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ВВЕДЕНИЕ

Анализ итогов формирования и развития рыночных отношений в Рос
сийской Федерации позволил выявить ряд крупных проблем коммерче
ской деятельности торговых и промышленных предприятий. Эти пробле
мы обусловлены рядом причин:

а) экономического характера:
— негативными тенденциями развития российской экономики, свя

занными с затянувшимся системным кризисом;
— несовершенством законодательной базы, регулирующей товарно- 

денежные отношения на отечественном рынке;
— значительным количеством факторов и трудно прогнозируемым 

характером их взаимодействия, оказывающих существенное влияние на 
результаты коммерческой деятельности предприятий;

— высокой степенью конфиденциальности информации, касающей
ся коммерческой деятельности предприятий, что не позволяет разраба
тывать и реализовывать стратегии их развития и др.;

б) теоретического характера:
— отсутствием четкого разграничения блоков научных дисциплин, 

связанных с доведением продукции и услуг до конечных потребителей 
(на сегодняшний день данная комплексная функция находится в поле 
зрения пяти (!) научных дисциплин — коммерции, торговли, маркетинга, 
логистики и сбыта);

— несовершенством теории проектирования, формирования и оп
тимизации макро-, мезо- и микрологистических систем, целью которых 
является закупка ресурсов, их переработка и сбыт готовой продукции 
и услуг с учетом особенностей развития хозяйственного комплекса Рос
сийской Федерации;

— непроработанностью ряда проблем, находящихся в поле зрения 
пространственной (региональной) экономики, с учетом конкуренции 
торговых и промышленных предприятий на российском рынке и др.;

в) методологического характера:
— необходимостью адаптации разработанных ранее в СССР и странах 

с развитой рыночной экономикой методов коммерческой деятельности 
торговых и промышленных предприятий к условиям российского рынка;

— потребностью в разработке новых методов организации коммер
ческой деятельности отечественных предприятий как на внутреннем, так 
и международном рынке;

— необходимостью устранения конъюнктурных моментов в изложе
нии основных подходов и описании функций коммерческой деятельно
сти предприятий (анализ учебников и учебных пособий, связанных с до
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ведением готовой продукции и услуг до конечного потребителя, показы
вает, что независимо от их названия они мало отличаются между собой по 
содержанию и характеру изложения материала) и др.

Указанные выше причины во многом предопределили характер и струк
туру материала данного учебного пособия, изучение которого позволит 
читателю:

— получить целостное представление о теоретических и методологи
ческих основах коммерческой логистики;

— усвоить последовательность проектирования, формирования и оп
тимизации мезо- и макрологистических концентрационно-распредели
тельных систем;

— овладеть навыками оптимизации логистических функций и опера
ций, выполняемых торговыми и промышленными предприятиями;

— планировать стратегию развития торговых и промышленных пред
приятий с учетом маркетинговых аспектов их деятельности и др.

Авторы отдают себе отчет в том, что определенный уровень новизны 
предлагаемого вниманию читателя материала предполагает его дальней
шую доработку, и поэтому с благодарностью примут в свой адрес крити
ческие замечания и предложения по совершенствованию содержания 
и структуры данного учебного пособия.

Издание предназначено для студентов экономических специально
стей, в первую очередь специальностей 351300 — Коммерция и 061500 — 
Маркетинг, аспирантов и докторантов. Кроме того, оно может быть по
лезно руководителям и специалистам коммерческих служб торговых и про
мышленных предприятий.



Г Л А В А  1

СУЩНОСТЬ, ОСНОВНЫЕ ПОНЯТИЯ 
И СТРУКТУРА КОММЕРЧЕСКОЙ ЛОГИСТИКИ

1.1. Сущность коммерческой логистики
Термин «логистика» используется в различных сферах человеческой 

деятельности, таких как:
— наука о законах и формах мышления — формальная логика;
— военное искусство — управление перемещением и материально- 

техническим обеспечением вооруженных сил;
— хозяйственная деятельность — управление материальными, ин

формационными, финансовыми и сервисными потоками.
Логистика является сравнительно молодой наукой, поэтому многие 

вопросы, относящиеся к ее понятийному аппарату и терминологии, 
с развитием рыночных отношений постоянно уточняются и изменяются, 
наполняясь новым содержанием. Так, например, на сегодняшний день 
в отечественной литературе насчитывается свыше трех десятков различ
ных определений логистики. Анализ показывает, что большинство спе
циалистов:

— определяют ее либо как науку, либо как концепцию управления, 
либо как процесс (вид деятельности);

— подчеркивают либо функциональный, либо управленческий аспект 
логистики.

С учетом указанных особенностей можно привести типовые опреде
ления логистики, которые представлены в табл. 1.1.

Таким образом, можно сделать вывод о том, что логистика — доста
точно сложное научно-практическое направление современной эконо
мической науки.

В данном учебном пособии логистика рассматривается как наука, 
причем подчеркивается ее управленческий аспект.

Тем не менее для раскрытия сущности логистики следует рассмот
реть ее:

— как концепцию управления предприятием;
— как процесс (вид деятельности предприятия).
Если в качестве классификационных признаков выделить такие при

знаки, как:
— время формирования и реализации концепции управления пред

приятием;
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Таблица 1.1
Типовые определения логистики

Аспект
логистики

Логистика как наука Логистика как 
концепция 
управления 
объектом

Логистика как 
процесс

С^нкиио-
наль-
ный
аспект
логис
тики

Логистика — наука о планиро
вании, контроле и управлении 
транспортированием, склади
рованием и другими материаль
ными и нематериальными 
операциями, совершаемыми 
в процессе доведения сырья 
и материалов до производст
венного предприятия, внутри
заводской переработки сырья, 
материалов и полуфабрикатов, 
доведения готовой продукции 
до потребителя в соответствии 
с интересами и требованиями 
последнего, а также передачи, 
хранения и обработки соответ
ствующей информации

Логистика — 
концепция 
прогнозиро
вания, основан
ная на достиже
нии высокого 
уровня надеж
ности управле
ния процессами 
доставки, 
и поэтому 
осуществление 
этой концепции 
обеспечивает 
бизнесменам 
относительную 
стабильность их 
деятельности 
в условиях 
неопределенно
сти рыночной 
среды

Логистика — 
процесс плани
рования реализа
ции, контроля 
затрат, переме
щения и хране
ния материалов, 
полуфабрикатов 
и готовой 
продукции, 
а также связан
ной с ними 
информации 
о поставке 
товаров от места 
потребления 
в соответствии 
с требованиями 
клиента

Управ
ленче
ский
аспект
логис
тики

Логистика — наука об управле
нии процессами концентрации, 
распределения и движения 
материальных, сервисных, 
информационных и финансо
вых потоков и оптимизации 
параметров данных потоков 
в микро- или макроэкономи
ческой системе для достижения 
поставленных перед ней целей

Логистика — 
концепция 
управления 
предприятиями, 
организациями 
и их объедине
ниями, основан
ная на рацио
нальном ис
пользовании 
систем концент
рации/распре
деления ресур
сов, изготовле
ния и доведения 
готовой продук
ции и услуг до 
конечного 
потребителя 
в соответствии 
с его интереса
ми

Логистика — 
процесс управле
ния производст
вом, движением 
и хранением 
материалов, 
изделий и това
ров, а также 
сопутствующих 
им информаци
онных потоков 
посредством 
организации 
каналов товаро
движения так, 
что текущие 
будущие затраты 
минимизируют
ся при условии 
высокоэффек
тивного (надеж
ного) выполне
ния и доставки 
заказов
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— вид деятельности предприятия (производственная (операционная), 
сбытовая, закупочная деятельность);
можно выделить три основные концепции управления предприятием: 
менеджмент, маркетинг и логистику (табл. 1.2).

Как видно на табл. 1.2, в условиях конкуренции наблюдаем следую
щие моменты:

1) операционная деятельность предприятия может быть успешной, 
если она основана на концепции менеджмента. Данная концепция была 
обоснована и внедрена такими известными специалистами, как Ф. Тэй
лор, А. Файоль, Г. Эмерсон, Э. Мэйо и др., и позволила обеспечить насы
щение рынка продукцией и услугами за счет максимального использова
ния технологического, организационного, инвестиционного, профес
сионального и др. потенциалов предприятия. Последствиями реализации 
концепции менеджмента стали:

— повышение производительности предприятия;
— снижение себестоимости и соответственно цены на продукцию 

и услуги;
— улучшение координации основных функций, выполняемых пред

приятием;
— внедрение эффективной системы мотивации персонала и др.
Результатом формирования и использования концепции менеджмен

та стала конкурентоспособная микрологистическая концентрационно
распределительная система, ориентированная на интенсивные методы 
хозяйствования и направленная на удовлетворение однородных потреб
ностей физических и юридических лиц;

2) в условиях насыщения рынка продукцией и услугами и роста благо
состояния потребителей предложение стало превышать существующий 
спрос, что привело к возникновению концепции маркетинга (или марке- 
тинг-менеджмента). Руководство предприятий стало осознавать, что ко
нечной фазой хозяйственного процесса является не производственная, 
а сбытовая деятельность. Иными словами, для успешного выживания 
предприятия в условиях конкуренции необходимо «создавать» потреби
теля и в дальнейшем удерживать его за счет качественного удовлетворе
ния разнообразных потребностей различных сегментов рынка.

Результатом формирования и использования концепции маркетинга 
стала конкурентоспособная мезоэкономическая система распределения 
продукции и услуг, ориентированная на рыночные методы хозяйствова
ния и являюшаяся следствием трансформации ранее созданной микро
экономической концентрационно-распределительной системы в соот
ветствии с требованиями рынка;

3) дальнейшее развитие рыночных отношений показывает, что обес
печение конкурентоспособности предприятия в условиях возрастающей 
нестабильности внешней среды невозможно достигнуть без комплексно-
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Таблица J.2

Основные концепции управления предприятиями

Концепция
управления

Время
формирования

Тип системы Объект проектиро
вания, формирова
ния и оптимизации

Схема системы Соотношение 
спроса и предложе

ния

М енеджмент Конец XIX в. М икросис
тема

М икроэкономи
ческая концентра- 
ционно-распреде- 
лительная система

П редприят ие

Спрос превыш а
ет предложение

М аркетинг 50-е гг. XX в. М езосис- 
тема 
1 уровня

М езоэкономиче- 
ская система 
распределения 
продукции и услуг

• •• 
1

Спрос превыш а
ет предложение

Предприятие
Потреби

Логистика 80-е гг. XX в. М езосис- 
тема 
II уровня

М езоэкономиче- 
ская концентра
ционно-распреде
лительная система ь

П
Поставщики

редприят
ч. J

ие
Потребители

Предложение 
превышает спрос



го подхода к управлению хозяйственной деятельностью организации (со
вокупности операционной, сбытовой и закупочной составляющих), т. е. 
без реализации концепции логистики. В условиях непрерывного роста 
потребностей физических и юридических лиц при наличии достаточно 
жесткой конкуренции предприятия столкнулись с необходимостью реа
лизации одного из двух направлений развития:

— либо удовлетворять потребности рынка самостоятельно, за счет со
здания так называемого натурального хозяйства;

— либо решать данную задачу, передавая часть полномочий своим по
ставщикам (посредникам), специализирующимся на определенной но
менклатуре продукции и услуг.

Практика показала, что второе направление при нарастающем ис
пользовании неценовых методов конкуренции оказалось перспективнее, 
что в итоге предопределило формирование и использование мезоэконо- 
мической концентрационно-распределительной системы, являющейся 
следствием трансформации ранее созданной мезоэкономической систе
мы распределения продукции и услуг, ключевым элементом которой яв
ляются их потребители.

Таким образом, появление концепции логистики предопределяется:
— необходимостью удовлетворения элитарных потребностей физи

ческих и юридических лиц;
— изменением методов конкуренции на международном и региональ

ных рынках;
— целесообразностью объединения усилий хозяйствующих субъектов 

для качественного удовлетворения потребностей рынка;
— ориентацией на оптимизацию бизнес-процессов, начиная от фазы 

добычи сырья и завершая фазой потребления продукции или услуг 
(включая процессы утилизации продукции), и др.

Анализ табл. 1.2 позволяет сделать вывод о том, что предыдущая кон
цепция управления организацией как бы поглощается последующей кон
цепцией по принципу «русской матрешки»: менеджмент — маркетингом, 
маркетинг — логистикой (см. рис. 1.1).

