оказывать влияние на продажу, производители заручаются 
it июнем определенной группы торговцев продавать исключительно 

товар, т.е. отказаться от продукции конкурентов. Такие связи яв- 
Иотся относительно долгосрочными. Договорные торговые пред- 
шятия, называемые также лицензионной или концессионной тор- 
цшей, широко распространены при продаже автомобилей и 
гфтяных продуктов. Пивоварни заключают договоры с предпри- 
(иями общественного питания, чтобы гарантировать сбыт Своей 
тдукции и амортизацию средств, выделяемых ими для расширения 
Mix предприятий. В последнее время подобные системы сбыта по­
шлись и в других областях. Для обозначения этих систем применя- 
:и американский термин «франчайзинг» (Franchising). Он обозна- 
г систему сбыта, при которой предприниматель предоставляет 

1во продажи своих продуктов (лицензию) в форме вертикальной 
(операции ограниченному числу торговых предприятий. Решающее 

ь/ювие совместной работы — закрепленное договором влияние про- 
|иодителя на сбытовую политику торговца. Получатель лицензии 
I 1ется юридически самостоятельным и несет ответственность за 

ion действия. Продажа проходит под именем выдавшего лицензию в 
шородно оборудованных магазинах с применением общей эмбле- 

!Ы. Торговец уплачивает одноразовую или текущую, зависимую от 
:><>рота плату. Предприниматель может контролировать действия 
фговца.

Договор франчайзинга регулирует употребление имени, товарных 
!ш ков, символов и прочих прав; он обязывает производителя под- 
>рживать торговца. С помощью такого регулирования, включающе- 

1'реди прочего обещание производителя осуществлять финансовую 
»мощь, проводить национальную рекламу и предоставлять инфор- 
цию различного рода, возникает хорошо функционирующее парт- 

?регво.
Оптовая торговля. При оптовой торговле оптовый покупатель за­

лает товары и сбывает их или без изменений, или с несуществен­
е н  изменениями продавцам (прежде всего розничной торговле), 
феработчикам (промышленности, ремесленникам) и крупным по- 
нчжтелям (предприятиям общепита, государственным учреждени- 
I). При функциональном рассмотрении можно определить оптовую 
(рговлю как торговлю между предпринимателями. Центр тяжести 
1ЖИТ при этом на составлении ассортимента, консультировании 
тен тов , хранении, кредитовании и физическом распределении.
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Значение этих задач изменяется в зависимости от потребности К| 
кретных групп клиентов.

При продаже больших партий однородных товаров, особенно f 
высоких затратах на фрахт и обработку, большую роль играет шм 
ковая торговля. Предприниматель лишь направляет движение та 
ров, которые не затрагивают его склады.

Оптовая торговля может быть ориентирована на закупку и 
сбыт. При собирающей закупочной торговле товары приобретай 
малыми партиями, например у множества сельскохозяйствен 
производителей. Закупка в этих случаях труднее, чем сбыт. Для нв| 
торых торговых отраслей такого рода, например для сырьевых 
портеров, решающую роль для успеха играют исследование и на 
дение соответствующих рынков. Сбыт для этих импортеров 
представляет особого труда, так как они или тесно кооперирую 
переработчиками сырья, или передают задачи сбыта на следую 
торговые ступени.

Распределяющая сбытовая оптовая торговля концентрируе 
напротив, на поиске и сохранении сбытовых связей. Это не озна* 
ни в коей мере, что задачами закупки можно пренебречь; от вы 
ных условий закупки во многом зависит успех продажи.

Большая часть предприятий оптовой торговли работает на и 
реннем рынке даже тогда, когда товары закупаются или продаютс^ 
рубежом. Ввоз часто передается импортирующим организацп 
Предприятия оптовой торговли организуют союзы для закупок за 
бежом, чтобы достичь величины партии товара, позволяющей п 
чить выгодные условия закупки.

Существование оптовой торговли зависит не только от поставг 
ков и снабженческих решений потребителей, но и от ее собственн 
возможностей. Оптовая торговля постоянно испытывает угрозу т 
что производители и потребители вступят в прямые отноше 
между собой минуя ее, и в истории имеется множество подоб 
примеров. Некоторые торговые группы действительно потеряли с 
значение, другие же, своевременно распознав опасность и отреаги 
вав созданием добровольных цепочек, переживают сейчас ренесс 
Решающим фактором является умение приспособиться к измен 
щимся условиям.

М ногие предприятия заинтересованы в привлечении опто 
торговли прежде всего потому, что их продукция будет включен 
рамки подходящего ассортимента. Склады оптовой торговли расЦ 
делены по регионам, что позволяет быстро и с малыми затратами 
ставлять товары потребителям. Часто играет большую роль ripe 
ставление кредита. Еще одно преимущество заключается в том,
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|
икращается число покупателей (вместо множества небольших — не- 
юлько крупных партнеров, которые заказывают товар, как правило, 
рранее). Все это дает существенные возможности для рационализа- 
нн производства.

Формы предприятий оптовой торговли. Важнейшие признаки раз­
им ных форм оптовой торговли вытекают из выполняемых ею функ- 
[Ий. Первая классификация основывается на широте ассортимента и 
Пособе доставки товара. Типичное для нового времени расширение 
i луг оптовой торговли связано с ее усилиями наладить продуктив­
но сотрудничество со своими покупателями, важнейшими показате­
л и  которого являются сознательный выбор клиентов и концен- 
рпция заказов. Концентрация заказов означает закупку большой 
ОЛИ товаров у одного оптового торговца. Предпосылками для этого 
рляются предоставление выгодных условий покупки и соответст- 
ие ассортимента потребностям клиентов. По объему ассортимента 
»зличают ассортиментную и специализированную оптовую тор- 
жлю.

Кроме оптовых предприятий, доставляющих товар покупателю, 
|уществуют также предприятия, работающие по методу самообслужи- 

в.шия. За счет экономии затрат, прежде всего на рабочей силе, они 
югут продавать товары по более низкой цене. Покупатели должны 
)нми выбрать товар на складе, заплатить наличными и отвезти его по 
Назначению. Кроме низких цен покупателей привлекают возмож­
ность быстрой доставки, возможность приобретать товар малыми 
партиями и получение обзора всего ассортимента, имеющегося на 
вкладе.

Кроме того, существуют предприятия так называемой полочной 
оптовой торговли, которые обслуживают определенные области ас- 
юртимента в розничной торговле (прежде всего в супермаркетах и 
потребительских рынках) и в оптовой торговле. Порядок совместной 
работы определяется по-разному, риск может быть полностью взят 
на себя и той и другой стороной.

Существует еще один критерий, по которому различаются пред­
приятия оптовой торговли, а именно степень кооперации между 
ними. Во многих отраслях экономики появились так называемые 
торговые товарищества, которые выполняют для своих членов (сель­
скохозяйственных предприятий, ремесленников, розничных торгов­
цев) функции оптовой торговли.

Работа с ограниченным, мало изменяющимся кругом клиентов 
предоставляет товариществам существенные преимущества в закуп- 

f ke, хранении и ценовой политике по сравнению с единичными опто- 
иыми торговцами. Прежде всего, они сумели ограничить дорогостоя-
10*



244 Глава 6. Транспортно-логистиче.ские системы и комплексы

щее и рискованное хранение товаров, чему способствовала кони 
рация заказов их клиентуры.

Из товариществ и добровольных цепочек образовались со вр 
нем более или менее строго управляемые предприятия. Процесс 
бора, проходивший в последние десятилетия в оптовой торго 
привел к слиянию ряда оптовых предприятий между собой и с 
ничными предприятиями.

Розничная торговля. Еще сильнее, чем оптовая, изменилас 
последние годы розничная торговля. С расширением ассортим 
выросла величина предприятий, прежде всего размеры торговых 
щадей. Крупные предприятия и торговые группы увеличили о 
влияние; появился ряд новых форм предприятий розничной тор 
ли, таких, как потребительские рынки и универмаги самообслуж 
ния.

Сегодня массовый потребитель различает две группы това 
С одной стороны, покупатель имеет дело с так называемыми бес 
блемными, стандартизированными массовыми товарами, которые 
известны из рекламы и для которых качественные различия игр 
сравнительно небольшую роль. Эти товары он желает приобретат 
выгодной цене. За это он согласен проделать долгий путь, куп 
товар в большом количестве, отказаться от обычного сервиса и у 
летвориться скромной атмосферой в магазине. Местом покупок 
жат при этом потребительские рынки, дисконтеры, универмаги и 
которые предприятия оптовой торговли. Все это магазины с дешен 
ассортиментом. С другой стороны, имеются товары индивидуаль 
потребности, проблемные товары, выполняющие функцию носи/ 
престижа и символа статуса. Сюда относится и область моды. 3 
потребителя ожидают широкий выбор, консультации, сервис, т.е. 
всем иной набор качеств, чем в первом случае. Покупка оценивас 
сегодня как одна из форм проведения досуга. Покупатель приобр 
ет товары подобного рода в специализированных магазинах и не 
торых универмагах. Понятно, что решение о покупке не определяй 
в этом случае лишь ценой.

Методы продажи в розничной торговле. Розничная продажа хар 
теризуется еще большим разнообразием форм предприятий, чем 
товая. Однако четко разграничить все эти формы трудно, так 
многие виды предприятий используют одни и те же методы продг

Разнообразие форм, существующих в розничной торговле, яг 
ется выражением различных концепций маркетинга, используе 
предприятиями для решения своих задач. Речь идет о стремле 
учесть интересы потребителей и одновременно выделиться из коп 
ренции.



1. Физическое распределение товарных потоков и проектирование ТЛС 245

Что касается методов продажи, то между обслуживанием с помо- 
ыо продавцов и самообслуживанием существуют промежуточные 
прмы, например частичное самообслуживание. Хотя обслуживание 
консультация принадлежат к центральным задачам розничной тор­

или, а персональная продажа может иметь существенный реклам- 
i.iii эффект, тем не менее с возникновением универмагов растет зна- 
гние продажи по методу самообслуживания. Многие товары, 
^обенно «беспроблемные», могут говорить сами за себя и продавать- 
н как бы сами по себе. Распространение этого метода связано преж- 
г исего с ростом затрат на персонал в торговле.

Продажи по каталогам посылторга, через автоматы представляют 
месте с первыми примитивными магазинами самообслуживания, 
иторые получили в США название «piggly wiggly stores», — ранние 
юрмы самообслуживания. В конце 20-х — начале 30-х гг. многие 
рсдприятия оптовой торговли продуктами питания начали продажу 
онечным потребителям, которые были готовы отказаться от сервиса 
очничной торговли, обслуживали себя сами, закупали товары в 
ольшом количестве и платили наличными.

С помощью самообслуживания торговля стремится сэкономить 
на рабочей силе и повысить производительность труда, которая оп­
ределяется обычно как объем сбыта на одного работника. На этой 
основе создается базис для проведения агрессивной ценовой поли- 
шки.

Решающий вопрос состоит в том, примет ли потребитель эту 
форму продажи, как она расценит передачу ему функций торговли. 
I  действительности самообслуживание создало предпосылки для ус­
корения покупок и для лучшего обзора ассортимента. Самообслужи­
вание ведет также к покупкам, которые покупатель не намерен был 
сделать до прихода в магазин (импульсивные покупки).

Успехи торговых автоматов менее значительны, чем магазинов
i амообслуживания. На их распространение негативно влияют необ­
ходимость крупных инвестиций, затраты на ремонт и наполнение. 
Прежде всего мешает то, что количество товаров, подходящих для 
продажи через автоматы по стоимости, хранимости, частоте потреб­
ления, весьма ограничено. Продажа через автоматы получила широ­
кое распространение только для сбыта сигарет (более половины 
сбыта осуществляется таким образом).

Для покупателя не только вид обслуживания имеет значение. 
(' помощью внутренней архитектуры создается особая атмосфера, ко­
торая удерживает клиентов в магазине. Ясно, что с продолжительнос- 
! ыо пребывания растут число зрительных контактов с товарами и ве­
роятность дальнейших импульсивных покупок. На этом же уровне
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находится и предположение, что торговая площадь — контакт 
отрезок, отведенный для продукта, — повышает шансы покупки.

Размещение товаров на полках является обычной формой ri 
ставления. Двойное и особое размещение применяют с целью о 
тить внимание покупателей на определенный продукт. Предлож 
товаров в форме груды относится к многообразным возможно 
активизации латентных потребностей с помощью оптических ра 
жителей, что в комбинации со снижением цен ведет к росту сбыт^ 
800%.

Высокая верность марке и сравнительно низкая верность к 
кретному магазину могут быть объяснены с точки зрения психол 
потребителя. Недостаток продукта в торговле или нерегулярная 
продажа ведут к переоценке блокированной альтернативы и до-  
нительным усилиям все-таки добыть этот продукт. Предпосыл 
для этого является восприятие отсутствия товара как существенн 
ограничения свободы выбора.

Смена испытанной марки на известную представляет для поку 
теля определенный фактор риска. Можно предположить, что см 
привычной атмосферы своего постоянного магазина также явля 
не особо приятной для покупателя.

Большое внимание обращается сегодня на сочетание техни 
продажи и обстановки магазина. Последнюю изучает новая отра 
психологии — психология окружения. Было установлено, наприм 
что клиенты супермаркетов лучше запоминают места расположен 
товаров, находящихся на периферии магазина. Это соответствует п 
ложениям общей психологии окружения, по которым центральн 
области определенного региона получают меньше внимания и ела'' 
воздействуют на поведение, чем граничные области.

Следующий важный вопрос касается такого трудноопределимо 
понятия, как атмосфера магазина. Проблема ее влияния на пове 
ние покупателей относительно слабо исследована. Некоторые авто 
исходят из того, что эмоциональные характеристики «удовольств 
и «возбуждение», а также их воспринятая сила наиболее значитель 
влияют на время пребывания покупателей в магазине. Это позитив 
коррелирует с готовностью истратить больше денег, чем было зап 
нировано вначале.

Формы предприятий розничной торговли. Было предпринято мно 
попыток систематизировать предприятия розничной торговли. В к 
честве критериев использовались ассортимент, величина предпр 
ятия, способ продажи (постоянное место продажи, передвижн 
автолавка, посылторг), политика цен, объем услуг, расположен 
финансирование, правовая форма. Речь идет о способе самопр
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плений, который выбирает предприниматель, чтобы подчеркнуть 
ключительность своих услуг (выражение торгового маркетинга). 

1сли мы попытаемся упорядочить розничную торговлю по этим 
итериям, то быстро выяснится низкая стабильность таких призна- 
и. Формы торговли динамично изменяются, что сказывается на их 
уктуре. Используя новые формы, часто прибегают к агрессивной 
'штике цен, чтобы обратить на себя внимание публики. Однако эта 
нцепция, как правило, подвергается через определенное время из- 
иениям, так как многие конкуренты прибегают к аналогичным 
1>ам и заимствуют элементы концепции маркетинга, которую ис- 
пьзуют предприятия новой формы торговли. С ростом числа кон- 
рентов, ведущих активную политику цен, эта концепция может на- 
11. разрушительно влиять на положение предприятия.

Вынужденное изменение концепции маркетинга усложняет логи- 
( ки безупречное деление. Понятие «форма торгового предприятия» 
чьзя поэтому определить статически, его следует понимать как вы- 
жение определенного исторического развития. Конкретная форма 
является просто результатом комбинации признаков, которые она 
ела вначале. Она — результат многочисленных изменений, воз­

ик ших вследствие привлечения других инструментов маркетинга и 
оправленных на повышение привлекательности предприятия. Этот 
роцесс обозначается термином «Trading up».

Названия предприятий торговли (универмаг, потребительский 
ыиок, дисконтер) подчеркивают доминирующие признаки, однако 
мысл этих понятий изменяется со временем. Современный универ- 
ш отличается от своего предшественника 20-х гг. Потребительские 
ыпки изменяют свою начальную примитивную форму и становятся 
сг более похожи на магазины самообслуживания и др.
1 Специализированная торговля. Индустриализация, возникновение 
иных отраслей, промышленная дифференциация товаров привели к 
1му, что оптовая и розничная торговля в течение последнего столе- 
им формировали свой ассортимент по отраслям, видам и группам 
шаров. Развитие многих отраслей (например, автомобильной, 
~дио- и электрических приборов) обусловило появление отраслей 
>рговли, ориентированных на их продукты. С ростом разнообразия 
паров из старых отраслей торговли (например, колониальные, ма- 

уфактурные товары) выделились новые предприятия, например ко- 
ейные, чулочные, перчаточные и фарфоровые магазины. Предпри- 
тия специализированной торговли дают потребителям по 
пзможности полный обзор продукции отрасли. Существуют также 

магазины, специализирующиеся на продаже относительно небольшо­
го круга товаров. Они расширяют свой ассортимент по ограниченно­
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му кругу товаров настолько, насколько это имеет смысл с учетом j 
личины рынка.

Можно исходить из того, что принцип отраслевой ориента| 
розничной торговли сохранится и в будущем. Это имеет немало? 
ное значение для создания ассортимента торговли и для потреб» 
лей, которые часто ищут профессионально систематизированный.! 
сортимент товаров.

В последнее время возникают предприятия специализирован! 
и специальной торговли нового типа. Они ориентируются не на 
расли, а на определенные секторы потребностей. Типичными npi 
рами являются спортивные и мебельные магазины, магазины 
«Все для ребенка», «Все для автомобиля», а также «Boutique» в об/ 
ти моды. Ориентация ассортимента на потребности расширяете» 
группировки товаров по жизненным ситуациям (проведение своС 
ного времени, путешествия, образование).

В этих концепциях ассортимента просматривается новая фс 
ориентации не на товары или отрасли, а на потребности. Протш 
ки такой ориентации утверждают, что она препятствует специал! 
ции торговли и обостряет конкуренцию каждого против каждого.

Предприятия торговли со смешанным ассортиментом. К та! 
предприятиям относят прежде всего сельские магазины, продакп 
наряду с продуктами питания текстиль, хозтовары, канцелярские 
вары (этот тип вытесняется в настоящее время современными п| 
приятиями торговли).

К типичным предприятиям со смешанным ассортиментом oi 
сят в первую очередь универмаги. Позднее к ним присоединилt 
посылторги со смешанным ассортиментом, супермаркеты, noTpef 
тельские рынки и универмаги самообслуживания, которые предш 
ли наряду с продуктами питания в большом объеме и другие товар

Универмаги можно назвать типичной формой городской роз1 

ной торговли. Они располагались ранее преимущественно в це 
ральных районах городов или в центрах пригородов и становил| 
ядром возникающих торговых зон.

Средний универмаг предлагает ассортимент, в некоторых слу^ 
превышающий 100 тыс. артикулов. Наличие под одной крышей 
рокого ассортимента, его искусная презентация привлекают сего; 
как и ранее, большую часть населения. Большинство универмагов 
казались от агрессивной политики цен в пользу других инструмет 
маркетинга (широкий выбор товаров, предоставление кредита и дц

Основная доля сбыта универмагов приходится на текстшп 
одежду, хотя в последние годы повысилась роль продуктов пита} 
в ассортименте.
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Последние десятилетия отмечены возникновением совместных 
универмагов. Речь идет о предприятиях, похожих на универмаги, от­
делы которых принадлежат самостоятельным торговцам. Предпри- 
чтия работают по единой концепции, так что клиенты могут даже не 
тать  этой специфики. Существуют также универмаги, не имеющие 
продуктовых отделов.

Значительный подъем пережили посылторги. Они расширили 
свой ассортимент до уровня универмагов и выполняют также услуги 
для населения (туризм и страхование). Следующий важный шаг в по­
литике сбыта посылторгов заключался в создании открытых пред­
приятий по продаже (универмаги, специализированные магазины, 
конторы заказов). Через них проходит сегодня больший объем сбыта, 
чем через собственно посылторг.

Торговля посылторга распространяет свое предложение или пись­
менным путем, прежде всего с помощью каталогов, или с привлече­
нием представителей, собирающих заказы. Больший успех посылтор­
га приписывается выгодным ценам, удобству покупок и большому 
выбору. Недостатком является невозможность проверки и осмотра 
товаров до покупки. Гарантия обмена и возврата товаров, существен­
но превышающая обычные требования закона, мало что здесь меня­
ет. С помощью открытой продажи и использования представителей 
делают попытки смягчить этот недостаток.

Супермаркетами называют большие магазины самообслуживания 
(минимальная торговая площадь 400 м2), которые включают в свой 
ассортимент наряду с полным набором продуктов питания также и 
другие товары ежедневной потребности.

Учитывая стремление потребителей к удобной закупке, супермар­
кеты объединяют многие специальные виды товаров под одной кры­
шей. На решение о расширении ассортимента повлияли не только 
калькуляционные соображения, но и требования маркетинга. Разме­
ры торговой прибыли для многих видов продуктов питания оказа- 
чнсь в результате ценовой конкуренции настолько невысоки, что вы­
равнивание с помошью других товаров (хозяйственные товары, 
текстиль, одежда, электротовары, игрушки, книги) стало жизненно 
необходимым. С точки зрения маркетинга введение в ассортимент 
супермаркетов непродовольственных товаров должно повысить при­
влекательность магазина для публики и облегчить покупки.

Потребительские рынки (торговая площадь не менее 1 тыс. м2) и 
развившиеся на их основе крупные универмаги самообслуживания 
(минимальная торговая площадь 3 тыс. м2) представляют новейшие 
формы развития предприятий торговли. Они имеют, как правило, ас­
сортимент универмагов, причем продуктам питания отводится цент-
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ральную роль. Правда, эта товарная группа имеет здесь меныи 
долю, чем в супермаркетах. Чем крупнее универсам, тем меныи 
долю оборота дают продукты питания. У предприятий с торгои 
площадью более 5 тыс. м2 эта доля составляет всего около 25%.

Эти формы отличаются от супермаркетов тем, что использую 
качестве инструмента конкуренции прежде всего цены, относитель 
слабо используя другие возможности маркетинга. Потребительс 
рынки и универсамы располагаются, как правило, на окраине го 
дов и мегаполисов, где цены на землю и условия продажи более в 
годны.

Промежуточное положение между специализированными маг 
нами и потребительскими рынками занимают специализирован!! 
рынки. С точки зрения расположения, имиджа, уровня цен и в 
чины торговых площадей они сходны с потребительскими рынк 
по ассортименту же близки к специализированной торговле. Изве 
ным примером для этой получающей все большее признание фор 
являются строительные рынки, фармацевтические магазины и с 
вые центры.

Особое положение в рамках рассматриваемых форм предприя 
торговли занимают торговые центры.

Часто встречается подобие разделения труда между торговы 
центрами в пригородах и в центре города. В первых можно найти 
вары ежедневной потребности и часть товаров периодической п 
требности в ассортименте умеренной широты. В центре города п 
требителю предоставляется возможность более широкого выбо 
Кроме того, впечатления, полученные там, являются предпосыл ' 
возникновения особого рода переживаний (покупка как форма, п 
ведения времени).

Важнейшими характеристиками типологии форм предприят 
розничной торговли являются, как мы видим, широта ассортимен 
условия обслуживания, способ предложения товаров, величина т 
говых площадей и объем предлагаемых дополнительных услуг. Оти 
сительно поздно в специальной литературе был затронут вопрос 
значении субъективной оценки для успеха предприятия. Было у к ц  
но, что магазины нужно рассматривать не только с функционально 
но и с рыночно-психологической точки зрения. Прежде всего здс 
имеется в виду имидж.

Имидж определяется как совокупность всех представлений, зп 
ний, опыта, желаний, чувств, связанных с определенным предмете 
Его существенное различие с понятием «представление», котор 
как и конструкция «имидж», состоит из информационной, эмоци 
нальной и мотивационной составляющих, заключается в целостно
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•шрактеристике объекта. Имидж объединяет в себе все представле­
нии, рассматриваемые как существенные. Еще одно различие заклю- 
пется в величине стимула к поведению. Представления о социаль- 
ых объектах вызывают намерения действовать, в то время как при 
мидже для этого необходимо сравнение с другим объектом. Нако- 
гц, представления менее подвержены изменениям, чем имидж, так 
нк они сильнее связаны с основными ценностями.

В отличие от исследования продукта и рекламы здесь пока еще не 
рижился целостно-психологический подход. Предпочтение к эле­

ментным методам основывается на простоте операционализации и 
бедующей отсюда лучшей применимости результатов исследований 
1я нужд маркетинга.

Имидж магазина складывается из двух пересекающихся составля- 
щих — из имиджа данной формы торгового предприятия и воспри- 
итой потребителями конкретной специфики конкретного магазина, 
ри исследовании имиджа предприятий торговли был идентифици- 

ован ряд важнейших атрибутов (табл. 6.2).

Т а б л и ц а  6.2. Атрибуты имиджа предприятий торговли

Элементы имиджа Составляющие имиджа
Качество
Выбор, широта ассортимента
М ода
Гарантии
Цена ____

< лужба клиентов Обслуживание клиентов 
Обслуживание торговым персоналом  
Самообслуживание 
Возврат товара
Заказ товара (в том числе по телефону) 
Кредит_______________________________ __

Круг покупателей Принадлежность к социальному классу 
Соответствие собственному имиджу

Устройство магазина Оборудование 
Удобства покупки 
Архитектура______

Удобство Поддержка сбы та, 
Предложение товаров 
Скидки
Символы и цвета

Вначале исследование имиджа имело чисто описательный харак- 
р. Для маркетинга гораздо интереснее понять, насколько имидж 

влияет на выбор места покупок. Однако удовлетворительно объяс­
нить этот выбор только с помощью элементов имиджа оказалось
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трудно. Лучшие результаты дали исследования, дифференциро 
ные по группам товаров.

Индивидуальные предпочтения для определенного предпри, 
торговли зависят также и от степени соответствия между имид 
магазина и собственным имиджем потребителя. Кроме того, по 
бители приписывают отдельным магазинам определенные слои 
ентов и сравнивают их имидж с имиджем, который они приписм 
ют себе. Например, супруга директора банка может в течение до 
лет быть довольна своим постоянным магазином, пока она не з 
тит, что там совершает покупки ее домработница.

Модифицирующее влияние оказывают торговый персонал, 
вид и стиль работы. Розничный торговец должен хорошо знать с 
целевую группу, чтобы подобрать подходящий торговый персон

Вопрос о соотношении имиджа продукта и имиджа магазина 
жен занимать одно из центральных мест при исследовании психоло 
рынка. Тем не менее он до настоящего времени относительно сл 
изучен. Исследования показали, в частности, что имидж магазина 
рает второстепенную роль, если марка имеет четко выраженный л 
хологический профиль и потребитель уверен, что он получит име 
«Свою» марку. Наоборот, чем слабее выражена «личность» марки, 
большую роль начинает играть имидж предприятия торговли.

Следует назвать еще одну характеристику, влияющую на вы 
магазина. Это риск, связанный р покупкой, причем выделяют р 
контакта и риск, связанный с продуктом. Было, например, обн 
жено, что иностранцы, живущие в Германии, в случае если 
имеют языковые проблемы, предпочитают покупать крупные эл 
рические приборы в универмагах и магазинах самообслужива! 
Это обеспечивает им в наибольшей степени анонимность и умень 
ет риск дискриминации. Можно предположить, что речевые спо 
ности и уверенность в себе влияют на выбор магазина не толь 
иностранцев.

Исследования показывают, что клиенты специализирован 
торговли ведут себя увереннее, стремятся меньше рисковать при 
купке и придают большую роль широте ассортимента, чем покуп 
ли универмагов.

Все эти вопросы требуют объяснения. Почему один магазин 
служивает меньше доверия, чем другой? Почему покупка в нем 
тается рискованной? Кроется ли причина в плохом обозначении 
в назойливости продавцов, в плохо представленном ассортимс 
С точки зрения менеджмента такие факторы имеют большое зн 
ние, так как покупатели сравнивают характеристики магазина с 
курентами и собственным уровнем притязаний.
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Эмоциональные и информационные компоненты имиджа слива­
ми ся при этом таким образом, что магазин представляет точку в ко­
ординатном пространстве. Чем точнее соответствие между представ­
лениями потребителей о том, каким должен быть магазин, и 
■бальной картиной, тем слабее психологическое противодействие по­
купке в этом магазине. Решающую роль играет при этом относитель­
ны позиция магазина по отношению к конкурирующим предпри­
ятиям и идеальным представлениям потребителей.

Конечно, нельзя пренебречь влиянием на выбор магазина объек­
тивных характеристик, как, например, расстояние до магазина, сроч­
ность потребности, наличие времени и частота покупок. Но на все 
pro отдельное предприятие торговли не в состоянии воздействовать.

Рыночные представления. Рассказ о носителях распределения был 
fti.i неполным, если бы мы не упомянули так называемые рыночные 
представления, которые играют большую роль для сбыта и закупки 
ипределенных групп товаров. Они предоставляют возможность для 
Получения информации о рынке, для установления и развития кон­
тактов с поставщиками и покупателями, для заключения сделок.

Рыночные представления товаров концентрируют спрос и пред­
ан окение в пространстве и времени. Правда, предприятие не может 
только с помощью этих мероприятий обеспечить гарантии сбыта и 
снабжения; необходимы и другие меры, так как большинство рыноч­
ных мероприятий происходит через определенные промежутки вре­
мени.

Для различных товаров развились определенные, соответствую­
щие специальным требованиям формы рыночных представлений. 
Иногда они достаточно строго регламентированы и допускают учас­
тие ограниченного числа персон и фирм. К рыночным представлени­
ям, обращающимся прямо к потребителям, относятся наряду с еже- 
~$ш)ными ярмарками (которые в последнее время теряют свое былое 
значение) также еженедельные и постоянные базары. На них продают- 
ея н первую очередь продукты питания. В некоторых городах эти ба- 
иры  проходят не только под открытым небом, но и в специальных 
Помещениях. Базары не следует путать с оптовой продажей сельско­
хозяйственных продуктов (овощи, фрукты, рыба, цветы), которую 

Осуществляют сельскохозяйственные товарищества, оптовые торгов­
цы и импортеры. Они сбывают свои товары оптовой торговле, круп­
ным потребителям, переработчикам и розничной торговле.

Сделки на крупных рынках заключаются как в свободной торгов­
ле, так и с помощью аукционов. Рядовые потребители также могут 
Окупать товары на этих рынках, но в конце их работы и не менее 
Определенного объема.
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Пожалуй, наиболее важная и известная форма рыночных и 
ставлений — это ярмарка образцов для промышленных и ремесл 
ных товаров. Долгое время эти ярмарки ограничивались потр 
тельскими товарами. В последние годы они охватывают 
инвестиционные товары, прежде всего машины.

Ярмарка определяется как ограниченное по времени предста 
ние рыночного характера, показывающее ассортимент одной или 
скольких экономических отраслей. Ярмарки проходят, как правил 
одних и тех же местах через определенные промежутки времо 
Продажа на ярмарках осуществляется с помощью образцов това 
Покупателями являются предприятия торговли или переработч 
Вход на ярмарки предоставляется, как правило, лишь специалис

Общие ярмарки образцов, показывающие все товары странЦ 
настоящее время потеряли в развитых странах свое значение по п 
чине слишком большого ассортимента товаров, производимых в 
странах. Их место заняли специализированные ярмарки, кото 
ориентированы или на продукты определенной отрасли, или на 
потребностей (кожаные товары, игрушки, спортивные принадл 
ности, садовая мебель и т.д.). Устроители пытаются организо 
дело таким образом, чтобы каждый принадлежащий к целевой гру 
мог получить всю необходимую информацию и имел возможн 
установить контакты.

Большое значение имеют ярмарки для внешней торговли. Рс 
ма ярмарок стремится привлечь иностранных посетителей. Не ме 
важно участие промышленности страны в зарубежных ярмарках, 
зоры экспортных образцов проводятся как внутри страны, так и 
рубежом, причем иногда в различных местах. Они нацелены на п 
держание контактов с заграницей. Заинтересованные организа 
могут получить широкий или ограниченный по профессионалы! 
признаку обзор предлагаемых товаров.

Некоторые крупные универмаги, закупочные товарищес 
добровольные торговые объединения проводят мероприятия, п 
жие на ярмарки, для чего они просят производителей принять 
тие в выставке образцов или в работе закупочной биржи. Участи; 
щие в этих мероприятиях покупатели должны иметь возможн 
выбора из сознательно ограниченного, направленного на специ 
ные потребности ассортимента. На образцах часто не проставляв 
обозначение изготовителя, что должно способствовать объективн 
ти решения о закупке.

Выставки в отличие от ярмарок обращаются к широкой общ 
венности (например, выставка, посвященная гигиене) или к про 
сиональным кругам (строительная выставка). Они проходят, как п
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вило, не в одном и том же месте и не в одно и то же время. С помо- 
шыо выставок можно информировать, разъяснять, учить и реклами­
ровать, а также и продавать товары. Понятия «выставка» и «ярмарка» 
нг всегда используются в их строгом значении. Многие ярмарки на­
пивают выставками.

Как уже говорилось, существенную роль в торговле продуктами 
tnibCKoro хозяйства, некоторыми видами сырья (шерсть, табак, дере­
во, меха и скот) играют аукционы. Речь идет о товарах, которые не 
могут быть стандартизированы до такой степени, которая позволяла 
йы продавать их на биржах (как зерновые, кофе, хлопок и т.д.). Там, 
ми* для продажи товаров необходима их презентация, где должна 
иметься возможность осмотра и пробы, там можно использовать аук­
цион для продажи крупных партий товара за короткие промежутки 
Времени. Цены, которые складываются при этом, имеют часто миро- 
рос значение.

Условия аукциона весьма строги (установление минимальных 
цеп, платежный модус, гарантии со стороны покупателя, урегулиро­
вание споров и т.д.). Путем повышения минимального объема про­
паж можно ограничить число участвующих предприятий или лиц, и 
наоборот. Деление крупных партий товаров на малые является уже 
|глом  следующих торговых ступеней.

Особую форму аукционов представляют конкурсы. Заинтересован­
ные лица направляют продавцу письменно и до определенного срока 
предложения цен, по которым они готовы купить товар. С помощью 
IToro можно помешать тому, что покупатели договорятся между 
■бой.

С одной стороны, конкурсы предохраняют продавца от неправо­
мерно низких цен, не отражающих рыночную ситуацию. С другой 
стороны, исчезает возможность выигрыша на эффекте, возникающем 
HJ взаимного перебивания цен во время аукциона.

Товарные биржи предназначены для торговли товарами, которые 
можно характеризовать с помощью международно признанных стан­
дартов (сорт, качество и т.д.). Это, например, зерновые, кофе, сахар, 
Некоторые металлы. Обычно на товарных биржах проводят сделки с 
реальным товаром, которые должны быть выполнены тотчас или к 
§олее позднему сроку. Могут быть разрешены и так называемые 
прочные сделки. Это торговля контрактами, которые редко реализу­
емся через поставку товаров. С помощью купли и продажи контрак- 
юн (часто в различных валютах) можно избежать риска колебания 
Нем, которое типично для сырьевых рынков.

Уменьшение запасов некоторых видов сырья привело к оживле­
нию спекуляции на сроках продажи. На первом месте, однако, стоит
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не столько желание обезопасить себя от колебания цен, сколы 
стремление к получению прибыли за счет спекуляции. С помсщ 
статистики исследования рынка удалось сделать сырьевые рым 
более обозримыми. Заключение международных сырьевых соглашен 
(например, по кофе и некоторым металлам) ограничило риск рабо 
на этих рынках, который ранее можно было смягчить лишь с пом 
щью встречных сделок.

В заключение следует сказать, что рыночные представления тс 
ют со временем свое значение, поскольку большая часть сдело 
наш век развития коммуникаций заключаются иначе, чем рань 
Это относится к ярмаркам, базарам и аукционам. С одной стороны 
ростом концентрации производители интенсивней обрабатыва 
рынки сбыта, с другой стороны, торговля расширяет свои закуп 
ные службы. Вследствие этого связи между крупными партнерами 
рынку становятся настолько «темными», что для них уже вряд 
имеет смысл участвовать в различных ярмарках.

Роль физического распределения в привлечении потребителей

Как показывает опыт, привлекательность предложения часто| 
меньшей степени зависит от выгодности цен и качества, котор 
подразумеваются сами собой, чем от скорости доставки товар 
Предпочтение, оказываемое потребителями фактору готовности 
поставке, можно понять, если учесть, что остановка произволе? 
может стоить очень дорого.

Затраты, возникающие по причине изменения времени постав 
могут быть рассчитаны более или менее точно. Гораздо труднее оп 
делить связь между временем поставки и «верностью» клиент 
В некоторых отраслях конкуренция настолько сильна, что даже н: 
чтожное превышение обычного времени поставки ведет к серьезн 
потерям в сбыте. Предприятие стремится к тому, чтобы ни в ко 
случае не переступить эту «критическую границу».

Часто необходимость высокой готовности к поставке определя 
ся высшими общеэкономическими целями. Примером могут служ! 
рассматриваемая как само собой разумеющееся постоянная неог 
ниченная готовность к поставке предприятий коммунального и эне 
гетического хозяйства (электро- и теплостанции, водопровод 
больниц, транспорта, а также определяемые государством товарн 
запасы нефтяных компаний или обязательные запасы, которые ни 
дены в некоторых странах для важнейших продуктов питания.

Области решений. Часто с помощью простых организационн' 
мероприятий (телефонная передача заказов, прием заказа с помощь 
машиночитаемых документов, через компьютер, автоматическая по
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п'ишка пересылочных документов) удается добиться существенной 
Ймчюмии времени. Ж елание клиентов быстрее получить продукт 
(-■ кпо учесть с помощью создания программы быстрого сервиса, ко- 
■рая гарантирует быструю поставку. Улучшение готовности пред­
приятия к поставке ведет к тому, что торговля может ускорить обора­

чиваемость своих товарных запасов, так как это позволяет 
Шлдерживать запасы на более низком уровне.

Однако с мероприятиями подобного рода связан, как правило, 
ишь небольшой рост производительности. Рано или поздно возни- 
ям проблема проверки дистрибуционной системы в целом. В част­
ности, речь идет о необходимости решения следующих вопросов:

• к какому времени поставки следует стремиться с учетом затрат 
доходов;

• сколько необходимо пунктов поставки, какой они должны быть 
г м и чины и в каких местах расположены;

• какие транспортные средства наиболее выгодны и как их лучше 
пользовать; следует ли привлекать для выполнения задач распреде-

гния сторонние организации (например, экспедиторов);
• какой должна быть упаковка товара с учетом требований рас­

пределения.
( Структура системы распределения предприятия определяется вре­

менем поставки и затратами. Одновременная оптимизация обеих 
компонент невозможна. Усилия направляются чаще всего на сокра­
щение затрат при заданном времени поставки. Как время поставки, 
тик и затраты зависят при большом районе сбыта от числа промежу­
точных складов. В то время как поставка с ростом числа складов ус­
коряется, затраты сначала снижаются, затем начинают возрастать 
(рис. 6.2).

Кривая общих затрат результируется из двух противоположных 
епденций. С одной стороны, с ростом числа региональных складов

Эаграты

4

3

2

Рис. 6.2. Зависимость дистрибуционных 
затрат от числа промежуточных складов: 

/  — общ ие затраты; 2  — затраты на 
хранение; 3  — складские затраты; 4 — 

транспортные затратыЧисло промежуточных складов

6910
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сокращаются транспортные пути и транспортные расходы. С друга 
стороны, растут затраты на хранение и производственные складсИ 
затраты, так называемые системные затраты. Оптимизация чиш 
складов может быть проведена лишь одновременно с определен я  
их местоположения и мощности. Теоретически эта проблема впол 
решаема, однако на практике это требует больших затрат времо! 
Поэтому чаще всего удовлетворяются приблизительными реш ен! 
ми, которые, как доказано, вполне могут быть эффективными.

Существуют методы, позволяющие учесть потери от промед! 
ния с выполнением заказа. Один из наиболее известных метод 
включает главную программу, которая наращивает количество ск1 
дов до тех пор, пока добавление еще одного не вызывает повыи 
ния общих затрат. После того как решение получено, проверяет! 
не ведет ли смещение складов или их исключение к снижен! 
общих затрат.

Быстрая поставка товара обеспечена в том случае, если предпя 
ниматель поддерживает достаточные товарные запасы. Его готв 
ность к этому зависит от затрат на хранение товара, которые вклю! 
ют проценты за связанный капитал, затраты на помещения, ] 
манипуляции с товаром и амортизацию.

При установлении желаемого уровня готовности к поставке I  
шающую роль играет то, как высоко оценивает предприниматель Л 
тери из-за нарушения обязательств по поставкам, т.е. если постай 
не выполнены вообще или не выполнены к положенному сро|| 
К этому добавляются затраты на заказ, не зависящие от его объм 
Проблема состоит в нахождении удовлетворяющего равновесия э я  
видов затрат.

При выборе транспортных средств руководствуются затратами 
скоростью транспортирования, а также соответствием транспоЯ 
требованиям продукта (например, необходимость охлаждения). И | 
лированное рассмотрение транспортных затрат может привести 
ошибочным решениям, так как могут возникнуть компенсационя 
эффекты, существенно изменяющие последовательность альтер!| 
тив. Кроме того, следует помнить о том, что постоянные затраты р| 
личны для разных видов транспорта и зависимость затрат на трав 
порт от объема поставки также различна (рис. 6.3).

На выбор транспортного средства влияет сумма затрат на тра! 
портировку, хранение, упаковку и управление распределение 
К этому могут добавиться потери от невыполнения договоров.

По аналогии с готовностью к поставке в промышленности в tJ  
говле ставится специфическая проблема готовности к обслуживанм 
Она определяется с помощью соответствующего потребностям со«|
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1яфаты

Объем поставки
Рис. 6.3. Зависимость объемов поставки 

от общих транспортных затрат

|ания факторов: человек, торговые площади, оборудование и время 
■Поты. Варьируя этими факторами, можно учесть индивидуальные 
рж ания определенных слоев потребителей.

Проектирование систем распределения

Логистические системы основаны на целом ряде нововведений 
■миологического, организационного, экономического и управлен- 
■ i  кого характера в системах производства, торговли, перевозки и 
■ви'.ш, нацеленных на повышение эффективности экономики. Оп- 
рдсленны е комбинации этих нововведений известны как системы 
I tT , MRP (планирование наиболее необходимых материальных 
В§| рат), EDI (электронный обмен данными), FMS (гибкая произ­
водственная система) и т.д. При проектировании систем распреде­
ления, основанных на принципах логистики, исследуются и анали- 
рфуются:

• цены на инвентарь, транспорт, хранилище и расчет эффектив-
■рсти;

• технические средства (тенденции в формировании технических 
Югдств, технические средства и деловой цикл, эконометрические мо­
дами технических средств, технические средства в моделях ввода-вы- 
fct'Jia, модели для анализа факторов, формирующих технические сред­

ства);
• тенденции в развитии систем перевозки, модели для прогнози­

рования перспективы для различных видов транспорта, использова- 
рнг вагонов, контейнеров, контрейлеров и т.д.;

• каналы распределения (тенденции в развитии методов распре- 
Шпения — непосредственное распределение — от производителя к 
[||о|ребителю, распределение через промежуточные компании — оп- 
Цвные, торговые, посреднические и т.д.);

• модели для оптимизации каналов распределения;
• влияние торговли на структуру логистики;
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• складирование, обработка и упаковка материалов;
• персонал.
Обращается внимание на следующие области исследования: ;
• определение и классификация новых технологий;
• влияние тарифов различных технологий, измеряемых как Ц 

центное отношение от продажи;
• направления в техническом развитии выполняемых улучше! 

для новых технологий;
• прогнозы развития новых технологий с особым акцентом 

возможных препятствиях.
При рассмотрении различных вариантов проектируемых си с 

исследуется логистическая цепь распределения продукции через 
сколько фирм, логистическая система производителя и примене: 
новых технологий оптовыми фирмами. Анализируются следую 
вопросы:

• изменения по сравнению с традиционными технологиями П] 
менительно к производству, хранению, обработке, информационн 
системам, управлению и т.д.;

• разделение и перераспределение функций внутри фир 
(между структурными подразделениями) и в логистической ц; 
(между производителями, потребителями, оптовыми и транспорт^ 
ми фирмами и т.д.);

• требования к производству, транспортировке, хранению, об 
ботке, информатике (коммуникация и обработка данных), обра к» 
нию и квалификации персонала и т.д.;

• препятствующие и ускоряющие факторы — как технологий 
кие, так и экономические;

• экономические последствия логистических изменений (на % 
ническом уровне, на уровне оптовых магазинов, фиксированного 
питала, дислокации, обработки, перевозки и стоимости информац[ 
персонала и т.д.) для производителя, потребителя, транспорт 
фирмы.

Проектирование логистических систем проходит следуюц 
этапы:

• определение потребности;
• определение цели (формулировка характеристик системы, 

торые удовлетворяют выявленную потребность);
• научные исследования (сбор информации, связанной с pci 

нием поставленной цели);
• прогнозирование (оценка перспектив);
• формулировка задания (перечень данных и параметров, обе$ 

чивающих достижение поставленной цели);
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• формирование идей и выработка концепции (выработка вари- 
■itioB возможных решений поставленной цели);

• анализ (проверка выбранных концепций на соответствие);
• программирование (формирование плана действий по достиже­

нию цели);
• разработка графика (определение временной последовательнос­

ти работ по достижению цели и реализации программ);
1 • составление бюджета (расчет объема затрат и распределения ре- 

■рсов по работам, выполняемым для достижения целей);
• установление политики организации (формирование общих 

Правил действия, составление руководящих документов и выработка 
ррпнципиальных решений);

• формирование процедур (отработка целесообразных и система­
ми шрованных методов выполнения работ);

• эксперимент (определение характеристик и надежности);
• решение (отчет), содержащее описание системы (изделия, услу- 

|н ,  условия и калькуляция затрат);
• производство (определение объема планирования и потребнос­

ти н аппаратном, программном и другом обеспечении, методы пла- 
рнрования, информация, контроль качества);

• распределение услуги (установление конкурентоспособных цен, 
Шклама, нахождение рынков сбыта, обеспечение прибыли);

• потребление (контакты с потребителями).
Проектирование представляет собой деятельность по принятию 

решений, поскольку оно связано с выбором альтернатив. Альтерна- 
р»пш определяются как существующие направления действия, оце- 
йннаемые с точки зрения их относительного вклада в достижение 
ш ли . Принятие решения является мыслительным процессом, кото­
рый охватывает всю деятельность по решению проблемы. Процессы 
рринятия решений обладают рядом особенностей, в том числе:

• большинство решений принимается в ситуациях, ранее не
ii гречавшихся, поскольку совпадение ситуаций в политической или 
Экономической области событие маловероятное;

• выбор вариантов решений происходит, как правило, в условиях 
[^определенности, т.е. при недостаточных знаниях о проблемной си­
туации и тенденциях ее развития и неясных представлениях о по- 
Илсдствиях принимаемого решения;

• решения, и подчас самые ответственные, принимаются в усло­
виях жесткого ограничения во времени.

Принятие решений является результатом выбора из различных 
вариантов. Варианты — это различные стратегии, при помощи кото­
рых реализуются поставленные цели. Каждый вариант соотнесен с
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одним или несколькими заранее известными результатами. Под 
нятием «вариант» понимается та или иная альтернатива или совок 
ность (комбинация) альтернатив.

Методы проектирования. При решении проблем проектирован 
широко применяется аппарат исследования операций.

Исследование операций есть применение различных научных 
тодов, средств и инструментов, с тем чтобы обеспечить оптималь 
решение проблем, возникающих при исполнении тех или иных о 
раций в процессе управления системой.

К этапам исследования операций относятся:
• формулировка проблемы;
• построение математической модели исследуемой системы;
• нахождение решения с помощью модели;
• проверка модели и решения, полученного с ее помощью;
• организация управления в соответствии с полученным ре 

нием;
• реализация решения.
При исследовании операций применяются методы линейного 

динамического программирования, теории игр, системного анал 
и др.

Метод линейного программирования систематизирует для опр 
ленных условий процесс выбора наиболее предпочтительного ва 
анта из ряда возможных. Линейное программирование позволяет 
ределить пути использования ресурсов или возможное 
организации для достижения такой частной цели, как минимальн 
затраты или максимальная прибыль и т.д., и применяется для ре 
ния таких задач, которые характеризуются тем, что:

• несколько разных процессов конкурируют между собой 
распределении определенного фиксированного количества ресурс

• стоимость распределения данного числа единиц одного 
видов ресурсов для какого-то процесса пропорциональна этому чи 
единиц;

• решение сводится к поиску варианта, когда суммарные затр 
для всех процессов будут минимальными или же будет обеспеч 
получение максимальной прибыли.

Ограничения данного метода состоят в том, что все соотноше 
должны быть линейными, что снижает степень достоверности м 
да. Он позволяет эффективно оперировать только с одним рядом 
ничных условий в каждый момент времени; решение проблем, 
которых характерно одновременное изменение ряда переменных, 
зывает трудности в вычислениях, даже при использовании быс 
действующих компьютеров.
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Особенность метода, построенного на динамическом программиро­
вании, заключается в том, что процесс поиска оптимального решения 
побивается на относительно небольшие и легко поддающиеся реше­
нию подзадачи. С помощью динамического программирования нахо­
дят оптимальные решения в задачах с многоэтапной многошаговой 
структурой,

В основе метода лежит принцип оптимальности, который гласит: 
Ь Каковы бы ни были первоначальное состояние и решение в началь­
ной момент, последующие решения должны составлять оптимальное 
поведение относительно состояния, получающегося в результате пер- 
ипго решения». Недостатком метода является то, что увеличение ко­
личества переменных вызывает рост возможных вариантов решения. 
Возникает проблема размерности, которая является серьезным пре­
пятствием при решении задач даже на компьютерах.

Методы линейного и динамического программирования приме­
няются на этапе построения математической модели исследуемой 

ристемы и нахождения решения с помощью модели.
Методы теории игр предназначены для выбора оптимальных ре­

шений в условиях неопределенности. Теория игр — математическая 
1 гория оптимальных реш ений в конфликтных ситуациях. Таким 
путем решаются задачи с несколькими участниками, несовпадение 
целей которых создает конфликтную ситуацию между ними. Целью 
1гории игр является выработка рекомендаций по рациональному об- 
рнзу действия участников многократно повторяющегося конфликта. 
Одним из недостатков данных методов является сложность примене­
ния при решении задач проектирования экономических, технических 
it других систем.

В принципе любая проблема проектирования может быть решена 
методами исследования операций. Однако сложность проектирования 
логистических систем заключается в необходимости учета одновремен­
но и последовательно протекающих процессов, наличии многочислен­
ных факторов и ограничений. Нечеткое формулирование проблемной 
ситуации вследствие сложности описания объекта проектирования 
приводит к неточному определению целей, неполной или неточной 
«остановке задачи, неадекватности построенной математической мо­
кл и . Для решения данных проблем используются методы системного 
р ш иза, которые классифицированы по областям применения:

• с неизменяемой стратегией (упорядоченный поиск, стоимост­
ной анализ, системотехника, проектирование систем человек — ма­
шина, поиск границ, кумулятивная стратегия Пейджа, стратегия кол­
лективной разработки гибких архитектурных проектов, анализ 
Иерархий);
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• с управляемой стратегией (переключение стратегии, фундамо 
тальный метод проектирования Мэтчетта);

• исследования проблемных ситуаций (формулирование зад{ 
поиск литературы, интервьюирование потребителей, анкетш 
опрос, исследование поведения потребителей, системные испытан» 
выбор шкал измерения, накопление и свертывание данных);

• поиск идей (мозговая атака, синектика, ликвидация тупиков! 
ситуаций, морфологические карты);

• исследования структуры проблемы (матрица взаимодейств 
сеть взаимодействий, анализ взаимосвязанных областей решен 
трансформация системы, проектирование инноваций путем сме 
ния границ, проектирование новых функций, определение ком 
нентов по Александеру, классификация проблемной информации);

• оценки (парные сравнения, контрольные перечни, выбор к 
териев, ранжирование и взвешивание, вербальное взвешиван 
обобщенный показатель, выделение главного показателя, последо 
тельная уступка, последовательное исключение, лексикографическ 
порядок, маржинальный анализ, взвешенные оценки, составлен 
технического задания).

Рассмотрим те методы системного анализа, которые представля' 
интерес с точки зрения возможности использования для проекта 
вания систем.

Упорядоченный поиск. Выявляются компоненты задачи (управля 
мые переменные, параметры и цели проектирования, взвешенные 
соответствии с их относительной важностью) и зависимости меж 
переменными. Прогнозируются вероятные значения факторов ок 
жающей среды. Выявляются ограничения или граничные услон 
(предельные значения всех переменных). Каждому фактору решен 
присваиваются числовые значения и вычисляются значения завис 
мых переменных (рассчитываются характеристики системы). Выб 
раются такие значения факторов решения, при которых достигае 
наибольшая сумма числовых значений для всех целей с учетом 
весов (оптимальный вариант), или достигается приемлемое значе 
для каждой цели.

Системотехника. Целью метода является достижение внутренн 
совместимости между элементами системы и внешней совместим 
ти между системой и окружающей средой, для чего определяю 
входы и выходы системы. Выбирается система функций, с помощ 
которых входы можно преобразовать в выходы. Подбираются ц 
разрабатываются устройства для осуществления каждой из эт| 
функций. Полученная система проверяется на внутреннюю и вне 
нюю совместимость.



Поиск границ. Цель метода заключается в нахождении тех преде­
лов, в которых лежат приемлемые решения. Для этого составляется 
описание параметров, которыми определяется, например, время до­
ставки. Определяется интервал значений, в котором заключена неоп­
ределенность. Строится модель, позволяющая регулировать парамет­
ры в интервале неопределенности. Проводятся испытания для 
нахождения правильных размеров, между которыми заключена об­
чисть нормального функционирования потребителя.

Анализ иерархий. Задача принятия решений структурируется в 
ииде иерархии. Иерархии строятся с вершины — глобальной цели (с 
точки зрения управления), через промежуточные уровни — локаль­
ных целей, уточняющих глобальную цель, параметров, определяю­
щих цели к самому низкому уровню, где находятся альтернативы, ко­
торые должны быть оценены по отношению к параметрам. После 
иерархического представления задачи устанавливаются веса парамет­
ров и каждая из альтернатив оценивается по параметрам для выявле­
ния самой важной из них.

Формулирование задан. Цель метода — охарактеризовать внешние 
условия, которым должна отвечать планируемая доставка. Для этого 
характеризуется проблемная ситуация. Определяются характерные 
для ситуации условия, которым должна отвечать доставка (конечные 
требования заказчика к доставке и их обоснование, наличные ресур­
сы, главные цели). Конечной целью является обеспечение соответст- 
ния объекта этим условиям.

Исследование поведения потребителей. Метод заключается в иссле­
довании моделей поведения потребителей услуги и прогнозировании 
их предельных характеристик. Планирование доставки начинается с 
консультации с потребителями и проведения соответствующих на­
блюдений. Производится анализ системы доставки для определения 
■задач, возможностей потребителя и требований к тем параметрам до­
ставки, которые непосредственно влияют на результаты доставки. 
Изучаются особенно важные аспекты для потребителей предлагаемой 
доставки. Фиксируются предельные значения, превышение которых 
приведет к потерям потребителя.

Ликвидация тупиковых ситуаций. Цель метода заключается в на­
хождении новых направлений поиска, если очевидная область поис­
ка не дала приемлемого решения путем преобразований неудовлетво­
рительного решения или его частей. Проводится поиск новых 
ичаимосвязей между частями имеющегося неудовлетворительного ре­
шения и переоценка проблемной ситуации.

Проектирование инноваций путем смещения границ. Границы нере­
шенной проблемы доставки смещаются, для того чтобы для ее реше­
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ния можно было использовать знания из смежных областей. I  
этого выявляются существенные функции системы доставки, ко 
рые способствовали бы достижению поставленной задачи. Выя 
ются противоречия между существующими средствами выполнен 
этих функций в рамках предполагаемых границ проблемы, а так 
знания, выходящие за предполагаемые границы проблемы, котор 
можно использовать при трансформации проблемы. Находятся со 
ставимые промежуточные решения проблемы, которые могут спос 
ствовать частичному или полному использованию знаний из сме 
ных областей.

Классификация проблемной информации. Метод заключается в р 
делении проблемной ситуации на поддающиеся решению части, 
чего каждая единица информации, полученной в результате иссле. 
вания проблемной ситуации, записывается на отдельной карто 
Карточки классифицируются по альтернативным наборам категор 
до тех пор, пока не будет найден набор, соответствующий как заф 
сированным данным, так и субъективной точке зрения экспедит 
на проблему. Отобранные наборы категорий используются как осн 
ва для индексации информации, собранной на более позднем эта 
для разбивки проблемы на части с целью последовательной или 
раллельной работы над ними, а также для пробной идентификац 
переменных величин и взаимосвязей между ними.

Ранжирование и взвешивание. Суть метода состоит в сравнен 
ряда альтернативных решений с использованием общей шкалы 
мерения. Определяются цели, которым должны отвечать альтер 
тивные решения. Если цели следует ранжировать, то в матрице 
писывается предпочтительная цель из каждой пары и це 
распределяются по степени их предпочтения. Если цели долж 
быть взвешены, то каждой цели назначается коэффициент весомо 
ти, указывающий на ее важность по сравнению с другими. Оцен 
вается степень, с которой каждое альтернативное решение отвеч 
каждой из ранжированных или взвешенных целей. Результаты пр 
образовываются в процентные соотнош ения при ранжирован 
целей и в абсолютные величины цифровых коэффициентов вес 
мости при взвешивании целей. Выбираются альтернативные реш 
ния, имеющие наилучшее процентное отношение или наибольш 
коэффициент весомости.

Парные сравнения. Суть метода состоит в обработке последов 
тельности суждений пользователя по парным сравнениям. В резул 
тате может быть выражена относительная степень (интенсивност 
взаимодействия элементов в иерархии. Эти суждения затем выра;: 
ются численно. Метод включает процедуры синтеза множественж
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суждений, получения весов параметров и нахождения альтернатив­
ных решений. Для сравнения оценок параметров используется ли­
нейная шкала.

Системы управления распределением товаров

Система J IT  (Just-in-time) предназначена для производства и по­
ставки деталей, комплектующих изделий к месту производственного 
потребления или в торговое предприятие в требуемом количестве и в 
нужное время. Система обеспечивает приспособление производства к 
изменениям, обусловленным сбоями в технологических линиях, ко­
лебаниями спроса на выпускаемую продукцию в торговле. Если сис­
тема JIT действует в масштабе всей фирмы и применяется также ее 
основными поставщиками, то обеспечивается ритмичность выпуска 
готовой продукции и повышается ее качество, резко сокращаются 
производственные и товарные запасы, что дает возможность факти­
чески высвободить часть складских помещений и использовать их 
для других нужд. Применение системы JIT позволяет подойти к реа- 
мизации концепций «производства с нулевым запасом» (производст- 
но без склада). Наиболее полно принципы системы JIT воплощены в 
системе Kanban.

К 1988 г. почти 80% объема перевозок осуществлялось по этой 
системе. Автомобили ежедневно выполняли более тысячи ездок от 
120 поставщиков. В результате окончательного внедрения системы 
общее число поставщиков составило 1900 и все они были завязаны в 
одну цепочку.

Преимуществом системы JIT является обеспечение экономии ка­
питала, повышение эффективности капиталовложений, сокращение 
промежуточного складирования.

Недостатком является увеличение числа рейсов автомобилей, по­
вышение скоростей движения на автомагистралях. Повышение требо- 
паний потребителей по параметрам срока доставки и качеству матери­
алов приводит к увеличению расходов поставщиков и транспортных 
предприятий на складирование, контроль качества материалов, фор­
мирование партий отправок, перевозки меньших партий.

Система SDP (вариант усовершенствованной системы JIT) пред­
ставляет собой систему планирования потребностей в материалах для 
упорядочения организации перевозок материалов и обеспечения 
прогнозирования их количества. Система разработана корпорацией 
< 'hrysler на основе использования системы SDI.

Основным положением системы SDP является планирование 
шмкнутой цепочки перевозок. Снабжение, загрузка определенным 
материалом у поставщиков и перевозка в производственное подраз-
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деление осуществляются в соответствии с заданным графиком. Вме 
те с перевозкой материалов осуществляется возврат повторно И 
пользуемой тары и контейнеров.

В системе SDP на каждого из партнеров налагаются жесткие об 
зательства. Каждое утро корпорация передает службам перевозок 
снабжения информацию о потребностях в материале и порядке в 
доставки поставщикам на данный день, а также декадный прогис 
Данные прогноза могут меняться, но дают представление о персп® 
тивном объеме перевозок, позволяя тем самым их планировать.

Маршруты, разработанные транспортными службами, подлеж 
согласованию с корпорацией. Внесение изменений в маршрут тре ' 
ет предварительного согласования его со всеми партнерами. При в 
никновении каких-либо проблем транспортные службы должны д 
статочно гибко подойти к их решению.

Водитель, выполняющий ездку по данному маршруту, перед нач 
лом погрузки сверяет номера и количество деталей, подлеж ат 
транспортировке, с имеющимся перечнем. В случае расхождений 
по телефону сообщает в офис о возникших проблемах, а менеджер 
перевозкам в свою очередь обращается за инструкциями в корпо 
цию. Как правило, в течение получаса все проблемы разрешаются.

Организация перевозок по системе SDP позволила получить эй 
номию за счет сокращения расходов на транспортировку и погру зк 
С наличием информации о погрузке, поступающей в реальном ма 
штабе времени и имеющейся в распоряжении корпорации, повыеи 
лась надежность доставки, что позволяет снизить объемы внутри^ 
водских запасов с 2-дневной потребности до 4—6-часовой.

Система DRP предназначена для управления распределение 
продукции. К числу ее важнейших функций относятся, в частност 
контроль за состоянием запасов, включая расчет точки заказа, фо 
мирование связей производства, снабжения и сбыта с использован 
ем обеспечивающего комплекса системы MRP. Работа системы D 
осуществляется поэтапно:

1) агрегированное планирование с использованием прогнозов 
данных о фактически поступивших заказах;

2) формирование графика производства, дезагрегирование пла 
производства с указанием конкретных дат, количества комплекту 
щих изделий, готовой продукции;

3) расчет потребности в материальных ресурсах и производстве 
ных мощностях под график производства (с помощью систем 
MRP).

Система DRP может служить базой для интегрального планиров 
ния логистических и маркетинговых функций и их увязки, позволя
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прогнозировать рыночную конъюнктуру, оптимизировать логисти­
ческие издержки, планировать поставки и запасы на различных уров­
нях.

Важной функцией системы DRP является планирование перево- 
юк. В системе обрабатываются заявки на транспортно-экспедитор­
ское обслуживание, составляются и корректируются в реальном мас­
штабе времени графики перевозок. Графики работ складов служат 
основой для расчета потребности в услугах транспорта. Корректиров­
ка потребности осуществляется с учетом оперативной обстановки.

Система DRP-2 является расширенным аналогом системы DRP, 
рассматриваемым как ее второе поколение. В отличие от системы 
DRP прогнозирование в системе DRP-2 может быть средне- и дол­
госрочным. В системе осуществляется также разработка средне- и 
долгосрочных планов загрузки производственных мощностей и скла- 
цов, использование рабочей силы и др.

Система LRP предназначена для планирования и контроля вход­
ного, внутреннего и выходного материальных потоков на уровне 
предприятия. Система обеспечивает интегрированный подход к уп­
равлению запасами в каналах сферы обращения, производственными 
н товарными запасами, незавершенным производством; прогнозиро- 
пание потребности в продукции транспорта, спроса на товары, вы­
пускаемые фирмой; определение оптимальной звенности логисти­
ческих цепей и т.п. В системе LRP используются компьютерные 
программы, применяемые в рамках систем MRP и DRP.

Метод быстрого реагирования используется для планирования и 
регулирования поставок товаров на предприятия розничной и опто- 
иой торговли и в распределительные центры. Он предполагает тесное 
взаимодействие между торговым предприятием и его поставщиками, 
оптимизацию товарных запасов предприятия торговли и их уменьше­
ние, но не ниже уровня, обеспечивающего немедленное удовлетворе­
ние большей части заявок покупателей. Решение о поставке товаров 
на предприятие торговли предприятием-изготовителем принимается 
Тогда, когда достаточно высока вероятность возникновения реальной 
потребности в товаре данного вида. Реализация метода предполагает 
способность предприятия-поставщ ика оперативно перестраивать 
производство на выпуск новых товаров мелкими партиями, наличие 
информационного обмена между предприятием торговли и предпри- 
и| ием-поставщиком.

В своей практической деятельности фирмы применяют различ­
ные сочетания рассмотренных систем. Например, в основном произ- 
подстве используется технология, позволяющая обходиться без суще- 
( I венных запасов компонентов основного производства (система
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Kanban), в то время как на стадии закупки и сбыта предусматрива 
ся поставки в строго определенное время через короткие интерв 
(система JIT). Подача грузов в необходимых случаях осуществляв 
с точностью до минуты, например к началу рабочей смены, к вып 
нению определенной технологической операции и т.д. Так, на за 
дах компании «Nissan» запас комплектующих изделий рассчи 
всего на два часа работы главного конвейера.

2. Характеристика современных грузовых терминалов 
и распределительных центров в логистических системах

Перевозка грузов, осуществляемая через терминалы, называе 
терминальной. Значение этого вида транспортировки в современн: 
микро- и макрологистических системах чрезвычайно возросло, 
предопределено прежде всего интегрированием в нем большо 
числа логистических активностей.

Терминальные перевозки возникли за рубежом прежде всего 
смешанных системах доставки грузов в междугородном и между* 
родном сообщениях: в крупных морских портах, транспортных узл 
а затем в грузообразующих сухопутных районах Западной Европы 
Северной Америки. В роли организаторов терминальных перево 
выступают, как правило, транспортно-экспедиционные фирмы и 
операторы различных видов транспорта, использующие универса; 
ные или специализированные терминалы и терминальны? компле 
сы для различных способов перевозок.

Грузовым терминалом называется специальный комплекс соо 
жений, персонала, технических и технологических устройств, ор 
низационно взаимоувязанных и предназначенных для выполнен 
логистических операций, связанных с приемом, погрузкой-разг" 
кой, хранением, сортировкой, грузопереработкой различных пар 
грузов, а также коммерческо-информационным обслуживанием г 
зополучателей, перевозчиков и других логистических посреднико 
уни-, мульти-, интермодальных и прочих перевозках. Сегодня тер 
налы не только являются пунктами накопления мелких отправок, 
играют роль крупных грузораспределительных центров и баз снаб 
ния, превращаясь во все более важные звенья логистических це 
производителей.

Различают универсальные и специализированные терминалы 
терминальные комплексы. Универсальные терминалы представ 
собой группу складов с дистрибутивным центром. Функциями 
терминалов являются сбор, завоз, развоз, грузопереработка в осп
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пом мелких отправок, хранение грузов и другие элементарные логис- 
шческие операции. Универсальные терминалы могут иметь специа­
лизированные складские помещения и оборудование для грузопере- 
работки тяжеловесных, длинномерных, скоропортящихся грузов, а 
ииоке контейнерные площадки. Многие терминалы имеют железно­
дорожные подъездные пути.

Как правило, универсальные терминалы перерабатывают мелко- 
партионные отправки грузов. Например, объем обработки и прибыль 
шведских транспортно-экспедиторских фирм «ASG АВ» и «Biispedi- 
tion» от работы с мелкими отправками на терминалах составляют 
около 60%.

Основными операциями универсальных терминалов являются:
• маркетинговые исследования рынка транспортно-логистичес­

кого сервиса;
• оформление договоров с клиентами, прием и обработка заявок;
• сбор и развоз грузов;
• краткосрочное хранение;
• консолидация, разукрупнение, сортировка, комплектация и 

другие операции грузопереработки;
• межтерминальная перевозка и доставка грузов конечному по­

требителю;
• информационно-компью терная поддержка сервисных услуг 

Терминала;
• расчеты за транспортно-логистические услуги.
В последние годы на крупных терминалах все чаще осуществля­

ются операции длительного хранения и таможенной обработки 
(«очистки») грузов. На Западе терминалы, терминальные сети и ком­
плексы создаются как фирмами — производителями продукции, так 
и транспортно-экспедиторскими и оптовыми торговыми фирмами — 
Посредниками.

Обычно крупный универсальный терминал имеет административ­
ное помещение, склад сортировки мелких отправок, склад длитель­
ного хранения грузов, склад для международных перевозок грузов с 
таможенным досмотром, склад для переработки скоропортящихся 
грузов, площадки для тяжеловесных, длинномерных грузов и контей­
неров, комнаты отдыха водителей и площадку для стоянки авто­
поездов.

Специализированные терминалы осуществляют операции транс- 
нортно-логистического сервиса для определенного вида или ассорти­
мента грузов, например скоропортящихся, продовольственных, ме­
ли каментов, бумаги и т.п. Специализация грузовых терминалов 
позволяет лучше учесть требования клиентов к перевозке, хранению
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и переработке грузов, повысить эффективность логистического мс 
неджмента и качество сервиса, снизить логистические издержки.

Большой опыт специализации грузовых терминалов накоплен | 
Японии и Франции. Например, в Японии насчитывается окол(
2 тыс. специализированных терминалов.

Организация терминальной перевозки

Технологический процесс терминальной транспортировки состо 
ит из трех основных этапов:

• завоз грузов на терминал и развоз их с терминала;
• грузопереработка на терминале;
• линейная перевозка грузов между терминалами отправления 

назначения.
При международных перевозках на терминалы завозятся груз 

требующие выполнения таможенных формальностей, подгруппиро 
ки и хранения, причем необходимость осуществления тех или ин 
логистических операций определяется видом груза, размером парти 
(отправки), расстоянием перевозки, временем грузопереработ 
и т.п. Размеры мелких отправок колеблются от нескольких килогра 
мов до трех — пяти тонн. Зарубежными транспортно-экспедиторски 
ми фирмами широко применяются операции сортировки грузов 
комплектования отправок для ритейлеров с помощью высокомеханИ 
зированных (автоматизированных) сортировочных линий с автом 
тическим сканированием штрих-кодов на коробках, пакетах, контсН 
нерах.

Линейные (магистральные) перевозки между терминалами мо 
осуществляться различными видами транспорта и по разным схема 
При перевозках автомобильным транспортом используются обычн 
большегрузные автопоезда, работающие по регулярным линиям г 
установленному расписанию. Загрузка на терминале производите 
как правило, в вечернее время, а движение автопоезда осуществляв 
ся ночью, чтобы утром прибыть в пункт (терминал) назначения п 
разгрузку.

Качество терминальных перевозок характеризуется высокой ск 
ростью доставки грузов и эффективным использованием транспо- 
ных средств.

Более 2/з грузов, перерабатываемых терминалом, поступает 
склады на деревянных поддонах — паллетах. Большая их часть имо 
размер 1200 х 800 мм. Реже встречаются паллеты других размеров, н 
пример 1200 х 1000 мм или 1200х 1100 и т.д.

Чаще всего груз, пришедший на паллетах, хранят в один и д 
яруса, если характер груза позволяет штабелировать один поддон |

I
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другой. При этом не используется весь объем склада, затруднен до- 
пуп  к необходимому грузу, возникают трудности в нахождении не­
обходимой паллеты, практически невозможно организовать учет и 
нелики затраты арендной платы на один поддон.

С целью рационального использования складских помещений, 
снижения затрат, а также для организации компьютерного учета то- 
пара необходимо использовать специальные стеллажи для хранения 
груза на поддонах.

Часто груз, поступающий на склад, приходит не упакованный в 
паллеты, а в виде коробок или пачек в обычной или термоусадочной 
пленке, так называемый штучный груз. Основные принципы перера­
ботки такого груза состоят в том, что заказчик должен его рассорти­
ровать и упаковать на поддон или в специальную тару и расположить 
н поступившем виде на специальных стеллажах.

Если штучный груз большого объема и не очень большой номен­
клатуры и в дальнейшем предполагается его отправка большими пар­
тиями, то с экономической точки зрения целесообразно его упаковы- 
пать на паллеты и хранить на стеллажах. Для этого могут быть 
использованы деревянные паллеты размером 1200 х 800 мм. Если груз 
укладывается с большой высотой складирования, то его обвязывают с 
помощью пластмассовых или металлических лент. Срок службы де­
ревянных паллет — два-три месяца. Кроме того, они требуют посто­
янного ремонта. Поэтому наиболее целесообразно использовать ме- 
Галлические поддоны, срок службы которых составляет несколько 
Лет.

Может также использоваться специальная ящичная тара размером 
1200x 800 мм различной высоты или, в зависимости от характера 
|руза, специальная стоечная тара (например, при нестандартном 
| рузе — длинномер, спецтехника, специальные виды упаковки
II т.п.).

Поскольку грузы доставляются автотранспортом, склады должны 
ныть оборудованы специальными эстакадами (это особенно важно 
при большом товарообороте). Целесообразно также применять спе­
циальные разгрузочные платформы, например консольный поворот­
ный мост с опорой на задний край кузова автомобиля (принцип ра­
боты рычажный, противовес или гидравлика). Выгрузка автомобилей 
при применении таких платформ производится очень быстро. Для 
иыгрузки используются ручные гидравлические тележки и электри­
ческие или дизельные погрузчики. С помощью этих же платформ 
производится и отгрузка товара заказчику. При этом необходимо ис­
пользовать так называемый вагонный вариант погрузчика. Это по- 
|рузчик с низкой строительной высотой, который въезжает в кузов
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автомобиля, обычно дизельный со строительной высотой менее 2 
с подъемом груза на высоту не более 3 м. Его задачей является загр 
ка автомобиля и подача груза на накопительную площадку склада.

Наиболее широко применяемыми и дешевыми погрузочн 
средствами являются тележки с подъемными вилами. Они пред 
значены для ручного перемещения груза на паллетах в складс 
производственных и торговых помещениях. Выпускаются они в 
новном грузоподъемностью от 1 до 2,5 т. Другим видом наиболее 
пространенной техники на складах являются погрузчики.

В отличие от складских предприятий, выполняющих функ 
складирования и хранения грузов, на терминалах, наряду с грузо 
коплением, основной функцией является грузопереработка, связ 
ная с разукрупнением и укрупнением партий грузов, формирован 
и расформированием отправок по направлениям перевозки, пер 
боткой тарно-штучных грузов (мелких и крупных партий, мел 
средне- и крупнотоннажных контейнеров), упаковкой и пакетирс 
нием, маркировкой грузов, выполнением комплекса сервисн: 
коммерческо-деловых услуг.

В условиях развития рыночных отношений, увеличения това 
обмена и расширения хозяйственных связей меняется традицио 
сложившееся в Росии представление о терминале как о складе с 
нимумом функций, связанных с переработкой и накоплением гру 
Оно заменяется понятием многофункционального терминальн 
комплекса как крупного транспортно-распределительного логис 
ческого центра с широким спектром оказываемых услуг и предст 
ляющим собой комплекс инженерно-технических сооружений с 
временным технологическим оборудованием.

Терминальные комплексы нового поколения имеют в своем 
ставе:

• специализированные автоматизированные складские поме1 

ния для хранения и переработки грузов;
• контейнерные терминалы;
• площадки для отстоя подвижного состава;
• помещения для выполнения таможенных функций орган 

Государственного таможенного комитета и сопутствующие служб
• филиалы банков и центры сертификации;
• транспортно-экспедиционные и брокерские фирмы;
• страховые компании;
• центры оптово-розничной торговли и бизнесцентры;
• административные помещения и офисы клиентов, вклю 

инофирмы, торговые представительства;
• службы охраны и безопасности;
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• почту, телеграф и другие виды коммуникаций;
• вычислительные и информационно-логистические центры;
• центры технического обслуживания подвижного состава авто­

транспорта;
• комнаты отдыха и гостиницы;
• пункты питания;
• магазины оптово-розничной торговли и демонстрационные 

I залы;
• аналитические исследовательские центры;
• реабилитационно-оздоровительные комплексы.

Такой терминальный комплекс может занимать территорию от 60 
до 100 га и больше, иметь достаточно свободные проходы и проезды 
между зданиями, удобную планировку. Складские корпуса воздвига­
ются из легко монтируемых сборно-разборных и быстровозводимых 
металлоконструкций с высотой помещений 9,5—12 м, что позволяю­
сь осуществлять многоярусное хранение грузов в стеллажах под евро- 
иоддоны.

Эффективное функционирование логистических транспортно­
распределительных систем осуществляется путем оптимизации уп­
равления и планирования товаро-материальных и связанных с ними 
информационных и финансовых потоков на основе системного под­
хода и согласования экономических интересов всех участников ло­
гистической системы.

Современный грузовой терминал является предприятием, осу­
ществляющим разнообразную деятельность, включая продажу такой 
услуги, как перевозка, обработку и хранение грузов, оказание множе- 
гтва дополнительных услуг, в том числе транспортировку груза. При 
осуществлении своей деятельности терминал взаимодействует с пере- 
иозчиками, клиентами, посредниками, таможней, банком и рядом 
пругих контрагентов.

Технологический цикл грузового терминала состоит из следую­
щих технологических процессов: импорт, экспорт и транзит.

Импорт включает выгрузку груза, размещение груза на складе с 
последующей выдачей клиенту.

Экспорт включает продажу перевозки отправителю груза, прием 
i руза на склад, доставку его со склада и его загрузку.

Транзит является совокупностью первых двух процессов, зачас­
тую с добавлением промежуточных операций.

Основные технологические процессы сопровождаются рядом 
пспомогательных, таких как:

• составление расписания и отслеживание графика выполнения 
исех этапов технологического цикла;
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• отслеживание состояния и подготовка тары;
• оказание разнообразных услуг клиентам, начисление оплаты] 

отслеживание платежей;
• поддержка функционирования разветвленного складского 

зяйства;
• выявление неисправностей при перевозках, в том числе розы{ 

груза и идентификация груза без маркировки;
• осуществление таможенного контроля складов временного 

нения.
Столь многофункциональная деятельность невозможна без н| 

менения современных информационных технологий и автоматизщ 
ванных систем. Использование таких систем позволяет уменыш 
сроки и повысить качество обработки грузов. Это достигается благ 
даря более полному контролю исполнения технологического цикле 
уменьшению потерь и нарушений при обработке груза.

С уменьшением затрат связаны следующие факторы:
• исключение ошибок при расчете сумм за услуги;
• полный контроль оплаты при выдаче груза;
• своевременное уведомление клиентов;
• своевременное выявление залежалых и отказных грузов;
• полный учет оказанных скидок.
С увеличением доходов связаны такие факторы, как:
• увеличение грузооборота за счет уменьшения времени обрабс 

ки грузов;
• привлечение новых клиентов и перевозчиков за счет улучшен] 

качества обслуживания;
• улучшение качества принимаемых решений за счет полной 

оперативной информации.
Расчетный срок окупаемости таких систем составляет полтора-i 

года. Системы подобного рода строятся на основе единой интегрщ 
ванной базы данных и охватывают весь технологический цикл Tepi' 
нала. Они позволяют проводить учет прохождения груза, тары 
документов по всем этапам технологического цикла, управлять ci 
дами и осуществлять автоматизированный обмен информаций! 
внешними информационными системами контрагентов.

К типовому составу подсистем системы автоматизации техно/ 
гического цикла грузового терминала относятся:

• импорт;
• экспорт;
• транзит;
• управление складами;
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• розыск грузов;
• учет тары;
• контроль технологических процессов;
• статистика;
• контроль службы безопасности;
• администрирование;
• таможенный контроль;
• связь с внутренними системами;
• внешние функции;
• связь с внешними системами;
• продажа и учет услуг;
• учет договорных клиентов;
• продажа перевозки.
Первые пять подсистем позволяют осуществить поддержку основ­

ного технологического цикла грузового комплекса. Последние три 
подсистемы являются агентскими подсистемами, используемыми 
при выполнении терминалом функций продажи перевозки и допол­
нительного обслуживания клиентов. Предусмотрены встроенные 
подсистемы таможенного контроля и контроля со стороны службы 
Осзопасности, а также выдача большого количества статистики для 
принятия управленческих решений. Грузовая система также должна 
ныть открыта для взаимодействия с финансовой системой предпри­
ятия и с технологическим оборудованием, таким как штрих-кодовая 
аппаратура, автоматические склады и т.д.

Особый интерес представляет возможность связи с внешними 
по отношению к предприятию системами и предоставление доступа 
к системе для внешних пользователей, в том числе и через Интер­
нет. В этом случае система предприятия становится системой кол­
лективного пользования, что позволяет резко расширить ассорти­
мент предоставляемых услуг и уменьшает время окупаемости 
истемы.

Основными внешними системами по отношению к  грузовой сис- 
!Сме являются:

• информационные системы перевозчиков, обмен с которыми 
происходит по сети;

• телеграфная сеть, используемая для автоматического извеще­
ния клиентов;

• таможенная система для целей таможенной очистки груза.
Системы автоматизации технологического цикла терминалов до-

i гаточно сложны, однако в настоящее время имеются примеры ус­
пешной разработки и эксплуатации таких корпоративных систем в
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России. Сам факт заказа и реализации столь крупных технологичея 
ких систем позволяет сделать следующие выводы:

• российские транспортные предприятия, в частности грузопй 
терминалы, начинают испытывать необходимость в крупных корид 
ративных технологических системах;

• применение западных грузовых систем зачастую неэффектив( 
по различным причинам, в частности в силу их дороговизны, слабо 
технической поддержки и неадаптированности к российской реал 
ности;

• аналогичные системы могут быть созданы российскими разр; 
ботчиками.

Универсальный терминал представляет собой группу складов 
центром распределения. Основными видами деятельности для так’ 
терминалов являются сбор, завоз, развоз, переработка мелких парти 
грузов, их хранение, предпродажная подготовка и другие работ 
связанные с доставкой и реализацией продукции. Наряду со скпаЖ 
скими помещениями для сортировки и подгруппировки мелких o t  
правок терминалы также имеют специализированные склады ил 
площадки с необходимым оборудованием для переработки скоропо" 
тящихся, тяжеловесных и длинномерных грузов, а также контейН 
ров. Универсальные терминалы выполняют как внутренние, так 
международные перевозки грузов. Приоритетными на универсалы!' 
терминалах являются перевозки и переработка тарно-штучных грузо. 
мелкими отправками.

Развитие терминальной системы международных перевозок грм 
зов в России должно проводиться с учетом внедрения принят^ 
Государственной инновационной программы «Терминал». Эта пр 
грамма направлена на создание национальной системы транспорта 
экспедиторского обслуживания, обеспечивающей на ее территори 
быстрое продвижение грузов от отправителей получателям груза 
включая экспортно-импортные грузы. В рамках программы «Терм; 
нал» должна быть создана сеть терминалов непосредственно самиЦ 
транспортно-экспедиторскими предприятиями бывшего транспор 
общего пользования, а также различными ведомствами.

Транспортные терминалы, и в первую очередь наиболее крупн:' 
из них, предназначенные для использования в интермодальн 
транспортных системах, относятся к числу таких объектов эконом 
ческой инфраструктуры, которые по ряду причин должны создавав, 
ся при участии и под контролем государства. Такими причинами ел; 
дует считать:

• очевидное влияние сооружения транспортного терминала if 
общую экономическую, а в ряде случаев и социальную и экологичо# 
кую ситуацию на данной территории;
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• неизбежное изменение транспортных потоков, перераспределе- 
| пне грузов и видов деятельности, между видами транспорта и транс­

портными предприятиями в зоне тяготения терминала;
• изменение картины поставок и сбыта определенных групп то- 

паров;
• необходимость решения вопросов землеотвода, что, как прави- 

ло, невозможно без участия органов власти.
Практика рыночного развития экономики в России привела к 

массовому сооружению и реконструкции складских и терминальных 
I комплексов. Сегодня в стране действуют тысячи терминалов различ­
ной мощности и специализации. По мере стабилизации экономики 
юрминалы станут естественным элементом инфраструктуры для 
ниутреннего транспортного рынка.

Общие принципы государственной поддержки развития терми­
нальны х систем сводятся к следующим:

• органы управления, ответственные за развитие терминальных 
[< истем (министерство транспорта), имеют генеральный план —
общую схему развития терминальных объектов, которой они руко- 

I иодствуются, принимая конкретные решения;
• система государственной поддержки носит комплексный харак­

тер , сочетая финансовую поддержку, косвенные экономические сти­
мулы, политическую, правовую поддержку и другие механизмы;

• финансовая поддержка носит частичный характер, т.е. государ­
с т в о  не финансирует те или иные проекты в полном объеме;

• средства государственной поддержки предоставляются, как пра­
ви л о , с широким применением конкурсно-контрактных условий;

• органы государственного управления, как правило, не участву­
е т  в реализации проектов непосредственно.

В последнее время наблюдается повышенный интерес к системам 
управления складами, ориентированными, прежде всего, на оптими­

зацию  внутренних товарных и транспортных потоков. Часто такие 
системы называют логистическими системами третьего уровня. Ис­
пользование этих систем позволяет:

• повысить точность учета товарных запасов до 99,97%;
• до 98% поступивших заказов отгружать в день их поступления;
• увеличить пропускную способность склада примерно на 25%;
• повысить производительность труда примерно на 10%;

I  • ускорить оборачиваемость товарных запасов;
• сократить накладные расходы на закупках;
• снизить расходы на персонал благодаря эффективной организа- 

( нии всех процессов и полному контролю над работой персонала.
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3. Организация функционирования транспортно-логистических 
комплексов на железнодорожном транспорте

Предпосылки создания транспортно-логистических комплексов

В условиях развития рыночных отношений для транспортнМ| 
предприятий основной целью деятельности является качествешн 
обслуживание грузовладельцев (потребителей транспортной продуй 
ции). В условиях сокращения объема перевозок и роста конкуренши 
со стороны других видов транспорта (прежде всего автомобильного 
железнодорожному транспорту для получения прибыли необходим 
применять новые технологии.

Потребность в учете интересов потребителей транспортной прс 
дукции, с одной стороны, и стремление повысить конкурентоспосо( 
ность железнодорожных транспортно-логистических комплекс* 
(TJ1K) — с другой, требуют применения принципов логистики.