Кроме основных концепций управления предприятием в рыночных 
условиях на рис. 1.1 представлены комплексы объектов, подлежащих ис
следованию, совершенствованию, внедрению и использованию в тех или 
иных условиях функционирования предприятия. При этом можно отме
тить, что объекты комплекса менеджмента (цели, задачи, технология, 
структура, персонал) не теряют своей актуальности при использовании 
организацией концепций маркетинга и логистики. В свою очередь, комп
лекс маркетинга преобразуется в комплекс логистики посредством 
структурирования объекта «товар» на объекты «качество» и «количество», 
объекта «цена» — на объекты «затраты» и «время», объекта «место» — на 
объекты «концентрация» и «распределение».
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Примечательно, что объект комплекса маркетинга «продвижение» 
в концепции логистики имеет более широкий смысл, поскольку касается 
не только продукции и услуг, но и логистических функций и операций, 
которые также направлены на удовлетворение потребностей физических 
и/или юридических лиц.

Рис. 1.1. Основные концепции и комплексы объектов управления 
предприятиями в рыночных условиях

Исходя из этого можно выделить две фазы применения объекта «про
движение»:

— продвижение исключительно продукта или услуги как результата 
операционной деятельности предприятия (фаза I, рис. 1.1);

— продвижение не только продукта или услуги, но и логистических ус
луг, сопутствующих данному продукту или данной услуге (фаза И, рис. 1.1).

Следует отметить, что не существует четкого разграничения концепций 
управления предприятиями. Отдельные их этапы тесно связаны между со
бой. Подтверждением данного вывода являются данные, представленные 
на рис. 1.2. При проведении анализа данных рис. 1.2 следует учитывать уро
вень создаваемой экономической системы. Нетрудно заметить, что опыт, 
приобретаемый предприятием при создании системы микроуровня, впо
следствии является основой для создания системы мезоуровня с одновре
менной интеграцией различных видов деятельности.
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Рис. 1.2. Этапы становления и развития концепций маркетинга 
и логистики

Анализ показывает, что возникновение и развитие логистики шло па
раллельно и во многом способствовало становлению и развитию марке
тинга, среди этапов которого специалисты выделяют этап распределитель
ного (логистического) маркетинга. Это обусловлено тем, что на начальной 
стадии маркетинга его можно рассматривать как торговую деятельность 
в широком смысле слова, деятельность по сбыту продукции, организацию 
ее транспортировки, рекламную деятельность (т. е. логистику на ранней 
фазе ее развития). Сегодня можно утверждать, что логистика представляет 
собой более широкую категорию, чем маркетинг, многие из функций кото
рого перешли к логистике. Одним из подтверждений данного вывода мо
жет служить создание на ряде ведущих западных фирм логистических служб, 
поглотивших ранее функционировавшие подразделения маркетинга.

Теперь раскроем сущность логистики как процесса (вида деятельно
сти предприятия).

Как известно, по признаку экономической выгоды хозяйствующего 
субъекта человеческую деятельность можно разделить на две части (рис. 1.3):

1) деятельность, направленную на получение прибыли (или предпри
нимательство). Напомним, что предпринимательство — это организация 
экономической, производственной и иной деятельности, приносящей 
предпринимателю прибыль. Предпринимательство может означать орга
низацию деятельности промышленного предприятия, сельской фермы, 
торгового предприятия, предприятия обслуживания потребителей, бан
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ка, адвокатской конторы, издательства, исследовательского учреждения, 
кооператива и т. д.;

2) деятельность, не направленную на получение прибыли (благотво
рительность физических и юридических лиц, реализация государствен
ными органами социальных программ, досуг и др.).

Рис. 1.3. Основные виды человеческой деятельности

В свою очередь, предпринимательство может осуществляться в следую
щих формах:

— производство продукции;
— оказание услуг (в том числе коммерция).
Коммерция — это процесс организационно-технического и социаль

но-экономического взаимодействия хозяйствующих субъектов по поводу 
распределения и организации обмена продукцией и услугами на эквива
лентной основе.

При этом следует помнить, что в некоторых видах предприниматель
ской деятельности могут осуществляться операции по купле-продаже сы
рья, материалов, полуфабрикатов и т. п., т. е. отдельные этапы коммер
ческой деятельности могут осуществляться во всех видах предпринима
тельства, но не являются для них определяющими (главными).

Выделим два классификационных признака коммерческой деятель
ности предприятия:

а) горизонт планирования:
— стратегический;
— оперативный (текущий);
б) тип хозяйствующего субъекта:
— поставщик, потребитель (конечные звенья систем, выполняющих 

коммерческие операции);
— торговые и логистические посредники (промежуточные звенья сис

тем, выполняющих коммерческие операции);
На основе этих двух признаков можно выделить четыре вида 

коммерческой деятельности предприятий (рис. 1.4).
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Горизонт планирования 

Оперативный Стратегический

Поставщик, потребитель

Тип хозяйствующего субъекта 
Торговые и логистические 
посредники

Рис. 1.4. Основные виды коммерческой деятельности предприятий

Исходя из приведенной выше классификации можно дать определе
ния основных видов коммерческой деятельности предприятий и выде
лить их основные функции.

Маркетинг — вид коммерческой деятельности, направленный на дос
тижение физическим или юридическим лицом долгосрочных конкурент
ных преимуществ за счет эффективного удовлетворения потребностей 
и желаний отдельных лиц и организаций на основе свободного конкурент
ного обмена продукцией и услугами.

Функциями маркетинга являются:
— осуществление мониторинга развития рынка;
— выявление и анализ потребностей физических и юридических лиц;
— определение основных сегментов рынка;
— анализ и разработка мероприятий по повышению конкурентоспо

собности предприятия;
— выбор стратегии развития предприятия и др.
Маркетинг должен ориентировать предприятие на реализацию возни

кающих на рынке коммерческих возможностей с использованием имею
щихся и/или привлекаемых со стороны ресурсов, обеспечивающих не 
только стабильное положение предприятия на рынке, но также его рост как 
в количественном, так и в качественном отношении.

Концентрация/распределение ресурсов (продукции) — вид коммерческой 
деятельности, связанный с проектированием, формированием и оптими
зацией логистических концентрационно-распределительных систем и их 
звеньев.

Основными функциями концентрации/распределения ресурсов яв
ляются:

— определение количества прямых и косвенных каналов концентра
ции/распределения ресурсов;

— разработка структуры каналов концентрации/распределения ре
сурсов;

— определение функциональных и организационно-правовых аспек
тов концентрации/распределения ресурсов;

1.1.Tорговля 1.2. Маркетинг

2.1. Движение 
ресурсов(продукции)

2.2. Концентрация/ 
распределение 

ресурсов(продукции)
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— планирование логистических функций и операций концентрации/ 
распределения ресурсов.

Концентрация/распределение ресурсов должна обеспечить форми
рование эффективных логистических систем, обеспечивающих доведе
ние ресурсов до мест переработки (потребления) в соответствии с интере
сами хозяйствующих субъектов.

Торговля — вид коммерческой деятельности, связанный с оператив
ным управлением процессами продвижения продукции и услуг на рынок 
и передачей прав собственности на них в соответствии с интересами по
требителей.

Основными функциями торговли являются:
— организация торговых операций на биржах, аукционах, в оптовых 

и розничных предприятиях;
— осуществление планировок предприятий торговли;
— организация рекламно-информационного оформления предприя

тий торговли;
— осуществление торгово-технологического процесса на предприя

тиях торговли;
— организация распределения материальной ответственности на 

предприятиях торговли.
Движение ресурсов (продукции) — вид коммерческой деятельности, 

связанный с физическим перемещением ресурсов (продукции) в требуе
мых направлениях по согласованию между звеньями логистической сис
темы и субъектами внешней среды.

Основными функциями движения ресурсов (иногда в литературе его 
называют физическим распределением) являются:

— управление заказами на продукцию и услуги;
— планирование транспортировки (движения) ресурсов, условий гру- 

зопереработки, складирования и хранения ресурсов;
— организация послепродажного обслуживания клиентов;
— определение способов затаривания и упаковки ресурсов и размеров 

партий их поставки потребителям;
— организация движения логистических потоков между звеньями ло

гистической системы и за ее пределами и др.
Нетрудно заметить, что приведенный выше материал имеет ярко вы

раженную аналитическую направленность, т. е. позволяет разделить це
лостный объект, в данном случае — коммерцию, на ряд элементов (мар
кетинг, торговлю, концентрацию/распределение и движение ресурсов). 
Представляет интерес операция синтеза, при которой из перечисленных 
выше элементов формируется целостный объект (коммерция) (рис. 1.5).

Очевидно, что:
— коммерческая деятельность, ориентированная на сбыт, характерна 

для так называемого «рынка продавца»;
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— коммерческая деятельность, ориентированная на маркетинг, ха
рактерна для «рынка покупателя».

Рис. 1.5. Содержание основных видов коммерческой деятельности 
предприятий

Как видно на рис. 1.5, кроме четырех основных видов коммерческой 
деятельности предприятий можно выделить еще три комплексных ее вида:

— логистику (секторы 2.1 и 2.2 матрицы), состоящую из концентра
ции/распределения ресурсов (продукции) и их движения;

— сбыт (секторы 1.1, 2.1 и 2.2 матрицы), состоящий из распределе
ния, продажи и движения ресурсов (продукции);

— закупку (секторы 1.1, 2.1 и 2.2 матрицы), состоящую из концентра
ции, покупки и движения ресурсов (продукции).

Иными словами, формулируем следующее.
1. Концентрация/распределение ресурсов и их движение составляют 

основу коммерческой логистики. Ранее в табл. 4 мы привели ее определе
ние с позиции логистики как науки. Аналогичное определение данного 
термина можно дать с позиции коммерции: коммерческая логистика — 
раздел коммерции, посвященный организации выполнения достигнутых 
между хозяйствующими субъектами договоренностей по поводу концен
трации/распределения и обмена продукцией и услугами за счет эффек
тивного управления логистическими потоками.

2. В свою очередь, коммерческая логистика и торговля (покупка/про
дажа) создают основу для выделения еще двух комплексных видов ком
мерческой деятельности предприятия:

а) сбыт — деятельность коммерческого или промышленного пред
приятия, направленная на распределение и движение продукции и услуг,
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передачу прав собственности на них, а также контроль и регулирование 
данных процессов с целью удовлетворения потребностей физических 
и юридических лиц и получения прибыли;

б) закупка — деятельность коммерческого или промышленного 
предприятия, направленная на приобретение, концентрацию и движе
ние ресурсов, а также контроль и регулирование данных процессов с це
лью дальнейшей переработки (перепродажи) или потребления этих ре
сурсов.

Данные определения позволяют сделать следующие выводы:
— сбыт и закупка являются самостоятельными видами коммерческой 

деятельности предприятия, такими же, как маркетинг;
— сбыт и маркетинг являются отдельными видами коммерческой дея

тельности предприятий. Более того, сбыт без маркетинга, как показывает 
практика, существовать может, а маркетинг без сбыта представить невоз
можно. Утверждать, что сбыт является составной частью маркетинга, мож
но только в том случае, если под маркетингом подразумевать не вид челове
ческой деятельности, как полагает, например, Ф. Кохлер, а концепцию 
управления предприятиями.

Кроме отмеченных выше видов коммерческой деятельности предприя
тий можно выделить еще несколько ее видов. Для этого выделим два клас
сификационных признака:

а) разделы закупки и сбыта как комплексных активностей коммерции 
(рис. 1.5), соответственно:

— торговля (в роли покупателя), закупочная логистика;
— торговля (в роли продавца), сбытовая логистика;

б) этапы закупки и сбыта как комплексных активностей коммерции:
— подготовительный этап;
— этап исполнения закупки/сбыта.

Данные классификационные признаки позволяют построить две мат
рицы (см. рис. 1.6 и 1.7).

Данные рис. 1.6 и 1.7 позволяют решить поставленную задачу (см. 
рис. 1.8) и сделать следующие выводы:

— снабжение — это комплексная активность коммерческой деятель
ности предприятия, включающая заключение договора о поставке ресур
сов (сектор 2.1з) и закупочную логистику (концентрацию ресурсов (сек
тор 1.2з) и движение ресурсов (сектор 2.2з);

— поставка — это комплексная активность коммерческой деятельно
сти предприятия, включающая заключение договора о поставке ресурсов 
(сектор 2 .1с) и сбытовую логистику (распределение ресурсов (сектор 1,2с) 
и движение ресурсов (сектор 2.2с);

— снабжение и поставка являются родственными функциями (функ
циями «с противоположными знаками») в рамках коммерции (коммер
ческой деятельности предприятия);
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Раздел закупки
Торговля Закупочная

(роль покупателя) логистика

П одгото вительн ы й 

Этап закупки 

Этап исполнения

Рис. 1.6. Основные виды закупки как комплексной активности коммерции 
(символ «з» означает «закупка»)

Подготовительный 

Этап сбыта 

Этап исполнения

Рис. 1.7. Основные виды сбыта как комплексной активности коммерции 
(символ «с» означает «сбыт»)

— если закупка и сбыт как комплексные активности коммерции ка
саются в первую очередь одного вида ресурсов, то обеспечение и реализа
ция связаны с управлением всеми видами ресурсов, включая сырье, мате
риалы, предметы незавершенного производства, готовую продукцию 
и др., что в принципе характерно для предприятия любого типа;

— функции и комплексные активности, входящие в состав обеспече
ния, соответствуют коммерческим действиям предприятия по схеме 
«Деньги — Товар» (Д — Т) соответственно для реализации — «Товар ~  
Деньги» (Т — Д). (Данная особенность требует использования понятий 
коммерции применительно к конкретному субъекту исследования. Так, 
например, использовать понятие «поставка» к предприятию-потребите
лю является некорректным, поскольку для данной ситуации следует при
менить термин «снабжение».);

— применительно к логистическим процессам обеспечение разделя
ется на материальное, информационное, финансовое и сервисное. Ана
логичным образом реализация распространяется на материалы, инфор
мацию, финансовые средства и услуги. Нетрудно заметить, что матери
ально-техническое обеспечение по отнош ению к понятию «обеспечение» 
носит частный характер.

Сведения, представленные на рис. 1.4, 1.5 и 1.8, создают основу для 
разработки рациональной структуры коммерческой службы предприятия 
любого типа (см. рис. 1.9).

Раздел сбыта 
Торговля Сбытовая

(роль продавца)_________ логистика

1.1с. Продажа (торг) 1.2с. Распределение 
ресурсов

2.1с. Заключение 
договора о поставке 

ресурсов
2.2с. Движение 

ресурсов

1.1 з . Покупка (торг) 1.2з. Концентрация 
ресурсов

2.1з. Заключение 
договора о снабжении 

ресурсами
2.2з. Движение 

ресурсов
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Особенностью представленной на рис. 1.9 организационной структу
ры является ее логистическая направленность. Так, например, функции 
концентрации/распределения и торговли находятся в единых блоках, ко
торые призваны исключить возможность локальной оптимизации заку
почных и сбытовых операций, что довольно-таки часто можно видеть на 
практике.

Рис. 1.9. Примерная организационная структура коммерческой службы
предприятия

Для того чтобы детально представить последовательность функций 
коммерческой деятельности предприятия, рассмотрим основные виды 
данной деятельности с позиций предприятия:

— как системы, состоящей из элементов (подразделений) (рис. 1.10);
— как элемента системы (рис. 1.11).
Рассматривая данные рис. 1.10 и 1.11 в совокупности, можно выделить 

основные этапы коммерческой деятельности предприятия (рис. 1.12).
Данные рисунка позволяют сделать следующие выводы:
— в ходе коммерческой деятельности предприятия следует учитывать 

экономические интересы, потребности и возможности всех участников 
рынка;

— в ряде случаев этапы коммерческой деятельности предприятия вы
полняются параллельно, что позволяет использовать сетевые методы пла
нирования и реализации закупочно-сбытовых операций (коммерции).

Главной особенностью логистики является выделение единой функ
ции управления прежде разрозненными материальными потоками; в тех
нической, технологической, экономической и методологической интег
рации отдельных звеньев концентрационно-распределительной системы 
в единую систему, обеспечивающую эффективное управление сквозны-
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Горизонт планирования 

Оперативный Стратегический

Отдел закупок, отдел сбыта 

Подразделения предприятия 

Прочие подразделения

Рис. 1.10. Основные виды коммерческой деятельности предприятия 
как системы (т )

Поставщик, потребитель

Тип хозяйствующего субъекта

Торговые и логистические 
посредники

Рис. 1.11. Основные виды коммерческой деятельности предприятия 
как элемента системы (М)

ми материальными потоками (движущимися от поставщика к потребите
лю через промышленное или торговое предприятие).

Причинами возникновения и внедрения концепции логистики в прак
тическую деятельность торговых и промышленных предприятий являются:

1) усиление конкуренции на мировом и региональных рынках;
2) достижение предела эффективности технологических процессов 

изготовления продукции;
3) существенное возрастание затрат на выполнение операций по подго

товке ресурсов к обработке и их доставке к местам пользования или реа
лизации;

4) широкая дифференциация продукции торговых и промышленных 
предприятий с предоставлением потребителю той продукции и с теми ха
рактеристиками, которые ему необходимы;

5) широкое распространение современных информационных техно
логий.

Горизонт планирования

Оперативный Стратегический

1.1.1. Покупка 
ресурсов

1.1.2.
Продажа
ресурсов

1.2.1. Маркетинг 
в отношении 0 
постав- 1-2.2.
щ и к о в / / Марке™нг в отношении

потребителей
2.1.1. Движение 
ресурсов ^  9 
к пред-
прия- . /д в и ж е н и е  
т и ю / ^  ресурсов 

к предприятию

2.2.1. .х"* 
Концентрация/''^  
р е с у р с о в / ^  222

^-^распределение
ресурсов

1.1.1. Приемка 
ресурсов

1.1.2.
Поставка
ресурсов

1.2.1. Потребностях^ 
в получении 
р е с у р с о в / ^  1 2 2

Потребность 
/в п р о д а ж е  ресурсов

2.1.
Движение ресурсов 

на предприятии

2.2.1.
К он ц ентрац ия^^  
р е с у р с о в / ^  222

^''Распределение
ресурсов
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Рис. 1.12. Этапы коммерческой деятельности предприятия

Удовлетворение потребностей конечного потребителя продукции мо
жет быть достигнуто посредством реализации двух основных процессов:

— технологического процесса, в результате которого происходит из
менение пространственно-вещественной формы исходных материаль
ных ресурсов (их геометрических размеров или состава);

— логистического процесса, состоящего из совокупности логистичес
ких функций и операций (транспортировки, складирования, хранения, 
грузопереработки, консолидации, разукрупнения, сортировки, марки
ровки, приемки-передачи ресурсов, предметов незавершенного производ
ства и готовой продукции).

С учетом данной классификации можно отметить, что в странах с раз
витой рыночной экономикой около 93% времени движения продукции от 
первичного источника сырья до конечного потребителя приходится на ее



прохождение по различным каналам распределения/концентрации 
(главным образом на хранение). Собственно само производство продук
ции занимает лишь 2% суммарного времени, а транспортировка — 5%.

Проведенные в Великобритании исследования показали, что в стои
мости товара, попавшего к конечному потребителю, более 70% составля
ют расходы, связанные с осуществлением логистических функций и опе
раций.

Опыт развитых в экономическом отношении стран показывает, что 
с логистическими технологиями связано получение 20—30% валового 
национального продукта данных стран. Специалистами установлено, что 
сокращение на 1% логистических затрат эквивалентно почти десятипро
центному увеличению объемов продаж торговых и промышленных пред
приятий.

Неослабевающий интерес к логистике за рубежом связан с обеспече
нием комплексного учета и экономии многообразных затрат по закупке 
и сбыту продукции. По экспертным оценкам, применение методов логи
стики позволяет снизить уровень запасов на 30—50% и сократить время 
движения продукции на 25—45%. По оценкам американского специали
ста X. Д. Петерса, использование методов логистического управления 
в процессах производства и движения продукции дает следующие резуль
таты. На основании опроса 1450 бизнесменов США, Японии и семи за
падноевропейских стран он пришел к выводу, что объемы запасов на 
предприятиях сокращаются на 30—70%, производительность труда уве
личивается на 25—50%, себестоимость продукции снижается примерно 
на 30%, издержки в сфере товародвижения — на 20%.

Внедрение логистических методов управления является актуальным 
и для российских предприятий и организаций. Это обусловлено следую
щими причинами:

1) высокими издержками на производство и реализацию отечествен
ной продукции (по различным оценкам они в 2—8 раз выше мирового 
уровня);

2) историческим отставанием сферы обращения продукции от произ
водственной сферы, особенно сферы торговли (в СССР ручным трудом 
в торговле было занято 70% ее работников, погрузочно-разгрузочные ра
боты механизированы на 20—30%, операции по расчету с потребителями — 
на 30%, по продаже товаров — на 3—5%. Всего 8—10% производственных 
фондов страны были ориентированы на потребительский рынок);

3) отсутствием продуманной стратегии развития систем распределе
ния продукции. Сбытом продукции заняты тысячи криминализованных 
посреднических структур, которые увеличивают хаос на рынке и генери
руют трансакционные издержки, превышающие в 2—2,5 раза первона
чальную цену продукции. Так, экспортную продукцию в Российской Фе
дерации производят около 2000 предприятий, а занято во внешнеэконо
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мической деятельности по экспорту 670 тыс. фирм (данные 2000 г.). 
В итоге на одного производителя приходится в среднем 335 торговых пос
редников;

4) недостатком организованных торговых рынков на крупно- и сред
неоптовом уровнях;

5) слабым уровнем развития современных средств электронных ком
муникаций (в США в 1999 г. на 100 жителей приходилось 52 компьютера, 
в Японии — 21, а в России — 0,7);

6) отсталостью транспортной инфраструктуры, прежде всего в каче
стве и количестве автомобильных дорог. Так, например, среднесуточная 
скорость доставки продукции при выполнении международных перево
зок в нашей стране составляет 350—380 км/сутки, а в СШ А — 1200— 
1400 км/сутки. Среднесуточная скорость доставки партий продукции в РФ 
ниже в 5—6 раз (главным образом из-за длительного хранения их на тер
миналах отправления и прибытия), а доля продукции, доставляемой че
рез терминалы, меньше в 5—10 раз. Средняя грузоподъемность маги
стрального автопоезда составляет в России 15 т, в то время как в США, 
Франции, Швеции — 25—30 т. Российские транспортные экспедиторы 
из-за больших порожних пробегов транспортных средств нередко завы
шают тарифную плату за доставку в 1,5—2 раза, что отражается на росте 
цены перевозимой продукции;

7) высокой степенью физического и морального износа подвижного 
состава транспорта. Кроме того, затраты на транспортировку в россий
ских условиях отягощены тем, что более трети автодорог и автомобиль
ных мостов не отвечают современным требованиям, предъявляемым к ин
женерным сооружениям. Свыше 720 железнодорожных мостов и туннелей 
отработали свой срок службы. 63% отечественных морских судов из-за сво
его срока службы становятся нежелательными в зарубежных портах;

8) низким уровнем развития производственно-технической базы 
складского хозяйства. Примерно у 25% складов площадь не превышает 
500 кв. м. Такая же часть складов имеет площадь от 501 до 2000 кв. м. Ха
рактерно то, что на 12% складов приходится около 2/3 складских площа
дей. Эти цифры показывают, что большинство оптовых предприятий тор
говли имеет небольшие складские площади, а значит, и низкую эффек
тивность. Приблизительно 30% основных фондов складских помещений 
физически и морально устарели и нуждаются в обновлении. В результате 
одного из исследований установлено, что доля оптовых фирм, в достаточ
ном объеме обеспеченных подъемно-транспортным оборудованием, со
ставляет около 60%, на недостаток оборудования ссылается 10% органи
заций, на четверти обследованных организаций оно отсутствует;

9) слабым развитием промышленности по производству современных 
видов тары и упаковки. Из-за недостаточного обеспечения тарой и упа
ковкой и плохого ее качества в России безвозвратно теряется ежегодно
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около 40% фруктов и овощей, более 3% мороженой рыбы, около 1 млн т 
мяса и молока.

Логистический подход предполагает системность, целостность, опти
мизацию суммарных издержек, единство проектирования и реализации 
бизнес-процессов. Одним словом, логистика позволяет комплексно, 
с системных позиций охватить все этапы сферы обращения: «закупки ре
сурсов — производство — хранение — сбыт — транспорт — потребление». 
Это способствует тому, что хранение и транспортировка становятся 
неотъемлемыми элементами производственного процесса, что суще
ственно меняет критерии оценки эффективности в вышеуказанной сис
теме.

Ранее функция этого комплекса ориентировалась на минимум издер
жек в каждом из звеньев:

L(C) =  min С + min Сп + min Сх + min Сс + min Ст, (1.1)
где С , Сп, Сх, С , Ст — затраты соответственно на закупочную деятель

ность, производство, хранение (складирование), сбыт, транспортировку 
продукции.

В отличие от такого подхода логистический подход ориентирует пред
приятие на отказ от изолированного рассмотрения издержек. В результа
те меняется критерий суммы указанных затрат, базирующийся на опти
мальном значении каждого из слагаемых:

L(C) — min (opt С + opt Сп + opt Сх + opt С + opt C J. (1.2)
Основная цель логистики заключается в доставке требуемого ресурса 

от поставщика (источника) к потребителю по наиболее эффективному из 
возможных вариантов (нужный ресурс в необходимом количестве требуе
мого качества в нужное время с минимальными затратами максимально 
возможному количеству потребителей).