Известно, что основным принципом логистики является систсЯ 
ный подход, для эффективной реализации которого нужна соответс1 
вующая методология моделирования процессов принятия управле( 
ческих решений.

Прежде чем перейти к характеристике данной методологии, нео 
ходимо отметить, что в настоящее время имеется тенденция изм| 
нения функции грузовых станций. Эти изменения обусловлены н| 
обходимостыо применения таких способов повышения к а ч е с т в  
транспортного обслуживания, как доставка грузов «от двери д В  
двери» за счет применения контейнерных и комбинированных п с р ^  
возок, технологических маршрутов и других современных способ^ 
транспортировки. С учетом данных тенденций и в условиях сню 
ния объемов грузовых работ грузовые станции в узле могут выно/ 
нять функции региональных распределительных центров, которУ| 
призваны управлять потоками грузов на территории узла и участЦ| 
вать в их доставке получателям.

Последовательное применение системного анализа при опредсЛ| 
нии целей деятельности грузовой станции в рамках логистическС 
цепи доставки грузов и в условиях снижения объемов работы при» 
дит к необходимости рассмотрения более сложной иерархически 
транспортной мегасистемы. На ее верхнем уровне рассматривают 
стратегические цели функционирования железных дорог на рыЯ 
транспортных услуг. Совокупность грузовых станций образ) 
TJ1K определенного региона, в границах которого обобщаются дй 
ные по изучению рынка сбыта и потребностей клиентуры в трин{ 
портных услугах.

Две группы факторов характеризуют особенности работы желЙ 
ных дорог в настоящее время. Первая группа связана с изменения
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ннешней экономической среды функционирования железных дорог 
России, вторая группа — с изменением внутриотраслевых условий их 
работы.

Анализ ситуации на рынке транспортных услуг, учет факторов, 
которые характеризуют особенности работы железных дорог России в 
настоящее время, позволяют выделить приоритетные направления 
жономической стабилизации и развития железных дорог. Учитывая 
особенности технологии и эксплуатации технических средств, вы­
полнения начально-конечных операций на железнодорожных стан­
циях и терминалах, изменение роли этих производственных объектов 
и условиях нестабильных размеров грузопотоков требует решения 
комплекса задач (рис. 6.4) с использованием принципиально новых 
методов. Под новыми методами подразумеваются те, которые могут 
быть реализованы в рамках вновь создаваемых интеграционных ло­
гистических органов управления (мультимодальных логистических 
центров, логистических ассоциаций, региональных транспортных 
логистических систем, транспортно-логистических комплексов 
н др.). Независимо от названия новым управленческим структурам 
(например, ТЛК) должен быть присущ ряд функций. К основным 
функциям ТЛК следует, в частности, отнести логистическую коор­
динацию и интеграцию; стратегический и оперативный контрол­
линг; саморазвитие на основе реинжиниринга; оптимизацию функ­
ционирования логистических транспортных цепей на основе 
терминальной технологии; осуществление введения инноваций, 
связанных с внедрением новых логистических технологий и обеспе­
чивающих рациональное сочетание технического оснащения и ин­
формационной технологии для повышения качества и эффективнос­
ти работы (рис. 6.5).

Объединив все или некоторые свои ресурсы, функции, возмож­
ности, потенциальные конкуренты (например, разные виды транс­
порта) совместными усилиями могут обеспечить внедрение ресурсо­
сберегающих технологий в практику мультимодальных перевозок с 
участием железнодорожного транспорта.

Общность коммерческих интересов участников логистической 
транспортной цепи доставки грузов обеспечивает возможность их 
функциональной интеграции. Формирование транспортно-логисти- 
ческих центров или транспортно-логистических комплексов позво­
ляет в итоге максимизировать прибыль и минимизировать расходы 
исех видов ресурсов каждого участника процесса товародвижения.

Сущность логистической интеграции состоит в возможности эф ­
фективного сотрудничества отдельных субъектов транспортного 
рынка ради достижения конкретных общих и частных целей.



282 Глава 6. Транспортно-логистические системы и комплексы

Направления улучшения железнодорожных 
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автоматизированным 
систем управления

Рис. 6.4. Факторы, связанные с повышением качества 
железнодорожных перевозок

Цели, задачи и структура транспортно-логистических комплексов

Новым управленческим структурам должны быть присущи цел* 
функционирования TJIK, к числу которых относятся:

• финансовые цели, которые выражаются в форме прибыли пр» 
рентабельности и ликвидности;
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Рис. 6.5. Схема декомпозиции функции оптимального управления работой TJ1K 
как элемента логистической системы

• производственно-технические цели, которые выражаются 
общей производительностью и производительностью отдельных под­
разделений, минимизацией отдельных периодов времени в процессе 
производства;

• техническая эффективность, т.е. технические параметры и ре- 
typcoeMKOcib производства, и др.

В данном случае речь идет об иерархической организационной 
I груктуре. Очевидно, что каждый уровень управления TJ1K решает 
свои задачи (стратегические, оперативные и тактические). Предпола- 
(ается, что подразделения, входящие в TJIK, обладают определенной 
независимостью. Соотношение между независимостью и зависимое-
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тью подразделений целесообразно рассматривать с позиции сине 
гии, т.е. суммарного эффекта системы. В этом случае появляется и 
можность эффективно комбинировать сочетания отдельных подр 
делений или подсистем TJIK (терминальных комплексов, элемент 
логистической транспортной цепи) с целью получения более высо " 
го эффекта для всей системы. Элементами логистической транспог 
ной цепи могут быть грузовладельцы, железнодорожный и друг 
виды транспорта, обеспечивающие процесс доставки грузов. В эт^ 
случае особое значение приобретают терминальные системы.

При создании TJIK целесообразно использовать функционалы! 
подход. При его реализации цепочка развития рассматриваемо 
предприятия имеет вид: потребности грузовладельцев -> функц 
ТЛК -» цели функционирования TJIK —» синтез организационно 
структуры ТЛК. Реализация функционального подхода позвол 
применять новые решения в области организационной структу 
предприятия, в частности основанной на идеях реинжиниринга, 
также учесть один из принципов логистики — ориентацию на пот 
бител я.

В условиях нестабильной внешней среды возможен переход 
стратегического управления к более эффективному в этом слуЧ 
стратегическому предпринимательству, которое является основи" 
инструментом достижения синергии в многоуровневом ТЛК. П 
этом достигается стратегическая ориентация и синхронизация 
нов элементов ТЛК и логистической транспортной цепи, обесиеч 
вающих реализацию целей логистики по транспортно-экспедиц^ 
онному обслуживанию грузовладельцев. Очевидно, что ТЛК в св^  
составе должен иметь подразделения, проводящие маркетингом 
обследования, которые дают информацию для принятия решен' 
(сектор маркетинга и тарифной политики).

Наличие управленческой структуры подобного рода может с Г 
эффективным инструментом нахождения компромиссов между пн 
ресами различных видов транспорта (потенциальных конкуренто 
целях достижения наилучшего соотношения между издержками и 
лученными результатами и обеспечить оптимальные пропорции * 
ментов логистической транспортной цепи, входящих в ТЛК. Gnej# 
отметить, что для неологистики, или логистики второго поколем 
характерно расширение сферы действия компромиссов. Это вьглГ 
прежде всего тем, что отдельные элементы логистической транспб 
ной цепи, как правило, не располагают достаточными ресурсами ^ 
обеспечения эффективной работы. Задача определения эффективНЕ 
комбинации использования двух и более видов транспорта в лопю' 
ческой транспортной цепи может быть сведена к многокритерм
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ной. В данном случае обоснованным можно считать подход, при ко­
тором находится решение, наилучшим образом приближающееся в 
пространстве критериев к множеству несовместимых оптимумов 
частных критериев, отражающих интересы различных элементов 
(видов транспорта) логистической транспортной цепи.

В зависимости от уровня принятия решения основными задачами 
ТЛК являются проектирование и выбор оптимальной с точки зрения 
логистической синергии логистической транспортной цепи доставки 
грузов. Задачи проектирования должны решаться на федеральном 
уровне, а выбора цепи — на уровне обеспечивающих подсистем. Оче­
видно, что с проблемой проектирования связана проблема нахождения 
финансовых ресурсов (инвестиций). Поэтому на уровне стратегическо­
го планирования решаются вопросы, связанные с финансированием 
проекта, порядком привлечения инвесторов и т.д.

Методы формирования и реализации стратегии 
транспортно-логистических комплексов. Принципы их моделирования

Учитывая принципы построения ТЛК, их структуру, целесообраз­
но использовать для их формализованного описания многоуровневые 
модели.

Создание ТЛК предполагает развитие интеграционных связей с 
потенциальными партнерами, в числе которых могут выступать и 
конкуренты (различные виды транспорта, экспедиторские структуры 
и др.).

Для повышения устойчивости функционирования железнодорож­
ного транспорта в настоящее время необходимо решить задачи по со­
кращению расходов, совершенствованию управления перевозочным 
процессом, обоснованию нормативов трудовых, финансовых и мате­
риальных ресурсов. Особое значение в условиях конкуренции имеет 
Поиск новых форм интеграции железнодорожного и других видов 
фанспорта, таможенных органов, экспедиторов, грузовладельцев и 
иных участников логистической цепи доставки грузов.

Общность коммерческих интересов участников логистической 
фанспортной цепи доставки грузов обеспечивает возможность их 
функциональной интеграции. Формирование ТЛК позволяет увели­
чивать прибыль и сокращать расходы всех видов ресурсов каждого 
участника процесса товародвижения. Сущность логистической ин­
теграции состоит в возможности эффективного сотрудничества от­
дельных субъектов транспортного рынка ради достижения конкрет­
ных общих и частных целей.

Применение реинжиниринга позволяет радикально перепроекти­
ровать процессы товародвижения для достижения существенных
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улучшений важнейших показателей качества транспортного о; 
живания: стоимость, надежность, срок доставки. Стру
ТЛК строится в соответствии с инженерными принципами, осно 
ными на четко организованных процессах. Итогом каждого про 
является транспортная услуга, удовлетворяющая требованиям г 
владельца.

В функции контроллинга в рамках ТЛК входят прежде всего 
держка процесса принятия и представление системной управле* 
кой информации. В частности, стратегический контроллинг поз 
ет управляющему органу ТЛК определять, какие изменен 
деятельности следует произвести (например, это касается реализ 
принципов глобального управления качеством или реинжинир 
бизнес-процессов). Информационная поддержка процессов пр 
тия решения по внедрению ресурсосберегающих технологий в ра 
функционирования ТЛК осуществляется на основе возможн 
динамических экспертных систем. При построении информац 
ных систем необходимо использовать объектно-ориентирован 
технологию, методы имитационного моделирования и др.

Очевидно, что не во всех случаях требуется проведение ради 
ных преобразований в системе доставки грузов с участием жел 
дорожного транспорта. При необходимости добиться улучцш 
только некоторых показателей не требуется применение реинж * 
ринга, обеспечивающего резкое улучшение процесса доставки гр 
путем замены старых методов управления на новые.

Результаты совместной деятельности должны подтверждать 
мовыгодность сотрудничества (принцип синергического эффекта

В условиях развития рыночных отношений подход к управлг 
недвижимостью меняется. На уровне стратегического управления 
объясняется необходимостью учета ряда факторов. К  таким факт 
следует отнести: обострение конкурентной борьбы; повышение у 
ня требований к качеству транспортного обслуживания; обеспе- 
гибкости транспортной инфраструктуры в условиях изменяющ 
объемов грузовой работы; возможность структурной реорганиза 
транспортных предприятий и др.

При создании новых ТЛК и моделировании процесса их фуи 
онирования необходимо применять не «реактивный» подход к ун 
лению собственностью, а «проактивный». В этом случае при упр 
нии инфраструктурой учитывается долгосрочная перепек 
развития ТЛК, а не только реакция на текущее изменение ситу 
на транспортном рынке. К задаче стратегического планирования 
носится и определение нормативов, обеспечивающих снижение 
плуатационных расходов в период спада перевозок и повышение
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всжности в период увеличения размеров перерабатываемых грузопо- 
оков.

В настоящее время собственность необходимо рассматривать как 
ииочевой ресурс, наличие которого обеспечивает повышение общей 
Эффективности деятельности ТЛК и реализацию ее стратегии.

Применение проактивного управления недвижимостью требует до­
полнить множество традиционных показателей другими, которые не 
только отражают стоимость активов, но связаны с прибылью предпри­
ятия. К таким показателям могут быть отнесены: окупаемость капита­
ловложений; степень влияния на производительность; размер собст­
венной и арендуемой площади в расчете на одного работника; размер 
Складской площади, которую можно сдать в аренду, и др.

От эффективности формирования портфеля собственности в 
ГЛК зависит результат деятельности данной системы в будущем. При
ii ом особое внимание, учитывая ограниченные финансовые ресур­
сы, должно быть уделено лизинговым операциям.

Обобщенная модель функционирования транспортно-логистического комплекса

Задача оптимизации функционирования ТЛК зависит от ее функ­
ций и от критериев, характеризующих качество работы как системы в 
целом, так и ее подсистем.

В качестве примера ТЛК можно рассмотреть модель двухуровне­
вой активной системы.

Механизм функционирования ТЛК содержит такие компоненты, 
р К  Fj (,а„ b„ Sr)  —- цели функционирования ТЛК и Fn{a„ b,) — цели 
функционирования активных подсистем,

где а, — вектор технико-технологических нормативов И парамет­
ров t-VL активной подсистемы (АПС), постоянных при решении задач 
■ервого уровня (центра), но варьируемых при решении задач второго 
Уровня АПС (ГС и ГТ);

Ь, — вектор неуправляемых (постоянных) нормативов и парамет­
ров, характеризующих /-ю АПС (ГС и ГТ);

SRi — доля общих ресурсов, выделенных Г-й АПС.
При заданном механизме функционирования ТЛК носит повторя­

ю щ ийся, многоэтапный характер. Каждый период функционирования 
1остоит из ряда последовательно протекающих этапов: стратегическое 
■Правление, тактическое управление, оценка функционирования 
jMIC и ТЛК в целом, стимулирование АПС, определение достигнутых 
|начений Ft и Fn.

Для согласования решений, получаемых на разных уровнях, центр 
(первый уровень) координирует режим функционирования АПС, из- 

■еняя доли выделяемых им общих ресурсов SRr



■

Кроме того, координация деятельности АПС со стороны цент] 
может осуществляться путем распределения плановых заданий, о0| 
емов работы.

К Ff следует отнести: повышение качества транспортного обсЛ| 
живания и конкурентоспособности; обеспечение требуемого урон! 
тарифов, внедрение ресурсосберегающих технологий; к Fu — сними 
ние приведенных затрат, количества работников, времени п р о с т в  
транспортных средств и др.

в
Многоуровневая схема стратегического планирования 

транспортно-логистического комплекса и характеристика решаемых задач I

Для новых задач, возникающих в условиях рынка, о б ъ ек ти н м  
присущи многокритериальность, нечеткость, неопределенность tyfl 
ходной информации и наличие фактора риска. Можно сказать, ч Я  
ситуация на транспорте складывается таким образом, что многие т а н  
ретические разработки, связанные с применением сложного матсмИ  
тического аппарата, могут оказаться востребованными именно ( f l  
годня.

Принятие качественных управленческих решений, о п р ед ел я й  
щих стратегию и тактику развития ТЛК и его подсистем (ГС и Г Я  
возможно лишь при наличии гибкой оптимизационной си стсм Я  
учитывающей многопараметричность, многокритериальность, н в о н  
ределенность и нечеткость исходной информации, а также обеодИ  
чивающей автоматизацию процесса поиска наилучших п а р а м е т р е  
данного производственного объекта.

Необходимо учитывать нестационарность протекания произш Л  
ственных процессов ГС и ГТ, обусловленную факторами внеш|^И 
среды, а также их вероятностную природу. Среди этих ф а к т о р е  
можно выделить неравномерность поступления транспорти |И  
средств и грузов, изменение требований грузовладельцев по пониЛ 
состава транспортных услуг, отказы в работе погрузочно-разгрулИ 
ных машин, переменный уровень эксплуатационной надеж ти^И  
и др.

Кроме того, ТЛК необходимо отнести к развивающейся систб^И 
имеющей две подсистемы: эксплуатируемую и создаваемую ( с п Я  
яшуюся, реконструируемую или модернизируемую). В данном с л у Н  
имеется в виду оптимизация процесса развития, а не только деяте^И  
ности эксплуатируемых ГС и ГТ и ТЛК в целом. Решение д ан ^Ц  
проблемы имеет многовариантный характер, зависящий от м и о р н  
условий и ограничений. В связи с этим при проектировании, гиш ^В 
ровании и управлении деятельностью ТЛК необходимо рассмат(Н  
вать комплекс взаимоувязанных оптимизационных задач.
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Их решение — это многоэтапный, итерационный процесс, вклю­
чающий два обязательных взаимодействующих этапа: планирование 
и регулирование. Планирование осуществляется на уровне стратеги­
ческого, а регулирование — на уровне тактического (оперативного) 
управления. Оптимальную стратегию развития ГС и ГТ определяют 
Параметры, отражающие их важнейшие взаимосвязи, а также связи с 

‘остальными подсистемами (вместимость зоны хранения, число по- 
грузочно-разгрузочных машин, подач, время работы грузового фрон- 

|та в течение суток и др.).
В результате первичной оптимизации определяют идеальный 

режим, характеризуемый наилучшим сочетанием критериев опти­
мальности, который обычно не может быть реализован из-за сущест- 
иующих ограничений, а также изменений, произошедших в период 
инедрения полученных проектных технологических решений. Иде­
альное решение подвергают регулированию (уточнению и корректи- 

j ровке) на стадии управления в результате вторичной оптимизации.
Процесс вторичной оптимизации осуществляется в рамках систе­

мы поддержки решений на базе функционирования АСУ подсисте­
мами ТЛК. В ходе регулирования определяют управляющие воздей­
ствия, которые направлены на устранение дестабилизирующих 
факторов, негативно влияющих на реализацию стратегии развития 
|рузовой станции. В этом случае находятся оптимальные решения 
оперативно-технических задач и задач сменно-суточного планирова­
ния (планирование маневровой работы, прогнозирование ситуации 
на ближайшую перспективу: смену, сутки и др.).

Следует отметить, что рассматриваемые здесь принципы модели­
рования могут быть использованы и для решения оптимизационных 
задач, которые возникают в технологических зонах ГС и ГТ и логис- 
шческой транспортной цепи.

Принципы декомпозиции и согласования в обоих случаях на каж­
дом цикле многоэтапного процесса поиска оптимального решения 
основаны соответственно на: 1) вертикальной лимитирующей коор­
динации (взаимодействие верхнего уровня (центра) с нижними); 
;) горизонтальной, последовательной, циклической, стимулирующей 
Координации с пошаговой оптимизацией (взаимодействие нижних 
уровней).

Очевидно, что эффективность гибкой оптимизационной системы 
определения технико-технологических параметров возрастает при рас­
смотрении более крупных объектов, например логистической транс- 
шортной цепи. Параметры, характеризующие оптимальный режим 
Функционирования ГС и ГТ, являются исходными для решения задачи 
оптимизации деятельности логистической транспортной цепи. В каче-
10 - 5910
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стве единого принципа оптимальности может быть принят прищ 
гарантированного результата. В этом случае мы имеем дело с задачу 
в ходе решения которых появляется возможность учета как критер! 
оптимальности, характеризующих качество работы отдельных звсн 
логистической транспортной цепи, так и критерия, описывающею 
ятельность логистической транспортной цепи в целом.

Разработка и внедрение методов, обеспечивающих получение 
шественной прибыли, а также контроль за рациональным ее распре 
лением и использованием требуют применения системного анали 
экономико-математических методов. Эффективность применения 
временных методов теории принятия оптимальных решений возра 
ет в условиях появления фактора риска, являющегося неотъемле 
частью любой предпринимательской деятельности в условиях рын

Кроме того, новым задачам присущи многокритериальность, 
четкость и неопределенность исходной информации, проблемах 
ность получения своевременного и достоверного прогноза. Для 
решения необходимы системы, обеспечивающие нахождение оп 
мальных (или близких к нему) управленческих воздействий на ос 
ве комбинированного использования современных математически 
эвристических методов.

Из всего комплекса стратегических, тактических и оперативно- 
нологических задач и соответствующих им моделей целесообразно К 
делить два класса: структурные (системные) и частные (параметрич 
кие) задачи. Структурные задачи включают модели, описываю 
совокупность технологических зон грузовых станций (приемо-оти 
вочного и сортировочного парков, грузовых фронтов и складов) и 1 
ГТ как звеньев логистической транспортной цепи, а также модели, 
рактеризующие процесс взаимодействия смежных технологичес 
зон и звеньев. При моделировании ТЛК и логистической транспо; 
ной цепи роль технологических зон выполняют отдельные грузсг 
станции, терминалы и другие исполнительные подсистемы. К сисп 
ной следует отнести также задачу обеспечения единства и взаимод 
ствия стадии планирования и регулирования деятельности ТЛК. И© 
ходимым условием решения этой задачи и задачи определе: 
оптимальных условий взаимодействия смежных зон является созда! 
аккумулирующих устройств-накопителей, наличие которых уменьщ 
влияние случайной составляющей управляющего воздействия.

Использование резервных накопителей дает возможность обеф 
чивать регулирующее воздействие на стадии тактического планиро 
ния. К резервным накопителям, наличие которых позволяет ослаП 
влияние изменений, произошедших в период внедрения результа 
стратегического планирования, а также уменьшить влияние случ
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ных колебаний размеров входящих потоков транспортных средств и 
Грузов, могут быть отнесены дополнительные емкости путей сорти­
ровочного парка и зоны хранения, а также дополнительное количест- 
цо погрузочных средств автомобильного транспорта (автомашин и 
полуприцепов), которое должно быть введено для освоения потоков 
грузов, перерабатываемых на грузовых комплексах.

Целью решения частных задач является оптимизация функциони­
рования отдельных технологических зон ГС и ГТ или отдельных зве­
ньев логистической транспортной цепи при моделировании работы 
ГЛ К .

Кроме того, структурные и частные задачи можно разделить на 
одно- и многокритериальные. Причем структурные задачи по своей 
сути являются многокритериальными. Важным классифицирующим 
признаком служит характер используемой информации для форми­
рования экономико-математической модели. По этому признаку все 
задачи могут быть разделены на детерминированные, вероятностные 
и рассматривающие нечетко заданные параметры и критерии опти­
мальности.

В свою очередь, в рамках АСПУР для возможности использова­
ния данных, полученных в системах проектирования и подготовки 
производства, для непосредственного управления работой подсистем 
ТЛК (в условиях АСУ) необходимо сформировать сквозное алгорит­
мическое обеспечение. Согласование решений в данном случае осно- 
иано на принципе включения решения, полученного на предшеству­
ющем уровне (стратегического планирования), в допустимое 
множество решений на последующих уровнях (тактического и опера­
тивного управления).

Для повышения адекватности применяемых моделей необходимо 
более полно учитывать технико-экономические и экономико-орга­
низационные условия работы ТЛК, а также многоцелевую сущность 
(большинства производственных задач и неопределенность (нечет­
кость) исходной информации.

Анализ технологии и технического оснащения ТЛК показывает, 
что современные ТЛК представляют собой сложные объекты управ­
ления, характеризующиеся большим числом технологических связей 
между отдельными технологическими зонами (подсистемами, мно­
жеством управляющих и возмущающих воздействий). Сложность тех­
нологии ТЛК, недетерминированный характер входящих потоков ва­
гонов и грузов, большое количество ограничений и факторов, 
обусловленных технологическим регламентом и определяющих эф ­
фективность работы объекта управления, а также наличие многочис­
ленных зависимостей между этими факторами вызывают значитель-
19*



ные трудности при решении общей задачи оптимизации режимом 
функционирования. Кроме того, размерность и сложность суще* 
венно возрастают в случае оценки эффективности работы ТЛК п 
ловиях множества критериев, характеризующих качество его рабо1|

В связи с трудностями решения задачи оптимизации объектов 
кого рода наиболее эффективным следует считать многоуровнещ 
системный подход, при котором решаемая задача представляете^] 
виде иерархической системы более простых подзадач, решение ко! 
рых адекватно решению общей задачи. Иерархическое представлен 
системы (выделение уровней и соответствующих им подсистем с у* 
занием их входов и выходов) позволяет более детально изучить спи! 
между подсистемами. Подразделение на меж- и внутриуровнещ 
связи является конструктивным приемом изучения сложных сие!| 
и их свойств.

Как показывает анализ, ТЛК характеризуются большим количб^ 
вом показателей, имеющих различную природу. Ограничиться одш 
глобальным показателем, адекватно отражающим множество цел! 
функционирования ТЛК, часто не представляется возможным. Щ 
ли функционирования ТЛК можно описать несколькими (часто ир 
тиворечивыми) критериями, причем в большинстве случаев отсуи^ 
вует информация, которая позволила бы свести несколько локалыи 
критериев в один обобщенный.

Задача оптимального проектирования и определения оптим алы цЯ  
условий функционирования ТЛК по существу многокритериалы^Я 
чем больше критериев вводится в рассмотрение, тем более п о л н Я  
представление можно получить об исследуемой системе. При выбор» 
параметров лишь по одному критерию оптимальное решение в болЯ 
шинстве случаев находится на границе параметрических ограничений  
Последние обычно являются ресурсными ограничениями, н а р у ш е н ^  
которых не допускается даже в незначительной степени. Если решещ 
лежит на границе какого-то ограничения, то это означает, что даннЩ 
ресурс использован полностью (к этому мы стремимся при р еш ещ Я  
однокритериальной задачи математического программирования).

В то же время необходимо помнить о том, что решается реалыд 
задача, модель которой представлена в виде задачи математической 
программирования. При ее решении не исключены случайные QJ 
клонения неуправляемых параметров, которые не предусмотрены м< 
делыо. В этом случае решение, лежащее на границе ресурсов, гроз! 
создать узкое место, если ресурса выделять чуть меньше или его п{ 
требуется чуть больше.

С включением в модель дополнительных критериев, в том чис^ 
и выражающих величину ресурсов (например, трудовых), появляетШ
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иозможность избежать появления узких мест и обеспечить большую 
близость модели к реальному процессу функционирования ТЛК.

Как уже говорилось, задачу оптимизации функционирования 
ГЛК необходимо решать на основе многоуровневого, многокритери­
ального подхода. При этом целесообразно применять методы теории 
сетей Петри и итеративного агрегирования, которые обеспечивают 
рациональное сочетание адекватности предлагаемых моделей и слож­
ности алгоритмов принятия решений по ним (табл. 6.3).

Т а б л и ц а  6.3. Задачи, решаемые в ТЛК, и методы их решения

Разновидности задач Механизм решения задач
Структурные (системные)

Частные (параметрические)
Одно- и многокритериальные 
(' нечеткими заданными параметрами 
(! вероятностными параметрами

Методы многоуровневой оптимизации, 
итеративного агрегирования, теория сетей 
Петри, теория игр; экспертные системы 
Методы многокритериальной оптимизации, 
теория нечетких множеств, случайных 
процессов управления запасами 
и динамического программирования, теория 
сетей Петри; экспертные системы

Для согласования решений, получаемых на разных уровнях, центр 
(верхний уровень) координирует режим функционирования техноло­
гических зон (грузовых станций), изменяя доли выделяемых им 
общих ресурсов. Кроме того, координация деятельности грузовых 
станций со стороны центра может осуществляться путем распределе­
ния плановых заданий, объемов работы. Центр устанавливает те или 
иные управляющие параметры и процедуры их формирования. Под­
системы второго уровня (грузовые комплексы (ГК) и их технологи­
ческие зоны) являются исполнительными активными элементами. 
ГК передают центру набор вариантов своей работы, допустимых с 
точки зрения локальных ограничений и достаточно полно отражаю­
щих возможности элементов, а центр определяет варианты, опти­
мальные для всей системы, и сообщает их элементам ГК. Под опти­
мальным вариантом понимается тот, который обеспечивает 
получение наибольшей прибыли при условиях выполнения в рас­
сматриваемый период времени ресурсных ограничений.

На втором уровне в рамках регулирования подсистемы ТЛК 
должны обеспечивать оптимальный режим функционирования с 
точки зрения локальных целей (критериев оптимальности).

Решение многокритериальной задачи определения оптимального 
режима функционирования ГК осуществляется в соответствии с ме­
тодикой, которая позволяет определить такие значения технико-тех­
нологических параметров, которые обеспечивают оптимальные соче-



тания принятых критериев оптимальности или требуемые знамен! 
отдельных критериев.

Для построения системы взаимодействующих моделей, опис!.т| 
ющих итерационный процесс постепенного приближения к оптр  
мальному решению, целесообразно применять аппарат сетей Петр| 
Известно, что при использовании сетей Петри в качестве базов* 
выступают критерии «условия» и «событие». Наступление событи| 
возможно при достижении определенных состояний моделируема 
системы (ГК или ТЛК).

В нашем случае состояние системы описывают множеством yfl 
равляемых и неуправляемых параметров, характеризующих технИ 
ческое оснащение и технологию работы ТЛК и его подсистем,; 
также множеством критериев оптимальности, характеризующих 
чество функционирования данного транспортного объекта. Такц! 
образом, определение оптимальных значений, например, так и  
параметров, как вместимость зоны хранения, число погрузочно-рцщ 
грузочных машин и подач, время работы грузового фронта и зон! 
хранения в течение суток, обеспечивающих наилучшее сочетани 
таких, в частности, критериев, как перерабатывающая способно^ 
грузового фронта, число работников, затраты топлива или электр( 
энергии, стоимость производственных фондов и др., создаст усл< 
вия перехода процесса моделирования на стадию стратегической 
планирования.

Результатом решения задачи второго уровня являются показателей 
характеризующие конкурентоспособность отдельных подсисглИ  
ТЛК и комплекса в целом. Примером такого показателя может слу || 
жить отношение прибыли к стоимости основных технически» 
средств, выполняющих грузовые и коммерческие операции. При !й̂  
данном уровне прибыли или транспортного тарифа (определяем ого 
центром) подсистемы должны определить минимально необходимая 
техническое оснащение, обеспечивающее выполнение заданного н ^ |  
казателя. Таким образом, в качестве лимитирующих параметров, в | Г  
ступающих в роли ограничений для ГК, принимаются значении я  
рифов на транспортные услуги. Следует отметить, что значения такЛ  
оптимизируемых параметров, как количество погрузочно-разгру jq i 
ных машин и время их работы в течение суток, должны обеспечивм 
снижение эксплуатационных расходов в период спада перевоз^ 
(режим консервации техники) и повышения надежности в перив 
увеличения объема грузовой работы (режим резерва). ВыполненИ! 
данных условий является примером наличия у ТЛК и его подсистЦ 
таких важнейших свойств, как гибкость и возможность быстр<| 
адаптации к изменяющимся условиям работы.

294 . Глава 6. Транспортно-логистические системы и комплексы



3. Организация ТЛК на железнодорожном транспорте 295

Применение стратегического планирования позволяет эффектив- 
I Ио решать ряд задач. К таким задачам следует отнести: оптимизацию 
[Использования складских площадей и других производственных 
мощностей ГС и ГТ в условиях нестабильных объемов грузовой рабо- 

m.i; определение рациональной организационной структуры ТЛК,
I объединяющих совокупность ГС и ГТ, которые должны обеспечивать 
[функционирование определенного транспортного коридора; опреде­
ление рациональных путей создания ТЛК; определение эффективных 
способов использования получаемой прибыли на основе оптималь­
ного сочетания текущих потребностей с перспективными и др.

При формировании оптимальной стратегии необходимо учиты- 
илть, что в условиях рыночной экономики становится актуальным 
совершенствование организации управления транспортными систе­
мами, т.е. процессом производства, эффективным использованием 
финансовых, материальных и трудовых ресурсов, основных фондов и 
материальных запасов.

Улучшение использования основных производственных фондов 
ГС и ГТ может быть достигнуто за счет перераспределения грузопо­
токов на те терминалы или станции, где обеспечиваются наименьшие 
и щержки при заданных объемах работы. При решении данной зада­
чи необходимо учитывать изменение расходов, зависящих от стои­
мости вагоно-километра, локомотиво-часа поездных локомотивов, 
имтомобиле-часа и др.

Создание ТЛК как системообразующего элемента инфраструкту­
ры транспортного коридора может осуществляться эволюционным 

i путем. На первом этапе производится объединение отдельных логис­
тических функций (планирование, складирование, перевозки), на 
тором  этапе — объединение организационно-функциональной дея­

тельности (складов, погрузочно-разгрузочных машин, автотранс­
портного хозяйства) и т.д.

При необходимости кардинальных изменений следует на основе 
использования принципов реинжиниринга создавать ТЛК, обеспечи- 
нающий совместное функционирование всей инфраструктуры транс­
портного коридора. В последнем случае возможно получение значи­

тельного экономического эффекта за счет логистической синергии. 
При этом внешняя среда при стратегическом планировании не долж­
на рассматриваться как нечто неизменное. Реализация стратегичес­
ких целей осуществляется в рамках логистической интеграции.

Для построения системы взаимодействующих моделей, описы­
ваю щ их процесс постепенного приближения к оптимальному ре­
ш ению , эффективно применение аппарата сетей Петри и методов 
итеративного агрегирования. Причем, учитывая особенности модели-
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рования исследуемого процесса принятия решений (этапность, р а й  
личная периодичность планирования и регулирования и др.), аналия 
сетей Петри необходимо производить по частям. Исходная сеть, я Я  
ляющаяся системной моделью сквозного алгоритмического о б есп Я  
чения, разбивается на фрагменты, каждый из которых исследуетЯ 
независимо. Затем производится анализ искомого свойства целое!! 
ной сети в зависимости от уже оцененных свойств отдельных фрнМ 
ментов.

При разработке схемы решения системной задачи могут быть н а | 
пользованы два основных способа определения барьера размерности! 
декомпозиция общей задачи на подзадачи и агрегирование инф орм (| 
ции, которые позволяют описать оснащение и технологию ТЛК с п Я  
мощью многоуровневого (двухуровневого) комплекса моделей. При 
этом исходная задача заменяется эквивалентной совокупностью под* 
задач меньшей размерности, решаемых для отдельных подсистоЯ 
(технологических зон) и разных уровней иерархической системы угш 
равления.

Поскольку после разрыва взаимосвязей (в процессе декомпози! 
ции) задачи подсистем формально становятся независимыми, то в о я  
никает вопрос о согласовании их решений на вышестоящем (первом  
уровне. Должен быть выбран такой принцип согласования, чтобы с я  
вокупность полученных решений подзадач составила оптимальнЯ 
решение исходной задачи с учетом взаимодействия отдельных по/и 
систем комплекса.

Модели и методы определения оптимальных нормативов 
транспортно-логистического комплекса. Постановка задачи нормирования 1

Среди научных подходов к управлению сложными производсЯ 
венными системами нормативный занимает особое место. СущносЯ 
данного подхода заключается в установлении нормативов управлецЯ  
по всем подсистемам моделируемого ТЛК. К таким подсистемам ц Я  
лесообразно отнести: целевую, функционально-управляющую и 
обеспечивающую. Определенные нормативы должны отвечать требЯ  
ваниям комплексности, эффективности, обоснованности и перспеЯ 
тивности.

К целевой подсистеме ТЛК относятся количественные н о р м а т и в е  
характеризующие качество транспортного обслуживания, р есу р со еи  
кость применяемых технических средств и технологий и р ы н о ч ш Я  
параметры. К функционально-управляющей подсистеме относятся к Я  
чественные нормативы, характеризующие показатели функций упраЯ  
ления, а также качество и эффективность управленческих р еш ен и й  
К обеспечивающей подсистеме относятся нормативы, х ар ак тер и зу я

I щие эффективность использования производственных ресурсов, ос- 
I новных фондов, уровень (потенциальной) производительности или 
I перерабатывающей способности как отдельных звеньев логистической 
I  транспортной цепи, так и ТЛК в целом.

Очевидно, что необходимо учитывать и нормативы внешней 
I  среды ТЛК. К таким нормативам относятся: параметры работы фи- 
I  дерного транспорта, магистрального железнодорожного транспорта 
I  (например, график движения поездов), конъюнктура транспортного 
I рынка (тарифы, прогнозируемые размеры грузопотоков и др.). В то 
I  же время целевые и функционально-управляющие подсистемы 
I  ТЛК должны учитывать и соблюдать данные нормативы. Кроме того, 
I при реализации активного стратегического управления путем посте- 
I пенной интеграции ТЛК с элементами внешней среды (единой 
I  транспортной системы, подсистемами региональной транспортной 
I  логистической системы) появляется возможность эффективного уп- 
I  равления (оптимизации) и данных нормативов.

Качество услуги и качество работы ТЛК соотносятся между собой 
I как норма и нормативы, т.е. количественные характеристики работы 
I  отдельных подсистем (нормативы) являются поэлементными состав- 
I ляющими критериев, описывающих функционирование ТЛК в 
I целом. Очевидно, что при увеличении удельного веса научно обосно- 
I  ванных и количественно выраженных нормативов повышается эф- 
I  фективность функционирования всех уровней управления ТЛК.

Нормативы — это поэлементные составляющие норм, характери- 
I  зующие удельный расход элемента нормирования на единицу массы, 
I  объема, площади, производительности, численности и т.п. при вы- 
I  полнении производственных процессов по доставке, переработке и 
I  хранению грузов. Кроме того, существуют экономические (размеры 
I  отчислений от прибыли), социальные и другие нормативы.

Технические и технологические нормативы должны определяться 
I  с учетом как денежных, так и натуральных критериев оптимальности. I  К ним относятся: себестоимость грузопереработки; отношение при-
■ были к стоимости основных производственных мощностей; коэффи- 
I  пиент использования производственных мощностей по времени; 
I  количество работников; топливно-энергетические затраты; перераба- 
I гывающая способность технологических зон ГС и ГТ и др. Опреде- 
I  ленные нормативы должны обеспечивать снижение эксплуатацион- 
I  ных расходов в период спада перевозок (режим консервации части
■ техники) и повышение надежности в период спада объема грузовой
■ работы (режим резерва).

При определении нормативов для ГС и ГТ как элемента логисти- 
I  ческой транспортной цепи доставки грузов необходим учет интересов
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всех участников перевозочного процесса. Нормативы должны в ы п о Я  
нять роль эффективного инструмента нахождения ком пром иссов 
между интересами различных видов транспорта (потенциальных к<э|Н 
курентов) в целях достижения наилучшего соотношения между и В  
держками и полученными результатами, обеспечивать оптим альщ И  
пропорции элементов логистической транспортной цепи. Д о п о л н Я  
тельные затраты транспорта компенсируются повышением тариф оИ  
на которые соглашается клиентура, рассчитывая на получение мнбЩ 
транспортного эффекта.

При разработке методики оптимального перераспределения раб! 
ты между ГС и ГТ необходимо ввести элемент конкуренции меж! 
ними. Нормативы должны обосновывать изменение режима функш 
онирования ГС и ГТ с последующим сокращением персонала, сн | 
жением текущих издержек, а в необходимых случаях и закрытие d  
дельных ГС и ГТ.

Если нормативы ТЛК обоснованы недостаточно, без использом 
ния соответствующего аппарата экономико-математического моделй 
рования, то при стратегическом и тактическом планировании консч 
ные результаты системы управления нельзя будет спрогнозировать 
достаточной точностью.

Требования к методике определения нормативов 
транспортно-логистического комплекса

Следует отметить, что (и предприниматели это давно открыли ;ш  
себя) нормативные методы руководства более экономичны. Они п а  
зволяют постоянно сравнивать фактические затраты с научно о()(  ̂
снованными, т.е. вычисленными на основе технических, технику 
экономических и экономических норм и нормативов, с нормам! 
расхода материальных ресурсов на выпуск единицы готовой продуй 
пии, с нормативами численности, с нормативами использован^ 
производственных мощностей.

Нормативы должны давать возможность выявить имеющиеся p i  
зервы и наметить пути для их дальнейшего использования.

Рассматривая проблему нормирования и использования н оря  
необходимо различать понятия «норма-мера» и «норма-директива», j

Норма — это мера того, что должно быть. Применяемые экон<| 
мические и технико-экономические нормы — это меры; имеющЦ] 
числовые значения, которые используются для изучения и примем! 
ния в практике хозяйствования объективных экономических зака 
нов.

Нормативное управление должно состоять в том, что устанавли* 
вается норма, с помощью которой осуществляется воздействие Н1
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объект управления (тр ан сп о р тvio систему) с целью изменения фак- 
тч еск о го  состояния и проверяется результат этого воздействия 
путем сопоставления существующею с должным.

В условиях командно-административной системы управления 
экономикой принцип обязательности выполнения нормы-директивы 
был доведен до абсурда. В условиях дефицита не уделялось должного 
пнимания действительно универсальной измерительной функции 

1 норм, что привело к дискредитации нормативного метода.
Формирование нормативной базы должно позволить рационально 

использовать производственные мощности, людские и энергетические 
ресурсы, обеспечить принятие экономически обоснованных решений 
По оздоровлению убыточных станций и терминалов (ГС и ГТ).

При построении экономико-математической модели определения 
нормативов функционирования ТЛК прежде всего следует учитывать 
требования, которые предъявляются в настоящее время к качеству 
транспортного обслуживания грузовладельцев и качеству работы 
самих транспортных предприятий, в том числе железнодорожных.

Качество работы ТЛК и качество транспортного обслуживания 
Грузовладельцев зависит от производительной силы или перерабаты- 
ииющей способности отдельных звеньев логистической транспортной 
ш'пи и ТЛК в целом. Производительной силой системы называется 
способность вырабатывать определенное количество продукции 
(работ, услуг) при заданном уровне качества в единицу времени (год, 
квартал, месяц, сутки и др.) и сохранение системой свойства ста- 
пильно воспроизводить и развиваться. Предполагается, что произ­
водство материальных благ и услуг осуществляется ритмично.

Учитывая функции и структуру ТЛК, в качестве производитель­
ной силы мы будем рассматривать суммарную перерабатывающую 
способность совокупности логистических транспортных цепей, вхо­
дящих в состав комплекса.

Таким образом, качество работы ТЛК характеризуется производи­
тельностью и производственной мощностью основных фондов, вре­
менем простоя транспортных средств и грузов, а также.рациональ­
ным использованием ресурсов.

Качество транспортного обслуживания, предоставляемого грузо- 
цладельцам, в свою очередь, характеризуется достаточной перераба­
тывающей способностью всех элементов ТЛК; регулярностью выпол­
нения услуг, которая обеспечивает реализацию принципа «доставка 
груза точно в срок»; приемлемым (сбалансированным) уровнем тари­
фа и обеспечением сохранности перевозимого груза.

Качество услуги и качество работы ТЛК соотносятся между 
собой как норма и нормативы, т.е. количественные характеристики
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работы отдельных подсистем (нормативы) являются п о эл ем ен тп м  
ми составляющими критериев, описывающих функционироваиН| 
ТЛК в целом. Например, нормативы времени нахождения грузов 
отдельных звеньях логистической транспортной цепи являются с< 
ставляющими срока доставки груза и т.д.

Очевидно, что при увеличении удельного веса научно обосновав 
ных и количественно выраженных нормативов повышается эффеЦ) 
тивность функционирования всех уровней управления ТЛК.