Основными задачами логистики являются:
— определение потребности в необходимых материальных, информа

ционных, финансовых и трудовых ресурсах;
— обоснование размера финансовых средств на приобретение и дос

тавку необходимого количества ресурсов;
— установление хозяйственных связей с субъектами рынка;
— определение количества, длины и ширины каналов концентрации/ 

распределения ресурсов;
— выбор условий поставки и форм оплаты ресурсов;
— определение оптимальных размеров партий поставок ресурсов;
— выбор тары и упаковки ресурсов;
— выбор способа и последовательности транспортировки и перера

ботки ресурсов;
— определение условий складирования и хранения ресурсов;
— оптимизация параметров и характеристик материальных, сервис

ных и сопутствующих им информационных и финансовых потоков;
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— организация выполнения заказов на продукцию и услуги;
— выбор методов управления запасами;
— выбор методов и форм пред- и послепродажного обслуживания 

покупателей машин и оборудования;
— разработка организационной структуры логистической системы и ее 

звеньев и др.

1.2. Основные понятия коммерческой логистики
Логистический поток — совокупность объединенных по определенно

му признаку объектов (множество), перемещаемая в пространстве и во 
времени и адаптированная к количественным и качественным преобра
зованиям в соответствии с воздействиями на нее субъекта управления ло
гистической системой.

Различают материальные, информационные, финансовые и сервис
ные логистические потоки.

Материальный поток — вид логистического потока, в котором в каче
стве объектов выступают материальные ресурсы (сырье, материалы, полу
фабрикаты, комплектующие изделия и др.), предметы незавершенного 
производства, а также готовая продукция.

Информационный поток — вид логистического потока, в котором 
в качестве объектов выступают определенные законченные сообщения 
в речевой, документной (бумажной и/или электронной) и других формах, 
предназначенные для принятия и реализации управленческих решений.

Финансовый поток — вид логистического потока, в котором в качестве 
объектов выступают финансовые средства в наличной или безналичной 
формах, обеспечивающие эффективное функционирование логистиче
ской системы и ее звеньев в условиях товарно-денежных отношений.

Сервисный поток — вид логистического потока, в котором в качестве 
совокупности объектов выступает определенный набор нематериальных 
благ, получаемый клиентами в соответствии с их потребностями.

В практической деятельности предприятий следует четко разграничи
вать логистические и нелогистические потоки. Для этого следует исполь
зовать классификационные признаки, представленные в табл. 1.3.

Анализируя данные в табл. 1.3 можно отметить следующее:
— безусловно, основным классификационным признаком, обеспечи

вающим разграничение логистических и нелогистических потоков, явля
ется признак «адекватное реагирование на покупательский спрос», на
правленный на удовлетворение потребностей хозяйствующих субъектов 
или физических лиц, не входящих в логистическую систему;

— классификационный признак «обеспечение конкурентных пре
имуществ предприятия» требует постоянного совершенствования техно
логий, используемых в различных сферах деятельности хозяйствующих
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Таблица 1.3
Классификационные признаки разграничения логистических 

и нелогистических потоков

Приоритет
признака

Классификационный
признак

Требования к логистическому потоку

I Адекватное реагирова
ние на покупательский 
спрос

— Соответствие потребностям как 
конечных покупателей, так и прочих 
хозяйствующих субъектов;
— реагирование на воздействия субъекта 
управления;
— соответствие параметров и характери
стик критериям составляющих комплек
са логистики

II Обеспечение конкурен
тных преимуществ 
предприятия

— Перемещение ресурсов в соответствии 
с требованиями перспективных логисти
ческих технологий;
— минимизация издержек и времени на 
перемещение ресурсов;
— рациональность (оптимальность) 
параметров и характеристик с учетом 
факторов внешней среды

III Связь с конкретной 
логистической систе
мой

— Соответствие интересам (потребно
стям) звеньев логистической системы;
— контроль перемещения ресурсов по 
фазам «закупки — производство — 
сбыт»;
— возможность выявления локальных 
объектов потока, измеряемых в абсолют
ных величинах, и вариантов их сочетаний

субъектов, не только на уровне отдельного звена, но и всей логистической 
системы в целом;

— третий классификационный признак «связь с логистической систе
мой» ориентирован на удовлетворение потребностей звеньев логистиче
ской системы и предотвращения появления так называемых узких мест 
в их деятельности; исходя из этого для обеспечения эффективности пере
мещения ресурсов большое значение играет функция концентрации/ 
распределения ресурсов;

— указанные выше классификационные признаки создают основу 
для разработки совокупности критериев, которые в каждом конкретном 
случае позволят отнести тот или иной поток ресурсов к логистическим 
или нелогистическим потокам.

Логистика требует комплексного управления потоками, поэтому не
обходимо разграничивать параметры, описывающие как отдельный по
ток, так и их совокупность (см. табл. 1.4).
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Таблица 1,4
Параметры логистических потоков

Виды
потоков

Параметры

Отдельный
поток

— Начальный, конечный и промежуточные пункты;
— форма траектории;
— длина траектории;
— скорость;
— время;
— интенсивность;
— масса (объем) одной поставки;
— затраты на 1 т груза или 1 км транспортировки;
— форма движения ресурсов (складская, транзитная);
— коэффициенты использования грузоподъемности и пробега 

транспортного средства и др.

Совокуп
ность

гомогенных
потоков

а) последовательных:
— интервал времени между двумя поставками;
— расстояние между двумя поставками;
— абсолютные отклонения между параметрами гомогенных 

потоков;
— соотношения параметров гомогенных потоков;

б) параллельных:
— осредненные параметры гомогенных потоков во времени;
— перекрытие гомогенных потоков во времени;
— прирост издержек на оформление очередного потока ресурсов;
— затраты на консолидацию (разукрупнение) гомогенных 

потоков;
— соотношение параметров отдельных гомогенных потоков 
и интегрированного потока и др.

Совокуп
ность

гетероген
ных

потоков

а) без переработки ресурсов:
— соотношения параметров гетерогенных потоков;
— перекрытие гетерогенных потоков во времени;
— удельные затраты на перемещение гетерогенных потоков;
— отклонение фактических параметров гетерогенных потоков от 

плановых параметров;
— размер упущенной выгоды при несоблюдении синхронизации 

гетерогенных потоков;
б) с переработкой ресурсов:
— соотношение параметров гетерогенных потоков до и после их 
переработки;
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Продолжение табл. 1.4

Виды
потоков

Параметры

— Количество брака и «отходов» при переработке ресурсов;
— рациональность компоновки объектов потока до и после 

переработки ресурсов;
— рациональность параметров потоков после их переработки по 

отношению к базовому потоку и др.

Для эффективного управления логистическими потоками, как, впро
чем, любым другим объектом, необходимо осуществить их классифика
цию (табл. 1.5).

Таблица 1.5
Классификация потоков

Признак Виды потоков

1. Использование логистического 
подхода

Логистические, нелогистические

2. Тип объектов потока Материальные, сервисные, информаци
онные, финансовые, людские

3. Однородность объектов потока Гомогенные, гетерогенные
4. Степень охвата операций хозяй
ственного процесса

Глобальные, локальные

5. Специфика среды функциониро
вания

Отраслевые, территориальные

6. Сфера деятельности хозяйствую
щего субъекта

Потоки, функционирующие в сферах 
закупок, производства и сбыта

7. Тип взаимосвязей хозяйствующе
го субъекта

Потоки, связывающие субъектов «постав
щик — предприятие», «предприятие — 
потребитель», «предприятие — посред
ник» и др.

8. Тип вертикальных связей 
в логистической системе

Потоки, связывающие уровни логисти
ческой системы «предприятие — 
дистрибьютор», «дистрибьютор *— 
дилер», «дилер (комиссионер) — торго
вый агент», «торговый агент — потреби
тель» и др.

9. Тип горизонтальных связей 
в логистической системе

Потоки, связывающие звенья логистиче
ской системы одного уровня «дистрибьютор 
1 — дистрибьютор 2», «дилер 1 — дилер 2», 
«торговый агент 1 — торговый агент 2» и др.

10. Тип используемой логистиче
ской системы

Потоки, функционирующие в концентра
ционной, распределительной и концент
рационно-распределительной системах
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Продолжение табл. L 5

Признак Виды потоков

11. Направление движения по 
отношению к потребителю

Прямые, встречные

12. Отношение к рассматриваемой 
логистической системе

Внутренние, внешние

13. Степень непрерывности потока Непрерывные, дискретные
14. Степень регулярности движения 
потока

Детерминированные, стохастические

15. Стабильность параметров потока Стабильные, нестабильные
16. Степень соответствия изменения 
параметров потока заданному ритму

Ритмичные, неритмичные

17. Степень управляемости Управляемые, неуправляемые
18. Тип звена логистической 
системы

Потоки, функционирующие в областях 
транспорта, складского хозяйства, 
погрузочно-разгрузочных пунктов и др.

Для оптим изации параметров логистических потоков и использова
ния для этой цели возможностей электронно-вы числительны х маш ин це
лесообразно выделить типовы е схемы их движ ения. В простейш ем случае 
данное умозаклю чение распространяется на два потока. Если в качестве 
основны х классиф икационны х признаков выбрать:

— направление потока на входе в логистическую  систему;
— направление потока на выходе из логистической системы;
— приоритет движ ения одного потока над другим,

то мож но реш ить поставленную  выш е задачу (см. табл. 1.6).
К омментируя данны е, представленны е в табл. 1.6, можно отметить 

следующее:
— символ «О» для первых двух классиф икационны х признаков указы 

вает на то, что потоки движутся в одном направлении (к одному объекту) 
как порознь, так и в виде единого потока, для третьего классиф икацион
ного признака данны й символ означает отсутствие приоритета одного 
потока над другим;

— символ «1» для первых двух классиф икационны х признаков указы 
вает на то, что потоки движутся в разны х направлениях (порознь), для 
третьего классиф икационного признака данны й символ означает нали
чие приоритета одного потока над другим;

— символ «Д» указывает на то, что потоки движутся через логистиче
скую систему в одном направлении (Д — движ ение); символ «Р» означает 
операцию  распределения потоков, их движ ение на выходе из системы 
в разны х направлениях (к разны м объектам); символ «К» — операцию  
концентрации ресурсов (их движ ение в систему из различны х источни-
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Таблица L 6
Типовые схемы движения двух потоков

Номер Код Направление 
потока на 

входе 
в систему

Направление 
потока на 
выходе из 
системы

Приоритет
движения

Схема взаимодействия 
потоков

1 Д-1 0 0 0

2 Д-2 0 0 1

3 Р-1 0 1 0 зз:
4 Р-2 0 1 1

5 К-1 1 0 0

6 К-2 1 0 1 I,).'
7 КР-1 1 1 0

8 КР-2 1 1 1 :©Г
ков); символ «КР» характеризует операцию концентрации/распределе
ния потоков, которую выполняет звено логистической системы;

— представленные выше схемы могут касаться как гомогенных, так 
и гетерогенных потоков;

— схемы взаимодействия потоков могут быть усложнены за счет учета 
различных комбинаций потоков, проходящих в определенный момент 
времени через звено логистической системы;

— анализ приведенных выше схем может сопровождаться определе
нием параметров рассматриваемых потоков в соответствии с данными 
табл. 1.4;

— последовательный анализ движения потоков по каждому звену л о 
гистической системы позволяет получить представление об эффективно
сти функционирования логистической системы в целом;

— очевидно, что для анализа функционирования звеньев логистиче
ской системы можно использовать экономико-математические методы: 
теории графов, игр, массового обслуживания, линейное и динамическое 
программирование, методы сетевого планирования и управления и др.;
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— возможно дальнейшее развитие типовых схем движения логисти
ческих потоков с учетом ряда признаков, приведенных в табл. 1.5;

— особое внимание следует придавать трансакционным издержкам, 
возникающим в логистической системе, что позволит обеспечить гармо
ничное развитие ее звеньев.