Учитывая необходимость декомпозиции критерия «качество» 
наличие нескольких подсистем, обеспечивающих ф у н к ц и о н и р о в ать  
ТЛК, для построения адекватной экономико-математической модс;Щ  
определения нормативов необходимо применять принципы мноп 
уровневого и многокритериального подхода. В этом случае появля® 
ся возможность рационального сочетания учета множества факторо! 
включаемых в модели, и эффективного алгоритма принятия опт(Щ 
мального решения по ней.

Для построения модели необходимо ввести понятие «нормообрЯ 
зующий параметр». Это такой параметр, варьируя которым м ож я 
обеспечить достижение экстремальных или необходимых значен || 
нормативов и норм, выступающих в данном случае в роли критериГ 
оптимальности. В качестве нормообразующих параметров могут 
ступать: объем работы, количество погрузочно-разгрузочных маш и^В  
размеры склада, время работы звеньев логистической транспортнкИ 
цепи в течение суток, размер выделяемых инвестиций на .развицщ  
ТЛК и др. Нормообразующие параметры и критерии оптимально^ 
ТЛК приведены в табл. 6.4.

Обобщенная экономико-математическая модель 
и алгоритм определения оптимальных нормативов

Процесс определения нормативов включает построение эконом! 
ко-математической модели и выбор адекватного алгоритма принят! 
решения по ней с учетом их оптимального уровня (рис. 6.6).

Экономико-математическая модель ТЛК характеризуется Beid 
ром варьируемых нормообразующих параметров п =  {«,, ..., пр ..., Я| 
вектором контролируемых технико-технологических параметр( 
описывающих текущее состояние ТЛК b =  {/?,, ..., Ьр ..., Ьр}, и вект 
ром критериев оптимальности Fn =  {Ф, (п, b), ..., Фу (п, Ь)}.

Очевидно, что в зависимости от характеристики, назначен) 
функций и стадии рассмотрения (эксплуатации, модернизации, о] 
здания) и других основных классификационных признаков ТП| 
множество п будет меняться.
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Т а б л и ц а  6.4. Нормообразующие параметры и критерии оптимальности 
транспортно-логистического комплекса

Подсистема 
стратегического 
управления ТЛК

Критерий оптимальности 
(нормы, нормативы)

Нормообразующие факторы

Внешняя

Целевая

Функционал ьно-
управляющая
Обеспечивающая

Качество транспортного 
обслуживания
Регулярность доставки грузов 
Тариф на транспортные услуги 
Сохранность перевозимого 
груза и др.
Время доставки груза 
Перерабаты вающая 
способность ТЛК 
Тариф (себестоимость) 
Качество управленческих 
решений
Перерабатывающая 
способность логистической 
транспортной цепи 
Время нахождения 
транспортных средств в работе 
Себестоимость переработки 
грузов
Перерабатывающая 
способность грузового фронта 
Затраты электроэнергии 
Затраты топлива 
Количество работников 
Фондоемкость 
Отношение прибыли 
к стоимости основных фондов

Спрос на грузовые перевозки 
Параметры работы фидерного 
транспорта
Параметры графика движения 
поездов
Ценовые параметры и др. 
Объем грузовой работы 
Размер инвестиций

Размер резерва логистической 
транспортной цепи 
Количество погрузочно- 
разгрузочных машин 
Количество внутрискладских 
погрузочно-разгрузочных 
машин
Ширина склада 
Площадь склада 
Количество ярусов хранения 
груза
Время работы погрузочно- 
разгрузочных машин в течение 
суток

В общем случае множество допустимых значений вектора варьи­
руемых нормообразующих параметров определяется рядом ограниче­
ний. Задача состоит в том, чтобы при заданных (постоянных) значе­
ниях контролируемых технико-технологических параметров среди 
множества допустимых значений варьируемых нормообразующих 
параметров п найти такие, при которых достигается наилучшее соче- 
кшие значений критериев оптимальности.

Для решения многокритериальных задач применяются различные 
методы в зависимости от возможности получения достоверной инфор­
мации об относительной важности критериев оптимальности или кри­
териальных ограничений. Для решения многокритериальной задачи 
применяется алгоритм, содержащий диалог человека и ЭВМ.

Анализ особенностей функционирования ТЛК (их типов, функ­
ций, целей, структуры, параметров) показывает, что они характеризу-
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Рис. 6.6. Требования к методике определения оптимальных технико-технологических
нормативов в ТЛК

ются большим количеством показателей, имеющих различную при* 
роду. Цели функционирования ТЛК можно описать несколькимИ 
(часто противоречивыми) критериями.

Схема решения задачи по трехуровневой модели следующая.
На первом этапе решается задача распределения ограниченны е 

ресурсов между звеньями логистической транспортной цепи ТЛИ 
(задача первого уровня). В качестве распределяемых ресурсов в завИЯ 
симости от рассматриваемой ситуации могут приниматься: гр у зо п в  
токи или (и) инвестиции.

На втором этапе определяются оптимальные нормативы резервов 
(задача второго уровня) на основе применения методов дискретном 
программирования и теории случайных процессов.

На третьем этапе решается задача определения оптимальных н о м  
мообразующих параметров (задача третьего уровня).

Задача первого уровня решается методом динамического стохаЯ 
тического программирования, многокритериальная задача второД
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уровня — методами векторной оптимизации. Для согласования ре­
зультатов задач трех уровней используется метод итеративного агре­
гирования на основе вертикальной лимитирующей координации и 
горизонтальной последовательной циклической стимулирующей ко­
ординации с пошаговой оптимизацией.

4. Государственное регулирование в транспортно-логистических
системах

Развитие и внедрение механизма логистического управления 
связано с привлечением резервов финансовых и всех других видов 
ресурсов. Известно, что они особенно значительны на стыках раз­
личных отраслей и, следовательно, в первую очередь таких фондо­
емких и трудоемких, как отрасли производственной инфраструкту­
ры, которые к тому же взаимодействуют не только между собой, но 
и с обслуживаемым производством. От эффективности их функци­
онирования и достигаемой при этом экономии ресурсов во многом 
зависит успех экономической реформы, развитие рыночных отно­
шений.

Важнейшей составляющей государственной экономической по­
литики становится координация и регулирование материалопотоков 
и связанных с ними информационных и финансовых потоков. Госу­
дарственная поддержка процесса товародвижения заключается в ис­
пользовании целенаправленных экономических и организационных 
методов управления. Экономические методы воздействия на процес­
сы товародвижения должны представлять собой систему финансовых 
мер по рационализации этих процессов и сокращению связанных с 
ними затрат.

Организация системы государственного регулирования и государ­
ственной поддержки деятельности предприятий предполагает созда­
ние управляющих структур, распределение между ними функций и 
полномочий и определение порядка их взаимодействия на федераль­
ном и региональном уровнях.

На федеральном уровне система государственного регулирования 
представлена различными министерствами — государственными ор­
ганами управления — и некоторыми координационными органами и 
общественными организациями. Регулирование деятельности пред­
приятий в регионах осуществляется местными органами, неадмини­
стративными хозяйственно-финансовыми структурами и координа­
ционными органами.

Формирующаяся система территориального управления деятель­
ностью предприятий состоит из трех типов управляющих структур:
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органов местной администрации, неадминистративных хозяйствен^ 
но-финансовых структур и координационных органов.

Проведением региональной политики и непосредственным регу 
лированием рынков должны заниматься департаменты (отделы, кон 
митеты) местных администраций. Именно на региональном и мест* 
ном уровнях должны разрабатываться и применяться такие методе 
регулирования, как контроль ценообразования и применения тарин 
фа, налоговые льготы (в пределах местных налогов), покрытие теку^ 
щих уоытков предприятий, занимающихся социально значимым н р о З  
изводством, финансирование развития инфраструктуры р е ги о н е  
(частично) и т.д.

Методы регулирующих воздействий на рынок

Основой системы государственного регулирования являются н о р е  
мативно-правовые и лицензионные методы. С их помощью реализуя 
ется основная функция государства — организация рынка. Под н о н  
понимается определение прав и ответственности субъектов рынкпЯ 
формирование минимальных требований к квалификации работнйв 
ков и качеству оказываемых услуг.

Еще одна функция государства — контроль и снижение у р о в н я  
социальных издержек деятельности предприятий — также осущ есш  
вляется нормативно-правовыми методами.

Организация лицензирования деятельности предприятий с о зд а Я  
механизм контроля за выполнением законодательства, о б есп еч и вав  
выполнение предприятиями установленных стандартов при осущесТШ 
влении технологического процесса. Государственная лицензионном 
политика является важнейшим административно-правовым с р е д с и  
вом обеспечения безопасности технологического процесса, о х р а н и  
окружающей среды, организации рынков, защиты интересов п р с Д  
принимателей и потребителей. Государственные органы разрабаты и в  
ют систему лицензионных требований, обеспечивающих профеуЛ 
сионализм, компетентность, коммерческую добросовестность щ  
финансовую состоятельность предприятий и предпринимателей; o f l  
ределяют ответственность за нарушения лицензионной дисциплин]Я  
осуществляют оперативную деятельность по выдаче разрешений »  
осуществление определенной деятельности; контролируют выполнИ  
ние предприятиями требований, налагаемых на них выданной 
цензией, и применяют предусмотренные законодательством с а н к ш ®  
в случае нарушения этих требований.

Налоговые методы регулирования бывают двух видов: предостаЯ  
ление налоговых льгот или, наоборот, введение дополнительных 
логов. Целью применения налоговых льгот является стим улированЯ  
увеличения предложения услуг в определенных секторах рынка. H j f l
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дение дополнительных налогов применяется с целью аккумулирова­
ния средств для федеральных и региональных программ развития 
производственной инфраструктуры. Налоговое регулирование дея­
тельности предприятий должно согласовываться с экономической 
политикой правительства.

К финансовым методам влияния на функционирование и разви­
тие народного хозяйства относятся:

• покрытие текущих убытков предприятий (дотации) с целью 
поддержки определенных видов деятельности;

• капитальные вложения (инвестиции) в развитие логистических 
систем.

Тарифные и ценовые методы регулирования. Важность тарифного 
регулирования обусловлена тем, что, как показывает опыт, рост тари­
фов, например транспортных, является одним из наиболее эффек­
тивных факторов развития инфляционных процессов. Другой ас­
пект — необходимость сохранения доступного для большинства 
населения уровня цен на товары и услуги.

Основными механизмами государственного регулирования цено­
образования являются (в различном сочетании):

• определение правил построения тарифов в различных секторах 
рынка;

• установление общего рекомендуемого или обязательного уров­
ня тарифов на отдельные виды деятельности;

• установление максимальной рентабельности отдельных видов 
деятельности.

Логистические подходы оказывают многоплановое влияние на 
функции органов государственного управления в условиях развития 
рыночных отношений. Например, с помощью использования логисти­
ческих методов органы управления могут изыскивать дополнительные 
источники для улучшения бюджетных возможностей путем регулиро- 
нания цен на логистические услуги, сокращая затраты предприятий на 
оплату этих услуг и создавая условия для повышения доходов государ­
ственного бюджета. Кроме того, использование логистических подхо­
дов на уровне органов управления может способствовать развитию 
межотраслевых связей предприятий промышленности, транспорта и 
торговли. Причем логистическое управление товародвижением на фе­
деральном и региональном уровнях может осуществляться в рамках ко­
ординационных и межведомственных структур.

Таким образом, развитие функций государственных структур под 
поздействием использования методов логистического управления 
илияет на совершенствование экономической политики, на повыше­
ние эффективности деятельности народного хозяйства.
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В экономически развитых странах общ епризнанным является н  
обходимость участия государства в регулировании работы т р а н с п о р т е  
большей степени, чем в других сферах предпринимательства. С тр е м )Я  
ние предпринимателей в области предоставления транспортных у с л Я  
уменьшить собственные издержки и повысить прибыль может при н д *  
ти к загрязнению окружающей среды, росту дорож н о-тран сп ортн |Я  
происшествий и другим негативным социальным последствиям. Г о ( Я  
ларство вынуждено законодательно гарантировать определенный ура» 
вень заработной платы, требовать необходимой квалификации пср@ Я 
нала, предусматривать обязательное страхование груза и транспортной  
средств. С учетом интересов общества в отдельных случаях может UC|H 
никнуть необходимость в ш трафных санкциях или дотациях т р а н Д  
портным организациям. Государство может гарантировать у н и вер са]Н  
ность и стандартизацию работы транспорта. Работа авто м о б и л ьн о й  
транспорта в международных перевозках грузов требует принятия 
ответствующих межгосударственных соглашений. Очень часто т р а ||Я  
порт представляет собой естественную монополию, т.е. является ед ||^Ц  
ственны м , кто осущ ествляет перевозку грузов в том или и н < Я  
сообщении. В таких случаях осуществляется количественное и к ач ео Я  
венное ограничение конкуренции в сфере транспорта.

Мощным рычагом государственного регулирования являются р Я  
сударственные инвестиции. Для повышения результативности н кл Я  
дываемых финансовых средств постепенно снижается доля п р е д Я  
ставляемых льготных кредитов и возрастает за счет этого дол с и в  
участие государства в развитии перспективных сфер т р а н с п о р т н Я  
деятельности. Предоставляются также государственные гарантов  
предприятиям для привлечения частных кредитов.

Концепция государственной транспортной политики Российский 
Федерации, одобренная постановлением Правительства РФ от 8 с е н  
тября 1997 г., определяет следующие сферы государственного р егу л Я  
рования:

• развитие и техническое совершенствование федеральной и { Я  
гиональной транспортной инфраструктуры;

• технологическая и экологическая безопасность работы т р а ^ Я  
порта;

• ф орм ирование и ф ункц иони рование ры нка тр ан сп о р тн ^ Я  
услуг;

• мобилизационная готовность транспорта;
• международная деятельность транспортных предприятий;
• социальная сфера и трудовые отнош ения на транспорте;
• взаим оотнош ения транспорта с поставщ иками т е х н и ч еск ая  

средств и других материальных ресурсов.
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1. Управление запасами

В современной теории запасы понимаются как своеобразный 
«покров», скрывающий различные недостатки в производственной 
деятельности фирм (проблемы качества, неспособность производить 

1 товар маленькими партиями, а также правильно планировать закупки 
[Необходимыхтоваров, помехи в производстве и поставке сырья). Под 
управлением запасами понимается вид производственной деятель­
ности, который систематизирует работу, связанную с запасами. Уп­
равление запасами основано на теории запасов.

Теория запасов — раздел исследования операций, изучающий за­
кономерности образования и расходования запасов и вырабатываю­
щий рекомендации по оптимальному управлению ими.

Менеджеры фирм несут ответственность за объем запасов, под­
держивают баланс между входящими и исходящими потоками това­
ров для обеспечения быстрого их продвижения. Оптимальный баланс 
обеспечивает как минимальный уровень запасов, так и непрерывный 
цикл производства. На практике управление запасами является дале­
ко не простой задачей.

Запасы существуют, колеблются и (или) исчезают, если в опреде­
ленный промежуток времени спрос и предложение не равны друг 
другу. Спрос и предложение планируются и управляются, таким об­
разом достигается движение запасов. Если спрос и предложение со­
ответствуют запланированной модели, то и запасы в точности соот- 
нетствуют плану.

В условиях рынка часто возникают ситуации, когда спрос и 
предложение становятся неуправляемыми. Они отклоняются от за­
планированных параметров по времени и (или) количеству. Тогда 
речь идет о неуправляемости потоками товаров и, следовательно, за­
пасами. Незапланированность движения запасов может иметь много 
причин (например, система производства увеличивает размеры пар­
тий товаров, объем продаж не соответствует ожидаемому, поставщик

Раздел III. Поддерживающие логистические функции
в процессе транспортировки
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поставляет товары раньше срока и т.п.). Подобные события зача 
сложно предотвратить, особенно когда сильно влияние извне. Оче 
важно свести это влияние до минимума путем повышения эффе 
ности логистического процесса. Таким образом, эффективность 
равления запасами тесно связана с эффективностью планирован 
спроса и предложения.

Степень незапланированных изменений запасов, как поло 
тельных, так и отрицательных, является важнейшим показателем 
равляемости логистического процесса. Управляемость потоками 
варов выражается так называемыми «индикаторами поведения» (p,i

Виды запасов

Из теории управления запасами следует, что необходимость 
нирования формирования запасов зависит от той роли запасов, к 
рую они играют в распределении товаров. Каждый из видов зап 
выполняет определенные функции.

Серийные запасы образуются вследствие округления в сторо 
большего, чем заказано, количества товаров для закупки и произ 
ства, но не превышающего определенного минимума размеров с 
поставок. В подобном случае средний размер серийных запас 
равен половине размеров серии. Например, поставщик постав 
только кратное количество сырья или склад обеспечивает произ 
ство только полными коробками винтов, а не поштучно.

Циклические запасы производства или ввоза товаров с определи 
ной частотой в определенные промежутки времени образу 
вследствие непостоянного наполнения. При серийных запасах о 
ничителем является количественный аспект, а при циклических 
временной. Например, транспорт, обеспечивающий вывоз парт 
товаров от поставщика, прибывает каждую первую неделю меся 
или каждую пятницу, и за один подвоз потребность в определенн 
виде товаров на всю следующую неделю обеспечивается полность

Запасы использования мощностей образуются в случае, если сво" 
ные мощности используются для производства (или транспортиров' 
в момент отсутствия спроса. Целевая установка снижения запасо 
подобной ситуации недооценивается, преимущество отдается цел 
установке максимального использования имеющихся мощностей.

Запасы безопасности создаются, чтобы избежать неуверенно 
связанной с гарантированностью подвоза, производства и вы 
продукции. Чем больше неуверенность и чем длиннее период ре 
ции на заказ, тем выше должен быть уровень необходимых зап 
безопасности. Существующие статистические методы позволяют 
ределить оптимальный уровень запасов безопасности.



1. Управление запасами 311

Другим важным моментом при определении уровня необходимых 
шпасов безопасности является желаемый уровень обслуживания. Уро­
не нь обслуживания определяется как часть спроса на товары из запасов 
тваров, которые могут быть поставлены напрямую со склада.

Высокий уровень обслуживания (например, выше 90%) может 
быть достигнут при высоких запасах безопасности, а также при све­
дении к минимуму времени реакции на наполнение запаса. Высокого 
уровня обслуживания необходимо добиваться не путем создания 
больших запасов, а путем повышения скорости реагирования, увели­
чения гибкости обслуживания и уменьшения, а иногда и исключения 
неуверенности партнеров (управление процессом, «воспитание» по­
ставщиков, улучшение техники планирования и т.д.).

Предупредительные запасы образуются, чтобы избежать предсказу­
емых колебаний в поставках, производстве или вывозе. Эти колеба­
ния влияют на качество и затраты. Отличие от запасов безопасности 
н использования мощностей заключается в том, что при создании 
предупредительных запасов колебания предсказуемы.

Линейные запасы (запасы в пути) формируются товарами, находя­
щимися в процессе перевозки, перемещения от поставщиков к по­
требителям (на транспорте) или производства. Факторами, определя­

ю щ им и размер линейных запасов, являются время перевозки, 
расстояние, на которое перевозятся грузы, оптимальность хозяйст- 
иенных связей между поставщиками и потребителями, коэффициент 
шенности товародвижения в процессе обращения и др. Размер запа­
сов в большей степени зависит от времени перевозки и в меньшей — 
от времени продвижения продукции. Например, когда происходит 
перегрузка с одного вида транспорта на другой, обладающий боль­
шей скоростью, чем предыдущий (воздушный транспорт вместо мор­
ского), средний размер линейных запасов сокращается наполовину.

Планируемые запасы необходимы для достижения определенной 
целевой установки. Выше рассмотрены наиболее часто встречаю­
щиеся причины формирования планируемых запасов. При анализе 
Проблемы запасов сначала необходимо выяснить функцию тех или 
иных видов запаса в фирме и степень их запланированности. Виды 
запасов являются индикаторами отношения менеджеров фирмы к 
логистике: высокий уровень серийных запасов говорит о негибкое- 
III производства, линейных запасов — о приоритете функции рас­
пределения, запасов использования мощностей — о неприоритет- 
ности логистики.

Содержание запасов неминуемо влечет за собой расходы. Наибо­
лее известными видами затрат на содержание запасов являются про- 
1 1ранСтво, рента и стоимость риска. Затраты на формирование и хра-
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нение запасов представляют собой расходы фирм, связанные с от»; 
чением оборотных средств в запасы сырья, материалов и др., т®Г 
щим обслуживанием запасов (например, издержки на проведем 
инвентаризаций, процентные ставки за банковский кредит и т. я  
издержками хранения, изменяющимися в пределах 10—41% стоим 
ти запасов, стоимостью рисков.

Под пространством понимаются расходы на амортизацию, сод 
жание, отопление и т.д. занимаемого под запас помещения (как, 
пример, склад и место под запас, отведенное в отделе производст

Рента представляет собой расход на вложенный в запас к и т
Под стоимостью риска подразумеваются последствия различи 

страховых случаев, а также оценка с т о и м о с т и  риска в денежн 
форме (риск невостребования запасов, риск морального износа за  ̂
сов, риск превышения норм естественной убыли, риски потерь 
хищений, пожаров и т.п.). Стоимость риска с той или иной степей 
точности выражается через расходы на страхование, тарифы и ста 
страховых премий.

Невостребование запасов может привести к некондиции, унич 
жению и продаже товаров по сниженным ценам.

Относительно затрат по перечисленным позициям фирмы чп 
пользуются «правилом кулака», например, устанавливают годов 
расходы на содержание запаса в размере 15% стоимости среднего 
мера запасов в течение года.

Влияние размера запасов на эффективность производства

Запасы, как уже говорилось, скрывают проблемы управлс 
фирмой. Это заложено в самой их функции:

• запасы безопасности скрывают нарушение в производстве И 
дукции во временном аспекте, проблемы качества, надежности 
ставщиков и неспособность достоверно предсказать рыночЯ 
спрос;

• серийные запасы свидетельствуют об отсутствии гибкост 
производстве;

• сезонные запасы прикрывают несоответствие произвол' 
продукции уровню спроса;

• запасы использования мощностей возникают из-за неспое 
ности производить продукцию, гибко реагируя на спрос: произвс 
ся товары, которые никогда не будут потреблены, что привел; 
большей потере капитала, чем при простое мощностей произволе

Положительным аспектом наличия большого размера запасом 
ляется обеспечение высокого уровня обслуживания. Появляется 
можность избежать проблем, связанных со временем поставок, и
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I их помех, влияющих на эффективность производства. При неудач­
ной продаже снижается уровень потерь прибыли с оборота.

Отрицательный аспект наличия большого размера запасов состо­
ит в снижении уровня качества и увеличении периода движения то­
варов.

Рассмотрим снижение уровня качества на следующем примере. 
Выпускается большая серия полуфабрикатов. Некоторое время они 
находятся на складе. И только во время сборки становится очевид­
ным низкий уровень их качества. Вся эта серия должна быть списана 
как некондиционная или доведена до кондиции. Вполне вероятно, 
что после прошествия определенного времени не удастся установить 
причины дефекта. Большие средства оказываются потраченными 
впустую, не представляется возможным принять меры предотвраще­
ния повторения подобного. Таким образом, прослеживается обрат­
ная связь между размерами запасов и качеством.

В результате увеличения периода движения товара образуется 
большое количество заказов на продукцию на производстве. На ме­
неджера отдела планирования ложится дополнительная нагрузка по 
управлению запасами, а менеджер отдела производства испытывает 
трудности в определении приоритетов в производстве продукции.

Санация номенклатуры товаров

Фирмы должны поддерживать как можно более низкий уровень 
(апасов товаров определенной номенклатуры при условии сохране­
ния высокого уровня обслуживания и оптимального времени поста­
вок с учетом множества дополнительных условий.

При решении проблемы номенклатуры товаров необходимо регу­
лярно изучать номенклатуру и проверять, возможно ли изъятие от- 
дельнык товаров или групп товаров. Одним из важных критериев 
служит низкий уровень доходов с оборота.

К числу наиболее известных методов санации номенклатуры то­
варов относится Парето-анализ или ABC-метод — способ нормиро­
вания и контроля за состоянием запасов, заключающийся в разбие­
нии номенклатуры товаров на три подмножества А, В и С. Алгоритм 
разбиения следующий. Подсчитывается общий оборот номенклатуры 
/V товаров за определенный период. Сумма оборота делится на общее 
количество товаров в номенклатуре N, в результате чего выводится 
показатель среднего оборота Р на одну позицию номенклатуры N. 
Псе товары, оборот которых в 6 и более раз превышает Р, включаются 
в подмножество А. В подмножество С включаются все товары, обо­
рот которых в 2 и более раза меньше Р. Все остальные товары вклю­
чаются в подмножество В.
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Из Парето-анализа вытекает правило 20/80. Установлено, что Ц 
большинстве производственных и торговых фирм примерно 75% ста  
имости запасов охватывает около 10% наименований номенклатур' 
(подмножество А), 20% стоимости — соответственно 25% наим'енощ 
ний (подмножество В), 5% стоимости — 65% наименований (под 
множество С). Во многих случаях оказывается, что 20% наиболее хо 
довых товаров из ассортимента дают около 80% оборота. В наше; 
примере:

А — наиболее ходовые товары (первые два товара с долей в обо 
роте 50,2%);

В — среднеходовые товары (пять товаров с долей в оборо 
43,8%);

С — товары ограниченного спроса (последние три товара с доле 
в обороте 6,0%).

Объектом санации номенклатуры товаров должны стать в перву 
очередь товары класса С (если только они не находятся в начал 
своего жизненного цикла и не ожидается рост их оборота до уровни 
товаров класса В или А). Следует проверить, могут ли быть изъят 
последние три товара класса С. Возможно, что товары с низкой 
долей в обороте вносят заметный вклад в общую прибыль из-за отно­
сительно высокого уровня прибыли. Если разница в прибыли междя 
товарами велика, то, согласно Парето-анализу, следует обратиться 1  
критерию «вклад в прибыль».

Поскольку для проблем управления производством запас высту» 
пает как «ловчая сеть», переход к реальным структурным изменени= 
ям, направленным на улучшение деятельности фирмы, осложни* 
ется.

Идеальная модель очевидна: налаженная, надежная организация 
и производство осуществляется только при наличии потребностей*] 
При получении заказов выпускаются единичные серии и товары ^  
своем продвижении не встречают помех. Таким образом, запасы и 
время их продвижения сводятся к минимуму, а уровень обслужива­
ния потребителей повышается (концепция «как раз вовремя»).

Системы управления запасами

Существует множество систем управления запасами. Ответить па 
вопрос о применении той или иной системы можно, когда заказа»! 
товар в определенном количестве (под заказом подразумевается на­
правление заявки поставщику, а также отдача распоряжений в отдел 
производства продукции).

Рассмотрим такие основные системы управления запасами, кам 
системы заказа, MRP-1, MRP-2, Kanban и ОРТ.
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Система заказа представляет собой достаточно простые правила 
наполнения запасов как закупаемыми, так и производимыми товара­
ми. Наиболее употребима так называемая BQ-система. При сниже­
нии уровня запаса В автоматически доказывается твердо установлен­
ное количество Q.

Одно из преимуществ системы заказа заключается в простоте ме­
ханизма ее действия. Один из недостатков — заказ производится без 
изучения ожидаемой потребности. Может оказаться, что, после того 
как сделан заказ, потребность в товаре не возникает. Или наоборот, 
спрос возрастает и не может быть удовлетворен имеющимся в нали­
чии запасом. С этой проблемой реже приходится сталкиваться, когда 
речь идет о наиболее употребляемых универсальных дешевых товарах 
(болты, гайки и т.п.). Данная система применима также для управле­
ния запасом дорогостоящих товаров. В таких случаях коммерческий 
интерес вынуждает осуществлять поставки из запаса, при этом совер­
шенно невозможно предсказать ожидаемый спрос.

Система заказа с твердо установленным количеством заказанного 
применяется по критерию минимума суммы затрат на запас с учетом 
затрат на заказ.

Под затратами на заказ в случае закупок понимаются затраты на 
персонал и затраты на обработку заказа при получении оплаты. 
В случае заказа на большие партии товаров часто делаются скидки.

Под затратами на заказ на производство продукции понимаются 
затраты при начале производства продукции, затраты на персонал, 
занятый планированием и подготовкой работы, и затраты на обра­
ботку заказа. На практике довольно сложно выразить все эти затраты 
количественно.

Чем выше количество заказанного, тем выше средний (серийный) 
запас и тем выше затраты на запас. Вместе с тем чем выше количест­
во заказанного, тем меньше заказов размещается и тем ниже общая 
сумма затрат на заказ.

Оптимальный размер заказа — объем партии поставки товаров, 
отгружаемый поставщиком по заказу потребителя и обеспечивающий 
для потребителя минимальное значение суммы двух составляющих — 
транспортно-заготовительных расходов и затрат на формирование и 
хранение запасов.

Для расчета оптимального размера заказа используется формула 
Кампа. Система заказа применяется в управлении запасами:

• товаров, на которые невозможно определить текущий спрос, но 
наличие запасов которых на складе имеет важное значение (запасные 
части для механизма станков; конечная продукция в условиях непред­
сказуемости рынка, когда требуются очень короткие сроки поставок);
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• дешевых универсальных товаров, затраты на формировали! 
хранение запасов которых относительно низкие вследствие н ет  
кой ренты, небольшого риска и требуемого пространства;

• товаров, потребность в которых сложно отделить от потрсбй 
ти в конечной продукции. Речь идет, в частности, о недискреп 
продукции, например глина, и товарах с непостоянным процси 
списывания.

Система планирования потребности в материалах (MRP-1). О т! 
чие системы MRP-1 (Material Requirements Planning) от системы 
казов заключается в том, что производство, а также приобрети 
комплектующих планируется, исходя из потребностей в конечн! 
продукте. Принцип, на котором базируется система MRP-1, дос 
точно прост — исходной точкой является предсказуемый или изне 
ный спрос на конечную продукцию. Потребность в полуфабрикат 
запасных частях и закупаемых комплектующих и других составН! 
частях конечного продукта рассчитывается на основе определен 1Щ 
программы производства конечного продукта.

Брутто-потребность в закупаемых частях и полуфабрикатах пе| 
водится в нетто-потребность. При этом учитываются:

• наличный запас;
• заказанные закупаемые части /  уже запланированное произв{ 

ство полуфабрикатов;
• предназначенный для предыдущей серии продукции зпк| 

(предназначенный для чего-либо другого).
Нетто-потребность округляется в большую сторону по o t h o i  

нию к приведенному минимуму заказов или размерам партии t o i  
ров.

Когда рассчитывается нетто-потребность исходя из спроса на 
нечную продукцию (например, автомобили), она, в свою очередь, и! 
пользуется для определения потребности в запасных частях и закуп! 
емых комплектующих (обода, шины и т.п.). Сначала, рассчитываеч 
брутто-, а затем и нетто-потребность. Аналогично просчитывают 
все уровни поштучного списка. Сборка конечной продукции из п| 
изводимых самостоятельно полуфабрикатов и комплектующих 
крепляется в списках.

С этим списком сверяются при проведении расчетов исходя 
установленного времени поставок конечного продукта, определи» 
брутто-потребность в полуфабрикатах и закупаемых комплектующи! 
При этом должны быть известны время на производство полуфабр» 
катов и время поставок закупаемых комплектующих. На основам! 
данных расчетов нетто-потребностей составляются временные заказ| 
на продукцию и заказы на покупку.
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MRP-1 позволяет согласовывать и оперативно корректировать 
планы и действия снабженческих, производственных и сбытовых 
iмруктур фирмы с учетом возникающих изменений. Планы снабже­
ния, производства и сбыта в MRP-1 могут согласовываться в средне- 
п долгосрочной перспективе; обеспечивается также текущее регули­
рование и контроль использования производственных запасов.

Информационное обеспечение системы MRP-1 включает:
• данные плана производства (в специфицированной номенкла­

туре на определенную дату);
• файл материалов (формируемый на основе плана производства 

и включающий специфицированные наименования необходимых ма­
териалов (сырье, детали, сборочные единицы) с указанием их коли­
чества в расчете на единицу готовой продукции);

• файл запасов (данные по необходимым для выполнения плана 
производства материальным ресурсам, как по имеющимся на складе, 
гак и заказанным, но еще не поставленным; по срокам выполнения 
заказов и др.).

Формализация принятия решений в системе производится с по­
мощью различных методов исследования операций. На основе мате­
матических моделей, информационного и программного обеспече­
ния имеется возможность решать ряд задач, в том числе расчета 
потребности в сырье и материалах, формирования графика производ­
ства и др.

Основные принципы MRP-1 для простого в сборке товара умеща­
ются на маленьком листке бумаги. Но когда речь идет о комплексной 
продукции и о широком ассортименте товаров, практически невоз­
можно отследить количество информации, которое необходимо про­
считать. Нельзя это сделать и в случае, если планируемый спрос на 
конечную продукцию претерпевает непредвиденные изменения, а 
1акже когда необходимо рассчитать последовательность в спросе на 
полуфабрикаты и закупаемые запасные части. Необходимая эффек­
тивность функционирования системы может быть достигнута лишь 
на основе использования компьютеров.

Система MRP-1 применяется в управлении запасами:
• полуфабрикатов и запасных частей, потребность в которых на­

прямую зависит от спроса на конечную продукцию;
• товаров из штучного списка, требующих компьютерной обра­

ботки.
Система MRP-1 требует значительных затрат на • подготовку пер­

вичных данных и предъявляет повышенные требования к степени их 
точности. Ориентированная в первую очередь на решение задач ма­
териального учета и расчета потребности в сырье и материалах, она
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не обеспечивает достаточно полного набора данных о других факт<1| 
рах производственного процесса. Эти и другие недостатки систем 
обусловили необходимость разработки новой системы, известной п 
названием M RP-2 (Manufacturing Resources Planning), которая позн 
ляет расширить сферу использования за счет обеспечения возмо: 
ности стратегического планирования и учета необходимых мо 
ностей.

Система MRP-2 отличается от MRP-1 степенью гибкости упра 
ления и номенклатурой функций. MRP-2 включает функции сис 
мы MRP-1, например планирование потребности в сырье и комплс 
тующих, а также ряд новых функций, не свойственных систс 
MRP-1 (автоматизированное проектирование, управление технолог 
ческими процессами и др.).

Расчет потребности в сырье и комплектующих в системе произв 
дится совместно с решением задач прогнозирования, контроля за с 
стоянием запасов и др. При решении задач прогнозирования ос 
ществляется разработка прогноза потребности в сырье и материал 
раздельно по приоритетным и неприоритетным заказам, анализ вот 
можных сроков выполнения заказов и уровней запасов с учетом ? 
трат на формирование и хранение запасов; анализ качества обслуж 
вания потребителей; ретроспективный анализ ситуаций с ц ель  
выбора оптимальной стратегии прогнозирования по каждому ви 
сырья и материалов.

При решении задач управления запасами в MRP-2 производит^ 
обработка и корректировка всей информации о приходе, движении 
расходе сырья и материалов, учет запасов, выбор индивидуальн 
стратегий контроля и пополнения запасов в разрезе каждой номеН 
клатуры сырья и материалов, в том числе по ABC-методу, выдача с 
общений о приближении запасов к точке заказа.

В системе широко применяются методы имитационного модел 
рования. В программное обеспечение MRP-2 входят планирован 
поставок средств производства, расчет графика производства, ко 
троль деятельности производственных структур, управление сбыт; 
готовой продукции и закупками сырья. Имеются также функц» 
прогнозирования, электронного обмена данными, получения финн 
совой отчетности.

У системы MRP-2 значительно более короткий срок окупаемое 
по сравнению с MRP-1; она может быть внедрена за более корот 
время. По данным проведенных в США исследований, применен 
MRP-2 позволяет сократить объем запасов в среднем на 17% в сто 
мостном выражении, уменьшить затраты на закупку сырья на 7%, п 
высить уровень рентабельности производства, в то время как систег



1. Управление запасами 319

MRP-1 является примером так называемого «внешнего» управления: 
планирование осуществляется отделом планирования и доводится до 
подразделений производства и закупок. Способность системы к само­
регулированию минимальна. Если в ходе реализации плана возникают 
непредвиденные ситуации, то на них трудно гибко отреагировать.

Этого не происходит, если отдел управления обеспечивает плани­
рование лишь основных направлений, в том числе поставки конечного 
продукта, или стратегическое планирование с минимальной степенью 
детализации. Оперативное управление передается исполняющим отде­
лам в рамках их компетенции. Таким образом достигается необходимая 
гибкость управления. На рис. 7.1 видна разница между внешним и 
внутренним управлением на примере четырех групп товаров.

Децентрализация функций управления повышает гибкость, по­
скольку можно определить состояние дел на данный момент. Это 
нажно в случаях, когда планирование зависит от многих вариаций и 
когда требуется высокий уровень гибкости. Примером внутреннего 
управления является система Kanban, разработанная и впервые в 
мире реализованная на заводах корпорации Toyota (Япония).

При работе по системе Kanban подразделение-изготовитель не 
имеет законченного плана и графика. Он жестко связан не с общим 
планом, а с конкретным заказом подразделения-потребителя и опти­
мизирует свою работу в пределах этого заказа. Конкретный график 
производства на декаду и месяц отсутствует. Система функционирует 
но принципу прямого пополнения запаса, но при очень небольшом 
размере серии запаса.

а

б
Рис. 7.1. Внешнее {о) и внутреннее (б) управление
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График производства формируется обращением карточек Kanlij 
(рис. 7.2), так как до снятия карточки отбора Kanban его фактичей 
не было.

Рассмотрим обращение карточек отбора и карточек заказа КапИ 
на следующем примере.

На конвейерной линии изготовляется продукция А. Элемен|| 
необходимые для сборки (детали а), изготавливаются на предшест|| 
тощем участке производства. Детали складируются в стандартш 
контейнеры вдоль конвейера. Размер запасов поддерживается на М| 
нимальном уровне. К контейнерам с деталями прикрепляются к || 
точки заказа Kanban. Подразделение-потребитель приступает к ohp 
ботке полуфабрикатов и достает их из нужного контейнера. Рабоч! 
с конвейерной линии, изготовляющей продукцию А, прибывает 
место изготовления детали с карточкой заказа и забирает необход( 
мое количество деталей. Затем он доставляет полученные детали 
линию сборки вместе с карточкой отбора. Оставшиеся карточки 31 
каза фактически формируют заказ на изготовление новых деталей,

Таким образом, система Kanban функционирует как заказ-куш 
на продукцию и позволяет наиболее полно реализовать приниЩ 
«точно в срок». Производство комплектующих напрямую связано 
реальной потребностью, нет необходимости в планировании и 
большом объеме бумажной работы. Подразделение-изготовитЦ 
имеет возможность действовать гибко. Производство находится в свЯ  
стоянии постоянной настройки, корректировка осуществляется в is* 
висимости от изменений конъюнктуры рынка.

При территориальной удаленности поставщиков карточка закй| 
заменяется на сообщение по интегрированной инф орм ационт 
системе. Очевидно, что данный принцип предъявляет высокие трой|

© © ©

а -  изготовляемые детали;
Ь -  комплектующие детали;
А, В, С -  сборные узлы;
-  маршрут карточки отбора Kanban;

' -  -  маршрут карточки заказа Kanban

Рис. 7.2. Схема движения карточек Kanban (сборочная линия)
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пиния по отношению к цепочке «потребитель — поставщик» и к ло­
гистической системе поставщика.

Система Kanban предполагает специфический подход к выбору и 
оценке поставщиков, основанный на работе с узким кругом постав­
щиков, отбираемых по их способности гарантировать поставку 
"точно в срок» комплектующих изделий. При этом количество по­
ставщиков сокращается в 2 раза и более, а с остальными поставщика- 
ми устанавливаются длительные связи. Головная фирма оказывает 
поставщикам помощь, в первую очередь по повышению качества по­
ставляемой ими продукции.

Применение системы Kanban весьма эффективно. Опыт работы 
ряда фирм Западной Европы, внедривших систему, показывает, что 
она дает возможность уменьшить производственные запасы на 50%, 
товарные — на 8% при значительном ускорении оборачиваемости 
оборотных средств и повышении качества продукции.

Система Kanban применяется при управлении запасами товаров:
• с коротким периодом поставок или производства, вывоз кото­

рых отличается большой гибкостью относительно как количества, так 
и компоновки. При этом предъявляются высокие требования к на­
дежности сроков поставок (производства);

• небольшого размера, помещенных в контейнеры как промежу­
точный запас на рабочем месте.

Система ОРТ  (Optimised Production Technology) предназначена 
для организации производства и снабжения. Фактически это ком­
пьютеризованный вариант системы Kanban с той разницей, что ОРТ 
предотвращает возникновение узких мест в цепи «снабжение — про­
изводство — сбыт», a Kanban позволяет эффективно устранять уже 
возникшие узкие места. Основным принципом системы ОРТ являет­
ся выявление в производстве узких мест, так называемых критичес­
ких ресурсов. В качестве критических ресурсов могут выступать запа- 
ы сырья и материалов, машины и оборудование, технологические 

процессы, персонал. От эффективности использования критических 
ресурсов зависит эффективность экономической системы в целом, в 
К) время как интенсификация использования остальных ресурсов, 
называемых некритическими, на развитии системы практически не 
сказывается.

Эффект системы ОРТ заключается в увеличении выхода готовой 
продукции, снижении производственных и транспортных издержек, 
уменьшении запасов незаверш енного производства, сокращении 
производственного цикла, снижении потребности в складских и про­
изводственных площадях, повышении ритмичности изготовленной 
продукции заказчику.

.'I -5 9 1 0
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2. Логистические решения в складировании

Выбор оптимального варианта складской подсистемы

Склады — это здания, сооружения и разнообразные устройств 
предназначенные для приемки, размещения и хранения поступииш! 
на них товаров, подготовки их к потреблению и отпуску п отреб и теля  
В современной экономике склад является эффективным средством у в  
равления запасами на различных участках логистической цепи и маиИ 
риального потока в целом.

Склады рассматривают как элементы материалопроводящих cifl 
тем и в то же время как самостоятельные системы. Соответственно 
деляют две группы задач, связанных со складами:

• как с самостоятельными системами;
• возникающие при проектировании материалопроводящих 

гистических) систем.
Функционирование ЛС — процесс многогранный, вклю чаю щ ^в 

технико-технологические, экономические, организационные, инфор 
мационные, финансовые и другие аспекты. Процесс их п роекти ро |Н  
ния, с точки зрения складской подсистемы, должен определять м с о в  
складского звена в логистической цепи, а также формулировать требИ  
вания к складам в соответствии с целями функционирования всей JH =

Существенными вопросами проектирования ЛС, с точки з р е н в  
складирования, являются: рациональная организация материалы !!*  
потоков, экономически целесообразное размещение запасов в р а з л и в  
ных эшелонах системы, выбор рациональных видов тары, погрузочнЯ 
го, разгрузочного, транспортного и складского оборудования, вы бвВ  
схемы механизации работ по циклу движения грузов.

В соответствии с методом системного подхода решения по с к л й в  
ской подсистеме принимаются в результате определенной последом? 
тельности ряда действий (рис. 7.3).

Для того чтобы из множества вариантов выбрать один, необходи)в 
установить критерий выбора, а затем оценить каждый из вариантов пн 
этому критерию. Таким критерием, как правило, является м и н и м )в  
приведенных затрат, т.е. затрат, приведенных к единому годовому 
мерению.

Величину приведенных затрат определяют по формуле

" К  3„ = I C ,  + f
'=1

где п — число принимаемых во внимание статей издержек;
С, — годовые эксплуатационные расходы;
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Рис. 7.3. Алгоритм выбора оптимального варианта складской подсистемы

К  — полные капитальные вложения в строительство и оборудова­
ние складов, приведенные по фактору времени — по норме дисконта;

Т  — срок окупаемости варианта.
Для реализации принимается тот вариант JIC, который обеспечи- 

нает минимальное значение приведенных (годовых) затрат.
В процессе проектирования J1C на базе информации о схеме по- 

юков и о планируемых запасах определяется оптимальное количест­
во и мощность складов, разрабатывается их рациональная дислока­
ция в регионе контролируемого потока.

Принятие решения о пользовании услугами наемного склада. Логис­
тическая цепь может быть организована с использованием собствен­
ных складов либо с применением складов общего пользования. Стра­
тегическая ориентация на длительное присутствие в регионе 
позволит экономически обосновать необходимость строительства 
собственного склада. Краткосрочность хозяйственных связей по кон­
кретным поставкам послужит основанием аренды складских площа- 
пей либо покупки услуг склада общего пользования.
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Выбор между организацией собственного склада и использование 
для размещения запаса склада общего пользования (рис. 7.4) относит 
к классу решений «сделать или купить» (Make-or-Buy Problem).

Основой для принятия решения является полученное значеи 
FB — так называемого «грузооборота безразличия», при котором i 
траты при хранении запаса на собственном складе равны расходам 
пользование услугами наемного склада (абсцисса точки пересечен 
графиков функций F^wZ).

Функция Fi принимается линейной и определяется с учетом рай 
ценок за выполнение логистических операций.

График функции F2 параллелен оси абцисс, так как постоянна 
затраты (Спост) не зависят от грузооборота. Сюда относятся: pacxojffl 
на аренду складского помещения {Сареид), амортизация техния 
(Самор,,,), оплата электроэнергии (СЭ1), заработная плата управленчо! 
кого персонала и специалистов (С3„):

График функции Z  строится на основании рыночных тариф на 
ставок за хранение товаров на наемном складе.

Зависимость Z  (зависимость затрат по хранению товаров на наем 
ном складе от объема грузооборота) определяется по формуле

где а — (тариф на услуги наемного склада) суточная стоимость 
пользования 1 м2 грузовой площади наемного склада;

Затраты, руб ./год

С'пост

Z  = а ■ S„- 365,

Грузооборот, т/год

Z — зависимость затрат по хранению 1 
товаров на наемном складе от объема

грузооборота; F3 = F} + F2 — 
зависимость суммарных затрат на 
хранение товаров на собственном 

складе (без процентов за кредит) от
объема грузооборота; F2 — 

зависимость условно-постоянных 
издержек собственного склада от

Рис. 7.4. Выбор решения о 
пользовании услугами наемного

склада:

Целесообразно Целесообразно 
использовать использовать 

наемный склад собственный
склад

объема грузооборота; Fx — 
зависимость затрат на 

грузопереработку на собственном 
складе от объема грузооборота
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365 — число дней хранения на наемном складе за год;
S„ — потребная площадь наемного склада (м2), расчет которой 

выполняется по формуле

где S  — размер запаса в днях оборота;
Т  — годовой грузооборот;
Д  — число рабочих дней в году;
q — нагрузка на 1 м2 площади при хранении на наемном складе.
График функции Z  строится из предположения, что она носит 

линейный характер.
Определение оптимального количества складов в зоне обслуживания. 

Решения по развитию складской сети необходимо принимать на ос­
нове учета всех экономических изменений, возникающих при изме­
нении количества складов в логистической системе.

Процесс доведения материального потока до потребителя сопря­
жен с рядом издержек, зависящих от количества складов в логисти­
ческой системе. Часть этих издержек при изменении количества 
складов возрастает, а часть снижается, что позволяет ставить задачу 
поиска оптимального количества складов. Рассмотрим графический 
метод решения данной задачи.

Выберем в качестве независимой переменной величину N  — ко­
личество складов, через которые осуществляется снабжение потреби­
телей. В качестве зависимых переменных будем рассматривать сле­
дующие виды издержек:

• транспортные расходы;
• расходы на содержание запасов;
• расходы, связанные с эксплуатацией складского хозяйства;
• расходы, связанные с управлением складской системой;
• потери продаж, вызванные удалением снабжающего склада от 

потребителя.
Для определения оптимального количества складов необходимо в 

разрезе всей системы распределения оценить, как в зависимости от 
изменения N  изменяются те или иные расходы и потери.

Охарактеризуем зависимость издержек каждого вида от количест­
ва складов.

1. Зависимость величины затрат на транспортировку от коли­
чества складов в системе распределения формируется в результа­
те взаимодействия двух видов затрат, связанных с доставкой то­
варов:
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• на склады системы распределения, т.е. расходы на так назыиаг 
мые дальние перевозки;

• со складов потребителям, т.е. расходы на так называемые бли 
ние перевозки.

Суммарные транспортные расходы при увеличении количеств 
складов в системе распределения могут вести себя по-разному, н 
пример, в торговле, на последних стадиях товародвижения, они, к 
правило, убывают (функцияf  на рис. 7.5).

При решении данной задачи исходят из предположения, что д] 
каждого значения переменной (количество складов) расположен и 
складов на обслуживаемой территории оптимально, т.е. затраты н 
транспортировку минимальны. , ;

2. Зависимость затрат, связанных с эксплуатацией складского х 
зяйства, от количества складов в системе распределения имеет воз 
растающий характер (функция / 2). Происходит это в связи с тем, ч 
при уменьшении площади склада эксплуатационные затраты, прих~ 
дящиеся на 1 м2, увеличиваются. Например, в торговле при уменьшв 
нии площади склада с 10,5 тыс. м2 до 1,5 тыс. м2, т.е. в 7 раз, эксплу 
атационные затраты уменьшаются всего лишь в 5,25 раза. Замен 
одного склада семью (общая площадь остается той же — 10,5 тыс. м* 
в этом случае повлечет за собой увеличение эксплуатационных расхо 
дов в целом по системе в 1,4 раза.

3. Зависимость затрат на содержание запасов от количества скла*| 
дов в системе распределения представлена функцией / 3.

Увеличение количества складов в системе распределения влечея 
за собой сокращение зоны обслуживания отдельного склада, а следо-а 
вательно, и размера запаса на отдельном складе. Однако запас на or - 1

ф

1 2 3 4 5 6 7 8  N
NonT Количество складов

6

количества входящих в нее складов; 
/  — потери от удаления склада 
от потребителя (функция/5);

2 — общие затраты по доставке
товаров (функция/[); 3 — затраты

Рис. 7.5. Зависимость совокупных 
затрат на функционирование 

системы распределения от

по управлению системой 
распределения (функция Д);

4 — затраты эксплуатационные 
(функция/2); 5 — затраты на 

хранение запасов (функция/3); 
б — совокупные затраты на 

функционирование системы
распределения
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дельном складе сокращается не столь быстро, как зона обслужива­
ния, в результате суммарный запас в распределительной системе воз­
растает.

Первая причина его возрастания связана с необходимостью со­
держания страхового запаса. В модели с несколькими складами стра­
ховой запас в общем случае необходимо создавать на каждом складе. 
Сокращение складской сети влечет за собой концентрацию страхово­
го запаса и общее снижение потребности в нем. Ожидаемую эконо­
мию рассчитывают с помощью закона квадратного корня, согласно 
которому размер страхового запаса, а следовательно, и сумма издер­
жек по его содержанию возрастают пропорционально квадратному 
корню из количества складов:

I _
3,h Ул7
Зпг ”\/л?2

где 3„} и 3„г — размеры страхового запаса;
п\ и п2 — начальное и конечное количество складов в системе рас­

пределения.
Изменение объема Запасов в результате изменения числа складов 

и системе распределения определяется по формуле

АЗ = 3„2 -  3„„

или в процентах от первоначального размера, т.е. от 3П]:

№ 7  Л'А 3 =
1

• 100% .

Например, при сокращении количества складов с четырех до 
одного размер страховых запасов без ущерба для надежности функ­
ционирования логистической системы можно сократить на 50%:

Л/Г s
А3 =

л/4 ‘
• 100% = -50 .

Минус означает, что имеет место сокращение размера запаса.
Вторая причина возрастания суммарного запаса заключается в 

том, что потребность складов в некоторых группах товаров при 
уменьшении зоны обслуживания (а следовательно, и оптово-склад­
ского оборота) может оказаться ниже минимальных норм, по кото­
рым товар получают сами склады. Это породит необходимость 
завозить данную группу товаров на склады в количестве, превыша­
ющем потребность, что также повлечет за собой рост размера за­
паса.
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Можно привести и другие причины того, что при увеличении Я  
личества складов совокупный размер запаса,в системе распределяя 
увеличивается.

4. Зависимость затрат, связанных с управлением р асп редели т»  
ной системой, от количества входящих в нее складов представлен Д  
графике (см. рис. 7.5). Здесь также действует эффект м а сш та б е  
связи с чем при увеличении количества складов кривая расходов Щ 
системы управления делается более пологой.

5. Зависимость потерь продаж, вызванных сокращением ’щ Я  
складов и соответствующим удалением снабжающего склада от п  
требителя, от количества складов в системе распределения, имЯ 
убывающий характер (функция / 5). Это объясняется действием р Л  
факторов, снижающих заинтересованность потребителя в более д я  
нем поставщике.

Абсцисса минимума кривой совокупности затрат даст оптимаЯ 
ное значение количества складов в системе распределения (в напЯ 
случае — четыре склада).

Допустим, что упомянутое предприятие-поставщик имеет на ieg 
ритории обслуживания шесть складов. Переход к системе обслужиЯ 
ния с помощью четырех складов сопровождается увеличением о д а  
издержек и сокращением других. Общий же размер издержек у м ей  
шается.

В завершение следует отметить, что в последние годы в страш 
Западной Европы прослеживается тенденция сокращения количеств 
складов, особенно в розничной торговле. При этом, несмотря на |>о| 
транспортных расходов, в целом по системе распределения наблюЯ 
ется экономия средств, особенно за счет сокращения страховых з а л  
сов.

Методы решения задачи размещения распределительных центров

Метод полного перебора. Задача выбора оптимального места pgfl 
положения решается на ЭВМ полным перебором и оценкой всех аЯ 
можных вариантов размещения распределительных центров метоЯ 
ми математического программирования. Однако на п р а к т и к е  
условиях разветвленных транспортных сетей метод может оказатЯ  
неприменим, так как число возможных вариантов по мере увелиЯ 
ния масштабов сети, а с ними и трудоемкость решения резко во з р и  
тают.

Эвристические методы. Гораздо менее трудоемки субоптимаЯ 
ные, или так называемые эвристические, методы определения м е я  
размещения распределительных центров. Эти методы эффект!iHffl 
для решения больших практических задач; они дают хорошие, б л Я
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кие к оптимальным результаты при невысокой сложности вычисле­
ний, однако не обеспечивают отыскание оптимального решения. На­
звание «эвристические» означает, что в основе методов лежат челове­
ческий опыт и интуиция (в отличие от формальной процедуры, 
лежащей в основе метода полного перебора). По существу, метод ос­
нован на правиле Парето, т.е. на предварительном отказе от большо­
го количества очевидно неприемлемых вариантов. Опытный специа­
лист-эксперт, работая в диалоговом режиме с ЭВМ, анализирует 
транспортную сеть района и непригодные, на его взгляд, варианты 
исключает из задания. Таким образом, проблема сокращается до уп­
равляемых размеров с точки зрения количества вариантов, которые 
необходимо оценить. Остаются лишь спорные варианты, по которым 
у эксперта нет однозначного мнения. Для этих вариантов ЭВМ вы­
полняет расчеты по полной программе.

Метод определения центра тяжести физической модели системы 
распределения (используется для определения места расположения 
одного распределительного центра). Метод аналогичен определению 
центра тяжести физического тела. Суть его состоит в следующем. Из 
легкого листового материала вырезают пластину, контуры которой 
повторяют границы района обслуживания. На этой пластине в местах 
расположения потребителей материального потока укрепляют грузы, 
масса которых пропорционален величине потребляемого в данном 
пункте потока. Затем модель уравновешивают. Если распределитель­
ный центр разместить в точке района, которая соответствует точке 
центра тяжести изготовленной модели, то транспортные расходы по 
распределению материального потока на территории района будут 
минимальны.

При использовании метода надо учесть неизбежную ошибку, ко­
торая будет внесена массой пластины, выбранной для основы моде­
ли. Эта ошибка выразится присутствием на модели мнимого потре­
бителя, расположенного в центре тяжести самой пластины, с 
грузооборотом, пропорциональным ее массу. Ошибка будет тем 
меньше, чем меньше масса пластины.

Применение описанного метода имеет одно ограничение. На моде­
ли расстояние от пункта потребления материального потока до места 
размещения распределительного центра учитывается по прямой. 
В связи с этим моделируемый район должен иметь развитую сеть 
дорог, так как в противном случае будет нарушен основной принцип 
моделирования — принцип подобия модели и моделируемого объекта.

Методом определения центра тяжести можно оптимизировать, 
например, размещение склада предприятия оптовой торговли, снаб­
жающего магазины района продовольственными товарами. Уравно­
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весить в этом случае необходимо грузообороты обслуживаемых мага­
зинов. Если зона обслуживания оптового склада включает несколько 
населенных пунктов, снабжаемых определенной группой товаром 
только с этого склада, то на модели распределительной системы 
грузы могут быть пропорциональны численности населения соответ­
ствующих населенных пунктов.

Задача определения точки территории, соответствующей центру 
тяжести физической модели системы распределения, может быть ре­
шена с помощью известных математических формул. На карту райо­
на обслуживания наносят координатную сетку и находят координаты 
точек, в которых размещены потребители материального потока, на­
пример магазины. Координаты центра тяжести грузовых потоков 
(Хсмад, Ускяад), т.е. точки, в которых может быть размещен распредели­
тельный склад, определятся по формулам

t r r Y,
1=1

п ’

1 Г'
1 = 1

где /) — грузооборот /-го потребителя;
Хь Yj — координаты /-го потребителя;
п — количество потребителей.
Точка территории, обеспечивающая минимум транспортной ра­

боты по доставке, в общем случае не совпадает с найденным центром 
тяжести, но, как правило, находится где-то недалеко. Подобрать при­
емлемое место для склада позволит последующий анализ возможных 
мест размещения в окрестностях найденного центра тяжести.

При выборе участка под распределительный центр, после того как 
решение о географическом месторасположении центра принято, сле­
дует учитывать следующие факторы.

1. Размер и конфигурация участка. Большое количество транспорт- 
ных средств, обслуживающих входные и выходные материальные по­
токи, требует достаточной площади для парковки, маневрирования и 
проезда. Отсутствие таких площадей приведет к затратам, потери 
времени клиентов (возможно, и самих клиентов). Необходимо при­
нять во внимание требования, предъявляемые службами пожарной 
охраны: к складам, на случай пожара, должен быть обеспечен свобод­
ный проезд пожарной техники.

Любой распределительный центр, являясь элементом некоторой 
логистической системы, в свою очередь, сам разворачивается в слож­

£ Гг Х ,  
= 1

П
у — ___________ • у

Л-склад""" м j 1  склад'п
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ную систему. Складские помещения распределительного центра — 
только один из элементов этой системы. Для эффективного функци­
онирования распределительного центра на отведенном для него 
участке необходимо организовать функционирование всех остальных 
элементов, так как недооценка любого из них может отрицательно 
сказаться на работе всего центра. В частности, на отводимой терри­
тории необходимо разместить:

• административно-бытовые помещ ения, включающие цент­
ральный офис, столовую, санитарно-Ьытовые помещения для рабо­
чих;

• пост охраны;
• устройства для сбора и обработки отходов.
2. Транспортная доступность местности. Значимой составляющей 

издержек функционирования любого распределительного центра яв­
ляются транспортные расходы. Поэтому при выборе участка необхо­
димо оценить ведущие к нему дороги, ознакомиться с планами мест­
ной администрации по расширению сети дорог. Предпочтение 
следует отдавать участкам, расположенным на главных (магистраль­
ных) трассах. Кроме того, требует изучения оснащенность террито­
рии другими видами транспорта, в том числе и общественного, от ко­
торого существенно зависит доступность распределительного центра 
как для собственного персонала, так и для клиентов.

3. Планы местных властей. Выбирая участок, необходимо ознако­
миться с планами местной администрации по использованию приле­
гающих территорий и убедиться в отсутствии факторов, которые 
впоследствии могли бы оказать сдерживающее влияние на развитие 
распределительного центра.

Кроме перечисленных факторов при выборе конкретного участка 
под распределительный центр необходимо ознакомиться с особен­
ностями местного законодательства, проанализировать расходы по 
облагораживанию территории, оценить уже имеющиеся на участке 
строения (если они есть), учесть возможность привлечения местных 
инвестиций, ознакомиться с ситуацией на местном рынке рабочей 
силы.

В качестве примера учета различных факторов решения рассмот­
рим задачу размещения оптового продовольственного рынка на тер­
ритории обслуживаемого населенного пункта.

Размещение оптовых рынков требует учета большого числа фак­
торов, основными из которых являются:

• размер зоны обслуживания, в границах которой находится до­
статочное количество потенциальных пользователей услугами опто­
вого рынка;
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• наличие развитой транспортной инфраструктуры: автодороги! 
железные дороги, аэропорты, водные магистрали;

• возможность расширения участка земли в связи с ростом торго- j 
вой активности рынка.

Например, при размещении тольяттинского оптового рынка было 
оценено несколько возможных вариантов. Один из них предполагал 
размещение рынка на свободной от застроек площадке, местораспо­
ложение которой позволяло бы потенциальным покупателям доби­
раться до рынка за приемлемое время. Однако экономические расче­
ты показали, что затраты на коммуникации и прокладку дороги, 
соединяющей рынок с городской транспортной системой, не окупа­
ются ожидаемыми поступлениями от арендной платы. Предпочтение 
было отдано варианту размещения оптового продовольственного 
рынка на площадке с уже имеющимися коммуникациями и здания­
ми. Рынок был размещен в центральной части города на территории 
бывшей овощной базы. Выбор такого варианта обусловлен экономи­
ческими преимуществами, удобным для посетителей местом распо­
ложения рынка, а также умением персонала работать с продовольст­
венной группой товаров.

4. Строительные факторы (общепринятые стандарты для анало­
гичных сооружений, т.е. расстояния между зданиями, подъезд к ним 
и т.п.).

Принципы логистической организации складских процессов

Технологический процесс на складах, основу которого составляют 
материальные потоки, должен отвечать оптимальным параметрам по 
скорости процесса, обеспечивать сохранность товаров и экономич­
ность затрат.

Скорость процесса (оборачиваемость) показывает, сколько раз и 
течение одного периода продается и возобновляется имеющийся 
складской запас. Нормативная оборачиваемость товаров зависит от 
задач и выполняемых функций склада, условий поставки грузов 
и ряда других объективных факторов. Ускорение оборачиваемости в 
значительной мере обеспечивается уровнем производительности? 
труда работников склада.

Сохранность потребительных свойств товаров выражается П 
сравнительных показателях размера товарных потерь, экономии ес*| 
тественной убыли и зависит от технологического процесса, состоя­
ния материально-технической базы склада, качества труда его ра­
ботников. Вместе с тем существенное влияние на сохранность, 
качества товаров оказывает производственная упаковка и начальное 
качество.
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Экономичность технологического процесса на уровне склада выра­
жается в показателях издержкоемкости переработки единицы грузов. 
Однако оптимизировать этот показатель можно лишь в рамках опти­
мизации всей системы товародвижения, так как с точки зрения ло­
гистики эффективность технологического процесса в любом звене 
логистической цепи определяется уровнем совокупных затрат на про­
движение материального потока по всей цепи.

Условием выполнения перечисленных требований является со­
блюдение таких принципов организации материальных потоков на 
складе, как пропорциональность, параллельность, непрерывность, 
ритмичность, прямоточность, поточность.

Пропорциональность процесса означает, что все его части, опера­
ции, связанные между собой, должны быть пропорциональными, т.е. 
соответствовать друг другу по производительности, пропускной спо­
собности или скорости. Нарушение этого принципа создает условия 
для возникновения узких мест, остановок и перебоев в работе. В со­
ответствии с этим принципом планируются пропорциональные за­
траты труда в единицу времени на различных участках.

Параллельность — одновременное выполнение отдельных опера­
ций на всех стадиях процесса. Разделение и кооперация труда ра­
ботников склада, расстановка оборудования производятся в соот­
ветствии с основными стадиями технологического процесса. 
Параллельное выполнение работ способствует сокращению цикла 
работ, повышению уровня загрузки рабочих и эффективности их 
труда на основе его специализации, выработки профессиональных 
навыков, достижению определенной степени автоматизма движе­
ний.

Принцип параллельности организации процесса реализуется в 
полной мере на крупных складах с интенсивными потоками товаров.

Ритмичность складского процесса выражается в повторяемости 
всего цикла и отдельных операций в равные отрезки времени. При 
этом потоки могут быть равномерными и нарастающими (убываю­
щими). Ритмичность является предпосылкой постоянства в затратах 
энергии, времени, труда в течение рабочего дня (смены). Таким об­
разом, она предопределяет надлежащий режим труда и отдыха работ­
ников, а также загрузки механизмов. Отсутствие ритмичности часто 
зависит не только от работы самого склада, но и от внешних факто­
ров: неравномерности поступления грузов, транспортных средств. 
Необходимо добиваться ритмичности поступления товаров от по­
ставщиков и соответствующей ритмичности их отпуска.

Непрерывность — устранение или сокращение всякого рода пере­
рывов в технологическом процессе. Непрерывность складского про-
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цесса обеспечивается организационными мерами: сменной работой 
экспедиции, вычислительных подразделений, управления. V

Прямоточностъ на складах предусматривается в планировки# 
складов и означает максимальное выпрямление технологических м и  
ршрутов движения товаров как в горизонтальном, так и в вертикал* 
ном направлениях. Прямоточность грузопотоков обеспечивает сокра* 
щение трудовых затрат при одинаковой мощности склада.

Поточность ведущий принцип современной организации мик« 
рологистических систем, в соответствии с которым все операции тех­
нологического цикла взаимосвязаны и подчинены единому расчетно 
му ритму.

Выполнение каждой предыдущей операции является одновремен 
но подготовкой к следующей. Размещение рабочих мест (зон), обору­
дования и необходимых инструментов производится в соответствии Q 
последовательностью технологического процесса, направленностью £ 
скоростью перемещения материального потока. Каждое рабочее 
место сопряжено с выполнением определенной операции или огра 
ниченного числа сходных между собой операций. Передача предме 
тов труда с одной операции на другую производится с минимальны* 
ми перерывами с помощью специальных транспортных средств» 
Поточные методы на складах связаны с применением конвейерны 
систем. Они исключают цикличность движения и встречные потоки, 
характерные для единичных методов организации процесса.

Условием применения поточных методов работы с грузами Hi 
складах является наличие систем машин и оборудования, например 
щелевые подпольные конвейерные системы для перемещения и рас* 
пределения товарного потока на складах, с использованием в качест* 
ве носителей товаров колесных контейнеров.

Удельная трудоемкость поточной организации технологическою 
процесса на складах оптовой торговли в три-четыре раза ниже соот« 
ветствующего показателя для складов, использующих единичные ме­
тоды переработки грузов (1 человеко-час и 3 человеко-часа на 1 т 
перерабатываемых грузов соответственно).

Переход от единичной многооперационной технологии к потом* 
ной является прогрессивным направлением совершенствовани 
складских операций.

Эффективность управления логистическими процессами на скла 
дах существенно зависит от оперативного планирования и регламен 
тирования выполнения отдельных операций. Для этих целей Ц( 
складах применяют рассматриваемые ниже сетевые методы планиро 
вания, технологические карты, стандарты и графики.
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Моделирование логистических процессов на складах

Сетевое планирование складских процессов. Сетевая модель отобра­
жает процесс выполнения комплекса работ, направленного на дости­
жение конечной цели. Конечной целью логистического процесса на 
складе, рассматриваемого от момента поступления до момента отпус­
ка груза, является погрузка товаров на транспортное средство для до­
ставки его грузополучателю. Сетевая модель представляет собой гра­
фическое изображение процессов, выполнение которых необходимо 
для достижения одной или нескольких целей, с указанием взаимо­
связей между этими процессами. Она может иметь вид сетевого гра­
фика, т.е. графика производства определенных работ с указанием ус­
тановленных сроков их выполнения. За основу графиков берется 
логическая последовательность складской обработки грузов. Таким 
образом, сетевая модель устанавливает логическую взаимообуслов­
ленность и технологическую взаимосвязь всех складских операций.

Представление логистического процесса на складе в виде сетевой 
модели позволяет определить структуру процесса, состав технологи­
ческих участков и подразделений, их функции, трудоемкость вы­
полняемых работ, место выполнения отдельных работ, установить 
взаимосвязь всех комплексов работ, провести общий анализ логисти­
ческого процесса, что создает возможность эффективного управле­
ния отдельными операциями.

Сетевая модель логистического процесса на складе составляется с 
детерминированной структурой и с использованием вероятностных 
методов оценки параметров работ. Работы оцениваются во времени, 
выражаются в человеко-часах и рассчитываются либо по нормам вы­
работки, либо путем хронометража.

Хронометраж может осуществляться бригадирами либо под их 
контролем членами складских бригад после соответствующего ин­
структажа по правилам измерения времени. Измерения должны про­
водиться в разное время смены и по разным объемам работ.

За значение стандартного времени выполнения операции прини­
мают среднее арифметическое всех замеров.

Исходное событие в сетевых моделях технологических процес­
сов — это принятие решения о начале комплекса работ. Завершаю­
щее событие — конечный результат всего комплекса работ.

Исходным событием в сетевых графиках складских процессов 
принимают прибытие транспортного средства с грузом от поставщи­
ка, завершающим — отпуск груженого транспортного средства полу­
чателю.

Сетевые графики обладают важным свойством — наглядностью. 
Отображение логической последовательности работ, четкость их вза­
имосвязей позволяют руководителям и исполнителям анализировать
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состав и порядок проведения комплекса работ, уже этим оказывая 
управляющее воздействие на их ход. Графическое изображение сете­
вой модели значительно упрощает ее составление, расчет, анализ и 
изучение. Вариации структур технологических процессов ведут к из­
менению затрат труда. Сетевой график позволяет увидеть каждый 
этап технологического процесса, в том числе определить количество 
грузов, проходящих данный этап, структуру этапа, уровень разделе ­
ния труда, а следовательно, загруженность и специализацию испол­
нителей.

Анализ выполнения операций технологических процессов на 
складах торговли показывает, что характер выполняемых операций 
примерно одинаков и включает следующие этапы:

• разгрузка транспорта;
• прием товаров по количеству;
• укладка товаров на хранение;
• хранение товаров;
• отборка товаров;
• упаковка товаров в инвентарную тару;
• комплектование партий поставок;
• погрузка транспорта для доставки товаров покупателям.
Параллельно с операциями разгрузки транспорта, приемки по ко­

личеству, укладки товаров на хранение и хранения производится 
проверка качества товаров. Дальнейший путь товаров зависит от ряда 
факторов, основными из которых являются: тип грузополучателя и 
место его нахождения, вид работ и способ их выполнения, способ от­
грузки товаров, вид упаковки товаров и др.

Сетевые модели позволяют значительно повысить эффективности 
управления операциями технологического процесса за счет:

• сокращения длительности технологических процессов на осно­
ве рационального выбора оптимальных вариантов структур этапов;

• устранения дублирования операций;
• снижения трудоемкости операций;
• устранения непроизводительных операций на основе их совме= 

щения и рационализации;
• определения мест сосредоточения ручного труда с целью нис­

хождения путей и способов его сокращения или полного устранения^
• рационального учета материальных ценностей и своевременно* 

го оформления необходимых документов;
• применения поддонов и контейнеров.
Стандартизация складских процессов. Логистическая организация 

складских процессов предполагает разработку и использование стан! 
дартов на технологические операции, включая погрузочно-разгрузоч!
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ные работы, приемку грузов по количеству и по качеству, комплекта­
цию, хранение, а также многие другие складские операции.

Высокое качество процесса возможно лишь в случае, если каж­
дый его участник четко представляет свою роль в нем, а также дейст­
вия, которые он должен осуществлять в той или иной ситуации. Сле­
довательно, возникает необходимость формализации процессов, 
четкого описания их алгоритма в специальных документах. При этом 
важно, чтобы все документы имели единую структуру, описания 
должны быть последовательными, легко читаемыми, не допускаю­
щими разночтений.

Стандартизация технологических процессов на складах позволяет 
сократить время на обучение сотрудников, помогает решить пробле­
му разделения и кооперации труда.

Основной целью разработки технологических стандартов является 
повышение качества предоставляемых складом услуг и повышение 
производительности труда (сокращение времени простоев, времени 
обработки грузов).

Для работающего склада стандартизацию логично начинать с ана­
лиза технологического процесса. Как показывает опыт, простое опи­
сание имеющихся процедур и контроль их выполнения дает сокра­
щение времени на выполнение операций от 2 до 5%.

Технологические карты. В соответствии с принципиальной схемой 
технологического процесса и в целях четкой организации работ реко­
мендуется составлять технологические карты, разрабатываемые при­
менительно к конкретным условиям склада.

Карты технологического процесса представляют собой документ, 
регламентирующий цикл операций, выполняемых на конкретном 
складе.

Технологические карты определяют состав операций и переходов, 
устанавливают порядок их выполнения, содержат технические усло­
вия и требования, а также данные о составе оборудования и приспо­
соблений, необходимых в процессе выполнения предусмотренных 
картами операций. Например, технологические карты для склада 
предприятия оптовой торговли должны содержать исчерпывающую 
информацию о:

• исходных условиях для выполнения работ;
• месте выполнения работ;
• исполнителях;
• содержании работ с материальным потоком;
• содержании работ с информационным потоком, т.е. о том, 

какая информация используется или формируется (какие документы 
составляются либо используются) в процессе выполнения работ;

• механизмах, применяемых в ходе выполнения работ.

2 2 - 5 9 1 0
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В технологической карте процесс переработки грузов на о ч л ^ Я  
представляется расчлененным на отдельные этапы погрузочно pi 
грузочных, контрольно-учетных и специальных внутрискладсН 
операций, причем по каждому этапу указываются средства выполз 
ния и состав исполнителей тех или иных операций.

Технологическая карта позволяет установить ряд существен н 
показателей, характеризующих организацию работ на складе.

В основу технологического процесса должно быть положено pi 
деление товаров на группы, имеющие специфические особенное 
складской обработки. Соответственно по некоторым операциям т( 
нологического процесса (размещение товаров на хранение, компли 
тация заказов и др.) целесообразно разрабатывать несколько техно* 
гических карт, отражающих специфические особенности складск 
переработки конкретной группы товаров.

Технологические карты, разработанные как для всего техноло! 
ческого процесса, так и для отдельных его этапов, целесообразно * 
пользовать вместе с сетевыми графиками. Подобно сетевому графи 
технологическая карта показывает логику всего складского процвО! 
однако не во временном, а в технико-технологичебком разрезе.

Представленное в карте единое описание технологического Щ 
цесса дополняется развернутым описанием отдельных процедур.

Технологические графики. Помимо технологических карт оекоме 
дуется ежедневно составлять суточные графики работы склада, к о т Я  
рые регулируют выполнение складских операций во времени Я  
смену, сутки и т.д.). Например, с целью эффективного и сп о льзо й Я  
ния подъемно-транспортного оборудования разрабатываются граф 
ки, регулирующие работу погрузочно-разгрузочных механизмов в 1 
чение рабочей смены. ’ н

Для обеспечения ритмичной работы складов разрабатывают 
фики приезда покупателей на склад в определенные дни недел 
часы для отборки товаров. Такие графики позволяют спланиро 
равномерную работу склада в течение рабочей недели.

Технологические графики работы экспедиции обеспечивают с 
временную доставку грузов потребителям, приемку товаров, посту! 
ших в нерабочее время, планомерную загрузку транспортных средс 
своевременное оформление товарно-транспортных документов.

В зависимости от признаков склады в логистике классифицир 
по отношению к базисным логистическим функциям, виду ripoj 
ции и собственности, по функциональному назначению и 
(рис. 7.6).

Организация складских процессов с элементами логистики
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Рис. 7.6. Классификация складов в логистике
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Как указывалось выше, фирмы иногда вынуждены создавать свои 
склады в системе снабжения (закупок) для уменьшения транспорт­
ных издержек, потребностей комплектования МР и т.п. В производ­
стве различают склады как по организационной структуре (завод­
ские, цеховые, рабочих участков и т.п.), так и по видам продукции 
(склады МР, НП, ГП), функциональному назначению и другим при­
знакам. Склады ГП в дистрибутивной сети фирмы различают по 
мощности и обслуживаемой территории (региональные распредели­
тельные центры и базы, консигнационные склады, территориальные 
склады и базы и т.д.), по функциональному назначению и по другим 
признакам.

По виду продукции можно выделить склады МР, НП, ГП, тары, 
возвратных отходов, запасных частей и т.п., по уровню специализа­
ции — склады узкоспециализированные (для одного или нескольких 
наименований продукции), ограниченного и широкого ассортимен­
та. По виду собственности различают склады частные (корпоратив­
ные), государственных и муниципальных предприятий, обществен­
ных и некоммерческих организаций, ассоциаций и т.д.

Большое значение для принятия решений в логистическом ме­
неджменте имеет принадлежность склада собственно фирме или ло­
22*
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гистическим посредникам (в системах снабжения и дистрибуции)) 
торговым, транспортно-экспедиторским (грузовые терминалы)! 
предприятиям по грузопереработке (склады для сортировки, коми 
плектации, консолидации и т.п.), прочим логистическим посредни* 
кам (например, склады для таможенной «очистки» грузов) и т.д.

По функциональному назначению различают:
• склады буферных запасов, предназначенные для обеспечен И! 

производственного процесса (склады МР и НП, производственны; 
страховых, сезонных и других видов запасов);

• склады перевалки грузов (терминалы) в транспортных узл 
при выполнении смешанных, комбинированных, интермодальных 
других перевозок;

• склады комиссионирования, предназначенные для формиров 
ния заказов в соответствии со специфическими требованиями кли 
ентов;

• склады сохранения, обеспечивающие сохранность и защи 
складируемых изделий;

• специальные склады (например, таможенные, склады време 
ного хранения, тары, возвратных отходов и т.п.).

Существенным признаком классификации складов является во 
можность доставки и вывоза груза с помощью железнодорожного ил 
водного Транспорта. В соответствии с этим признаком различа! 
пристанционные или портовые склады (расположенные на террито 
рии железнодорожной станции или порта), прирельсовые (имеющи 
подведенную железнодорожную ветку для подачи и уборки вагоном 
и глубинные. Для того чтобы доставить груз от станции, пристам 
или порта в глубинный склад, необходимо воспользоваться автом 
бильным транспортом. В зависимости от широты ассортимента хр 
нимого груза выделяют специализированные склады, склады со см 
шанным или универсальным ассортиментом.

Совокупность работ, выполняемых на различных складах, пр 
мерно одинакова. Это объясняется тем, что в разных логистическ 
процессах склады выполняют следующие схожие функции:

• временное размещение и хранение материальных запасов;
• преобразование материальных потоков;
• обеспечение логистического сервиса в системе обслуживания,
Какие основные операции выполняются на участках склада?
На участке разгрузки осуществляется механизированная разгруз

транспортных средств, ручная разгрузка транспортных средств; в пр 
емочной экспедиции (размещается в отдельном помещении склада) 
приемка прибывшего в нерабочее время груза по количеству мест 
его кратковременное хранение до передачи в основной склад (грузы
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приемочную экспедицию поступают из участка разгрузки); на участ­
ке приемки (размещается в основном помещении склада) — приемка 
товаров по количеству и по качеству (грузы на участок приемки 
могут поступать из участка разгрузки и из приемочной экспедиции); 
на участке хранения (главная часть основного помещения склада) — 
размещение груза на хранение, отборка груза из мест хранения; на 
участке комплектования (размещается в основном помещении скла­
да) — формирование грузовых единиц, содержащих подобранный в 
соответствии с заказами покупателей ассортимент товаров; в отпра­
вочной экспедиции — кратковременное хранение подготовленных к 
отправке грузовых единиц, организация их доставки покупателю; на 
участке погрузки — погрузка транспортных средств (ручная и меха­
низированная).

Основу технологии складского процесса составляет рациональное 
построение, четкое и последовательное выполнение складских опера­
ций, постоянное совершенствование организации труда и технологи­
ческих решений, эффективное использование подъемно-транспорт- 
ного и технологического оборудования.

Правильно организованный технологический процесс работы оп­
тового предприятия должен обеспечивать:

• четкое и своевременное проведение количественной и качест­
венной приемки товаров;

• эффективное использование средств механизации погрузочно- 
разгрузочных и транспортно-складских работ;

• рациональное складирование товаров, максимальное использо­
вание складских объемов и площадей, сохранность товаров и других 
материальных ценностей;

• выполнение требований по рациональной организации работы 
зала товарных образцов, складских операций по отборке товаров с 
мест хранения, комплектованию и подготовке их к отпуску;

• четкую работу экспедиции и организацию централизованной 
доставки товаров покупателям;

• последовательное и ритмичное выполнение складских опера­
ций, способствующее планомерной загрузке работников склада, и со­
здание благоприятных условий труда.

П ринципиальная схема технологического процесса складской 
переработки товаров на предприятии оптовой торговли показана на 
рис. 7.7.

Существенным резервом повышения эффективности функциони­
рования материалопроводящих систем является переход от традици­
онно разрозненного решения задач складирования и транспортиров­
ки к проектированию  единых транспортно-складских процессов.
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Сопряженность складского процесса с внешней средой достигается 
решением различных задач, значительная часть которых связана с 
обработкой материальных потоков на постах разгрузки и приемки то­
варов.

Надежность и экономичность работы склада зависит от того, на­
сколько верно определено количество постов для выполнения погру­
зочно-разгрузочных работ. Увеличение этого количества влечет за 
собой рост строительных затрат и эксплуатационных расходов, со­
кращение — увеличивает очередь ожидающего обслуживания транс­
порта, т.е. потребность в площади для парковки и маневрирования. 
Кроме того, ожидание разгрузки — это расходы, связанные с просто- 

' ем транспорта.
Таким образом, при определении количества постов обслужива­

ния транспорта необходимо находить компромисс между размером 
расходов на строительство и эксплуатацию постов обслуживания 
транспорта, размером суммарных расходов на строительство площа­
док для ожидания и маневрирования транспорта и на возможный 
простой транспортных средств в ожидании обслуживания.

В общем виде сказанное можно выразить формулой

Собщ = Cl ■ N  + С2 ■ К,

где Собщ — суммарные экономические затраты и потери;
С1 — расходы, связанны е со строительством и эксплуатацией 

одного поста обслуживания транспорта;
N  — количество постов обслуживания;
С2 — затраты и потери, связанные с организацией ожидания и 

возможным простоем транспорта, приходящиеся на единицу транс­
портного средства;

К  — среднее число единиц транспорта, ожидающих разгрузки.
Очевидно, что при увеличении N  очередь, т.е. значение К, сокра­

щается. Пропускная способность погрузочно-разгрузочной зоны за­
висит не только от числа постов, но и от грузоподъемности поступа­
ющего транспорта. Проведенные методом теории массового 
обслуживания расчеты показывают, что при заданном числе постов, 
например четырех, и при заданном значении очереди на разгрузку, 
например не более одной машины, количество обрабатываемых на 
участке грузов прямо пропорционально грузоподъемности обслужи­
ваемого транспорта.

Достоинства и недостатки совмещения постов погрузки и разгруз­
ки. Прием и отправка грузов со склада могут выполняться на одном 
совмещенном участке, а могут быть пространственно разъединены. 
И тот и другой вариант имеют свои преимущества и недостатки.
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Совмещение участков поступления и отпуска груза позволяет:
• сократить размер площади, необходимой для выполнения соот-*| 

ветствующих операций;
• облегчить контроль операции разгрузки и погрузки — операции 

с высокой интенсивностью материальных, транспортных и людских 
потоков;

• повысить использование оборудования за счет сосредоточения 
в одном месте всего объема погрузочно-разгрузочных работ, более 
гибко использовать персонал.

Основным недостатком совмещения участков приемки и отпуска 
грузов является появление так называемых встречных грузовых пото» 
ков, со всеми вытекающими сложностями, в том числе и с возмож-- 
ной путаницей между отправляемыми и получаемыми товарами.

Организация в одном месте приемки и отправки будет существен­
но затруднена, если тип и размеры прибывающего и отправляемого 
со склада транспорта различны. Облегчить организацию совмещен-?! 
ного участка может разъединение по времени операций поступления 
и отправки.

Размещение товаров на складе. Склад является наиболее общим 
элементом логистических цепей. Рационализация материальных по- 
токов на нем — резерв повышения эффективности функционировав 
ния любого предприятия.

Задача определения приемлемого варианта размещения товаров 
на складе не является новой для торговли и системы материально* 
технического снабжения. Разработаны различные алгоритмы реше­
ния этой задачи с помощью ЭВМ. Решение заключается в определи  
нии оптимальных мест хранения для каждой товарной группы.-j 
Однако несмотря на очевидное достоинство, применение этих мето 
дов сдерживается необходимостью наличия на складах соответствую­
щего программного обеспечения и вычислительной техники, а такжщ 
специально подготовленного персонала.

Названные ограничения могут быть преодолены в результате при*| 
менения метода Парето. Использование этого метода позволяет м и ! 
нимизировать количество передвижений на территории склада п о ! 
средством разделения всего ассортимента на группы, требующие 
большого количества перемещений, и группы, к которым обращают! 
ся достаточно редко.

Как правило, часто отпускаемые товары составляют лишь неболь! 
шую часть ассортимента, и располагать их необходимо в удобных*! 
максимально приближенных к зонам отпуска местах, вдоль так назы ! 
ваемых «горячих» линий. Товары, требующиеся реже, отодвигают н а  
«второй план» и размещают вдоль «холодных» линий. Вдоль «горя!
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чих» линий могут располагаться также крупногабаритные товары и 
товары, хранящиеся без тары, так как их перемещение связано со 
значительными трудностями.

Отбор ассортимента по заказу оптовых покупателей. Операции 
ручной отборки и подготовки товаров к отпуску являются на складах 
предприятий оптовой торговли наиболее трудоемкими. Стоимость 
рабочей силы на участке подборки может составлять до 50% стоимос­
ти всей рабочей силы, используемой на складе.

Хронометраж работы отборщика показывает, что его рабочее 
время может распределяться следующим образом:

• отборка товара по заказу покупателей — 10%;
• вынужденный простой во время пополнения запаса в зоне от­

борки либо во время работы в этой зоне другого отборщика — 20%;
• работа с отборочными листами — 30%;
• перемещение между местами отборки — 40%.