Ранее нами были выделены основные концепции управления пред
приятиями: менеджмент, маркетинг и логистика. В соответствии с эво
люцией данных концепций можно отметить ряд закономерностей управ
ления потоками:

— на первом этапе оптимизации хозяйственной деятельности хозяй
ствующего субъекта основное внимание специалистов направлено на 
управление потоками внутри предприятия (формирование микрологис- 
тической концентрационно-распределительной системы); в дальнейшем 
акцент смещается на управление потоками в сфере сбыта (формирование 
мезологистической системы распределения продукции и услуг), и, нако
нец, целью деятельности менеджеров является создание макрологистиче- 
ской концентрационно-распределительной системы, в пределах которой 
делается попытка увязать внутренние потоки с внешними, т. е. координи
ровать потоки во всех сферах хозяйственной деятельности предприятия — 
закупке, производстве и сбыте;

— нетрудно заметить, что если на первом этапе с позиции локального 
хозяйствующего субъекта необходимо рассматривать деятельность одно
го звена логистической системы (схемы, приведенные в табл. 1.6), пере
рабатывающей совокупность потоков, то в дальнейшем исследования 
значительно усложняются, что связано с необходимостью формирования 
мезологистической системы, т. е. если ранее поставщики и потребители, 
взаимодействующие с данным предприятием, являлись «обезличенны
ми», то впоследствии необходимо учитывать их возможности и потребно
сти с целью дальнейшей увязки в рамках маркетинговой стратегии рас
сматриваемого предприятия;

— по мере развития рыночных отношений будут наблюдаться следую
щие закономерности: с одной стороны, ожесточится борьба за потребите
лей продукции и услуг, что фактически приведет к усложнению потоков, 
функционирующих в сфере сбыта, а с другой — наблюдается тенденция, 
связанная с устранением необоснованной конкуренции между постав
щиками ресурсов и соответственно определенной стабилизацией пото
ков, циркулирующих в сфере закупки. Данные закономерности достаточ
но противоречивы, поэтому особенности их реализации должны быть 
уточнены в каждом конкретном случае.

Организация движения потоков связана с определенными проблемами:
— учет возможностей поставщиков и потребностей покупателей про

дукции и услуг;
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— органичное сочетание интересов звеньев логистической системы 
как минимум на трех уровнях: отдельного звена, совокупности звеньев, 
логистической системы в целом;

— проектирование, формирование и оптимизация логистической сис
темы;

— рациональное использование основных и оборотных средств от
дельных звеньев и логистической системы в целом;

— синхронизация движения потоков как внутри логистической сис
темы, так и за ее пределами;

— обеспечение эффективного управления потоками на стратегиче
ском и оперативном уровнях в соответствии с изменениями во внешней 
среде логистической системы;

— выбор и реализация концепций управления звеньями логистиче
ской системы и их взаимное согласование;

— постоянное совершенствование логистических технологий;
— предотвращение кризисных явлений в деятельности логистической 

системы и др.
Очевидно, что решение перечисленных выше проблем требует качест

венного использования кадрового потенциала логистической системы по
средством создания эффективной системы мотивации персонала предпри
ятий. При ее отсутствии, как это имеет место в подавляющем большинстве 
хозяйствующих субъектов Российской Федерации, реализация логисти
ческого подхода будет носить локальный характер и соответственно не 
давать должного эффекта.

Оптимизация параметров логистических потоков требует учета основ
ных тенденций развития рыночных отношений. Если выделить три сос
тавляющих комплекса логистики: количество, затраты и время, можно 
выявить особенности управления логистическими потоками в зависимо
сти от типа их объекта (табл. 1.7).

Таблица 1.7
Характерные тенденции управления логистическими потоками

Виды логистиче
ского потока

Количество Затраты Время
движения

отдельного
потока

совокуп
ность

потоков

отдельный
поток

совокупные
затраты

удельные
затраты

Материальные т 1 т н
Сервисные п и т и и
Информацион
ные t и т и 1

Финансовые т и т 1 4-

Примечание: t  — рост, I — снижение, t  I — противоречие.
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Нетрудно видеть, что ряд этих особенностей носит противоречивый ха
рактер. Попробуем проанализировать данные табл. 1.7 с учетом того, что:

а) потребности покупателей продукции и услуг будут возрастать и диф
ференцироваться;

б) продукция и услуги будут усложняться, что приведет к росту их сто
имости;

в) рассматриваемое нами звено логистической системы или система 
в целом будут успешно осуществлять экспансию рынка, т. е. технико
экономические показатели их развития будут возрастать.

С учетом отмеченных особенностей представляются очевидными сле
дующие закономерности:

— количество материальных потоков будет возрастать, количество го
могенных объектов в одном потоке будет сокращаться, совокупные затра
ты на их движение — возрастать, удельные — сокращаться; тенденцию 
изменения времени движения отдельного потока установить сложно, по
скольку, с одной стороны, малое количество объектов потока обуславли
вает уменьшение данного параметра, с другой — возрастает степень рас
сеяния потребителей объектов потока по территории и растет число кли
ентов, расположенных за пределами традиционных зон сбыта продукции 
и услуг;

— сумму сервисных потоков установить проблематично, поскольку, 
с одной стороны, по мере совершенствования продукции объем после
продажного обслуживания объектов сокращается, а с другой — возрас
тает сложность и количество оказываемых услуг с одновременным нара
щиванием основных фондов в данной сфере, то же самое можно сказать 
и в отношении других рассматриваемых параметров;

— аналогичным образом можно выявить тенденции в управлении ин
формационными потоками, которые должны усложняться, так как по
требителю в дальнейшем потребуется дополнительный набор навыков 
и умений по эксплуатации сложных в техническом отношении изделий. 
В то же время развитие информационных технологий должно способ
ствовать сокращению времени на работу с информацией, включая ее дос
тавку к месту назначения;

— сложно сказать однозначно, какие тенденции коснутся в будущем 
финансовых потоков. Как особый вид услуг финансовое обеспечение де
ятельности предприятий должно усложниться, но затраты и время на их 
движение должны уменьшиться. Это связано в первую очередь с конку
ренцией на рынке данного вида услуг.

Естественно, тенденции, представленные в табл. 1.7, носят дискус
сионный характер и требуют дополнительных исследований в каждом 
конкретном случае.

В то же время представленные в табл. 1.7 данные позволяют обосно
вать содержание аналитического подхода к переводу так называемых не-
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логистических потоков в разряд потоков логистических. Его основными 
особенностями являются:

— возрастание роли маркетинга как вида деятельности предприятия, 
связанного со сбором информации о рыночных процессах и тех угрозах 
и возможностях, которые влияют на конечный результат активностей 
хозяйствующего субъекта;

— широкое использование информационных технологий и сопутст
вующего им компьютерного обеспечения, причем в дальнейшем должны 
получить развитие лингвистические методы принятия управленческих 
решений, например теория нечетких множеств; это, в свою очередь, по
зволит создать комплекс математико-лингвистического обеспечения де
ятельности аналитических служб в сфере логистики как виде коммерче
ской деятельности предприятий;

— органичное сочетание элементов стратегического и оперативного 
планирования деятельности звеньев логистической системы, что связа
но, с одной стороны, с количественным ростом информационного обес
печения и стабильностью (предсказуемостью) экономических процессов, 
а с другой — с динамично изменяющимся спросом потребителей и уско
рением создания новых видов продукции и услуг;

— учет так называемого человеческого фактора, т. е. задействование 
интеллектуального потенциала участников логистического процесса, 
обобщение полученного опыта и передача приобретенных знаний, уме
ний и навыков персоналу звеньев логистической системы;

— мониторинг потоковых процессов как внутри логистической сис
темы, так и за ее пределами с целью выработки адекватных состоянию 
внешней среды управленческих решений;

— стимулирование деятельности торговых и логистических посред
ников, в сфере компетенции которых находится движение потоков не 
только рассматриваемого предприятия, но и других хозяйствующих 
субъектов, что провоцирует их устанавливать приоритеты движения ре
сурсов того или иного собственника по собственному усмотрению;

— вовлечение в процесс управления ресурсами представителей госу
дарственных и муниципальных органов власти, роль которых в регулиро
вании хозяйственных процессов в настоящее время достаточно весома;

— органичное сочетание специализированных и универсальных про
фессиональных навыков управления потоками, что требует постоянного 
контроля состояния логистической системы и принятия решений по ее 
реформированию или же оптимизации и др.

Место логистических потоков в процессе хозяйственной деятельно
сти торговых и промышленных предприятий отражено на рис. 1.13.

Управление логистическим потоком — совокупность непрерывных 
и/или дискретных, целенаправленных воздействий субъекта управления 
(командного пункта) на управляемое множество локально обособленных

34



объектов для получения желаемых (запрограммированны х) результатов 
от их перем ещ ения и трансф орм ации в пространстве и во времени.

Логистическая система — систем а управления потоками ресурсов 
с целью придания им количественны х параметров и качественны х харак
теристик в соответствии с требованиям и внеш ней среды.

Рис. 1.13. Логистические потоки в процессе жизнеобеспечения торговых 
и промышленных предприятий

К лассиф икац ия логистических систем представлена на рис. 1.14.
П роцесс создания и ф ункц иони рования логистической системы пре

дусматривает следую щ ие виды деятельности.
1. Ф орм ирование и развитие системы. П ериодически возникает необ

ходимость пересмотра существующ ей на предприятии системы  логисти
ки. Эта необходимость связана со степенью  аккумулирования изменений 
в технологии производства, во всей организационной политике и на р ы н 
ке. П роводится также локальная и общ ая реорганизация всей системы.

2. Развитие стратегии логистики в связи с ры ночной политикой пред
приятия. Ф ункционирование системы определяется политикой фирмы
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в области продаж, инвестиций, кадров, технологий. Все эти моменты сле
дует учитывать не только в управлении, но и при формировании страте
гии логистики.

3. Системное администрирование. Деятельность по администрирова
нию закупки ресурсов и их сбыту различна. Она включает транспорт 
внеш ний и внутренний, планирование и контроль процесса производ
ства, расходования всех видов запасов (сырьевых, заводских, складских), 
а также контроль за складскими операциями, отгрузкой продукции с тех
нологических линий, со складов, документооборотом, размещением за
казов на ресурсы, управлением информационными потоками.

4. Координация функций управления потоками ресурсов.
5. Специфические характеристики ресурсов, используемых предпри

ятиями различных отраслей.

Рис. 1.14. Классификация логистических систем

Звено логистической системы — некоторый экономически и/или 
функционально обособленный объект, не подлежащий дальнейшей де
композиции в рамках поставленной задачи анализа деятельности, проек
тирования и оптимизации логистической системы, выполняющий опре
деленные логистические функции и операции для достижения постав
ленных перед ним целей.

Звенья логистической системы могут быть:
— генерирующими;
— преобразующими;
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— поглощающими материальные, сервисные и сопутствующие им 
информационные и финансовые потоки.

Логистическая цепь — множество звеньев логистической системы, 
линейно упорядоченное по материальному (информационному, финан
совому, сервисному) потоку и выполняющее определенный набор логис
тических функций и операций.

Логистической операцией называется любое действие, не подлежащее 
дальнейшей декомпозиции в рамках возникновения, преобразования или 
поглощения логистического потока.

Как было отмечено ранее, к логистическим операциям относятся: по
грузка, разгрузка, затаривание, транспортировка, грузопереработка, при
емка и отпуск, складирование, хранение, сортировка, консолидация, ра
зукрупнение, маркировка ресурсов и др.

Логистическая функция — обособленная совокупность логистических 
операций, направленных на достижение целей логистической системы 
и/или ее звеньев.

Логистический цикл — период времени между оформлением заказа на 
поставку ресурсов и их доставкой на склад потребителя.

Логистический цикл в общем виде состоит из следующих интервалов:
1) время на формирование заказа на ресурсы и его оформление;
2) время на доставку или передачу ресурсов поставщику;
3) время выполнения заказа поставщиком, включая:
— время ожидания постановки заказа на выполнение;
— время выполнения заказа;
4) время доставки заказанных ресурсов потребителю;
5) время на подготовку ресурсов к производственному потреблению 

(эксплуатации) или к продаже.

1.3. Структура логистических затрат
Выполнение логистических функций и операций связано с определен

ными затратами. Структура логистических затрат приведена на рис. 1.15.

Объект управления 

Элемент
логистической системы 

Субъект управления

Рис. 1.15. Структура логистических затрат

Вид затрат

Фактические затраты Упущенная выгода

Затраты на выполне
ние логистических 

функций и операций

Потери 
от иммобилизации 
средств в запасах

Затраты на управле
ние логистической 

системой

Потери от недоста
точного качества 

управления логисти
ческой системой
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Если проанализировать структуру логистических затрат, то можно 
отметить следующее.

1. Наибольшую их долю (45% и более) составляют затраты на транс
портировку продукции.

Особенностью формирования затрат на транспорте с учетом техноло
гии перевозочного процесса является деление издержек на две части:

— по начально-конечным операциям;
— по движенческим операциям.
Начально-конечные операции предполагают расходы по содержанию 

транспортных средств во время стоянки, по их подготовке к погрузке 
и разгрузке, по маневровым работам подвижного состава и др. Эти затра
ты не связаны с дальностью перевозки и зависят только от количества 
предназначенных к транспортировке ресурсов.