Актуальность задачи сокращения времени на перемещение оче­
видна. Ее решение заключается в выделении на складе зоны для хра­
нения резервного запаса и зоны для хранения отбираемого запаса. 
Отбираемые запасы располагают на нижних ярусах стеллажей, т.е. в 
доступных для осуществления операции отборки местах.

Разделение резервного и отбираемого запаса может осуществлять­
ся двумя способами:

• вертикальное разделение — резервный запас находится над от­
бираемым;

• горизонтальное разделение — резервный и отбираемый запасы 
находятся в разных местах склада.

Зону для хранения отбираемого запаса следует разделить на «го­
рячую», максимально приближенную к отправочной экспедиции, и 
«холодную» — остальную часть склада, доступную для совершения 
операции отборки. В «горячей» зоне размещают отбираемый запас 
товаров с высокой частотой заказов, в «холодной» — с низкой.

Для того чтобы определить, какие товары разместить в «горячей» 
части зоны хранения отбираемого запаса, необходимо выявить пози­
ции, встречающиеся в заказах покупателей чаще всего. Здесь также 
необходим анализ по методу Парето, для выполнения которого для 
каждой товарной позиции указывают информацию о количестве за­
казов, требующих ручной отборки. Следует иметь в виду, что высокая 
оборачиваемость товара совсем не означает, что с ним приходится 
много работать отборщику, так как товар может отпускаться больши­
ми партиями.

Сокращение вынужденного простоя обеспечивается за счет орга­
низации хранения товаров, пользующихся высоким спросом, в не­
скольких местах зоны отборки.
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Таким образом, у разных отборщиков появляется возможное! 
одновременно отбирать один и тот же товар.

Персонал, осуществляющий отборку товаров, и персонал, запи 
мающийся пополнением запасов, работают в одной зоне — зоне xp;i 
нения. Маршруты их движения не будут пересекаться, если:

• пополнение резервного запаса и запаса участка комплектован 
осуществлять с разных сторон стеллажа. Следует, однако, учитывать 
что, снижая таким образом простои персонала, мы в то же вре 
ухудшаем показатели использования емкости склада,

• работу персонала, пополняющего запасы и занимающегося 
боркой, развести по времени. Например, одна смена пополняет запа 
сы, другая — занимается отборкой. Смещение по времени может ох 
ватывать не всю смену, а лишь часть ее.

Применяются два метода отборки товаров: индивидуальная 
комплексная.

Под индивидуальной отборкой понимается последовательное уко 
плектование отдельного заказа. При этом товар должен сразу уклады 
ваться в соответствующую тару и по окончании операции быть гото 
вым к проверке и отправке.

Комплексная отборка применяется, как правило, при выполнен и 
небольших заказов. Работник, обходя зону отборки, изымает из ме 
хранения товары для нескольких заказов согласно свободному отбо 
рочному листу. При этом цепь операций по подборке отдельного :ш 
каза увеличивается, так как появляется дополнительная операция по 
превращению комплексной отборки в индивидуальную, однак 
общее число цепей сокращается. Здесь необходимо находить компро 
миссное решение в каждом конкретном случае.

Интересным решением является загрузка товара в автомобиль дл 
доставки в виде комплексной отборки и превращение ее в индивиду 
альную в процессе выдачи товара из транспорта поставщика.

При высокой оборачиваемости и широком ассортименте оди 
заказ может одновременно подбираться несколькими отборщикам 
на разных участках зоны хранения отбираемого запаса. Впоследстви 
отобранные части соединяются в единый заказ.

В процессе выполнения заказа отборщик должен располагать ин 
формацией о том, где размещены товары; сколько товара необходи 
мо; кому предназначен товар; что делать, если отбираемый запас за 
кончился; что делать после отборки заказанного товара. Передач 
ему информации может осуществляться различными средствам 
Своевременность передачи является необходимым условием высоко 
интенсивности проходящего через участок отборки материально 
потока.
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Эффективность операций по подготовке товаров к отпуску харак­
теризуется следующими показателями:

• частота отборки, т.е. количество отобранных заказов в единицу 
времени;

• пропускная способность участка отборки — количество сфор­
мированных грузовых единиц (контейнеров, ящ иков, поддонов 
и т.п.) в единицу времени;

• уровень обслуживания заказчиков;
• случаи отсутствия запаса товара, включенного в отборочный 

лист.
Формирование грузовой единицы. Одним из ключевых параметров 

для оптимизации процесса, связанного с транспортировкой и после­
дующим складированием, является формирование грузовой едини­
цы. Грузовая единица — это элемент сквозного логистического про­
цесса. Под ней понимается некоторое количество грузов, которые 
погружают, транспортируют, выгружают и хранят как единую массу.

Можно выделить два основных вида грузовых единиц:
• первичная грузовая единица — груз в транспортной таре, на­

пример в ящиках, бочках, мешках и т.п.;
• укрупненная грузовая единица — грузовой пакет, сформиро­

ванный на поддоне из первичных грузовых единиц, т.е. грузов в 
транспортной таре.

Первичная грузовая единица проходит каналы товародвижения, 
как правило, без переформирования, т.е. ящ ик из гофрированного 
картона с конфетами, упакованный на кондитерской фабрике, ско­
рее всего пройдет всех оптовиков и дойдет до магазина нераспечатан­
ным. Укрупненная грузовая единица, сформированная из ящиков с 
конфетами на этой же фабрике, на какой-либо стадии товародвиже­
ния скорее всего будет расформирована, возможно, при подборе ас­
сортимента у первого же оптовика.

Расформирование грузовой единицы ведет к дополнительным из­
держкам. Поскольку вероятность расформирования прямо пропор­
циональна ее размерам, то очевидно, что сокращение размеров грузо­
вой единицы снижает издержки данного вида (рис. 7.8, функция Fx).

Известно в то же время, что расходы, связанные с погрузкой, раз­
грузкой и транспортировкой грузовой единицы, обратно пропорцио­
нальны ее массе и соответственно размеру (функция F2). Таким обра­
зом, при выборе размера грузовой единицы необходим поиск 
компромисса.

Задача выбора размера грузовой единицы может решаться как на 
уровне склада отдельного предприятия, так и при формировании 
сквозной логистической цепи. При этом следует принимать во вни­
мание тенденцию укрупнения грузовых единиц в перевозках.
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S, руб.

связанных с обработкой грузовой едимш

и транспортированием грузовой единицн 
от ее массы

в процессе товародвижения, от ее масеьц. 
F{ — зависимость затрат, связанных v

переформированием грузовой единицы, 
от ее массы; F2 зависимость затрат, ■■ 

связанных с погрузкой, разгрузкой

Fc — зависимость суммарных затрат,

Рис. 7.8. Определение оптимальной
величины грузовой единицы:

Расчет площадей основных складских зон. Формула для расч#*
общей площади склада имеет вид:

где Бгр — грузовая площадь, т.е. площадь, занятая непосредствен 
под хранимыми товарами (стеллажами, штабелями и другими н|Л 
способлениями для хранения товаров);

Sgcn ~  вспомогательная площадь, т.е. площадь, занятая проездаЦ 
и проходами;

Snp — площадь участка приемки;
SKM — площадь участка комплектования;
S  — площадь рабочих мест, т.е. площадь в помещениях сю г_  

отведенная для оборудования рабочих мест складских работников;
Sn3 — площадь приемочной экспедиции;
S03 — площадь отправочной экспедиции.
Формула для расчета грузовой площади склада имеет вид:

где Q — прогноз годового товарооборота, руб/год;
3 — прогноз величины товарных запасов;
КП — коэффициент неравномерности загрузки склада;
Кшо — коэффициент использования грузового объема склада;
С„ — примерная стоимость 1 м3 хранимого на складе товара, ру 
Н  — высота укладки грузов на хранение, м;
254 — количество рабочих дней в году.
Величины Q и 3  определяются на основе прогнозных расчетов,

С  — ^  н
гр 254 • С  • Киго • Н

Q - 3 K H
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Коэффициент неравномерности загрузки склада определяется как 
отношение грузооборота наиболее напряженного месяца к среднеме­
сячному грузообороту склада. В проектных расчетах К  принимают 
равным 1,1—1,3.

Коэффициент использования грузового объема склада характе­
ризует плотность и высоту укладки товара и рассчитывается по 
формуле

VК _ полЛиго- с
Ооб ' *1

где Vnon — объем товара в упаковке, который может быть уложен на 
данном оборудовании по всей его высоте, м3;

So6 — площадь, которую занимает проекция внешних контуров 
несущего оборудования на горизонтальную плоскость, м2;

Н  — высота укладки груза, м.
Технологический смысл коэффициента Киго заключается в том, 

что оборудование, особенно стеллажное, невозможно полностью за­
полнить хранимым грузом. Для того чтобы осуществлять укладку и 
иыемку груза из мест хранения, необходимо оставлять технологичес­
кие зазоры между хранимым грузом и внутренними поверхностями 
стеллажей. Кроме того, груз чаще всего хранится на поддонах, кото­
рые, имея стандартную высоту 144 мм, также занимают часть грузо­
ного объема.

Расчет Киго для стеллажей CT-2M -II показал, что в случае хране­
ния товаров на поддонах Киго — 0,64, при хранении без поддонов 
Ко = 0,67.

Примерная стоимость 1 м3 упакованного товара может быть опре­
делена на основе следующих данных:

• стоимость грузовой единицы;
• вес брутто грузовой единицы;
• примерное значение веса 1 м3 товара в упаковке.
Величина площади проходов и проездов определяется после приня­

тия варианта механизации и зависит от типа использованных в тех­
нологическом процессе подъемно-транспортных машин. Если шири­
на рабочего коридора работающих между стеллажами машин равна 
ширине стеллажного оборудования, то площадь проходов и проездов 
будет равна грузовой площади.

Площади участков приемки и комплектования рассчитывают на ос­
новании укрупненных показателей расчетных нагрузок на 1 м2 пло­
щади на участках приемки и комплектования. В общем случае в про­
ектных расчетах исходят из необходимости размещения на каждом 
квадратном метре участков приемки и комплектования 1м3 товара.
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Площади участков приемки и комплектования рассчитываю! е 
по формулам:

с Q- K„ A r  tnp '
"р~ Ср ■ 2 5 4 - q ■ 100 ’

с _ Q ’ К/г а 2- tKM 
кл ,~  Ср • 254  ■ q ■ 100 '

где Ах — доля товаров, проходящих через участок приемки склада,
А2 — доля товаров, подлежащих комплектованию на складе, %; 
q — укрупненные показатели расчетных нагрузок на 1 м2 на учас 

ках приемки и комплектования, т/м 2;
t„p — число дней нахождения товара на участке приемки;
tKM — число дней нахождения товара на участке комплектования;
Ср — примерная стоимость 1 т хранимого на складе товара, руб. 
Следует отметить, что некоторый дефицит площади на участ 

приемки будет полезнее избытка, так как появляется жесткая необх 
димость интенсивнее обрабатывать поступающие грузы.

Площадь приемочной экспедиции определяют по формуле:

с  _  Q  • t„3 • Кн 

ю Ср - 365 V

где tn3 — число дней, в течение которых товар будет находиться 
приемочной экспедиции;

q3 — укрупненный показатель расчетных нагрузок на 1 м2 в эксп 
диционных помещениях, т/м2.

Приемочная экспедиция организуется для размещения товар 
поступившего в нерабочее время. Следовательно, ее площадь долж 
позволять разместить такое количество товара, которое может при 
быть за выходные дни.

Площадь отправочной экспедиции, используемой для комплекте 
ния отгрузочных партий, определяется по формуле

С 0 {°э- А  ■ К,
оэ С р  ■ 254  • q 3 ■ 100 ’

где t03 — число дней, в течение которых товар будет находиться в 
правочной экспедиции.

Расчет площади склада выполняется с помощью вышеприведо 
ных формул.

Входной контроль поставок товаров на складе. На пути от перни 
ного источника сырья до конечного потребителя собственность 
грузы, образующие материальных поток, последовательно переход
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от одного участника логистического процесса к другому. Материаль­
ный поток — это движение материальных ценностей, сохранность 
которых обеспечивается системой материальной ответственности. 
В так называемых «местах стыка» происходит сверка фактических 
параметров материального потока с данными сопроводительных до­
кументов. По существу, в этих местах информационный поток, дви­
жущийся в значительной степени обособленно, «пристегивается» к 
материальному. Фактический состав материального потока может от­
личаться от .информации о нем. Управление же осуществляется на 
основе именно информации. Последовательная приемка на всем 
пути движения грузов позволяет постоянно актуализировать данные, 
составляющие информационный поток.

Нельзя проектировать логистический процесс без понимания 
учета специфики порядка передачи материальной ответственности. 
Следовательно, задача постоянного обновления и корректировки ин­
формации о материальных потоках — одна из наиболее актуальных в 
логистической деятельности. Ее сложность обусловлена тем, что 
передача материальной ответственности происходит не непосредст­
венно от одного владельца товара другому, а с участием логистичес­
ких посредников — экспедиторских организаций.

Без возложения материальной ответственности на конкретных 
лиц сложно обеспечить сохранность груза на всем пути движения ма­
териального потока. Однако следует иметь в виду, что для участников 
логистического процесса, имеющих статус материально-ответствен­
ных лиц, безусловно приоритетной задачей является не скорость, не 
надежность, не цена, а точное соответствие количественного и каче­
ственного состава потока данным сопроводительных документов. 
Весь логистический процесс может остановиться, если материально­
ответственное лицо не уверено в точном соответствии количества и 
качества товара данным сопроводительных документов.

Система материальной ответственности не должна тормозить 
логистический процессе. Следовательно, при проектировании ло­
гистических систем необходимо находить компромисс между раз­
личными системами, обеспечивающими сохранность материальных 
ценностей. Возможно, система без личной материальной ответст­
венности принесет ущерб, но риск остановки процесса в связи с 
необходимостью актирования несоответствий может принести боль­
ший ущерб. Выход может быть найден в высоких гарантиях соблю­
дения качества и комплектности поставок, т.е. в том, чтобы функ­
цию контроля взяли на себя поставщ ик (например, практика 
функционирования ряда предприятий Японии) и экспедитор (это 
войдет в их систему сервиса). В России в условиях исторически
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сложившейся практики наиболее перспективным является четкаЩ^И 
организация входного контроля.

Порядок приемки товаров регламентируется нормативными акта* 
ми, а также условиями договора. Соответственно все процедуры при 
емки должны быть четко спланированы, что позволит, не снимая м м  
териальной ответственности с конкретных лиц, снизить риск 
остановки логистического процесса.

Роль складов ь логистике

Роль складирования в логистике неоднозначна. С одной стороны, 
общей тенденцией является максимальное сокращение складских э м  
пасов, с другой — избежать создания складских запасов вообще |  
большинстве случаев не удается. Поэтому в логистическом менедж« 
менте, как правило, складирование продукции в J1C осуществляется! 
в том случае, если оно позволяет снизить издержки или улучшить каГ  
чество логистического сервиса.

Экономические преимущества, достигаемые за счет рационально^ 
го складирования, не нуждаются в особых разъяснениях.

Предположим, что имеются четыре фирмы — производителя 
продуктов, соответственно А, В, С, D. Проанализируем изменений 
затрат при дистрибуции этих продуктов потребителям в двух вари* 
антах:

• без складирования;
• со складированием (консолидацией) в одном дистрибутивномИ 

центре.
При варианте со складированием для консолидации продукциИи 

производителей обшие логистические издержки меньше.
Основными причинами, заставляющими фирмы прибегать %Щ 

складированию, являются:
• уменьшение логистических издержек в производстве и тращ». 

портировке за счет лучшего использования производственных моци 
ностей, технологического оборудования, перевозок грузов экономией 
ными партиями;

• координация и выравнивание спроса и предложения за счет ССМ 
здания складских страховых и сезонных запасов ГП в дистрибутиву 
ной сети;

• удовлетворение потребностей операционного менеджмента, т<Ж 
как складирование может быть частью производственного процесса;,

• создание условий для внедрения эффективных маркетинговый 
стратегий сбыта ГП;

• улучшение потребительского спроса за счет более быстрого р а  
агирования на спрос;
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• достижение экономии на превентивных закупках по более низ­
ким ценам и складировании запасов МР, необходимых для обеспече­
ния производственного процесса;

• более широкое географическое покрытие определенной терри- 
, тории рынка;

• гибкость в апробации новых секторов рынка.
В зарубежной литературе по логистике большое внимание уделя­

ется сравнению двух типов складов: частных и общественных (скла- 
I дов общего пользования). Последние предназначены для удовлетво­

рения потребностей в складировании продукции фирм различных 
отраслей экономики и обладают такими преимуществами по сравне­
нию с частными складами, как отсутствие необходимости в. инвести­
циях, более низкие затраты на складирование, большие гибкость и 
число предоставляемых услуг, лучшее технологическое складское 
оборудование.

По данным американской ассоциации владельцев складов, скла­
ды общего пользования осуществляют следующие виды операций:

• грузопереработка, хранение и распределение относительно упа­
ковки или грузовой единицы;

• хранение транзитных грузов;
• контроль и регулирование температуры и влажности в помеще­

нии склада;
• предоставление аренды складского пространства потребителям;
• предоставление офисных помещений, услуг видеотерминалов, 

телефонного и компьютерного сервиса;
• предоставление информации, связанной с транспортировкой 

грузов, экспедированием, дорожным движением;
• физическое распределение продукции в пределах склада;
• предоставление современных устройств подготовки и считыва­

ния информации, сканеров и т.п.;
• разработка плана консолидации грузовых отправок;
• упаковка и сортировка товаров;
• дезинфекция;
• маркировка, прикрепление ярлыков, написание трафаретов, 

упаковка в защитную пленку;
• почтовые услуги и экспресс-отправки;
• пакетирование, паллетирование и обвязывание груза;
• погрузка (разгрузка) на автомобили, прицепы и полуприцепы;
• подготовка, тестирование, испытание, взвешивание и контроль;
• консолидация и разукрупнение партий грузов;
• подготовка специальных мест хранения;
• подготовка и доставка товаросопроводительных документов;

;<3-5910
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• предоставление автотранспорта для местных и дальних пер| 
возок;

• установка специальных приспособлений на транспортные ср 
ства для доставки негабаритных грузов;

• оформление складских документов по приемке груза, переад 
совке, транзиту и т.п.;

• распределение грузовых отправок;
• подготовка грузовых документов;
• информирование о кредитовании;
• предоставление взаймы хранимых товаров;
• территориальный складской сервис;
• терминальный сервис для грузовых водных, железнодорожн

и смешанных перевозок; ^
• хранение крупногабаритных грузов, металла и другой проду' 

ции, требующей нестандартного складского оборудования;
• открытое хранение грузов;
• грузопереработка, хранение и затаривание мелкопартиони 

отправок грузов;
• розлив, грузопереработка, хранение, бутилирование жидк 

грузов;
• грузопереработка и хранение контейнеров.
Как видно из перечня, современный склад выполняет больше 

объем сервисных логистических операций, предоставляя клиен 
возможность широкого выбора логистических решений по склад и ро 
ванию, грузопереработке, упаковке, транспортировке, информацион 
ным услугам, т.е., по существу, играет роль крупного логистическхг 
центра.

Задачи, которые должен решать логистический менеджер фирм 
в складировании, можно разделить на следующие группы:

• выбор типа, количества и мощности складов;
• рациональная дислокация складов на определенной терр 

тории;
• определение номенклатуры (ассортимента) хранимой и обраО 

тываемой на складах продукции;
• выбор системы грузопереработки на складе и технологическо 

складского оборудования;
• планировка складских помещений, проектирование склада, о 

тимизация использования складских объемов;
• уточнение логистических функций склада, перспективы расш 

рения.
Первые две группы задач обычно решаются вместе и зависят 

принятой фирмой логистической стратегии и величины затрат, св
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занных со складированием, в общей сумме логистических издержек. 
Альтернативой строительству нового склада (системы складов) явля­
ется аренда складских помещений других фирм, общественных скла­
дов и т.п. При этом в качестве основного критерия выбора, как пра­
вило, принимаются общие логистические издержки с ограничениями 
по требуемому уровню качества складского сервиса.

3. Грузопереработка

Грузопереработка (или обработка грузов) обычно выполняется со­
вместно с логистическими активностями — складированием и транс­
портировкой. Как отмечают многие зарубежные специалисты по ло­
гистике, термин «грузопереработка» (M aterials Handing) довольно 
трудно поддается определению. В частности, грузопереработка опре­
деляется как «эффективное перемещение грузов на короткие рассто­
яния, имеющее место внутри завода или склада или между помеще­
нием и транспортным предприятием».

Рассматривая грузопереработку как важную комплексную логис­
тическую активность, логистический менеджмент должен учитывать 
следующие факторы:

• движение (грузопереработка всегда связана с движением и 
перемещением определенного количества МР, НП, ГП внутри опре­
деленной инфраструктуры ЗЛС или вне ее);

• время (продукция должна быть перемещена внутри производст­
венных подразделений, складов и т.п. к определенному моменту вре­
мени, связанному с производственным расписанием, временем ди­
стрибуции, заказа или другим отрезком времени логистического 
цикла);

• количество (грузопереработка всегда связана с определенными 
размерами отправок или партий груза. Зачастую именно грузоперера­
батывающие мощности определяют рациональное количество по­
ставляемых производителю МР или потребителям — ГП);

• пространство (склад,, транспортное средство, терминал и т.п. 
должны рационально использовать имеющееся в наличии простран­
ство и грузовместимость. Системы грузопереработки позволяют осу­
ществить наиболее эффективное использование пространства).

Необходимо также принимать во внимание такие принципы, как 
интеграция и координация действий логистических посредников в 
закупках, производстве и дистрибуции продукции.
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Целевые установки деятельности в сфере грузопереработки

Указанные выше принципы должны быть реализованы при угн 
равлении грузопереработкой в микрологистических системах соглао* 
но следующим основным целевым установкам.

1. Повышение эффективности использования складской мощности, 
Любой склад имеет фиксированные габаритные размеры и объем, ко* 
торые связаны с определенными логистическими издержками. Ис­
пользование складского пространства должно рассматриваться в днуя 
аспектах. Один из них заключается в максимально эффективном ис­
пользовании высоты помещений склада. Поэтому фирмами зачастую- 
применяется оборудование, позволяющее складировать партии гру­
зов на максимальную высоту зданий (вертикальное использовани| 
пространства). Другой аспект — максимальное использование складJ 
ских площадей (горизонтальное использование пространства).

2. Улучшение операционной эффективности. Эта цель заключается ft 
минимизации видов перерабатываемых грузовых единиц. Большин­
ство фирм стремятся складировать и формировать заказы потребите*! 
лей даже при большой номенклатуре продукции из небольшого ко­
личества унифицированных по размеру и весу отправок (пакетных, 
паллетных, контейнеров). Оперирование с такими отправками и гру* 
зовыми единицами позволяет осуществлять лучшую загрузку обору! 
дования, экономить на операционных издержках.

3. Улучшение условий труда рабочего персонала и сокращение тяжеа \ 
лого ручного труда. Улучшение условий труда имеет многоаспектны^ 1 
характер, включая такие моменты, как повышение безопасности опе« 
раций грузопереработки, эргономических и экологических характер 
ристик рабочих мест, улучшение охраны труда и техники безопасное* 
ти и т.д. Важную роль в повышении логистической эффективности 
грузопереработки играют механизация и автоматизация складские 
работ, позволяющие существенно повысить производительность з( 
счет максимального сокращения ручных операций (особенно тяже! 
лого ручного труда при выполнении погрузочно-разгрузочных работ)» 
В операциях грузопереработки большое значение имеют размер^ 
SKU (Stock Keeping Units) — единиц поддержания запасов, посколь 
ку от этого зависит как технология грузопереработки, так и степснй 
автоматизации. При большом количестве SKU фирмы обычно иЫ 
пользуют робототехнику, поскольку ручная сортировка и комплекта* 
ция заказов становятся практически невозможными.

4. Улучшение логистического сервиса. Грузопереработка улучшай^ 
эффективность обслуживания потребителей за счет более быстрой ре^ 
акции на их запросы. Грузопереработка играет важную роль в реализм
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ции концепции JIT, поскольку при этом осуществляется перемещение 
товаров на складах, размещение запасов, подбор и комплектование за­
казов, подготовка грузовых отправок потребителям. Внимание логис­
тического менеджмента должно быть направлено на сокращение дли­
тельности грузопереработки по сравнению с транспортировкой.

5. Уменьшение логистических издержек. Эта цель является одной из 
наиболее важных и должна постоянно отслеживаться при примене­
нии новых технологий грузопереработки и оборудования.

Основные виды систем грузопереработки

По типам используемого оборудования и степени механизации 
(автоматизации) системы грузопереработки делятся на механизиро­
ванные, полуавтоматизированные, автоматизированные (роботизи­
рованные) и информационно направленные.

Для любой системы грузопереработки определяющую роль игра­
ют УДЕ технологического оборудования, груза и тары. Гармонизация 
УДЕ, например типоразмерных рядов упаковок, поддонов, пакетов, 
контейнеров, позволяет значительно сократить логистические из­
держки и повысить уровень сервиса. Размеры грузовых единиц, обра­
батываемых и складируемых как единое целое, зачастую определяют 
технологию грузопереработки для большинства J1C.

Механизированные системы грузопереработки включают большое 
количество различных типов оборудования, в том числе погрузчики, 
конвейеры, стеллажи, подъемники и т.п. Некоторые типы оборудова­
ния для механизированных систем грузопереработки представлены в 
табл. 7.1.

Т а б л и ц а  7.1. Типы оборудования для механизированной грузопереработки

Наименование Краткая характеристика
английский термин русский термин

1 2 3
Forklift truck

Walkie-rider pallet 
truck

Towline

Вилочный
погрузчик

Самоходный
паллетный
погрузчик

Буксировщик
(подъемник)

Широко распространенный тип 
оборудования для погрузки-разгрузки 
пакетов на поддонах, ящиков и т.п. 
Многооперационный механизм для 
погрузки-разгрузки поддонов, 
сортировки и укрупнения отправок, 
применяемый в складских помещениях. 
Дешев в эксплуатации, работает на 
электротяге
Состоит из напольных или установлен­
ных под потолком устройств для букси­
ровки или подъема грузов, подобно тель­
феру. Не обладает гибкостью погрузчиков
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Продолжение табл. 7,1

1 2 3
Tow tractor with Буксировочный Состоит из трактора (или другой
trailers трактор машины), буксирующей один или

с трейлерами несколько четырехколесных 
полуприцепов (трейлеров) 
с паллетизированными отправками. 
Используется обычно для поддержки 
процедуры

Two-wheeled hand Двухколесные Простейшие типы оборудования для
trucks ручные тележки перевозки, разукрупнения партий грузов
Balance-tilt floor Напольные на складе
trucks опрокидывающиеся

тележки
Outrigger rising-cab Стеллажные Используются для погрузки-разгрузки на
turret trucks, штабелеры складских стеллажах, сортировки,
orderpicker trucks и подъемники укрупнения партий грузов. Могут
Reach trucks работать в узких проходах и поднимать 

грузы на большую высоту
Multi-car Мультикар Транспортный мини-механизм 

с навесным оборудованием для 
транспортировки и грузопереработки 
внутри складских помещений

Conveyors Конвейеры Широко используются в операциях 
приемки грузов и сортировки. 
Классифицируются в зависимости от 
типа привода (электрические, 
гидравлические), передачи движения 
(ременные, роликовые) и т.п.

Carousels Карусели Широко применяются в операциях 
сортировки, комплектования, 
разукрупнения

Cranes Краны Широко применяются в операциях 
погрузки-разгрузки. Различают мостовые 
автокраны, краны-штабелеры и т.п.

К полуавтоматизированным системам грузопереработки относя 
ся автоматически регулируемые системы перевозки, компьютеры 
сортировка и различные формы транспортеров.

Автоматически регулируемые системы перевозки (Automated 
Guided Vehicle Systems — AGVS) выполняют большое количеств 
функций грузопереработки, подобно буксировочным механизма 
Типичные системы AGVS основаны на принципах автоматическо 
оптического или магнитного регулирования. Новейшие системы и 
пользуют видео- и информационные компьютерные технологии от 
слеживания пути движения груза.
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Автоматизированные сортировочные линии применяю тся на 
крупных базах, грузовых распределительных центрах, терминалах. 
Обычно используют различные виды транспортеров и конвейеров и 
автоматическое оптическое сканирование грузовых единиц по 
штрих-кодам или другим идентификационным отметкам. Как только 
продукция выбрана и отправлена на конвейер, она должна быть от­
сортирована. Автоматическая сортировка позволяет получить два 
преимущества: сократить ручной труд и существенно увеличить ско­
рость и точность формирования требуемых партий грузов.

В современных складских комплексах широко используются раз­
личные системы роботов. В основном они применяются при разу­
крупнении грузовых единиц, программируясь таким образом, чтобы 
распознавать место хранения или позицию на сортировочном кон­
вейере. Другой сферой использования роботов в складировании яв­
ляется применение их в специальных помещениях, отличающихся 
особо опасными или неблагоприятными условиями для человека (в 
химических средах, низкотемпературных помещениях и т.п.).

Автоматизированные системы грузопереработки развиваются 
уже в течение трех десятилетий как за рубежом, так и в нашей стра­
не. Однако с позиций логистического менеджмента необходима 
оценка степени автоматизации прежде всего на основе определения 
затрат и качества операций грузопереработки. Полная автоматиза­
ция требует значительных инвестиций в оборудование и может 
быть оправдана только при существенном повышении качества гру­
зопереработки, обусловленном требованиями потребителей или ло­
гистических посредников. Хотя компьютеры играют важную роль 
во всех системах грузопереработки, они особенно необходимы при 
полной автоматизации, так как осуществляют интерфейс склада с 
J1C фирмы и являются основой автоматизированного регулирова­
ния всех операций.

Преимущественными сферами применения автоматизированных 
систем грузопереработки являются системы подбора заказов и авто­
матические системы хранения и поиска — ASRS (Automated Storage 
and Retrieval Systems). В системах подбора заказов после получения 
заказа информационная система контролирует операции распределе­
ния согласно схеме заказа от стеллажей, где хранятся отдельные 
SKU, до конвейера, на котором осуществляется формирование зака­
зываемой партии. Концепция ASRS стала применяться за рубежом 
сравнительно недавно и связана со складами высокостеллажного хра­
пения. Стеллажные каркасы для хранения грузовых единиц могут 
достигать высоты 120 футов и более. Типовой склад в этом случае со­
стоит из рядов каркасов для хранения, разделенных технологически­
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ми проемами шириной от 120 до 180 футов. В проемах по специалм 
ным опорам двигаются автоматически управляемые штабелеры для 
перемещения груза на хранение и поиска требуемой грузовой едиш н 
цы. Зона вертикального стеллажного хранения дополняется автома ■ 
тической сортировочной линией (конвейером). ASRS управляется 
информационно-компьютерной системой.

В табл. 7.2 приведены основные типы и характеристики автома* 
тических складских систем, применяемых за рубежом.

Т а б л и ц а  7.2. Основные типы автоматизированных складских систем

Наименование Типы
перерабатываемой

продукции

Достоинства Дополнительные 
условия применения

Unit-load ASRS

Car-in-line

Miniload ASRS

Horizontal
carousels

Vertical carousels

Man-ride-ma-
chines

Паллетные от­
правки (широ­
кий спектр 
наименований)

Паллетные 
и другие грузовые 
единицы 
Мелкие отправки

Мелкие отправки

Мелкие отправки

Мелкие отправки

Очень высокая 
плотность хранения, 
компьютерный 
контроль запасов

Высокая плотность 
хранения

Высокая плотность 
хранения, компью­
терный контроль 
Легкая переналадка, 
относительная 
дешевизна 
Высокая плотность 
хранения

Высокая гибкость 
применения

Позволяет получать 
фирмам
дополнительную 
экономию на налогах 
при возврате тары 
Дает преимущества при 
больших объемах 
грузопереработки 
Могут использоваться 
в различных 
конфигурациях 
Могут устанавливаться 
друг на друга

Могуг выполнять роль 
хранилищ и систем 
транспортировки 
в многофункциональных 
складских помещениях 
Могут быть
использованы в высоких 
стеллажных складах или 
модульных секциях 
склада

4. Роль упаковки с точки зрения менеджмента

Важнейшая функция упаковки — это предоставление информа! 
ции о продукции различным группам потребителей: покупателям, 
продавцам, посредникам (в том числе и логистическим) на всем про! 
тяжении логистических цепей и каналов. Эта информация может 
передаваться с помощью надписей на упаковке, этикеток, штрих­
кодов, маркировок и т.п. Таким образом, упаковка служит средством
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передачи и предварительной обработки информационных логисти­
ческих потоков.

Пожалуй, наиболее важная роль упаковки с точки зрения логис­
тического менеджмента заключается в облегчении процедур физичес­
кого распределения (складирования, транспортировки, грузоперера­
ботки и т.д.) для базисных логистических активностей за счет 
гармонизации и стандартизации типоразмерных рядов тары и упа­
ковки, согласования соответствующих УДЕ, выбора наиболее эффек­
тивных грузовых единиц при управлении материальными потоками в 
логистических цепях. Унификация упаковки позволяет проектиро­
вать и применять стандартные ряды складского и грузоперерабатыва­
ющего оборудования, унифицировать характеристики транспортных 
средств и за счет этого значительно уменьшить логистические из­
держки в физическом распределении.

При проектировании тары и упаковки необходимо акцентировать 
внимание на трех аспектах: на геометрических размерах упаковки, 
которые должны соответствовать применяемому грузоперерабатыва­
ющему оборудованию и грузовместимости транспортных средств (ис­
пользовать их с максимальной эффективностью); на прочности упа­
ковки, которая должна выдерживать определенный вес груза и 
давление извне; на форме упаковки (прямоугольная, кубическая, ци­
линдрическая и т.п.). Так как важнейшей задачей логистики является 
улучшение качества потребительского сервиса, тара и упаковка долж­
ны удовлетворять требованиям конечных и промежуточных потреби­
телей с позиций применяемого ими оборудования (например, для 
розничной торговли — применяемого сортировочного и другого обо­
рудования супермаркетов и т.п.).

Еще одна ключевая роль упаковки — это защита от повреждений 
и потерь в процессах складирования, грузопереработки и транспор­
тировки. Защитная функция упаковки проявляется в ее способности 
препятствовать воздействию на продукт агрессивных химических 
сред, влаги, температуры; препятствовать раздавливанию, растяже­
нию и другим физическим воздействиям; защищать от порчи, воз­
можных хищений груза и т.п. Таким образом, эта функция упаковки 
снижает логистические риски, связанные с указанными выше причи­
нами.

На Западе различают два типа упаковки: потребительскую (внут­
реннюю) и производственную (внешнюю). Потребительская упаков­
ка способствует продвижению товара, увеличению объема продаж и 
играет существенную роль в маркетинге. Для логистики же более 
важна внешняя упаковка, которую также часто определяют как вто­
ричную (транспортную тару). Размеры вторичной упаковки обычно
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должны быть такими, чтобы в ней помещалось целое число первич­
ных упаковочных модулей.

Что касается тары, то в отечественной литературе она определяет­
ся как элемент (разновидность) упаковки, представляющий собой из­
делие для размещения продукции при выполнении над ней различ­
ных логистических активностей (в частности, операций физического 
распределения).

Классификация тары приведена на рис. 7.9.

Основания классификации

по материалу

.деревянная -  малогаба­
-металли­ ритная

ческая - крупногаба­
-стеклянная ритная
-комбини­ - стандарт­

рованная ная
- бумажная - нестандарт­

(картонная) ная
- пластмас­

совая

по габаритам
по физико-хи­

мическим 
свойствам 

и конструкции

■мягкая
■ жесткая
• полужесткая 
-герметичная
■ изотерми­

ческая
■негермети­

чная
■ разборная 
•неразбор­

ная
■ открытая 
закрытая 

•разборно­
складская

по функцио­
нальному 

назначению

•транспорт­
ная 

-потреби­
тельская

• оборотная 
-необорот­

ная 
тара-обо- 

рудование

по принад­
лежности 

и условиям ис­
пользования

-производст­
венная 

-инвентарная 
складская

Рис. 7.9. Классификация тары 
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Страхование грузов

Страхование грузов представляет собой одну из разновидностей 
страхования, предусматривающего обязанности страховщика по 
страховым выплатам в размере полной или частичной компенсации 
ущерба, нанесенного объекту страхования. Ущерб транспортируемым 
грузам имеет место, когда реализуется один из действующих на грузы 
застрахованных рисков.

Страхование распространяется только на те риски, которые 
можно измерить в финансовом отношении путем подсчета разме­
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ров возможного ущерба и вероятности наступления страхового слу­
чая.

Страхование грузов относится к имущественному страхованию. 
Объектом страхования являются имущественные интересы лица, с 
которым заключен договор, связанные с владением, пользованием, 
распоряжением грузом, которому может быть причинен ущерб вслед­
ствие повреждения, уничтожения или пропажи груза (товаров, бага­
жа или иных грузов), независимо от способа его транспортировки 
(например, прибыль от продажи груза в месте назначения). Объектом 
страхования или страховым интересом может быть также имущество, 
которое страхователь желает сохранить.

Субъектами страхования являются:
• страхователь — физическое или юридическое лицо, страхующее 

свой имущественный интерес от определенных опасностей и заинте­
ресованное в его сохранности. Лицам, не имеющим материального 
интереса в данном имуществе, законы различных стран запрещают 
заключать договоры страхования за свой счет, ибо такая сделка 
может быть спекулятивной;

• страховщик — страховая компания, которая осуществляет дан­
ное страхование на основе лицензии, полученной в установленном 
порядке. Страховщик за определенное вознаграждение обязуется воз­
местить страхователю убытки (гибель или повреждение застрахован­
ного имущества), произош едшие от предусмотренных в договоре 
опасностей: пожара, повреждения морской водой, посадки судна на 
мель и т.д. Страхование грузов дает владельцу груза то преимущество, 
что страховщик возмещает материальный ущерб и проводит регрессы 
за страхователя.

Закон распространяется только на выгодоприобретателей (бени- 
фициаров) — тех, кто получает страховое возмещение. Лицо, претен­
дующее на получение страхового возмещения, должно доказать право 
собственности на груз на момент наступления страхового случая. 
При этом в договоре должен быть указан порядок передачи права 
собственности.

В акте экспертизы указываются причины, от которых произошел 
страховой случай. При страховании от рисков рекомендуется обра­
тить внимание на список исключений. Исключения страхуются за 
отдельную плату.

От имени страхователя действуют агенты — физические или юри­
дические лица.

Брокерами, осуществляющими страхование от своего имени по 
поручению страховщика, также могут быть юридические или физи­
ческие лица. Брокер не представляет страховую компанию. Как про-
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фессиональный консультант, он помогает заключить договор страхи 
вания, правильно выделить риски, оценить уровень риска. Ответст* 
венность за выплату страхового возмещения несет та страховая ком­
пания, от имени которой агент или брокер разместил риск.

Агент и брокер не несут ответственности за страхование.
Страховой стоимостью называется фактическая стоимость страху­

емого интереса (для имущества — его действительная стоимость н 
месте его нахождения в день заключения договора страхования), я 
страховой суммой — та сумма, на которую груз застрахован. Страхо­
вая сумма должна соответствовать действительной стоимости груза. 
На практике страховая сумма — фактурная стоимость груза в пункте 
отправления плюс расходы по фрахту и страхованию, а также ожи­
даемая прибыль в размере 5—10%. Осмотр груза на предмет опреде­
ления его фактической стоимости обычно не производится.

Страховая премия — плата за страхование, которую страхователь 
(выгодоприобретатель) обязан уплатить страховщику в порядке и и 
сроки, предусмотренные договором страхования. Страховая защита 
начинается с момента уплаты страховой премии, если это особо не 
оговорено в договоре страхования.

Страховщик при определении страховой премии, подлежащей уп­
лате по договору страхования, вправе применять разработанные им 
страховые тарифы, определяющие размер премии, взимаемой с еди­
ницы страховой суммы, с учетом объекта страхования и характера 
страхового риска. Конкретный размер страхового тарифа определяет­
ся в договоре страхования по соглашению сторон.

Договор страхования — это письменное соглашение между страхо­
вателем и страховщиком, согласно которому страховщик берет на 
себя обязательство в случае наступления страхового случая выплатить 
страховую сумму или возместить причиненный убыток в пределах 
страховой суммы страхователю или другому лицу, определяемому 
страхователем, или в пользу которого заключен договор страхования, 
а страхователь обязуется оплачивать страховые платежи (страховую} 
премию) и выполнять другие условия договора. Договор страхования 
заключается в валюте заключения контракта. В такой же валюте рас­
считывается и страховая премия.

По закону при наступлении страхового случая страховая компл 
ния должна выплатить полную стоимость груза. Как правило, при за -j 
ключении договора страхования стоимость груза не проверяется.

Действительная стоимость груза определяется на конечном пунк-1 
те. По условию «франко-завод» страхование осуществляет грузополу­
чатель.
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Договор страхования, как правило, облекается в форму страхово­
го полиса — документа, выдаваемого страховщиком или от имени 
страховщика и свидетельствующего о принятии им риска. Полис 
обычно содержит все данные, характеризующие застрахованный 
объект или предмет, его перевозку, условия ответственности страхов­
щика и страховую сумму. В нем оговаривается, что конкретно страху­
ется.

Договор страхования заключается на основе лицензированных 
Правил транспортного страхования грузов конкретной страховой 
компании.

Таким образом, страхование — это механизм, посредством кото­
рого клиент (страхователь) отводит от себя финансовые последствия 
риска и переводит их на страховую компанию (страховщика), запла­
тив за это страховую премию.

Особенности страхования грузов заключаются в следующем:
• свободная передача полиса;
• возможность страховать груз выше его стоимости в момент за­

ключения договора страхования;
• возможность страхования по генеральному (открытому) полису.
Страхование создает стабильный деловой климат, закрепляемый в

заключаемых договорах (контрактах). Страховка позволяет предпри­
нимателю перевести на страховщика такие риски, как потеря, по­
вреждение товара, которые он не в силах контролировать при транс­
портировке груза. За счет этого он может сконцентрировать свои 
силы на спекулятивных факторах своей деятельности для получения 
максимальной прибыли, на которые он в состоянии больше и эф ­
фективнее воздействовать. Кроме того, плата за страхование высво­
бождает у предпринимателя денежные средства, содержащиеся в лик­
видном целевом страховом резерве и предназначенные для 
финансирования расходов по предупреждению и ликвидации послед­
ствий от различных чрезвычайных ситуаций. Их можно направить 
для инвестирования в производственные мощности своего бизнеса.

Страховые компании проводят организационно-технические ме­
роприятия по предупреждению наступления грозящих опасностей. 
Они стараются заинтересовать своих клиентов в том, чтобы те при­
нимали адекватные меры предосторожности, предлагая взамен более 
низкие страховые премии.

Страхование позволяет структурам, понесшим убытки, продол­
жать свою деятельность (производить товары и предоставлять услуги, 
совершать торговые сделки). В свою очередь, это способствует сохра­
нению рабочих мест, снижению социальной напряженности в обще­
стве и увеличению покупательной способности граждан.
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Взаимосвязь систем страхования грузов и ответственности перевозчика

Страхование грузов осуществляется грузовладельцами за их счет* 
В чью пользу осуществляется страхование, решается по условиям до­
говора поставки.

Договор страхования ответственности перевозчика заключается 
перевозчиком в его пользу на все происшествия по полной стоимос­
ти груза.

Ответственность перевозчика регламентируется законами. В меж­
дународных перевозках ответственность перевозчика ограничивается 
стоимостью груза, но не более 11 долл. за килограмм.

Груз принимается по объявленной стоимости.
Пределы ответственности перевозчиков указываются в Уставе 

автомобильного транспорта и Транспортном уставе железнодорожно 
го транспорта.

Экспертизу страховых случаев оплачивает и проводит первона­
чально грузовладелец. После выявления виновника данная сумма 
возмещается страховой компанией.

Неявные риски не страхуются, как не страхуется риск замедления 
доставки грузовладельцу.

Перевозчик несет ответственность за безопасность перевозки.
Несмотря на то что законодательством предусмотрена ответствен­

ность за вред, причиненный источником повышенной опасности, к 
которым среди прочих относят и транспортные организации, в дей ­
ствительности она (ответственность) имеет ограниченный характер 
по ряду причин.

Во-первых, границы ответственности перевозчика сужают поло­
жения, зафиксированные в соответствующих транспортных кодексах, 
уставах. Во-вторых, перевозчик не несет ответственности за причине­
ние вреда, если докажет, что вред возник вследствие непреодолимой 
силы. Женевская Конвенция о договоре международной перевозки 
грузов 1956 г. предусматривает: «Перевозчик освобождается от этой 
ответственности, если утрата груза, его повреждение или просрочка в 
доставке произошли по вине заявителя требования, не вызванной 
виной перевозчика, дефекта, свойственного грузу, или обстоятельств, 
избежать которых перевозчик не мог и последствия которых он не 
мог предотвратить».

Таким образом, перевозчики признают только определенные тре­
бования и поэтому несут ограниченную ответственность. Это харак­
терно не только для отечественной, и но международной практики.

Если заключается договор на страхование грузов, то все риски, 
связанные с доставкой, с этого момента принимает на себя страховая 
тель. Неопределенный риск выражается в конкретной денежной ве­
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личине — страховой премии. При этом страхование грузов и ответст­
венность перевозчика отнюдь не исключают друг друга. Владелец (от­
правитель, получатель) груза не лишается прав по предъявлению пре­
тензий к перевозчику и удовлетворению их, несмотря на наличие 
страхования грузов, потому что часть ответственности по рискам, ле­
жащая на страхователе (франшиза, незастрахованный риск), должна 
возмещаться перевозчиком. Также к перевозчику за регрессными вы­
платами будет обращаться страховщик, выплативший страховое воз­
мещение.

Практически в каждой сделке с товарами требуется транспорти­
ровка грузов. В договорах купли-продажи (контрактах) фиксируются 
условия поставки в товарообороте между продавцом и покупателем, а 
также соглашение об упаковке, финансировании,.изготовлении доку­
ментов, фрахте, несении затрат и рисков в страховании.

Четкая регламентация условий перехода риска, приведенных в 
табл. 7.3, позволяет поставить стороны в такие условия, чтобы соот­
ветствующая сторона не находилась в состоянии риска более опреде­
ленного периода. Наряду с этим имеет место и преждевременный 
переход риска. Например, в некоторых случаях риск может перейти 
от продавца к покупателю еще до того, как продавец выполнил свои 
обязательства по поставке. Это может явиться результатом:

• невыполнения покупателем требуемых от него действий (при­
готовить все необходимое к осуществлению поставки, назначить 
перевозчика, принять товар от перевозчика и т.д., как договорено), 
от которых зависит доставка товаров продавцом;

• непринятия поставки покупателем.

Т а б л и ц а  7.3. Переход риска от продавца к покупателю по правилам Инкотермс

Базисные
условия
поставки

Переход риска: продавец — покупатель

1 2
EXW В принадлежащем продавцу помещении (на заводе, фабрике, складе 

и т.д.) в момент передачи и приема товара
FCA При передаче товара перевозчику
FAS При размещении товара вдоль борта судна на причале или в лихтере
FOB При переходе товара через поручни судна
CFR При переходе товара через поручни судна
CIF При переходе товара через поручни судна
CPT При передаче товара перевозчику
CIP При передаче товара перевозчику
DAF При предоставлении товара в указанном пункте и месте на границе, но 

до прохождения таможенного поста соседней границы
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Продолжение табл. 7.3

1 2
DES

DEQ

DDU

DDP

При сдаче товара покупателю на борту судна в порту назначения без 
прохождения импортных таможенных формальностей 
При сдаче товара покупателю на причале (пирсе) порта назначения после 
прохождения таможенной очистки
При сдаче товара покупателю в указанном пункте в стране импорта 
товаров
При сдаче товара покупателю в указанном пункте в стране импорта 
товаров

Если риск, на который имеется ссылка в контракте, реализовался, 
покупатель должен заплатить цену, даже если он не получил товар 
либо получил его в некондиционном виде. Это так называемый «риск 
цены». Тем не менее повреждения груза могут возникнуть в связи с 
обстоятельствами, зависящими от продавца (например, продавец мог 
упаковать товары ненадлежащим образом). Если это так, то повреж­
дение не является результатом транспортировки, и покупатель, таким 
образом, вправе не только уклониться от оплаты за товары, но и 
перенести ответственность на продавца, нарушившего контрактные 
обязательства.

Классификация рисков

Для оценки рисков, связанных с возможными ситуациями, в ко­
торых грузовладелец может понести ущерб при перевозке груза, 
важно установить их источники и последствия, т.е. их природу.

Для страхователя риски имеют объективный и субъективный ха­
рактер. Объективными (принципиальными) считаются риски, при­
чины которых неподвластны человеческому контролю и обезличе­
ны, а последствия имеют широкий масштаб (землетрясения, 
наводнения, цунами, ураганы, извержения вулканов и другие про­
явления стихийных сил природы. Войны, социальные перемены и 
политическое вмешательство и т.п. также входят в этот тип рисков). 
Причины субъективных (конкретных) рисков персонифицированы. 
К данным рискам относят кражи, пожары, автомобильные аварии 
и др.

Результатом анализа перечисленных и иных рисков является ре­
шение страхователя оставить риски на себе или перевести их на стра­
ховщика (теория управления рисками).

Страхователь может оказать существенное влияние на субъектив­
ные риски при выборе способа транспортировки, конкретного пере­
возчика, оптимальной упаковки, способа погрузки и т.д.
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К опасностям, связанным непосредственно с транспортировкой 
груза на конкретном перевозочном средстве (внутренние риски) и 
воздействующим непосредственно на объект страхования, являются 
пожары, взрывы, повреждение груза при погрузке, укладке, выгрузке, 
приеме топлива, халатность персонала и т.п. Опасности, воздейст­
вующие на грузы извне, включают угрозу распространения пожара, 
стихийного бедствия, столкновения с другим транспортным средст­
вом или предметом, криминальные акты, запретительные действия 
властных структур, неплатежеспособность дебиторов — покупателей 
продукции и т.п. Опасности, воздействующие на внешние объекты 
из-за происшествий с грузом, включают распространение пожара, 
взрывы, повреждение чужого груза (имущества), нанесение вреда 
людям и т.п.

Страховой риск зависит от характера груза и вероятной степени 
его подверженности застрахованным рискам, качества упаковки и ее 
соответствия характеру груза; технических характеристик перевозоч­
ного средства; времени года, климата; протяженности и направления 
перевозки (маршрут, перегрузки).

Франшиза исчисляется от страховой суммы всего груза или от­
дельной его части. Различают две ее разновидности: условная фран­
шиза и безусловная.

Чем больше франшиза, тем меньше ставка страховой премии.

Риск, надежность и страхование в логистических системах

Логистическая система в любой практической реализации — от 
процесса перемещения груза до процессов товародвижения в рыноч­
ном пространстве — включает множество разнородных элементов, 
функционирование которых находится под влиянием различных 
факторов и сопряжено с определенным риском. Одним из принци­
пов логистики является надежность, причем на микро- и макроло- 
гистических уровнях. Это означает, что риск функционирования ло­
гистической системы должен быть сведен к минимуму или вообще 
нейтрализован.

Риск — основное понятие страхования. Под риском понимается 
вероятность наступления страхового случая, а также возможный раз­
мер ущерба от него. Риск и страховой случай аналогичны понятиям 
теории надежности, где надежность есть вероятность наступления от­
каза или вероятность безотказной работы системы.

В общем виде страхование представляет систему обеспечения ин­
тересов физических или юридических лиц от тех или иных рисков. 
Такая система реализуется как комплекс мероприятий, направлен­
ных на поддержание надежности на требуемом уровне, что должно
2 4 -5 9 1 0
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свести вероятность отказов или наступления страхового случая к ми­
нимуму.

Для определения рациональных способов и методов страхования 
целесообразно под JIC понимать процесс движения материальных 
ресурсов, осуществляемый в сфере обращения и в сфере производст­
ва. Исходя из этого в JIC выделяют две подсистемы:

• коммерческую, т.е. процесс движения двуединого объекта: то­
варов и финансовых средств в сфере обращения;

• производственную, т.е. процесс физического перемещения или 
изменения материальных объектов: а) предметов труда непосредст­
венно в производстве до получения готового продукта; б) всякого 
рода оборудования (транспортных средств, перегрузочных машин 
и т.п.).

Коммерческая подсистема включает следующие операции (эле­
менты): закупка, реализация (сбыт), транспортировка, хранение 
(складирование), производственные и информационные услуги, свя­
занные с подготовкой к производственному потреблению или реа­
лизации, и др. Указанные операции адекватны комплексу состав­
ляющих процесса товародвижения на интегрированном рынке. 
Производственная подсистема включает основные и вспомогатель­
ные технологические операции изготовления и перемещения продук­
ции.

М ногозвенность JIC предопределяет возможность отказов или 
сбоев — в более широком понимании — определенный риск. 
С многозвенностью также связана высокая неопределенность J1C, 
измеряемая начальной энтропией:

П

Н" =  - X  (P i lQg P i +  9 i log ?/)»
/= I

где n — количество звеньев (операций) ЛС или логистической цепи;
Pi — вероятность безотказности или надежность выполняемой 

операции;
q, — вероятность отказа или риска данной операции (р + q — 1).
Из приведенного выражения следует высокий уровень потенци­

ального риска для всей JIC. Он существенно снижается прежде всего 
за счет управления материальным (товарным) потоком, т.е. целена­
правленным воздействием на операции логистической системы для 
поддержания энтропии на минимально низком уровне.

Компетентное управление, осуществляемое высококвалифициро­
ванным персоналом, позволяет довести надежность логистических 
операций до величины, близкой к единице.
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Данное обстоятельно определяет особо важную роль информации 
как фактора предотвращения или сведения риска к минимуму. Для 
участников логистического процесса, в частности поставщиков (про­
давцов), потребителей (покупателей), грузоотправителей и грузопо­
лучателей, оптовых посредников, перевозчиков и др. прежде всего 
необходима информация о конъюнктуре рынка в целом и о тех его 
сегментах, где осуществляется данный логистический процесс. 
Кроме того, необходима текущая и прогнозная информация о кон­
кретных ситуациях по траектории следования данного материального 
потока.

Риск J1C как составной части предпринимательства включает сле­
дующие элементы:

• коммерческий риск, выражающийся в срывах поставок или не­
допоставках продукции, нарушениях сроков поставки, невыполне­
нии финансовых обязательств, потери части дохода (прибыли) вслед­
ствие нерациональности закупок, транспортировки, хранения и т.п.;

• риск утраты имущества из-за неблагоприятных природных ус­
ловий, включая стихийные бедствия;

• риск, обусловленный хищениями и кражами товарно-матери­
альных ценностей, включая угон транспортных средств;

• экологический,риск, выражающийся в ущербе окружающей 
среде, например, при транспортировке или хранении продукции;

• риск возникновения гражданской ответственности за ущерб, 
наносимый юридическим и физическим лицам в процессе логисти­
ческой деятельности;

• технический риск, связанный с эксплуатацией технических 
средств логистической системы.

Таким образом, риски и связанный с ними материальный ущерб 
в значительной мере могут быть сведены к минимуму деятельностью 
самого персонала, непосредственно занятого в логистическом про­
цессе, что не исключает, а наоборот, предполагает дополнительное 
прямое страхование логистических рисков специализированными 
страховыми компаниями. В последнем случае взаимоотношения 
между участниками логистического процесса и страховыми компа­
ниями регулируются договором страхования.

Договор* страхования предусматривает две стороны: страхова­
тель — участник логистического процесса, например владельцы това­
ров (грузов) или транспортных средств, и страховщик — юридичес­
кое лицо, принимающее на себя те или иные риски.

Согласно договору страхования страхователь уплачивает так назы­
ваемые страховые премии страховщику, а последний возмещает 
ущерб в случае наступления страхового события. Однако следует
24*
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иметь в виду, что никакое страховое возмещение не в состоянии пол­
ностью возместить ущерб, обусловленный тем или иным риском, ибо 
кроме прямого неизбежен и косвенный ущерб. Поэтому задача со­
стоит в недопущении наступления страхового случая — ее решение 
возлагается на персонал, занятый в данной логистической системе, 
поскольку логистическая система функционирует как система «чело­
век — машина».

Следовательно, в системе страхования, целью которого является 
обеспечение высокой надежности функционирования логистической 
системы, центральное место занимает управление. В данном аспекте 
выявляются две группы факторов, определяющих эффективность уп­
равления:

• разнообразие и целенаправленность управляющих воздействий 
на процесс движения материальных и финансовых ресурсов — на 
процесс товародвижения;

• комплекс логистической инфраструктуры, т.е. система обслу­
живания и обеспечения процесса товародвижения.

Для реализации указанных групп факторов следует ориентиро­
ваться на цели функционирования логистической системы, преду­
сматривающие:

1) достижение глобальной и локальной сбалансированности спро­
са и предложения;

2) обеспечение конкурентоспособности и сбыта произведенной 
продукции;

3) осуществление надежного материально-технического снабже­
ния производства как непосредственное «питание» производства ма­
териальными ресурсами;

4) обеспечение заданных параметров перемещения материальных 
ресурсов по траекториям товаропотоков с минимальными затратами;

5) возмещение товаропроизводителями и другими участниками 
логистического процесса произведенных ими затрат.

Для достижения перечисленных целей — для той или иной кон­
кретной ситуации — могут быть введены в действие следующие уп­
равляющие воздействия:

• ускорение продвижения материальных ресурсов от поставщи­
ков к потребителям (от товароотправителей к товарополучателям);

• замена одних материальных ресурсов другими;
• изменение траектории движения материальных потоков;
• использование резервов оптово-торговых фирм — страхование 

поставок за счет товарных запасов;
• управление совокупным запасом на основе оперативного ма­

неврирования материальными ресурсами;
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• дробление материального потока — изменение частоты поста­
вок;

• регламентация использования материальных ресурсов, в том 
числе нормирование их расхода или потребления;

• оперативные закупки материальных ресурсов;
• эшелонирование материальных запасов;
• консигнация товаров и грузов;
• профилактика и резервирование технических средств логисти­

ческого процесса;
• сервисное сопровождение логистического процесса;
• предварительная комплектация товаров (грузов) согласно тре­

бованиям покупателей;
• поставки по системе «точно в срок»;
• диспетчеризация движения материальных, в том числе транс­

портных, потоков.
Приведенным перечнем не исчерпывается арсенал управляющих 

воздействий. Его расширение повышает надежность логистических 
операций и процесса в целом.

Страхование надежности функционирования ЛС возможно также 
и за счет ее обеспечивающих подсистем, т.е. ее инфраструктуры. Под 
логистической инфраструктурой понимается совокупность видов де­
ятельности, с помощью которых осуществляется и обслуживается 
процесс движения материальных и финансовых потоков или процесс 
товародвижения.

Логистическая инфраструктура, как и любая другая, подразделя­
ется на три вида: техническую (производственную), институциональ­
ную и социальную. Техническая инфраструктура предусматривает 
наличие и функционирование транспорта, дорог, зданий и сооруже­
ний, складов, терминалов и др. Институциональная инфраструкту­
ра — это деятельность банков, таможни, органов сертификации 
и др., непосредственно связанная с обслуживанием процесса товаро­
движения. Социальная инфраструктура охватывает персонал, заня­
тый в процессе движения материальных потоков.

В современных условиях инфраструктура играет определяющую 
роль в экономике в целом и в логистике в частности. Наличие разви­
той инфраструктуры — необходимое условие эффективного функци­
онирования ЛС, а поэтому при формировании системы страхования 
следует обратить внимание на состояние логистической инфраструк­
туры, параметры которой должны соответствовать требованиям кон­
курентоспособности.

Существует множество вариантов реализации ЛС. Например, она 
может состоять из следующих блоков (подсистем): закупки, транс­
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портировка, хранение, материально-техническое снабжение, внутри­
производственное движение материальных ресурсов. Для каждой для 
этих подсистем имеет место определенный риск и соответствующие 
способы страхования (табл. 7.4).

Т а б л и ц а  7.4. Риски и страхование в логистических системах

Наименование
логистических

подсистем

Риск Способ страхования

Закупки

Т ранспортировка

Хранение

Материально-тех­
ническое снабжение

Внутрипроизводст­
венное движение 
материальных ре­
сурсов

Несоответствие цены качеству 
Увеличение материальных 
затрат в производстве

Увеличение транспортных 
издержек
Нарушение графика движения 
Утрата имущества

Иммобилизация материальных 
ресурсов
Утрата (хищение) имущества

Несбалансированность: 
несоответствие количества 
потребностям
Несоответствие по качеству 
Дефицитные ситуации 
Сверхнормативы и неликвиды

Нарушение производственного 
ритма

Функционально-ценовой
анализ
Соблюдение бюджетных 
ограничений 
Оптимизация (по методу 
Парето) условий сделки

Оптимизация маршрутов 
Диспетчеризация 
Охрана имущества 
Имущественное страхование 
Страхование ответственности

Управление запасами 
Охрана имущества 
Противопожарные 
мероприятия
Имущественное страхование

Нормирование расхода 
материальных ресурсов 
Входной контроль 
Управление
производственными запасами 
Оперативные закупки 
Управление
производственными запасами 
Поставки «точно в срок»

Управление запасами 
в незавершенном производстве 
Подготовка материалов . 
к производственному 
потреблению

Таким образом, страхование конкретных рисков осуществляется:
1) системой управления и менеджмента непосредственно процес­

са товародвижения;
2) системой страхования — специализированными страховыми 

компаниями. Последние, будучи самостоятельными субъектами стра­
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хового ранга, являются частью институциональной логистической 
инфраструктуры.

В логистической деятельности материальные составляющие, име­
нуемые в практике страхования как «имущество», выступают в форме 
средств производства, среди которых важное место занимают основ­
ные фонды.

В зависимости от места и роли в логистических процессах основ­
ные фонды подразделяются на следующие группы:

• здания;
• сооружения;
• передаточные устройства;
• машины и оборудование;
• измерительные и регулирующие приборы;
• транспортные средства;
• инструмент и инвентарь.
Представленный перечень в полной мере используется в страхо­

вании JIC. Особое место в нем занимают транспортные средства: 
страхование транспортных средств является самостоятельной отрас­
лью страховой деятельности. Здания и сооружения, будучи статич­
ными системами, подвержены минимальному риску, за исключени­
ем зданий высокой пожароопасности. Для остальных объектов, 
которые являются динамическими системами, риск зависит от на­
дежности их функционирования.

Для транспортных средств надежность их эксплуатации, а следо­
вательно, и риск обусловлены не только внутренними факторами, 
например износом, но и внешними, например природными явления­
ми, ситуациями на путях передвижения, взаимодействием с другими 
транспортными средствами и иными объектами. В данном аспекте 
заслуживает внимания система страхования морских перевозок, в 
частности морских судов.

Стратегия и тактика профилактики технических средств должны 
формироваться на основе методов теории надежности с использова­
нием следующих характеристик надежности: надежность — вероят­
ность безотказной работы (R); наработка на отказ — среднее время 
между двумя соседними отказами (Г0); интенсивность отказов — ве­
личина, обратная наработке на отказ (А,); среднее время восстановле­
ния {Тв)\ интенсивность восстановления (ц).

Для большинства технических средств надежность подчинена 
экспоненциальному закону:

R = e~h,

где t — время работы машины или оборудования.
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Зная допустимый уровень надежности, можно определить интс| 
вал проведения профилактических мероприятий:

Приведенный подход составляет основу регламента проведени 
профилактических работ для всех технических средств логистическо 
системы. Строгое соблюдение регламента профилактики обеспечив 
ет уровень надежности, весьма близкий к единице.

Как уже отмечалось, технические средства эксплуатируются ка 
системы «человек — машина». Последнее означает, что надежность 
значительной мере зависит от действий персонала. Иными словами, 
надежность систем «человек — машина» определяется еще и квалп 
фикацией, знаниями и умениями персонала, его работоспособное 
Тыо, физическим и психическим здоровьем. Человек своими дейсг 
виями может существенно уменьшить риск или, наоборот, стать 
причиной отказов и ущерба.

Отсюда следует необходимость учета человеческого фактора 
системе страхования JIC.

Специфика функционирования JIC требует от системы страхова­
ния усиления профилактического начала. Следует иметь в виду, что, 
получив возмещение ущерба вследствие наступления страхового слу­
чая, страхователь вынужден затратить немало времени на реализацию 
денежных сумм, т.е. на восстановление или покупку утраченного 
имущества, доведение его до работоспособного состояния, — этот 
период вне ответственности страховщика.

Особо важн\ю роль страхование играет во внешнеэкономической 
деятельности. В международной логистике, т.е. при внешнеэкономи­
ческих товаропотоках, базисными условиями поставок определяются 
время и точка перехода ответственности за риск ущерба или убытков 
в торговой сделке, а в некоторых случаях указывается, какая из сто­
рон данной внешнеторговой сделки отвечает за заключение страхов­
щиком договора страхования. Однако практика страхового возмеще­
ния во внешнеторговых товаропотоках неоднозначна при 
распределении ущерба между участниками международного логисти­
ческого процесса. Более того, в большинстве условий поставок не 
оговаривается ответственность за страхование.

Объективно из всех участников международного логистического 
процесса больше других рискует покупатель — этот риск значительно 
возрастает при закупках ценных или дорогостоящих товаров. В таких 
случаях для покупателя абсолютно необходимо заключать договор 
страхования товаров.
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В международной коммерческой практике предусматривается 
страхование ответственности или страхование товара (груза). Транс­
портные предприятия, как правило, предлагают страхование ответст­
венности при перевозках. Это означает, что в тех страховых случаях, 
когда ущерб причинен по вине самого транспортного предприятия- 
перевозчика, страховая компания перевозчика возмещает убытки от 
повреждения, случайной гибели, порчи или уничтожения товаров. 
Но при этом максимальный предел возмещения соотнесен к опреде­
ленным базовым нормам исчисления компенсаций на единицу 
массы груза, например на 1 кг груза. В большинстве случаев такая 
система компенсации ущерба не соответствует реальной стоимости 
товара.

Для покупателя целесообразным является страхование товара 
(груза). В этом случае объектом страхования является груз, а договор 
страхования со страховщиком заключается по инициативе самого 
владельца груза.

Страхование грузов можно организовать следующим образом: по 
каждой отдельной перевозке; для каждой партии поставки; на годо­
вой период — по годовому договору страхования.

При страховании грузов предусматриваются условия «от всех рис­
ков» или «от аварии». Кроме того, возможно страхование особых или 
дополнительных рисков.

Условие «от всех рисков» предусматривает покрытие тех убытков, 
которые могут быть понесены во время перевозки груза. На условиях 
«от аварии» покрываются только те убытки, которые были понесены 
в результате причинения грузу ущерба вследствие уничтожения или 
повреждения средств транспорта при дорожных (в том числе морских 
или воздушных) происшествиях.

В международных перевозках возможны случаи, когда на грузопе- 
ревозчика возлагается обязанность возместить возникшие во время 
перевозки убытки. Ответственность грузоперевозчика ограничивает­
ся определенной суммой в соответствующей валюте.

При калькулировании сумм возмещения ущерба в качестве рас­
четной единицы используются так называемые специальные права 
заимствования (SDR). Они представляют собой официально ут­
вержденные Международным валютным фондом платежные и ре­
зервные средства, выполняющие ряд функций мировых денег. Сто­
имость SDR колеблется в зависимости от согласованной корзины 
валют.

По прибытии груза к грузополучателю сам груз и грузовые доку­
менты следует проверить и в соответствии с действующими ин­
струкциями произвести осмотр транспортных средств, контейнеров,
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грузовых мест. При обнаружении повреждений, недостач или гибе 
ли груза грузополучатель должен в минимальные сроки предъявит!, 
претензии грузоперевозчику или грузоотправителю.

Письменная претензия о порче, недостачах или скрытом ущербе 
должна предъявляться перевозчику в следующие сроки:

• при морской транспортировке — в течение трех дней с момента 
передачи груза;

• при воздушной транспортировке — в течение 14 дней с момен­
та передачи груза;

• при железнодорожной транспортировке — в течение семи дней 
с момента приемки груза;

• при автомобильной транспортировке — в течение семи дней с 
момента передачи груза.

При непредъявлении грузоперевозчику письменной претензии н 
установленные сроки право иска теряется и транспортная фирма- 
перевозчик не несет ответственности за причиненный ущерб.

В международном товародвижении возможен риск, связанный с 
выполнением таможенных формальностей. Такой риск сводится к 
минимуму при квалифицированном и своевременном оформлении 
всей таможенной документации. В связи с этим целесообразно пору­
чать оформление такой документации специальным работникам — 
декларантам.

С точки зрения требований логистики товаропоток должен про- 
ходить все пункты своей траектории с одинаковой скоростью и ин­
тенсивностью. В экспортно-импортных поставках одним из таких 
пунктов является таможенная граница или таможня.

В пункте таможни возможны замедление или приостановка то­
варного потока. Для ускорения процесса товародвижения и вообще 
для нейтрализации таможенного риска таможня должна быть вклю­
чена в ЛС в качестве ее институциональной инфраструктуры. Это оз­
начает, что в составе логистических служб (закупки — снабжение, 
реализация — сбыт, транспортировка) оптовых покупателей и опто­
вых продавцов предусматривается представительство таможенной 
службы или делегирование таможенных функций: таможенные фор­
мальности (оформление документов, уплата пошлин и сборов) долж­
ны выполняться заранее в начальной или конечной точках товаропо 
тока.

Поскольку во внешнеэкономической деятельности товародвиже­
ние в значительной мере определяется таможенным регулированием 
то правомерно говорить о специфической таможенной логистике ка 
самостоятельной отрасли коммерческой логистики со своими прин 
ципами и методами, техническими средствами.
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Из изложенного следует, что одним из направлений логистичес­
кой деятельности является определение и отслеживание возможных 
рисков на всем движении товаропотока. Применительно к реализа­
ции конкретной J1C необходимо оценить вероятность каждого риска 
или, что то же самое, надежность или вероятность отказа функцио­
нирования составляющих (звеньев, элементов) данного логистичес­
кого процесса. Знание этих вероятностей необходимо для оценки эф ­
фективности собственного управления, с одной стороны, и внешнего 
сфахования, с другой стороны.

Величина вероятностей рисков определяется статистическими ме­
тодами по фактическим данным о выполненных логистических про­
цессах.

Риски и страхование в логистической деятельности описываются 
в общем виде рядом зависимостей.

1. Величина страховых премий (С) зависит от вероятности рис­
ка (Р):

C=f ( P) .
2. Вероятность риска зависит от множества факторов: '

Р  = / ( * , ,  Хъ ..., Xj, ..., Хп) или Р = / ( Ш ) .  ■
3. М ножество факторов, влияющих на риски, состоит из трех 

подмножеств:
• внутренние факторы X, — структура, организация и управление 

JIC, состояние технических средств, их моральный и физический 
износ, уровень развития инфраструктуры и др.;

• внешние факторы Хп — природные явления, форс-мажорные 
обстоятельства, действия партнеров, ситуации на путях перемещения 
товаропотоков и др.;

• человеческий фактор Хш — действия персонала JIC, определяе­
мые квалификацией, компетентностью, знаниями и умениями, т.е.

{X}} ^  X / U Хц U Хщ.

4. Размер страховых премий (взносов) для имущества /-го вида (С,):

С; = S, Pi + d,

где Sj — страховая сумма имущества /-го вида;
Р, — вероятность риска (отказа) имущества в процессе эксплуата­

ции или вероятность наступления страхового случая;
d — непредвиденные расходы и прибыль страховщика.
5. Соотношение страховой суммы 5, и страховой стоимости kf.

Si =  ki — S; =  min;

предпочтительно: S, = к,-.
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6. Чрезмерное страхование:

Sj > к( или Д =  S, — к,.

При чрезмерном страховании договор страхования признается 
недействительным в той части страховой суммы, которая превышает 
страховую стоимость.

Возможно частичное страхование, при котором страховщик при­
нимает на себя ущерб пропорционально отношению страховой 
суммы к страховой стоимости.

7. Величина ущерба uf.
Ui =  р, + Ytij + I,- + at,

где Pi — цена вновь приобретаемого имущества;
mi — затраты на доведение имущества до работоспособного состо ­

яния — доставка, монтаж, настройка и регулирование, испытания 
и др.;

/, — косвенный ущерб — упущенный доход, неустойки за невы­
полнение обязательства, утрата клиентуры и др.;

at — ущерб, определяемый временем доведения имущества до ра­
ботоспособного состояния: а —- суточная ставка ущерба, t — время.

8. Эффективность страхования для страховщика:

UCi>Si.

9. Эффективность страхования для страхователя:

и/ < Sf или и, < S i'+ а,

где а — накопленный амортизационный фонд для данного иму­
щества.

10. Условие взаимной выгоды страхования для страхователя и 
страховщика:

и,- ~ Si С,.

Страхование в ЛС — процесс сложный и многовариантный, тре­
бующий проведения комплекса расчетов для оптимальных условий 
страхования. Эти условия должны быть учтены в договоре страхова­
ния. Конкуренция на рынке страховых услуг дает возможность до­
стичь взаимной коммерческой выгоды как для страхователя, так и 
для страховщика. В любом случае забота о безотказной работе ЛС, о 
ее эффективности лежит на непосредственных участниках логисти­
ческого процесса.



Эффективность управления JIC в значительной мере зависит от 
эффективности информационного обеспечения системы (информа­
ционная логистика).

Темпы развития и расширения сферы информации в настоящее 
время весьма высоки. Характерной чертой большинства процессов, в 
том числе и транспортных, является постоянное расширение и созда­
ние новых информационных связей, которые совершенствуются и 
приобретают новые функции благодаря применению современной 
техники и технологии. Эффективность функционирования системы 
зависит от эффективности управления технологическими, организа­
ционными и другими процессами. Следовательно, наиболее важным 
становится обеспечение непрерывности управляемых процессов в уз­
ловых точках, где осуществляется прохождение грузов между сетями 
различных транспортных агентов и тем самым там, где осуществляет­
ся прохождение информации между различными сетями. Это касает­
ся, например, перевалочных пунктов (портов, железнодорожных 
станций, аэровокзалов и т.д.), а также организации бесперебойных 
смешанных перевозок (железнодорожный/речной транспорт, желез­
нодорожный/автомобильный транспорт).

Традиционно эффективность информационного обеспечения 
процессов в ЛС связывалась с применением информационно-поис­
ковых систем (ИПС). Однако практика эксплуатации таких систем 
показала их недостаточную эффективность. Это обусловлено тем, что 
функции ИПС ограничены, как следует из их названия, поиском ин­
формации, тогда как суть деятельности в рыночных условиях состав­
ляет выбор и принятие решений с учетом интересов всех участников 
доставки. Действительно, ИПС не информирует потребителя о пред­
мете запроса в том смысле, что как-то изменяет его знания по этому 
предмету. Она информирует его лишь о наличии (или отсутствии) 
документов, имеющих отношение к его запросу, и о том, где эти до­
кументы можно найти.

Глава 8. Информационные технологии и системы
в транспортной логистике

Анализ показал недостаточный уровень развития технических и 
программных средств, предназначенных для приема, обработки и 
передачи информации.
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Современные информационные технологии, такие, например, 
как системы поддержки принятия решений, экспертные системы и 
другие, обеспечивают возможность для эффективного анализа техни ­
ко-экономических проектов, моделирования процессов, подготовки 
и представления результатов для последующего принятия решений, 
Применение современных информационных технологий позволяет 
повысить эффективность доставки грузов за счет возможности бы­
строго доступа к информации о субъектах (покупатель, перевозчик, 
терминал) и объектах (товары, услуги) доставки.

Система Gonrand. Одной из задач информационной системы Gon- 
rand является сбор информации о наличии груза. Перевозчик дает за­
явку о свободных провозных возможностях и направлении перевозки. 
Информация заносится в базу данных. Информация о грузах поступает 
в систему непрерывно. Система позволяет группировать грузы по от­
правителям, получателям, количеству мест и выдает информацию об 
отправлении, наименовании грузополучателя, номере автомобиля, за­
казчике, коде департамента и сумме отправлений по департаментам.

Система Videotrans предназначена для информационного обслу­
живания предприятий транспорта, которые могут получать справки и 
вводить информацию о наличии в их распоряжении транспортных 
средств или товара для доставки.

Система СТС предоставляет для экспедиторов информацию о на­
личии грузов, типах автомобилей, маршрутах наиболее рационально­
го движения, адреса транспортных фирм, имеющих в наличии сво­
бодный подвижной состав, и т.п. Для перевозчиков система 
предоставляет следующую информацию: возможность загрузки гру­
зом, адрес отправителя, место и время загрузки, время прибытия с 
грузом, адрес получателя и т.п.

Система BRS функционирует аналогично системе СТС. Грузоот­
правитель контактирует не с перевозчиком, а с информационной 
системой. Фирма гарантирует оплату перевозчикам выполненной 
перевозки, если заказчик не произвел своевременно оплату, что по­
вышает привлекательность обслуживания, расширяя тем самым охват 
рынка потребителей.

Система Espace Cat сообщает пользователю параметры перевози­
мых грузов и схемы их размещения в кузове транспортного средства, 
представляя эти данные в виде трехмерных графиков. Система вы­
числяет параметры оптимальной упаковки. Обладая модульной 
структурой, она достаточно легко приспосабливается к требованиям 
пользователей.

Создание интегрированных систем для поддержки принятия ре­
шений при управлении распределением товаров является актуальной
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проблемой. Такие интегрированные системы включают базы и банки 
данных, банки моделей, систему информационной поддержки и по 
зволяют проводить экспертные и аналитические оценки при приня­
тии решений.

Система ISCIS  является интегрированной информационной сис­
темой, обслуживающей логистический канал. Время доставки сооб­
щений из любой точки земного шара в другую ограничивается только 
продолжительностью процесса переформатирования данных, време­
нем ожидания начала обслуживания, а обработка сообщений произ­
водится в режиме реального времени, что существенно важно для по­
ставщиков и потребителей, работающих по системе Kanban, «точно в 
срок» и др.

Система GPS — автоматизированная глобальная спутниковая сис­
тема, предназначенная для определения широты и долготы местона­
хождения транспортного средства (судна, самолета, грузового авто­
мобиля и т.п.). Система связана с искусственными спутниками 
Земли. Каждый спутник непрерывно передает в эфир сигналы време­
ни и координаты своего местонахождения. Транспортное средство 
должно быть оснащено специальным приемным устройством, кото­
рое принимает сигналы с трех спутников одновременно, обрабатыва­
ет их и выводит координаты точки местонахождения на дисплей (по­
грешность результатов составляет не более 3—15 м).

1. Значение и перспективы использования информационных 
технологий в транспортной логистике

Логистика, в особенности транспортная логистика, немыслима 
без активного использования информационных технологий. Трудно 
представить себе формирование и организацию работы цепей достав­
ки товаров без интенсивного оперативного обмена информацией 
между участниками транспортного процесса, без возможностей бы­
строго реагирования на потребности рынка транспортных услуг. Се­
годня практически невозможно обеспечить требуемое потребителями 
качество обслуживания и эффективность транспортных операций без 
применения информационных систем и программных комплексов 
для анализа, планирования и поддержки принятия коммерческих ре­
шений. Более того, именно благодаря развитию информационных 
систем и технологий, обеспечившему возможность автоматизации 
типовых операций в транспортных процессах, логистика стала доми­
нирующей формой организации товародвижения на технологически 
высококонкурентном рынке транспортных услуг.
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На состоявшемся в Брюсселе в мае 2000 г. 27-м мировом конгрес 
се Международного союза автотранспортников (МКАТ) подчеркива 
лась важность развития и совершенствования глобальных информа 
ционных технологий бизнеса (мобильная телефонная связь 
Интернет, мультимодальность) для оптимизации транспортного про 
цесса. Был также сделан вывод о необходимости перехода от конку 
ренции между видами транспорта к активному сотрудничеству на ос 
нове мультимодальности и транспортной логистики. Действительно 
названные направления развития являются базисными в современ 
ной концепции глобализации и гармонизации транспортной логис 
тики. Это проявляется в формировании:

• единой евразийской транспортной системы (мультимодальные 
транспортные коридоры в России, проект возрождения великого 
шелкового пути из Европы в Китай через Кавказ и пр.);

• единого открытого информационного пространства на основе 
Интернета (виртуальные сети экспедирования, мониторинга грузов, 
информационной поддержки транспортных компаний);

• единых стандартов в электронных информационно-коммуника­
ционных системах поддержки бизнеса на транспорте, обеспечиваю­
щих требуемую мобильность товаров и людей.

Характерно, что все современные направления в развитии рынка 
транспортных услуг ориентированы на активное использование элек­
тронных форм обеспечения деловых операций. Это проявляется и в 
названиях новых, весьма перспективных и эффективных электрон­
ных технологий: e-mobility; e-business; e-logistics и др.

Перспективы дальнейшего внедрения информационных систем и 
технологий в транспортные процессы связаны, в частности:

• с информационной интеграцией на транспорте на основе Ин­
тернета и телематики с целью обеспечения глобального трансъевро­
пейского мониторинга движения товаров;

• с развитием сети высокоскоростных платных магистралей с 
дистанционными формами расчетов1;

• е совершенствованием внутреннего и внешнего документообо­
рота в транспортных и транспортно-обслуживающих компаниях;

• с формированием сети виртуальных транспортно-экспедитор­
ских агентств в Интернете для обеспечения самоорганизационных 
процессов в отношениях между клиентами и поставщиками транс­
портных услуг (службы самозаказа);

1 С 2000 г. в Австрии, а с 2002 г. в Нидерландах и Германии организуется спутнико­
вый контроль за движением и вводится дистанционная форма расчетов за проезд без 
остановки транспорта с применением СВЧ и инфракрасных систем считывания.
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• с решением проблем простоя транспорта на границах путем ак­
тивного внедрения технологий «Green Custom» («зеленая таможня»)1, 
основанных на электронном документообороте (EDI);

• с информационной интеграцией товаропроизводящих и транс- 
портно-обслуживающих компаний с потребителями на платформе 
Интернет-технологий.

Впрочем, даже относительно несложные формы частичной ин­
форматизации коммерческой деятельности, доступные сегодня рос­
сийским транспортным компаниям (например, автоматизация доку­
ментооборота), в состоянии обеспечить существенное повышение 
эффективности работы (табл. 8.1).

Т а б л и ц а  8.1. Характеристики, отражающие роль коммуникационных систем 
в транспортных операциях

Показатели Количественная оценка
Расходы на документы и документооборот 
Дополнительные ручные операции в существующих 
АСУ по обеспечению документооборота 
Затраты времени на работы с документами в управ­
лении коммерческими операциями 
Стоимость подготовки и рассылки информации (ва­
риант EDI)
Коммерческие документы с ошибками, выявляемы­
ми на стадии отправки
Увеличение торгового цикла из-за ошибок в доку­
ментах
Задержка нужной информации из-за ошибок 
в оформлении документов
Количество неправильно оформленных платежных 
документов

До 7%
До 50% вводимых данных 

До 28%

На 25% дешевле традиционного 

30-50%

На 2 -7 дней 

До 35% случаев 

До 5%

В целом информационная проблематика в транспортной логисти­
ке определяется следующими направлениями:

• исследование информационных потоков, которые динамично 
меняются с изменением форм собственности, диверсификации пред­
приятий, усложнением и повышением открытости рынка транспорт­
ных услуг;

• разработка информационных и программных систем для авто­
матизации управления компаниями;

1 Сегодня уже более 30 финских транспортных компаний имеют право пользо­
ваться «зеленым» таможенным коридором, т.е. без таможенного досмотра, на границе 
Финляндия — Россия (в рамках Международной логистико-тематической программы 
TEDIM).

2 5 -5 9 1 0
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• разработка программно-технологических комплексов для реше­
ния задач бизнес-планирования в транспортных, экспедиторских и 
агентских компаниях;

• совершенствование систем мобильной связи для транспорта;
• Интернет-технология в организации, обеспечении и управле­

нии транспортными процессами.
Благодаря развитию сети Интернет и активизации деятельности 

многочисленных виртуальных служб цикл услуг по доставке товаров 
конечному потребителю начинает приобретать вполне конкретные, 
основанные на типизации транспортно-технологических, информа­
ционных и финансовых операций формы. В силу этого логистика все 
теснее связывается и все чаще ассоциируется с разработкой сложных 
проектов доставки — распределения товаров, ресурсов. Начинают со­
здаваться центры по разработке и продаже таких проектов. Причем 
предметная область проекта может быть различной — от разработки 
системы управления транспортно-экспедиторской компанией до ор­
ганизации выставки в другой стране, на другом континенте. Иными 
словами, публикуемые сегодня в сети Интернет предложения круп­
ных проектно-логистических, информационных и программно-тех­
нических центров и фирм свидетельствуют о начале нового этапа в 
развитии логистики и транспортной логистики в частности. Этот 
этап характеризуется не только широким использованием Интернет- 
технологий в классической логистике, но и активизацией исследова­
ний в области логистического проектирования, реновации и интер­
активного обеспечения логистических цепей. Возможно, одним из 
удачных обобщений новых, формирующихся направлений в транс­
портной логистике с традиционными является макровременная кон­
цепция жизненного цикла транспортно-логистической цепи.

2. Проблемы внедрения информационных технологий 
в транспортных компаниях

Отечественные предприятия транспорта, особенно те, которые 
связаны с международными перевозками, одними из первых в новых 
экономических условиях почувствовали необходимость внедрения 
информационных технологий в управление производственными про­
цессами. Конкуренция на рынке транспортных услуг в связи с воз­
никновением множества мелких частных компаний и активным ос­
воением восточного направления перевозок иностранцами в 
сочетании с жесткой налоговой политикой и удорожанием ресурсов 
поставили транспортные компании перед необходимостью мобили­
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зовать все внутренние резервы. Очевидным стало то, что эффектив­
ная деятельность транспортных компаний уже невозможна без широ­
кого использования информационных технологий и персональных 
компьютеров.