Движенческие операции определяют расходы по перемещению ре
сурсов. Например, для железнодорожного транспорта это топливо, со
держание путей сообщения, энергетического хозяйства, связи, сигнали
зации, подвижного состава в пути следования и др. Эти расходы непос
редственно зависят от дальности перевозки.

При определении транспортных затрат при перевозках ресурсов на 
различное расстояние можно использовать следующую зависимость:

Z  = a t+Ь, (1.3)
т р  ’  '  '

где Z  — затраты на транспортировку ресурсов на расстояние t, руб.; 
а — затраты на перемещение ресурсов в расчете на 1 тонна-километр, 
руб./ткм; b — затраты на начально-конечные операции в расчете на одну 
тонну ресурсов, руб./т.

Группировка транспортных затрат по экономическому содержанию, 
когда в одну группу объединяются затраты на однородные, потребляемые 
в процессе производства ресурсы, отличается от группировки затрат 
в других отраслях хозяйственного комплекса. Это во многом связано с от
носительно более высокой трудоемкостью и фондоемкостью транспорт
ной отрасли. Например, на автотранспортных предприятиях калькуляция 
себестоимости услуг включает такие элементы затрат, как:

— заработная плата персонала с различными начислениями;
— топливо и смазочные материалы;
— износ и восстановление шин;
— текущее обслуживание;
— текущий и капитальный ремонт;
— амортизация;
— общехозяйственные расходы и др.
2. До 25% и более составляют затраты на складирование и хранение 

ресурсов (содержание складского хозяйства). К основным статьям издер
жек на содержание складов относятся:
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а) содержание складских помещений:
— амортизация зданий и складского оборудования;
— затраты на ремонт и техническое обслуживание;
— расходы на отопление, энергию, воду и др.;
— страхование;
— арендная плата;
б) затраты на обслуживающий персонал:
— заработная плата складских рабочих и служащих;
— расходы на социальные нужды рабочих и служащих;
в) затраты на содержание складских транспортных средств:
— амортизация;
— расходы на топливо и смазочные материалы;
— расходы на ремонт и техническое обслуживание;
— страхование и налоги на транспортные средства;
3. Оставшаяся часть затрат приходится на выполнение оставшихся 

логистических функций и операций, например таких, как:
— стоимость тары и расходы на ее ремонт и содержание;
— оплата услуг сторонних организаций;
— расходы на содержание торговых посредников;
— расходы на обработку заказов на ресурсы и др.
В состав затрат на управление логистической системой входят:
— заработная плата административно-управленческого аппарата с на

числениями;
— командировочные, почтовые, телеграфные расходы;
— расходы на сбор, анализ и обработку информации;
— аренда помещений и др.
Потери от иммобилизации средств в запасах могут быть подсчитаны 

по формуле:
т

где Cj — цена j -  го вида ресурса, руб./ед.; г  — количество единиц у-го 
вида ресурсов,ед.; г  — средняя оборачиваемость у'-го вида ресурсов, дни; 
К  — длительность года в днях; /' — ставка ссудного процента по банков
ским депозитам.

Потери от недостаточного качества управления логистическими по
токами связаны с наличием брака при принятии и реализации управлен
ческих решений, который выявляется, как правило, после выполнения 
логистических функций и операций. Это связано в первую очередь с не
достатками организации коммуникационного процесса на предприятии, 
дефицитом времени на принятие решений, недостаточной компетентно
стью руководителей и др.
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1.4. Структура логистики

Изложенный ранее материал позволяет утверждать, что логистику 
можно классифицировать по признаку изменения количественных пара
метров потока ресурсов:

— объединение (концентрационная логистика);
— стабильность (логистика движения ресурсов);
— дробление (распределительная логистика).
Приведенная выше классификация логистики позволяет выделить 

следующие ее основные разделы (рис. 1.16).

Рис. 1.16. О сновны е разделы (составляю щ ие) логистики  и основны е этапы
ее становления

Данные рис. 1.16 позволяют выделить следующие основные этапы 
становления логистики как научно-практического направления эконо
мической науки:

— на первом этапе логистика используется в форме логистики движе
ния материальных ресурсов;
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— на втором этапе формируется логистика движ ения ресурсов за счет 
дополнительного учета полож ений логистики движ ения нем атериальны х 
ресурсов;

— на третьем этапе в соответствии с данны м и табл. 1.2 на базе л о ги с
тики движ ения ресурсов ф ормируется производственная логистика;

— и наконец, на четвертом этапе путем последовательного ф орм ирова
ния сбытовой и закупочной логистики (коммерческой логистики) окон 
чательно оформляется логистика как научно-практическое направление 
экономической науки.

О пределения основны х разделов логистики  представлены в табл. 1.8.

Таблица L 8
Определения основных разделов логистики

X* п/п Разделы логистики
1 Концентрационная логистика — раздел логистики, посвященный проекти

рованию, формированию и оптимизации м икро-, мезо- и макрологисти
ческих систем концентрации материальных, информационных и финан
совых ресурсов

2 Распределительная логистика — раздел логистики, посвященный проек
тированию, формированию и оптимизации микро-, мезо- и макрологи
стических систем распределения материальных, информационных 
и финансовых ресурсов

3 Концентрационно-распределительная логистика — раздел логистики, 
посвященный проектированию, формированию и оптимизации микро-, 
мезо- и макрологистических концентрационно-распределительных 
систем

4 Логистика движения ресурсов — раздел логистики, посвященный 
оперативному управлению потоками материальных, информационных, 
финансовых ресурсов в микро-, мезо- и макрологистических системах

5 Закупочная логистика — раздел коммерческой логистики (бизнес- 
логистики), посвященный проектированию, формированию и оптимиза
ции мезо- и макрологистических систем концентрации ресурсов на 
предприятии и их эффективному использованию при управлении 
логистическими потоками

6 Сбытовая логистика — раздел коммерческой логистики (бизнес-логис
тики), посвященный проектированию, формированию и оптимизации 
мезо- и макрологистических систем распределения готовой продукции 
предприятия и их эффективному использованию при упраапении 
логистическими потоками

7 Коммерческая логистика (бизнес-логистика) — раздел логистики, посвя
щенный проектированию, формированию и оптимизации мезо- 
и макрологистических концентрационно-распределительных систем и их 
эффективному использованию при управлении логистическими потока
ми во внешней среде торгового или промышленного предприятия

8 Производственная логистика — раздел логистики, посвяшенный проекти
рованию, формированию и оптимизации микрологистических концент
рационно-распределительных систем и их эффективному использованию
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Продолжение табл 1.8

№ п/п Разделы логистики
при управлении потоками ресурсов, предметов незавершенного произ
водства и готовой продукции во внутренней среде промышленного 
предприятия

Особенностью классификации является возможность выявления в каж
дом разделе логистики двух взаимосвязанных частей — теоретической 
(в рамках стратегического управления потоками ресурсов) и практической 
(в рамках оперативного управления потоками ресурсов) (см. табл. 1.9).

Таблица 1.9
Теоретическая и практическая части логистики

Раздел
логистики

Подраздел
логистики

Теоретическая
часть

Практическая
часть

Коммер
ческая
логисти
ка

Закупочная
логистика

Концентрационная
логистика

Логистика движения ресурсов 
(сырья, материалов, полуфаб
рикатов ...)

Сбытовая
логистика

Распределительная
логистика

Логистика движения готовой 
продукции

Опера
ционная
логисти
ка

Производст
венная
логистика

Концентрационно- 
рас предел ител ьная 
логистика

Логистика движения ресурсов, 
предметов незавершенного 
производства и готовой 
продукции

Логистика
обеспечения

Логистика движения ресурсов 
и готовой продукции

Если принять за объект исследования конкретное предприятие, то 
данные табл. 1.9 позволяют выделить два принципиально важных класси
фикационных признака:

1) уровень логистики: макрологистика и микрологистика;
2) изменение пространственно-вещ ественной формы ресурсов: ф ор

ма меняется, форма не меняется.
По этим классификационным признакам с использованием матри

цы, представленной на рис. 1.17, можно определить основные блоки л о 
гистики и области их применения.

1. Глобальная логистика — раздел логистики, посвященный проекти
рованию, формированию и оптимизации макрологистических концентра
ционно-распределительных систем, связывающих хозяйствующих субъ
ектов различных стран мира на основе разделения труда, партнерства 
и кооперирования в форме договоров, соглашений, общих планов, под
держиваемых на межгосударственном уровне, и эффективному использо
ванию этих систем для управления логистическими потоками в условиях 
международной деятельности.

42



Форма ресурсов 

Меняется Не меняется

Макроуровень 

Уровень логистики 

Микроуровень

Рис. 1.17. Основные блоки логистики

Исследования показывают, что достижения наилучших результатов 
в глобальной логистике обеспечиваются благодаря четырем концептуаль
ным функциям:

— позиционированию;
— интеграции;
— гибкости;
— измеримости.
Концепция позиционирования представляет собой надстройку гло

бальной логистической стратегии крупных предприятий. Она определяет 
отличительные особенности предприятий по сравнению с конкурентами, 
отношения с поставщиками и потребителями, организацию информаци
онных потоков, операций концентрации ресурсов и их распределения.

Интеграция достигается путем использования современных инфор
мационных технологий для совместного использования необходимой ин
формации всеми партнерами макрологистических концентрационно
распределительных систем. Она предполагает высокую степень взаимо
связи партнеров, обмен данными между ними в стандартизованных 
форматах (например, EDIFACT), как правило, в режиме реального вре
мени (on-line).

Гибкость заключается в оперативном реагировании предприятия на 
специфические запросы потребителей. При этом в соответствии с их тре
бованиями руководством предприятия вносятся соответствующие изме
нения как в производство, так и в сбыт готовой продукции.

Измеримость характеризует уровень достижений предприятия в сфе
ре логистического менеджмента и возможность дальнейшего улучшения 
его деятельности на мировом рынке.

2. Коммерческая логистика (бизнес-логистика). Области примене
ния — сфера коммерческой деятельности на межгосударственном уров
не, внутри отдельного государства, на межрегиональном уровне, уровне 
взаимодействия поставщиков и потребителей ресурсов.

3. Производственная логистика. Области применения — промышлен
ные предприятия, структурные подразделения комбинатов, цехи промыш
ленных предприятий.

Глобальная
логистика

Коммерческая
логистика

Производственная
логистика

Логистика
обеспечения

43



4. Логистика обеспечения. Области применения — торговые пред
приятия, складские хозяйства, накопительно-распределительные пло
щадки, предназначенные для грузопереработки.

Главными отличиями логистики движения предметов незавершенно
го производства от логистики движения ресурсов и готовой продукции 
являются:

— короткие плечи перемещения объектов (от одного рабочего места 
к другому);

— изменяемость размеров, массы и состава объектов;
— широкое использование стационарных транспортных средств для 

перемещения объектов (конвейеры, рольганги, скаты, подъемники и т. п.);
— партионность передачи объектов с одной технологической опера

ции на другую;
— необходимость синхронизации логистических потоков посредст

вом варьирования количеством используемого оборудования;
— необходимость создания специальных заделов и др.
Поскольку одним из основных понятий логистики является понятие

«логистическая система», целесообразно конкретизировать содержание 
основных разделов логистики (рис. 1.18).

Рис. 1.18. С одерж ание основны х разделов логистики
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О сновные определения логистических систем различного типа и со
ставляю щих их каналов представлены в табл. 1.10.

Таблица 1.10
Определения логистических систем различного типа 

и составляющих их каналов

JV°iyh Определения систем и каналов

I Логистическая система концентрации ресурсов (J1CKP) — система 
каналов концентрации, обеспечивающая управление потоками ресурсов 
с целью увеличения их количественных параметров в соответствии 
с требованиями внешней среды

2 Логистическая система распределения ресурсов (ЛСРР) — система 
каналов распределения, обеспечивающая упраапение потоками ресур
сов с целью уменьшения их количественных параметров в соответствии 
с требованиями внешней среды

3 Логистическая концентрационно-распределительная система (ЛКРС) — 
система каналов концентрации/распределения, обеспечивающая 
управление потоками ресурсов с целью изменения их количественных 
параметров в соответствии с требованиями внешней среды

4 Канал концентрации/распределения — многоуровневая упорядоченная 
совокупность предприятий и/или отдельных лиц, образующих логисти
ческие цепи и выполняющих однородные функции и операции по 
передаче прав собственности на ресурсы, их консолидации, разукрупне
нию, сортировке и физическому перемещению

5 Канал движения ресурсов — совокупность предприятий и/или отдель
ных лиц, образующих логистическую цепь и выполняющих однород
ные функции и операции по передаче прав собственности на ресурсы, 
их консолидации, разукрупнению, сортировке и физическому переме
щению

Основные термины, использованные в главе 1

Глобальная логистика — раздел логистики , посвящ енны й проектиро
ванию , ф орм ированию  и оптим изации м акрологистических кон центра
ционно-распределительны х систем , связы ваю щ их хозяйствую щ их субъ
ектов различны х стран мира на основе разделения труда, партнерства 
и кооперирования в ф орме договоров, соглаш ений, общ их планов, под
держ иваемых на межгосударственном уровне, и эф ф ективном у использо
ванию  этих систем для управления логистическим и потоками в условиях 
международной деятельности.