Потребность в качественной и точной информации явилась осно­
вой структурных и концептуальных преобразований в дорыночных 
информационных службах предприятий транспортной отрасли. Кон­
цепция АСУ, достаточно широко распространенная на транспорте в 
60—70-е гг., претерпела существенные изменения. Из самостоятель­
ного специализированного подразделения для сбора и обработки 
данных АСУ постепенно преобразуется в распределенную информа­
ционную службу, занимающуюся обработкой данных и производст­
вом необходимой для управления информации непосредственно на 
рабочих местах. Изменился не только подход к информационной 
проблематике, но и терминология. Сегодня все чаще говорят не о 
службах АСУ, а об информационных технологиях и системах, интег­
рированных информационных и коммуникационных системах, под­
черкивая тем самым приоритет информации над техникой и техноло­
гией обработки данных. Во главу угла ставится качество и 
доступность необходимой информации для специалистов, удобство 
ее представления и использования для решения различных производ­
ственных задач. Намечается создание новых информационно-комму- 
никационных служб, внешне напоминающих бывшие кустовые вы­
числительные центры, но с совершенно новой концепцией и на иной 
технико-экономической основе. Это так называемые логистические 
центры, призванные обслуживать транспортные процессы и обеспе­
чивать перевозчиков необходимой для их работы информацией на 
коммерческой основе. С возникновением логистических центров и 
интегрированных транспортных систем концепция информационно­
вычислительного обслуживания транспортно-логистической деятель­
ности становится не только реальной, но и востребованной. Ключе­
вым направлением в развитии логистических центров является 
интеграция информационных потоков и коммуникационное обеспе­
чение транспортировки товаров. В целом это направление связано с 
интеграционными процессами в экономике развитых стран и обозна­
чено как новая научно-практическая отрасль — телематика.

Несмотря на проблемы, связанные с внедрением информацион­
но-компьютерных технологий, этот процесс необходим и, более того, 
неизбежен. Это обусловлено все возрастающим объемом подлежащих 
обработке данных. Обычными, традиционными способами уже не 
удается из этого потока извлечь всю полезную информацию и ис­
пользовать ее для управления предприятием. Определяющим факто­

25 *
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ром в управлении становится скорость обработки данных и получе­
ние нужных сведений. Оборот информации все существеннее влияет 
на эффективность управления предприятием, его финансовые успе­
хи. Более того, все чаще информацию называют «стратегическим сы­
рьем». В развитых странах1 Запада расходы на информацию уже пре­
вышают расходы на энергетику. И эти расходы при разумном, 
правильном подходе дают плоды. Прежде всего, внедрение компью­
терного учета и обработки данных существенно повышает произво­
дительность труда в сфере документооборота. Современные инфор­
мационные . технологии, построенные на основе использования 
концепций информационных хранилищ и интеллектуальной обра­
ботки данных, сегодня могут обеспечивать отдачу в 1000%.

Анализ зарубежного и отечественного опыта компьютеризации 
предприятий позволяет сделать ряд обобщений и использовать их 
при разработке стратегии и тактики внедрения информационных 
технологий.

Процесс компьютеризации происходит поэтапно:
• начальный этап связан с накоплением опыта использования 

ЭВМ и автоматизацией бухгалтерских расчетов на позадачном 
уровне;

• контрольный этап характеризуется стабилизацией парка ЭВМ, 
определением сфер их применения, информационным поиском в 
Интернете и организацией локальных сетей в предприятии;

• интеграционный этап характеризуется использованием сетевых 
решений разного уровня, децентрализацией управления с помощью 
ЭВМ и новой организационной основой предприятий, базирующей­
ся на широком применении информационных технологий в управле­
нии, применением сложных корпоративных информационных сис­
тем, интегрированных в Интернет.

На начальном этапе все усилия направляются на автоматизацию 
простых рутинных операций учета, финансовых расчетов. Как прави­
ло, автоматизируются задачи материально-технического снабжения, 
бухгалтерского учета, начисления зарплаты и подобные им. Главной 
целью автоматизации на этом этапе является сокращение персонала 
предприятия. Причем большинство из этих задач не требует высокой 
скорости обработки данных и оборота информации и может успешно 
решаться централизованно специализированными вычислительными 
центрами. Основными чертами второго этапа являются полная тех­
ническая определенность относительно вычислительных систем и 
становление локальных сетей ЭВМ для предприятий. В этот период 
начинает меняться целевая направленность информационных техно­
логий — на передний план выдвигается концепция «информация для
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руководителя». Доминирующими на этих двух этапах являются так 
называемые информационно-справочные системы. На третьем этапе 
происходит структурное изменение в предприятиях, в которых воз­
никают собственные информационные службы с децентрализован­
ной системой подготовки и обработки информации. Для этого этапа 
характерно создание корпоративных сетей, подключение предпри­
ятий к единой глобальной информационной системе страны, актив­
ное использование технологий электронного документооборота, ор­
ганизация логистических центров, предоставляющих пользователям 
на коммерческой основе доступ к удаленным базам данных и прило­
жениям для автоматизации всех расчетных и поисковых операций, а 
также наличие соответственно обученного персонала. На этом этапе 
широко используются многофункциональные интегрированные ин­
формационно-вычислительные системы на низшем и среднем уров­
нях управления и специализированные экспертные системы и систе­
мы интеллектуального анализа данных для составления прогнозов и 
поиска оптимальных решений на верхнем уровне. В целом информа­
ционные технологии становятся новой единой организационной ос­
новой предприятий, а концепция управления информационными ре­
сурсами — доминирующей.

3. Информационные потоки в транспортно-логистических системах
доставки товаров

Информационные потоки, связанные с перевозочными процесса­
ми, можно разделить на потоки уровня отдельного транспортного 
оператора, участвующего в транспортировке (микроуровень), и пото­
ки регионального, государственного и межгосударственного уровня 
(макроуровня), формируемые министерствами, ведомствами, торго­
во-транспортными организациями, комиссиями и ассоциациями. На 
уровне предприятия формируются внутрипроизводственные инфор­
мационные потоки, связанные с оперативным управлением работой 
собственных служб, и внешние, связанные с осуществлением ком­
мерческой деятельности на рынке транспортных услуг. Внутрипро­
изводственные информационные потоки подразделяются на верти­
кальные (директивно-формальные), имеющие характер приказов, 
распоряжений, отчетов, и горизонтальные (неформальные), имею­
щие координационно-справочный характер. Вертикальный тип ин­
формационных потоков определен инструкциями фискальных и за­
конодательных органов, а также принятой в транспортной компании 
технологией управления. Он достаточно строго формализован как по
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форме, так и по содержанию. Горизонтальный тип информационных 
потоков может принимать разные формы в зависимости от уровня 
развития информационных технологий на предприятии. В целом 
проблема рационализации информационных потоков в транспорт­
ных компаниях (не говоря об оптимизации) еще недостаточно иссле­
дована и имеются лишь отдельные рекомендации по их организации. 
Впрочем, одна из форм рационализации — техническая — доступна 
уже сегодня. Она может быть осуществлена в виде внутрипроизводст­
венной системы электронного документооборота на базе стандарт­
ных сетевых офисных программных продуктов или с помощью спе­
циализированных систем управления потоками документов и 
деловых операций типа Staff Ware.

Внешние информационные потоки уровня предприятия ориенти­
рованы на обеспечение менеджеров, руководителей различных служб 
и подразделений информацией справочного, делового, законодатель­
ного, аналитического и рекомендательного характера из различных 
внешних источников (рис. 8.1). Информационные потоки макро­
уровня служат для обеспечения стабильности и согласованности в ре­
гулировании перевозочной деятельности внутри стран и между госу­
дарствами. Это регулирование осуществляется официальными

Рис. 8.1. Внешние информационные потоки уровня транспортной компании
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государственными и международными организациями и ассоциация­
ми на основании:

• конвенций и межправительственных соглашений;
• системы технических эксплуатационных и таможенных ограни­

чений;
• национальных транспортных законов, правил и инструкций.
Информационные потоки макроуровня организуются между важ­

нейшими государственными службами, призванными осуществлять 
управление транспортными потоками. Они связывают в единое ин­
формационное пространство таможенные службы, контролирующие 
товародвижение на пограничных переходах, Российскую транспорт­
ную инспекцию и ее отделения, осуществляющие лицензирование 
автотранспортной деятельности и контроль за соблюдением перевоз­
чиками национальных и международных транспортных правил. 
С развитием информационных технологий транспортные компании 
получают все большие возможности для оперативного доступа к ин­
формационным источникам макроуровня.

Важнейшей задачей, связанной с совершенствованием техноло­
гий управления перевозками, является построение интегрированных 
информационных систем для транспортных компаний, основой ко­
торых служат регулярно выполняемые операции учета и первичной 
обработки документов. На этой основе строится иерархическая пира­
мида информационно-справочных систем, включая блок решения 
организационных и тактических задач управления производством и 
диспетчеризации перевозок, блок стратегических задач планирования 
работы компании. Главной тенденцией в современных информаци­
онных технологиях является целевая направленность информации 
потребителю — управляющему. Это обеспечивает информационную 
подцержку принятия решений и позволяет упреждать возможные не­
благоприятные события при планировании и организации перевозок, 
а не следовать за ними.

В качественном отношении информационные потоки также раз­
личаются, поскольку для эффективной работы предприятия нужна 
информация разного рода: справочного характера; сведения о теку­
щей оперативной работе на местах; специальная, необходимая для 
принятия управленческих решений. Последняя является продуктом 
высоких информационных технологий, отличающихся наукоемкос- 
тью и сложностью производства. Эта информация может быть полу­
чена в результате анализа данных низшего уровня и решения задач 
высшего уровня сложности, венчающих информационную пирамиду 
(рис. 8.2). Пирамида строится с основания. Подсистемы или задачи, 
составляющие ее основу и обеспечивающие первичную обработку
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Первичная обработка 
данных, контроль, 

координация, 
активация

Концептуальные
запросы

Информацион­
ные запросы

Накопитель информации

Текущая работа 
специалистов

Регулярные
запросы

Накопитель информации

Организация
производства,

тактика

Прогнозирование, 
планирование, 

принятие решений

Информация 
для руководи­
телей служб

Накопитель информации

Рис. 8.2. Схема построения информационной пирамиды транспортной компании:
1 — обработка путевых документов; 2 — учет транспортных средств; 3 — снабжение;

4 — организация обслуживания и ремонта; 5 — расчет заработной платы;
6 — бухгалтерские и финансовые операции; 7 — учет персонала; 8 — диспетчеризация 

перевозок; 9 — заключение контрактов; 10 — прочие функции
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данных, поглощают большую часть информационно-вычислитель­
ных ресурсов.

Коммерческая перевозочная деятельность сопровождается боль­
шим количеством документов. Например, партия товаров при между­
народной торговой сделке требует оформления 12 специальных 
сопроводительных документов. Особая проблема в документооборо­
те — ошибки в данных и в процедурах доставки документов адресату, 
которые не только приводят к дополнительным издержкам, задержке 
отправок товаров, но могут явиться причиной срыва контрактов и 
потери доверия клиентов. В сложных транспортно-логистических 
цепях они могут привести к обесцениванию технологических, орга­
низационных и структурно-финансовых преимуществ. В значитель­
ной мере эти проблемы решаются с помощью систем электронного 
документооборота EDI (рис. 8.3).

И нформационные потоки в электронной форме часто имеют 
место в современных мониторинговых системах. Например, группой 
компаний BTL Transport & Logistics реализована открытая для клиен­
тов система контроля за движением грузов по номерам товаротран­
спортных документов.

Для представления документов в удобных для работы привычных 
пользовательских форматах применяются прямые и обратные кон­
верторы текстов. Ф ормализация исходных документов осуществ­
ляется на основе Международного стандарта передачи сообщений

--------  -  платежные поручения и счета;
------- ---- возврат документов с ошибками;

. . . . . . . .  _ обмен информацией

Рис. 8.3. Простейшая схема EDI в системе платежей:
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EDIFACT (ISO 9735). Для часто применяемых стандартных докумен­
тов в сфере торговли разработаны типовые EDIFACT-представления. 
Сообщения строятся на основе EDIFACT-директорий, которые по­
стоянно расширяются. Разработано программное обеспечение для 
информационного обмена в стандарте EDIFACT.

В условиях высокой конкуренции на рынке транспортных услуг 
возможно активное формирование случайных логистических цепей, 
особенно при наличии развитой сети виртуальных экспедиторских и 
агентских компаний. В этом случае информационные потоки буду! 
формироваться по схеме, приведенной на рис. 8.4. Потоки формиру­
ются случайным образом, случайным инициатором — экспедитором 
из представляющего рынок транспортно-логистических услуг инфор­
мационного массива «спрос — предложение». Конкретные потоки 
возникают как реализации соответствующих спросу предложений на 
основе экспедиторских предпочтений. Совокупность ПЭПП-цепей 
определяет случайную транспортную сеть на рынке транспортных 
технологий и операций, в структуре информационных потоков кото- 
рык доминируют сведения о спросе, предложениях, заключенных 
контрактах и результатах транспортных операций.

Эффективность потоков обеспечивается благодаря высокой сте­
пени автоматизации обработки информационных потоков.

спрос
предложение
контракты
материальный поток 
транспортный поток

Потребители Перевозчики Поставщики

Рис. 8.4. Схема формирования информационных потоков в ПЭПП-цепях

4. Информационная интеграция в транспортной логистике
I

Информационная интеграция необходима для построения едино­
го информационного пространства транспортно-логистической 
цепи, которое позволяет обеспечить необходимую в современных ус­
ловиях скорость, полноту и точность получения нужных для оказа­
ния транспортной услуги сведений. Особое значение качество ин-
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формационного обеспечения приобретает при использовании точных 
технологий доставки товаров типа Just-in-tim e — «точно в срок». 
Сложность информационной интеграции в транспортной логистике 
обусловлена множеством информационных каналов и взаимозависи­
мостью информационных потоков. На рис. 8.5 приведена схема, 
отражающая сложный характер взаимосвязи влияющих на формиро­
вание информационных потоков элементов транспортно-логистичес- 
кой инфраструктуры при международной перевозке товаров авто­
транспортом.

Схема формирования информационно-логистического окруже­
ния транспортной компании с учетом внутренних и внешних источ­
ников представлена на рис. 8.6.

Для формирования и поддержки внутренней информационной 
инфраструктуры транспортно-логистических компаний в ближайшей 
перспективе наиболее эффективными могут стать сетевые Интернет-

Рис. 8.5. Схема взаимосвязи между информационно-образующими элементами 
дорожной инфраструктуры и входящей в логистическую цепь доставки товаров 

автотранспортной компании:
ТР — тара, груз; ТС — транспортное средство; АД — автомобильная дорога (трасса 

маршрута); ДС — дорожный сервис; СС — стандартная связь; МС — мобильная связь; 
П — паром; В — водитель; TM — терминал; ИН — дорожная инспекция (полиция);
Д — диспетчер; РД — рабочие документы; ПП — пограничный переход и таможня;

X — таможенный или другой склад; ИС — информационная система; ЭС — экспертная
система . '
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Рис. 8.6. Схема формирования и составляющие информационно-логистического 
окружения транспортной компании

технологии. Учитывая потребности практики, эти технологии уже на­
чинают реализовываться в новых версиях корпоративных информа­
ционных систем, предназначенных для комплексной автоматизации 
управления крупными товаропроизводящими компаниями, органи­
зующими свою деятельность сообразно принципам и схемам класси­
ческой логистики.

Информационная интеграция в транспортной логистике на гло­
бальном уровне реализуется в рамках международных программ.
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С развитием интеграционных процессов на транспорте и в эконо­
мике в целом проблема организации и оптимизации информационных 
потоков становится все актуальнее. Появляется информационная из­
быточность, тормозящая деловые процессы из-за необходимости пере­
рабатывать огромное количество ненужных данных. И эта проблема не 
менее важна, чем проблема информационной недостаточности. Опти­
мизация информационных потоков в транспортно-логистических сис­
темах возможна путем информационного моделирования — новое, 
пока только обозначенное научное направление в телематике. Инфор­
мационное моделирование требует описания информационных источ­
ников и каналов передачи данных, их характеристик, формализации 
получаемых по каналам передачи данных сообщений с преобразовани­
ем их в информацию, пригодную для вычисления критериев эффек­
тивности транспортных операций.

5. Программное обеспечение транспортной логистики

Необходимые для автоматизации производственных процессов в 
предприятии программные продукты, представленные на современ­
ном рынке программного обеспечения, можно объединить в три 
группы:

• программы и программные комплексы учетно-бухгалтерской 
ориентации;

• системы комплексной автоматизации работы предприятия;
• специальные программные продукты для транспортно-логисти­

ческих и экспедиторских компаний.
Крупные зарубежные транспортные и товарораспределительные 

компании сегодня ориентируются на применение сложных интег­
рированных информационных систем. На их разработке специали­
зируются отдельные фирмы. Устойчивость экономического положе­
ния, стабильность и единая технология расчетов делают эти 
программные продукты тиражируемыми, что существенно снижает 
их стоимость. В Западной Европе существуют фирмы, разрабаты­
вающие и специальное программное обеспечение для управления 
транспортными компаниями. К сожалению, использовать сегодня в 
нашей стране эти программы в большинстве случаев затруднитель­
но из-за несовместимости технологий учета и расчетов. На отечест­
венном рынке имеются разработки, подобные американским бух­
галтерским системам для малых и средних предприятий (например, 
«Турбобухгалтер», «Инфобухгалтер», «1C Бухгалтерия» и др.), одна­
ко они позволяют выполнять лишь часть операций типового харак­
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тера и их полная адаптация к нынешним условиям работы TJIK до­
статочно сложна.

Все более широкое применение на транспорте в Германии и Бель­
гии, например, находит технология дифференцированного экономи­
ческого учета работы транспортных средств с анализом производитель­
ности, рентабельности и управлением использования путем ремонта, 
списания и комбинирования маршрутов. Дифференцированный кон­
троль на трассе с помощью бортовых ЭВМ и электронный обмен дан­
ными позволяют существенно увеличить оборот информации, отка­
заться от путевых документов и тем самым экономить огромные 
суммы. В Шотландии, Ирландии и Англии, а теперь и во всех странах 
ЕС применяются электронные тахографы и бортовые вычислительные 
системы с магнитными носителями информации, позволяющие авто­
матизировать учет работы транспортного средства и водителей, опера­
тивно контролировать соблюдение режимов труда и отдыха. Кроме 
того, многие фирмы занимаются разработкой и продажей специальных 
программ маршрутизации и калькуляции себестоимости перевозок, 
оптимальной загрузки транспортных средств, снабжения запасными 
частями. С их помощью можно выполнять расчеты протяженности 
маршрутов, времени их прохождения, остановок на пограничных пере­
ходах и заправках. Они также позволяют оперативно оценивать дорож­
ные условия, расход топлива на маршруте и разработку подробной ле­
генды прохождения маршрутов для водителей. Например, пакет MS 
Auto-Route Express представляет собой электронный атлас Европы с 
базой данных о населенных пунктах и дорогах, идентифицирующий и 
территорию России до р. Волги. Он предназначен для планирования 
автомобильных и железнодорожных маршрутов по европейской терри­
тории с визуальным представлением результатов в виде схемы маршру­
та и легенды его прохождения. Результаты планирования могут быть 
выведены на печать и записаны в файл для дальнейшего использова­
ния. В легенде и на карте маршрута записываются номера дорог по 
принятой в Европе классификации, места остановок для отдыха и за­
правки топливом, а также населенные пункты, пройденное расстояние 
и направление движения от каждого населенного пункта на трассе 
маршрута. Система обладает развитым, современным интерфейсом и 
имеет достаточно широкие возможности для настройки. Имеется воз­
можность редактирования таких эксплуатационных характеристик, 
как скорость движения на дорогах, удельный расход топлива, суточный 
режим движения и продолжительность простоев в промежуточных 
пунктах. Нежелательные направления движения или отдельные авто­
дороги могут быть блокированы и исключены из рассмотрения при 
планировании маршрута.
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Новые задачи, связанные с внедрением логистических принципов 
в сфере перевозок, требуют создания информационной инфраструкту­
ры, позволяющей организовывать, собирать и передавать информацию 
всем участникам логистической сети. Это предполагает идентифика­
цию и стандартизацию источников информации, средств ее обработки 
и передачи. Ядром интегрированной информационной системы явля­
ется модуль автоматизированной обработки товарно-транспортных до­
кументов. Он в большой степени определяет эффективность всей ин­
тегрированной информационной системы, поскольку максимально 
задействован в повседневных бизнес-операциях. По оценкам зарубеж­
ных исследователей, применение электронного обмена транспортны­
ми документами между фирмами, ежегодно возрастает на 30—40%. Все 
больше возникает транспортно-экспедиционных компаний, стремя­
щихся расширить рынок транспортных услуг за счет возможностей 
электронной рекламы и виртуальных способов организации фрахта.

Корпоративные информационные системы (КИС) относятся к 
специализированному интегрированному финансовому и организа­
ционно-экономическому программному обеспечению. Они достаточ­
но дороги, и их внедрение часто требует реорганизации фирмы, а по­
тому конфликтогенно. При принятии решения о комплексной 
автоматизации управления компании на основе КИС необходимо 
учитывать многие неформальные факторы, особенно социально-пси- 
хологические. Кроме того, зарубежные системы избыточны для усло­
вий России на 30—40% и не всегда локализованы. Вообще проблема 
адаптации КИС для нынеш них условий хозяйствования в нашей 
•стране достаточно серьезна, ибо их внедрение — сложный процесс, 
обычно сопровождаемый реорганизацией производства и кадровыми 
перестановками.

Принципы построения и архитектура интегрированных 
информационных систем

Одной из главных задач современных ТЛК является обеспечение 
своевременной поставки информации нужного качества менеджерам 
в целях достижения эффективности принимаемых управленческих 
решений.

Проблемы построения интегрированной информационной систе­
мы известны. Это:

• неоднородность информационных источников;
• разнообразие бизнес-задач;
• техническая (аппаратная) неоднородность;
• разный уровень подготовки пользователей и многообразие тре­

бований к интерфейсным решениям.
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В то же время уже накоплен достаточно богатый опыт разработки 
такого рода систем для управления крупными компаниями за рубе­
жом. Этот опыт позволяет сформулировать требования к структуре, 
содержанию и функциональному назначению основных модулей ин­
формационных систем для обслуживания транспортно-логистичес­
ких цепей доставки товаров. Такими модулями являются:

• хранилище первичных данных и извлеченной из них полезной 
информации со средствами сжатия и упаковки;

• система интеллектуализации данных (фильтрация, конвертиро­
вание, трансформация, обогащение и т.п.);

• система интеллектуального анализа данных и обеспечения под­
держки принятия решений;

• пакет для углубленной аналитической обработки информации;
• система поиска по запросам и формирования отчетов;
• блок финансовых и бухгалтерских приложений;
• мониторинговая диспетчерская система с геоинформационны- 

ми возможностями;
• пакет исследовательских приложений, включая системы моде­

лирования транспортных процессов;
• модуль делового анализа (риски, инвестиции, надежность 

и т.п.);
• канал выхода в глобальные информационные сети;
• система управления качеством и эффективностью товародвиже­

ния;
• приложения для разработки и трансляции в глобальную сеть

рекламы; ;
• система оперативной разработки и информационной системы 

менеджера.
Современный модульный подход к решению проблем автоматиза­

ции управления крупными ТЛК позволяет реализовать индустриаль­
ные, основанные на типизации технологии. Типизация операций и 
их высокая повторяемость — основа эффективности современных 
высокоэффективных систем в управлении документооборотом, дело­
выми и технологическими процессами.

Использование новых разработок и технологий в сочетании с со­
временными ERP-системами позволяет создавать новые системы 
класса КИС. Такие системы в состоянии обеспечить совместное уп­
равление деловыми и технологическими процессами транспортно­
логистического центра.
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6. Транспортная логистика и Интернет

Современные транспортно-логистические возможности сети

Интернет и связанные с ней технологии продолжают активно 
вторгаться в сферу бизнеса, торговли, рекламы, производства. Сегод­
ня Интернет — это современный рынок перспективной структуры со 
множеством коммерческих возможностей, новых эффективных спо­
собов продажи услуг. Благодаря высокой популярности сети и до 
стигнутым успехам в Интернет-технологиях развивается виртуальная 
информационно-консалтинговая и торговая сеть, в том числе на 
транспорте и в товарораспределении.

Логистические технологии немыслимы без интенсивного инфор­
мационного обмена. Именно благодаря своевременно поступающей 
информации обеспечивается высокая точность, скорость и согласован­
ность товарообращения в логистических цепях. Поэтому транспортная 
логистика как современное научно-практическое направление в това­
рораспределении также быстро осваивает эти технологии и по-своему 
обустраивается в сети. За сравнительно небольшой период времени, 
прошедший с момента начала «логистического бума» на мировом 
рынке транспортных и товарораспределительных услуг, картина логис­
тического пространства Интернета изменилась существенным обра­
зом. Причем не только за счет объема информационно-логистического 
содержания, но главным образом благодаря качественным, содержа-, 
тельным трансформациям логистически ориентированных сайтов. 
Если раньше в сети доминировали рекламные страницы американских 
транспортных компаний, на которых логистика, по сути, лишь декла­
рировалась, то теперь в достаточном количестве представлены органи­
зационные, справочные, проектные услуги и нередко — в интерактив­
ном исполнении. Так, в сети появились специальные службы по 
проектированию логистических цепей и каналов доставки товаров, ин­
формационно-аналитические центры и базы бизнес-партнеров, служ­
бы поиска, продажи и аренды транспортной техники и оборудования, 
прототипы виртуальных экспедиторских служб, интерактивные плани­
ровщики маршрутов перевозки, юридические и таможенные консуль­
тации. Теперь видеоокна позволяют диспетчеру транспортной компа­
нии наблюдать за ситуацией на пограничных переходах Финляндия — 
Россия, а владельцу груза — контролировать его транспортировку по 
запросам. Подобные проекты удачно дополняют реализуемую финской 
и российской сторонами международную логистико-телематическую 
программу TEDIM.

Для Интернета характерно оперативное отражение особенностей 
динамично развивающейся концепции логистики на рынке товаро­
26 -  5910
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распределительных услуг, диктуемое требованием времени и все воз­
растающим спросом на виртуальные логистические услуги. Благода­
ря активному информационному обмену в сети логистика все теснее 
связывается и все чаще ассоциируется с разработкой сложных проек­
тов доставки-распределения товаров, ресурсов. Начинают создавать­
ся центры по разработке и продаже таких проектов. Причем предмет­
ная область проекта может быть различной — от разработки системы 
управления транспортно-экспедиторской компанией до организации 
выставки в. другой стране, на другом континенте. Иными словами, 
публикации в Интернете свидетельствуют о начале нового этапа в 
развитии логистики и транспортной логистики в частности. Этот 
этап характеризуется не только широким использованием на практи­
ке Интернет-технологий, но и активизацией исследований в области 
логистического проектирования, реновации, интерактивного обеспе­
чения инфраструктуры (окружения) логистических цепей и др. Отли­
чительной особенностью современного периода развития практичес­
кой транспортной логистики является усложнение логистической 
инфраструктуры за счет активизации деятельности интерактивных 
Интернет-служб. Функциональная и структурная сложность совре­
менных транспортно-логистических сетей обусловливает особые тре­
бования к объемам, качеству и скорости передачи и обработки ин­
формации. Эти требования удовлетворяются путем внедрения 
системы EDI на локальном и глобальном уровнях, а также за счет су­
щественного расширения специализированного информационно-ор­
ганизационного сервиса Интернета.

Виртуальные службы и центры

Сегодня процесс накопления транспортно-логистических ресур­
сов в сети достиг уровня, позволяющего говорить о возможности 
формирования коммерческих и условно-коммерческих виртуальных 
логистических центров (Virtual Logistic Center — VLC) с функциями 
электронного маркетинга, консалтинга и фрахта. Последующая ин­
теграция VLC с информационными службами официальных органи­
заций и транспортных ассоциаций позволит в конечном итоге сфор­
мировать в Интернете логически единое транспортно-логистическое 
информационное пространство.

Активное использование Интернета для повышения интенсив­
ности потока заявок на услуги транспортных логистических компа­
ний и создания условий для самоорганизации потребителей транс­
портных услуг — очевидная примета времени. Без обеспечения 
высокоинтенсивного потока заявок на услуги автоматизация произ­
водственных процессов и делопроизводства не будет экономически
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эффективной. Интернет как технология глобальных открытых 
сетей — наилучшее средство для привлечения широкого круга потре-^ 
бителей транспортно-логистических услуг. С помощью этой техноло­
гии могут быть обеспечены: реклама компании; предоставление 
перечня услуг и прайс-листов; учет постоянных клиентов и компань­
онов; предоставление потребителям необходимых документов на 
платной и бесплатной основе; интерактивная консультационная 
служба; служба поиска контрагентов; реестры гранспортных логисти­
ческих компаний и база информационно-логистических ресурсов в 
сети; электронный фрахт; мониторинг грузов и транспортных 
средств; виртуальное агентирование и экспедирование.

С появлением новых направлений в логистике, расширением и 
усложнением логистического пространства в Интернете возникает 
ряд серьезных проблем практического характера. Прежде всего, су­
щественно затрудняется поиск нужных ресурсов в сети. Если раньше 
эта проблема была связана с недостатком сетевых ресурсов, то те­
перь — с избыточностью несущественной информации, усложнени­
ем доступа к нужным данным и услугам. Очевидно, это проявление 
синергетических эффектов в открытых информационных системах 
требует серьезного осмысления и разработки новых технологий. 
Применительно к Интернету такая технология может базироваться 
на проблемной или проблемно-тематической (в данном случае транс­
портно-логистической) Интернет-локализации.

Под Интернет-локализацией в логистике понимается интеграция 
логистических и информационно-логистических ресурсов сети в спе­
циальные проблемно-ориентированные ссылочно-аннотационные 
базы или тематические каталоги, размещаемые на страницах коммер­
ческих или условно коммерческих VLC. Работоспособность и эффек­
тивность такой технологии будет обеспечиваться политикой актуали­
зации баз, наличием качественных информационных каналов и 
профессионализмом логистиков-аналитиков из группы обеспечения 
центра. Примером простейшей реализации этой технологии является 
размещенная в российском логистическом Интернет-кольце спра­
вочная система для транспортников «Инфотранс».

Серьезной проблемой является обеспечение надежности и гаран­
тий в коммерческих сетевых операциях. Вообще проблема правового 
регулирования интерактивных отношений в Интернете может ока­
заться определяющей для перспективы активного коммерческого ис­
пользования этой технологии в логистике и на транспорте, особенно 
в системах электронного фрахта, приобретения техники, планирова­
ния, внешнего документооборота и платежей. Практика свидетельст­
вует о не всегда добросовестном отношении клиентов открытых вир- 
26*
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туальных служб и партнеров по фрахтовым операциям к обязательст­
вам. В силу неразвитости систем коммерческой безопасности и пра­
вовой базы в этой сфере деятельности пострадавшие могут прибегать 
порой к весьма острым и небесспорным формам защиты. В частнос­
ти, практикуется публикация «черных» списков недобросовестных, 
по мнению пострадавших, партнеров, отказ нарушителям в регистра­
ции на сайте и др. Плодотворным может оказаться практика публи­
каций в сети Интернет разборов арбитражных споров с коммента­
риями специалистов.

7. Применение технологии штрихового кодирования 
в корпоративных системах автоматизации

В построении КИС большого масштаба и высокого качества по­
могают современные технологии маркировки товарной продукции, в 
частности технология штрихового кодирования.

Внедрение КИС может развиваться двумя путями. Первый — ре­
инжиниринг системы управления бизнесом под закупленную стан­
дартизированную систему, второй — создание собственной (заказ­
ной) КИС сообразно своей системе управления и организационной 
структуре, что также при необходимости может сопровождаться пла­
новой оптимизацией структуры предприятия.

Следует помнить, что внедрение любой КИС может оказаться не­
удачным при отсутствии четко сформулированной системы управле­
ния предприятием. Поэтому необходимо:

• определить организационную структуру предприятия;
• разработать механизм финансово-экономического управления 

компанией в целом (в том числе определить центры финансового 
учета и финансовой ответственности);

• произвести выделение основных логистических цепочек (в за­
висимости от задач, стоящих перед КИС): финансовых, технологи­
ческих, информационных и материалопотоков и т.д.;

• разработать механизмы организации и оперативного управле­
ния логистическими цепочками: стандарты, формы учета и контроля, 
управленческой отчетности и т.д.;

• сформировать технологию стратегического управления логис­
тическими цепочками (в систему финансового планирования и кон­
троля, систему финансового анализа).

Уровень детализации корпоративных стандартов зависит от уров­
ня интеграции бизнес- и финансовых процессов головной организа­
ции и подразделений.
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КИС позволяет:
• реализовывать оперативное управление предприятием по вы­

бранным ключевым индикаторам (себестоимость, структура затрат, 
уровень прибыльности и др.);

• делать прозрачным для руководства использование вложенных 
в бизнес капиталов;

• предоставлять полную информацию для экономически целесо­
образного стратегического планирования;

• профессионально управлять издержками, наглядно и четко по­
казывать, за счет чего можно минимизировать расходы;

• своевременно выявлять узкие места, перераспределять ресурсы, 
оценивать срок исполнения новых заказов.

Инициатива по разработке и внедрению данной технологии исхо­
дила от крупных складских операторов и производителей, работаю­
щих с большим товарным ассортиментом.

Предприятие, которое стремится к быстрому и правильному учету 
движения товаров, получает очевидные преимущества — однажды 
промаркировав поддон или коробку, полную информацию о них 
можно считывать бесконечное количество раз на всех этапах оприхо­
дования, хранения и отпуска товара, благодаря чему значительно 
снижается вероятность ошибок и увеличивается скорость обработки 
данных.

Так что же «видит» система в штриховом коде? Код страны, код 
производителя, номенклатурный код — достаточная информация для 
маркировки штучного товара. В России создан реестр предприятий- 
производителей, каждому из которых присвоен код, предназначен­
ный для использования при маркировке товара. Некоторые стандар­
ты позволяют хранить дополнительную информацию о товаре, виде 
упаковки, весе, сроке годности, производителе, номере партии и т.д.

Существует достаточное количество стандартов формирования 
штрихового кода, как, впрочем, и кодируемой информации. Это зна­
чительно затрудняет задачу построения систем автоматической иден­
тификации и «вычленения» необходимой информации из штрихово­
го кода. Ф актически система должна знать все предполагаемые к 
использованию форматы, алгоритмы их построения, порядок следо­
вания данных и пр.

Все технологическое оборудование штрихового кодирования 
можно разделить на две большие группы: оборудование, предназна­
ченное для маркировки товара и для считывания информации 
(штрих-кода).

Маркировку (нанесение штрих-кода) на продукцию обеспечива­
ют, как правило, производители. Данная операция проводится либо
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полиграфическим методом при изготовлении тары или упаковки, 
либо с использованием специальных устройств — принтеров для пе­
чати этикеток со штрих-кодом. Эти устройства подключаются к ком­
пьютеру и управляются системой автоматизации. Спектр типоразме­
ров этикеток достаточно широк — от этикеток для маркировки 
ювелирных изделий и приборов в химической лаборатории до этике­
ток для маркировки поддонов и контейнеров, стойких к  поврежде­
нию и температурным перепадам.

Считывание информации с товара или сканирование производит­
ся сканерами штрих-кода, подключенными непосредственно к ком­
пьютеру либо к терминалу сбора данных, который с определенной 
периодичностью передает информацию в систему. Сканер штрих­
кода предназначен для считывания,, декодирования и передачи в 
компьютер информации, закодированной в штриховом коде. Инфор­
мация передается в виде последовательности цифр или букв, содер­
жащихся в штрих-коде. Сканер позволяет системе автоматизации 
«увидеть» то, что зашифровано в штрих-коде. Терминал сбора дан­
ных — это портативный «ручной» компьютер, предназначенный для 
сбора, обработки и передачи информации.

Применяя данное оборудование и систему автоматизации, можно 
значительно повысить качество учета движения товара на всех этапах 
его логистической активности (погрузка, разгрузка, затаривание, 
перевозка, приемка и отпуск со склада, хранение, внутрискладские 
перемещения и др.). С помощью оборудования штрихового кодиро­
вания система автоматизации берет на себя дополнительные функ­
ции — она пишет и читает написанное. Товар становится носителем 
информации, которую система может воспринимать самостоятель­
но — замыкается информационный поток, существующий парал­
лельно товарному, обеспечивая тем самым полноценную логистичес­
кую цепочку.

Использование технологии штрихового кодирования дает ряд 
преимуществ по сравнению с ручной обработкой данных:

• значительно сокращается время (на 60—80%) «запаздывания» 
информационных потоков по отношению к товарным;

• снижается количество недостоверной информации, попадаю­
щей в систему автоматизации в результате операторских ошибок и 
человеческого фактора. Данный фактор трудно переоценить, если 
учитывать время, затрачиваемое на поиск неверной информации, по­
павшей в систему по прошествии достаточного количества времени;

• открываются новые возможности по раздельному учету одно­
типного товара — по партиям, по срокам годности и прочим характе­
ристикам. За счет аппаратного и программного контроля обеспечива­
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ется соответствие физического перемещения товара информацион­
ному содержанию системы;

• появление возможности передавать значительное количество 
информации непосредственно вместе с товаром на штрих-коде. Дан­
ная информационная связь помогает обеспечивать оперативный кон­
троль операций как на микрологистическом уровне внутри предпри­
ятия, так и на макрологистическом при передаче продукции на 
значительные расстояния;

• снижается нагрузка на персонал, занятый контролем за логис­
тическими операциями.

Рассмотрим применение технологии штрихового кодирования в 
складском учете. Как основное направление здесь можно выделить 
автоматическое формирование приходных и расходных документов, 
проведение инвентаризации.

Для наиболее эффективного применения данной технологии в 
складском хозяйстве необходимо выполнение следующих условий:

1) наличие более 80% маркированного товара, поступающего на 
склад;

2) оснащение всех пунктов отпуска-приема товара сканирующим 
оборудованием, подключенным к системе автоматизации;

3) использование сканирующего оборудования, отвечающего ус­
ловиям эксплуатации и требованиям надежности.

Общая схема работы склада при внедрении технологии штрихово­
го кодирования практически не изменяется. В качестве примера рас­
смотрим схему интеграции технологии штрихового кодирования в 
складском учете. Опишем узлы данной схемы.

1. Поступление товара. Кладовщик сканирует штрих-код с за­
гружаемого на склад товара. Приходный документ в системе фор­
мируется автоматически на основании информации, поступающей 
от сканера или терминала сбора данных. Оператор практически не 
вмешивается в работу системы. Данные о немаркированном товаре 
вносятся вручную. Информация о поступающем на склад товаре 
попадает в оперативную базу данных и становится доступной для 
анализа и обработки оператором системы. При необходимости на 
немаркированный товар печатаются этикетки со штрих-кодом и 
другой информацией. Нанесение этикеток на коробки или паллеты 
упрощается при помощи этикет-пистолетов. Может осуществляться 
дополнительная маркировка товара для внутреннего учета — эти­
кетки печатаются на весь поступающий товар. Дополнительная 
маркировка может быть необходима при использовании партионно­
го учета на складе либо раздельного учета однородного товара, по­
ступающего от различных поставщиков. В этом случае в штрих-код
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может быть внесена информация о партии, сроке годности, постав­
щике.

2. Отпуск товара. В зависимости от особенностей работы пред­
приятия технология штрихового кодирования может применяться 
для:

• автоматического формирования расходного документа в момент 
непосредственной передачи товара клиенту. Применяется сканер 
ш фих-кода — сканирование отпускаемого товара — на основании 
данных, поступающих от сканера, формируется расходный документ 
практически без участия оператора;

• составления расходного документа (формируется оператором 
вручную). При отгрузке отпускаемый товар сканируется для исклю­
чения ошибочных действий кладовщиков — отгрузки не того товара, 
не из той партии, от другого поставщика, с просроченным сроком 
годности и т.д.;

• автоматического формирования расходного документа в торго­
вом зале с помощью терминала сбора данных. Оператор вместе с 
клиентом обходит маркированные образцы товара в торговом зале и 
«набирает» заказ в терминал. При подключении терминала сбора 
данных к компьютеру автоматически формируется полностью запол­
ненный расходный документ.

При выполнении перечисленных операций система автоматиза­
ции получает от внешнего устройства штриховой код и распознает 
его, устанавливая однозначное соответствие между кодом и товарной 
позицией.

3. Внутренние перемещения. Перемещение товара между складами 
может также осуществляться с поддержкой технологии штрихового 
кодирования. Технология формирования накладных перемещения 
может быть полностью аналогичной приходным или расходным до­
кументам.

4. Инвентаризация. Инвентаризация — это всегда трудоемкая и 
ответственная операция. Применяя технологию штрихового кодиро­
вания, можно в значительной мере упростить и ускорить выполнение 
инвентаризационных работ, значительно снизить вероятность оши­
бок. Для проведения инвентаризации используются терминалы сбора 
данных. Основное их преимущество — продолжительная автономная 
работа, возможность хранить, упорядочивать и обрабатывать доста­
точно большое количество информации и автоматический обмен 
данными с системой автоматизации. С использованием данной тех­
нологии вся информация, отсканированная во время проведения ин­
вентаризации, после подключения терминала сбора данных к ком­
пьютеру попадает в базу данных, автоматически формируется
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инвентаризационный отчет, корректирующий товарные остатки на 
складе.

Наиболее часто технологию штрихового кодирования используют 
для:

• отслеживания передвижения технологических элементов и го­
товой продукции между производственными участками и складами;

• считывания и фиксирования информации при отпуске товара 
со склада готовой продукции;

• фиксирования прохождения продукции по конвейеру, форми­
рования товарного баланса в сходящихся и разветвляющихся пото­
ках;

• инвентаризации на складах готовой продукции и сырья.
При этом могут использоваться как ручные, так и стационарные 

сканеры с голографической технологией считывания, что позволяет 
обеспечить «объемное» считывание штрих-кода после помещения его 
в рабочую область сканера без какого-либо позиционирования.

Ручные сканеры могут применяться на пунктах приемки продук­
ции на склады и отпуске товаров клиентам, а также при отслежива­
нии движения товара через пункты учета при передаче элементов 
между производственными участками. Необходимость мобильного 
контроля и проведения инвентаризаций на больших складских пло­
щадях не позволяет использовать проводные устройства, подключен­
ные непосредственно к персональному компьютеру. Для решения 
данной задачи используются терминалы сбора данных. Контроль и 
передача информации может осуществляться при использовании 
специальных сканеров, оснащенных радиопередатчиком.

Использование стационарных сканирующих устройств на различ­
ных этапах производственной деятельности позволяет контролиро­
вать в реальном времени перемещение готовой продукции и техноло­
гических узлов внутри производства. Что касается высокоскоростных 
голографических сканеров, то с их помощью можно в автоматичес­
ком режиме считывать штрих-код с подвижных объектов, находя­
щихся на конвейере или провозимых (проносимых) через пункты ре­
гистрации.
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