Движение ресурсов (продукции) — вид коммерческой деятельности, 
связанны й с ф изическим  перемещ ением  ресурсов (продукции) в требуе
мых направлениях по согласованию  между звеньями логистической си с
темы и субъектами внеш ней среды.

Закупочная логистика — раздел коммерческой логистики (бизнес-ло- 
гистики), посвящ енны й проектированию , ф орм ированию  и оптим иза-
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ции мезо- и макрологистических систем концентрации ресурсов на пред
приятии и их эффективному использованию при управлении логистиче
скими потоками.

Звено логистической системы — некоторый экономически и/или функ
ционально обособленный объект, не подлежащий дальнейшей декомпози
ции в рамках поставленной задачи анализа деятельности, проектирования 
и оптимизации логистической системы, выполняющий определенные ло
гистические функции и операции для достижения поставленных перед 
ней целей.

Информационный поток — вид логистического потока, в котором в ка
честве объектов выступают определенные законченные сообщения в ре
чевой, документной (бумажной и/или электронной) и других формах, 
предназначенные для принятия и реализации управленческих решений.

Канал движения ресурсов — совокупность предприятий и/или отдель
ных лиц, образующих логистическую цепь и выполняющих однородные 
функции и операции по передаче прав собственности на ресурсы, их кон
солидации, разукрупнению, сортировке и физическому перемещению.

Канал концентрации/распределения — многоуровневая упорядоченная 
совокупность предприятий и/или отдельных лиц, образующих логисти
ческие цепи и выполняющих однородные функции и операции по пере
даче прав собственности на ресурсы, их консолидации, разукрупнению, 
сортировке и физическому перемещению.

Коммерческая логистика (бизнес-логистика) — раздел логистики, посвя
щенный проектированию, формированию и оптимизации мезо- и макро
логистических концентрационно-распределительных систем и их эффек
тивному использованию при управлении логистическими потоками во 
внешней среде торгового или промышленного предприятия.

Концентрационная логистика — раздел логистики, посвященный про
ектированию, формированию и оптимизации микро- и макрологисти
ческих систем концентрации материальных, информационных и финан
совых ресурсов.

Концентрация/распределение ресурсов (продукции) — вид коммерче
ской деятельности, связанный с проектированием, формированием и оп
тимизацией логистических концентрационно-распределительных сис
тем и их звеньев.

Логистика — концепция прогнозирования, основанная на достижении 
высокого уровня надежности управления процессами доставки, и поэтому 
осуществление этой концепции обеспечивает бизнесменам относительную 
стабильность их деятельности в условиях неопределенности рыночной 
среды.

Логистика — концепция управления предприятиями, организациями 
и их объединениями, основанная на рациональном использовании сис
тем концентрации/распределения ресурсов, изготовления и доведения
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готовой продукции и услуг до конечного потребителя в соответствии с его 
интересами.

Логистика — наука о планировании, контроле и управлении транс
портированием, складированием и другими материальными и немате
риальными операциями, совершаемыми в процессе доведения сырья 
и материалов до производственного предприятия, внутризаводской пе
реработки сырья, материалов и полуфабрикатов, доведения готовой 
продукции до потребителя в соответствии с интересами и требованиями 
последнего, а также передачи, хранения и обработки соответствующей 
информации.

Логистика — наука об управлении процессами концентрации, распре
деления и движения материальных, сервисных, информационных и ф и
нансовых потоков и оптимизации параметров данных потоков в микро- 
или макроэкономической системе для достижения поставленных перед 
ней целей.

Логистика — процесс планирования, реализации, контроля затрат пе
ремещения и хранения материалов, полуфабрикатов и готовой продукции, 
а также связанной с ними информации о поставке товаров от места 
производства до места потребления в соответствии с требованиями клиента.

Логистика — процесс управления производством, движением и хране
нием материалов, изделий и товаров, а также сопутствующих им инфор
мационных потоков посредством организации каналов товародвижения, 
так что текущие и будущие затраты минимизируются при условии высо
коэффективного (надежного) выполнения и доставки заказов.

Логистика движения ресурсов — раздел логистики, посвященный опе
ративному управлению потоками материальных, информационных, ф и
нансовых ресурсов в микро- и макрологистических системах.

Логистика обеспечения — раздел логистики, посвященный проектиро
ванию, формированию и оптимизации микрологистических концентраци
онно-распределительных систем и их эффективному использованию при 
управлении потоками ресурсов и готовой продукции во внутренней среде 
предприятия, не являющегося промышленным (например, торгового).

Логистическая операция — любое действие, не подлежащее дальней
шей декомпозиции в рамках возникновения, преобразования или погло
щения логистического потока.

Логистический поток — совокупность объединенных по определенно
му признаку объектов (множество), перемещаемая в пространстве и во 
времени и адаптированная к количественным и качественным преобра
зованиям в соответствии с воздействиями на нее субъекта управления ло
гистической системы.

Логистическая система — система управления потоками ресурсов 
с целью придания им количественных параметров и качественных харак
теристик в соответствии с требованиями внешней среды.
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Логистическая система концентрации ресурсов (JICKP) — система кана
лов концентрации, обеспечивающая управление потоками ресурсов с це
лью увеличения их количественных параметров в соответствии с требова
ниями внешней среды.

Логистическая система распределения ресурсов (ЛСРР) — система ка
налов распределения, обеспечивающая управление потоками ресурсов 
с целью уменьшения их количественных параметров в соответствии с тре
бованиями внешней среды.

Логистическая функция — обособленная совокупность логистических 
операций, направленных на достижение целей логистической системы 
и/или ее звеньев.

Логистическая цепь — множество звеньев логистической системы, ли
нейно упорядоченных по материальному (информационному, финансо
вому, сервисному) потоку и выполняющих определенный набор логисти
ческих функций и операций.

Логистический цикл — период времени между оформлением заказа на 
поставку продукции и ее доставкой на склад потребителя.

Маркетинг — вид коммерческой деятельности, направленный на дос
тижение физическим или юридическим лицом долгосрочных конкурент
ных преимуществ за счет эффективного удовлетворения потребностей 
и желаний отдельных лиц и организаций на основе свободного конку
рентного обмена продукцией и услугами.

Материальный поток — вид логистического потока, в котором в каче
стве объектов выступают материальные ресурсы (сырье, материалы, полу
фабрикаты, комплектующие изделия и др.), предметы незавершенного 
производства, а также готовая продукция.

Производственная логистика — раздел операционной логистики, посвя
щенный проектированию, формированию и оптимизации микрологисти- 
ческих концентрационно-распределительных систем и их эффективному 
использованию при управлении потоками ресурсов, предметов незавер
шенного производства и готовой продукции во внутренней среде промыш
ленного предприятия.

Распределительная логистика — раздел логистики, посвященный про
ектированию, формированию и оптимизации микро- и макрологисти- 
ческих систем распределения материальных, информационных и финан
совых ресурсов.

Сбытовая логистика — раздел коммерческой логистики (бизнес-логи
стики), посвященный проектированию, формированию и оптимизации 
мезо- и макрологистических систем распределения готовой продукции 
предприятия и их эффективному использованию при управлении логис
тическими потоками.

Сервисный поток — вид логистического потока, в котором в качестве 
совокупности объектов выступает определенный набор нематериальных 
благ, получаемый клиентами в соответствии с их потребностями.
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Торговля — вид коммерческой деятельности, связанный с оператив
ным управлением процессами продвижения продукции и услуг на рынок 
и передачей прав собственности на них в соответствии с интересами по
требителей.

Финансовый поток — вид логистического потока, в котором в качестве 
объектов выступают финансовые средства в наличной или безналичной 
формах, обеспечивающие эффективное функционирование логистиче
ской системы и ее звеньев в условиях товарно-денежных отношений.

Управление логистическим потоком — совокупность непрерывных 
и/или дискретных, целенаправленных воздействий субъекта управления 
(командного пункта) на управляемое множество локально обособленных 
объектов для получения желаемых (запрограммированных) результатов 
от их перемещения и трансформации в пространстве и во времени.

Вопросы для контроля знаний к главе 1
1. В каких сферах человеческой деятельности используется термин 

«логистика»?
2. Дайте определение логистики как науки.
3. Дайте определение логистики как концепции управления пред

приятиями.
4. Дайте определение логистики как процесса.
5. Обоснуйте преемственность концепций управления предприятиями.
6. Охарактеризуйте содержание комплексов менеджмента, маркетинга 

и логистики.
7. Опишите этапы становления и развития концепций менеджмента, 

маркетинга и логистики.
8. Обоснуйте деление коммерческой деятельности предприятия на 

составные части (виды).
9. Дайте определения и перечислите функции основных видов ком

мерческой деятельности предприятия.
10. Каким образом могут быть сформированы виды коммерции, ориен

тированные на сбыт и маркетинг?
11. Что понимается под сбытом?
12. Что понимается под закупкой?
13. Что понимается под снабжением?
14. Что понимается под поставкой?
15. Что понимается под обеспечением?
16. Что понимается под реализацией?
17. В чем заключаются особенности организационной структуры 

коммерческой службы предприятия, созданной на основе логистическо
го подхода?

18. Перечислите основные этапы коммерческой деятельности пред
приятия и отразите взаимосвязи между ними.
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19. Назовите причины возникновения и внедрения концепции логисти
ки в практическую деятельность торговых и промышленных предприятий.

20. Обоснуйте значимость внедрения логистических методов в прак
тику управления предприятиями.

21. Перечислите причины внедрения логистических методов в практи
ку управления российскими предприятиями.

22. В чем отличие логистического подхода к управлению ресурсами 
от традиционного подхода?

23. Что является целью логистики?
24. Перечислите основные задачи логистики.
25. Что понимается под логистическим потоком?
26. Перечислите классификационные признаки разграничения логи

стических и нелогистических потоков?
27. Перечислите параметры логистических потоков.
28. Дайте классификацию логистических потоков.
29. Опишите типовые схемы движения двух логистических потоков.
30. В чем заключаются проблемы организации движения логистиче

ских потоков?
31. Что понимается под управлением логистическим потоком?
32. Что понимается под логистической системой?
33. Перечислите основные виды логистических систем.
34. Что является звеном логистической системы?
35. Что понимается под логистической цепью?
36. Дайте определения логистической операции и логистической 

функции.
37. Дайте определение логистического цикла.
38. Перечислите затраты на выполнение логистических функций 

и операций.
39. Перечислите затраты на управление логистической системой.
40. Что понимается под потерями от иммобилизации ресурсов?
41. Чем вызваны потери от недостаточного качества управления логи

стическими потоками?
42. Перечислите основные разделы логистики и укажите основные 

взаимосвязи между ними.
43. Какова последовательность формирования логистики как научно- 

практического направления экономической науки?
44. Перечислите основные блоки логистики и области их применения.
45. Дайте определения основных разделов логистики.
46. Дайте определения логистических систем различного типа и со

ставляющих их каналов.



Г Л А В А  2

ХАРАКТЕРИСТИКА И ПРЕДПОСЫЛКИ 
ПРОЕКТИРОВАНИЯ, ФОРМИРОВАНИЯ  
И ОПТИМИЗАЦИИ ЛОГИСТИЧЕСКИХ СИСТЕМ

2.1. Характеристика элементов 
логистических систем

Эффективность выполнения логистических функций и операций пред
определяется качеством используемой логистической системы, обеспе
чивающей управление логистическими потоками.

Движение товара в экономическом пространстве (переход товара от 
одного владельца к другому) совершается в форме товарооборота, обмена 
товара на деньги.

Товарооборот — совокупность актов купли-продажи товаров в мезо- 
и макрологистических концентрационно-распределительных системах.

Товарооборот измеряется в стоимостных единицах и в натуральном 
выражении. В стоимостных единицах величина товарооборота ( Q) зави
сит от количества проданных товаров (д) и цены единицы товара (с):

Q=qc. (2.1)
В зависимости от типа покупателя (закупающего крупные или мелкие 

партии товара) различают оптовый и розничный товарооборот.
Оптовым товарооборотом называется совокупность актов купли-про

дажи товаров крупными партиями, которые осуществляются торговыми 
и промышленными предприятиями с целью дальнейшей их перепродажи 
(переработки).

Розничным товарооборотом называется совокупность актов купли- 
продажи товаров, осуществляемые физическими или юридическими ли
цами с целью их потребления.

Различают две формы движения ресурсов:
— складскую, при которой ресурсы движутся от поставщика к потре

бителю через одно или несколько складских звеньев (торговых посред
ников);

— транзитную, при которой ресурсы движутся к местам реализации, 
минуя склады.

Складская форма движения ресурсов применяется на предприятиях, 
потребляющих небольшие количества отдельных видов материалов (мень
ше транзитных и заказных норм). Такая форма движения ресурсов позво-
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ляет предприятию-потребителю заказывать ресурсы в нужном количестве 
независимо от транзитных и заказных норм.

Так как ресурсы со складов торгово-посреднических организаций 
поставляются с большей частотой, чем при транзитной форме движения 
ресурсов, то складская форма способствует значительному сокращению 
запасов у потребителя.

При расширении закупочной деятельности предприятий запасы на 
них увеличиваются. Однако общий абсолютный размер запасов в резуль
тате расширения складской формы движения ресурсов уменьшается. За
пасы на складах обладают большой маневренностью и позволяют обслу
живать широкий круг потребителей. Преимуществом складской формы 
движения ресурсов является возможность более широкого применения 
комплексного обеспечения предприятий.

Транзитная форма движения ресурсов является более простой, а по
тому более экономичной, так как способствует сокращению накладных 
расходов, дает возможность при правильной организации транспорти
ровки снизить запасы на складах потребителей. Однако она может при
меняться лишь в тех случаях, когда в адрес одного потребителя в течение 
определенного периода отгружается каким-либо поставщиком достаточ
ное количество ресурсов, позволяющее полностью загрузить соответству
ющее транспортное средство и осуществить отгрузку ресурсов с неболь
шим интервалом времени.

Возможность применения транзитной формы поставки определяется 
объемом потребления данных ресурсов, а также установленной для него 
транзитной нормой, под которой понимается минимально допустимое ко
личество ресурсов, отгружаемое предприятием-поставщиком в адрес по
требителя по одному заказу. Транзитная норма движения ресурсов приме
няется в тех случаях, когда потребитель находится недалеко от поставщика 
(на расстоянии примерно 150—200 км), и доставка ресурсов может осуще
ствляться автомобильным транспортом. Следовательно, транзитная форма 
движения ресурсов успешно применяется в тех случаях, когда потребителю 
доставляется партия ресурсов через промежуток времени, не превышающий 
установленной величины запаса в днях для данного вида ресурсов.

Доведение ресурсов до конечных потребителей осуществляется с по
мощью торговых и логистических посредников, образующих каналы 
концентрации/распределения и движения ресурсов (см. табл. 1.10).

Различают прямые, эшелонированные и смешанные каналы концен
трации/распределения ресурсов.

Прямые каналы связаны с перемещением продукции и услуг без учас
тия посреднических организаций. Они обычно используются поставщи
ками и потребителями, которые действуют на ограниченных рынках.

Эшелонированные каналы связаны с перемещением продукции и ус
луг от изготовителя к торговым посредникам, и от них — к потребителю.
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Такие каналы обычно используют предприятия, которые с целью увели
чения продаж и объемов товарооборота считают целесообразным отка
заться от части коммерческих функций и расходов и соответственно от 
определенной части контроля над рынком, а также готовы несколько 
ослабить контакты с поставщиками и потребителями.

Смешанные каналы имеют характерные черты прямых и эшелониро
ванных каналов концентрации/распределения ресурсов.

По данным международных источников 70—80% мирового оборота 
продуктов и услуг осуществляется при участии посредников.

Привлечение торговых посредников дает изготовителям, продавцам 
и покупателям продуктов и услуг следующие преимущества:

— посредники, действуя в определенном секторе рынка и специали
зируясь на определенном наборе продуктов и услуг, быстрее, чем сами 
поставщики, могут найти предприятия, заинтересованные в приобрете
нии таких продуктов и услуг, обеспечивая тем самым ускорение оборачи
ваемости производственного и торгового капитала;

— постоянно находясь в рыночной среде, изучая динамику спроса 
и предложения на продукты и услуги, посредники могут заблаговременно 
ориентировать изготовителей, в каком направлении им следует развивать 
производство продукции и услуг, т. е. посредники осуществляют непре
рывный мониторинг рынка;

— посредники вкладывают в сферу обращения собственный капи
тал, т. е. авансируют изготовителей продуктов и услуг, создавая им усло
вия для увеличения прибыли за счет экономии производственного ка
питала;

— посредники нередко принимают на себя финансовые гарантии ис
полнения платежных и других обязательств сторон, повышая надежность 
товарного обмена, кооперации, арендолизинговых операций;

— по желанию продавцов, покупателей, кооперирующихся сторон 
и других участников рынка посредники могут оказать содействие в орга
низации транспортировки ресурсов, их растаможивании и страховании;

— посредники повышают конкурентоспособность товаров, сокращая 
сроки поставки товаров путем их продажи с созданных ими складов;

— посредники повышают конкурентоспособность товаров по техни
ческому уровню и качеству, осуществляя предпродажную доработку про
дукции и ее техническое обслуживание в гарантийный и послегарантий
ный периоды;

— посредники способствуют повышению эффективности рекламы 
товаров, которую они осуществляют с учетом национальных и других 
особенностей рынка;

— специализируясь на работе с определенным набором товаров, по
средники способны за счет значительных объемов товарооборота снизить 
издержки обращения на единицу продукции.
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Уровень канала концентрации/распределения — это любой торговый 
посредник, который выполняет функции и операции по приближению 
продукции и права собственности на нее к конечному покупателю.

Длина канала концентрации/распределения ресурсов определяется 
по числу промежуточных уровней между производителем и потребителем 
ресурсов.

Шириной канала концентрации/распределения ресурсов называется 
количество независимых торговых посредников на любом уровне кана
лов концентрации/распределения ресурсов.

Участники канала концентрации/распределения ресурсов выполня
ют несколько очень важных функций:

— информационную: сбор и распространение информации, получен
ной в ходе маркетинговых исследований, об имеющихся и потенциаль
ных покупателях, конкурентах и других субъектах и факторах маркетин
говой среды;

— продвижения: разработка и распространение обращений к покупа
телям;

— ведения переговоров: достижение согласия по ценовым и другим 
вопросам для обеспечения передачи прав владения и распоряжения то
варом;

— заказа: заключение соглашений с другими участниками канала на 
предмет приобретения товаров у производителя;

— финансирования: изыскание и распределение средств, необхо
димых для покрытия издержек, возникающих на различных уровнях 
канала;

— принятия риска: принятие на себя ответственности за функциони
рование канала;

— владения товаром: последовательное хранение и перемещение про
дуктов от склада производителя до конечных потребителей;

— оплаты: перевод денег покупателя на счет продавца через банки 
и другие финансовые учреждения;

— передачи собственности: передача прав владения и распоряжения 
товаром от одного физического или юридического лица к другому.

Примеры каналов концентрации/распределения ресурсов различной 
длины приведены на рис. 2.1.

Каналы концентрации/распределения ресурсов, представленные на 
рис. 2.1, являются традиционными. Каждый член канала представляет 
собой обособленный хозяйствующий субъект, стремящийся к получению 
собственной прибыли, что может идти в ущерб максимальному извлече
нию прибыли логистической системой в целом, так как ни один из членов 
канала не имеет полного или достаточного контроля за деятельностью 
остальных членов. Такие каналы распределения называют горизонталь
ными.
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Рис. 2.1. Основные виды каналов концентрации/распределения ресурсов

Если предприятие стремится упрочить свое положение на рынке, оно 
может осуществлять экспансию, приобретая предприятия аналогичного 
профиля деятельности. Это позволяет данному предприятию увеличивать 
объемы коммерческой деятельности, эффективнее использовать средства 
массовой информации и методы концентрации/распределения ресурсов.

В каналах концентрации/распределения ресурсов можно наблюдать 
различные варианты конкуренции:

а) горизонтальная конкуренция, которая существует между торговы
ми посредниками одного типа, действующими на одном уровне канала 
концентрации/распределения ресурсов;

б) межвидовая горизонтальная конкуренция. Эта форма конкуренции 
существует между посредниками, находящимися на одном уровне кана
лов концентрации/распределения ресурсов, но различающимися по ха
рактеру действий (использующими складскую и транзитную формы дви
жения ресурсов, проводящими политику самообслуживания вместо пол
ного обслуживания сторонними организациями). Это, в свою очередь, 
часто приводит к большим различиям в ассортименте и стоимости продук
ции и услуг предприятий-конкурентов;

в) вертикальная конкуренция наблюдается в тех случаях, когда по
средники, находящиеся на различных уровнях каналов концентрации/ 
распределения, выполняют функции посредника более высокого или 
низкого уровня. Например, розничные торговцы могут осуществлять 
функции предприятия оптовой торговли и, наоборот, оптовые торговцы 
могут заниматься розничной продажей (покупкой) ресурсов;

г) конкуренция между отдельными каналами концентрации/распре
деления ресурсов.

Стремление ограничить негативное влияние конкуренции на про
цессы распределения продукции привело к появлению вертикальных ка
налов концентрации/распределения ресурсов, т. е. каналов, образующих 
микро-, мезо- и макрологистические концентрационно-распределитель
ные системы, одно из звеньев которых, как правило, является собствен
ником остальных звеньев либо осуществляет определенный контроль их 
деятельности. Вертикальные каналы экономичны и исключают дублиро
вание членами канала некоторой части функций и операций.
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Существуют многочисленные разновидности логистических концен
трационно-распределительных систем. На рис. 2.2 приведен пример че
тырехуровневой системы распределения ресурсов, которая включает:

6

— переход права собственности на продукцию

('г') — посредник с ограниченными сбытовыми возмож- 
ностями

< 0  — посредник, сбывающий продукцию других постав- 
щиков

Рис. 2.2. Пример логистической системы распределения продукции

а) каналы распределения ресурсов, из них:
— два прямых канала, обозначенные цифрами 1 и 2, которые одновре

менно являются каналами движения ресурсов;
— три эшелонированных канала, т. е. оставшиеся три из пяти каналов 

распределения ресурсов, которые использует предприятие «О» (или нуле
вой уровень системы распределения), взаимодействуя с торговыми посред
никами «1» (первыми уровнями системы распределения), для доведения 
ресурсов до конечных потребителей, обозначенных на рис. 2.2 черными 
точками;

б) каналы движения ресурсов (на рис. 2.2 их насчитывается 12).
Разнообразие логистических систем предопределяет необходимость их

кодификации с использованием как минимум пяти признаков:
— вид логистической системы (концентрационная — К, распредели

тельная — Р, концентрационно-распределительная — КР);
— количество каналов, в которых происходит передача прав собствен

ности на ресурсы;

56



— количество уровней каналов концентрации/распределения ресурсов;
— наличие горизонтальных и вертикальных подсистем концентрации/ 

распределения ресурсов;
— наличие посредников, закупающих (реализующих) продукцию дру

гим (других) предприятиям (предприятий);
— наличие посредников с ограниченными коммерческими возмож

ностями (например, использующих возможности сторонних организа
ций или реализующих ограниченный ассортимент продукции данного 
предприятия).

Например, для описания характеристик логистической системы рас
пределения ресурсов, представленной на рис. 2.2, может быть использо
ван следующий код:

/>(2,1 -  1/+1) -  (5, -1 /1 ,1 ) -  (3,+ 1,0) -  (2,0,0).
Основу кода составляют выражения, стоящие в скобках. Четыре вы

ражения означают четырехуровневую систему распределения (Р) ресур
сов. В скобках последовательно указываются:

— количество каналов, непосредственно «замкнутых» на потребителя 
(если сложить первые значения во всех четырех выражениях, то можно 
получить число каналов движения ресурсов — 12);

— количество каналов, в которых происходит передача прав соб
ственности на ресурсы (количество горизонтальных каналов распределе
ния); сложное выражение, стоящее во второй части кода, означает соот
ветственно количество посредников с ограниченными сбытовыми воз
можностями и посредников, сбывающих полный ассортимент продукции 
данного поставщика, не вступая в контакт с его конкурентами;

— количество каналов, которые непосредственно подчиняются выше
стоящим торговым посредникам (предприятию) (количество вертикаль
ных каналов распределения);

— сложное выражение, стоящее в первой части кода, означает соот
ветственно количество посредников с ограниченными сбытовыми воз
можностями и наличие посредников, сбывающих кроме продукции пред
приятия также продукцию его конкурентов или других предприятий.

Аналогичным образом может быть представлен код любой микро-, 
мезо- и макрологистической концентрационно-распределительной сис
темы.

При проектировании и формировании каналов концентрации/рас
пределения ресурсов возникает проблема определения структуры логис
тической концентрационно-распределительной системы — количества 
уровней каналов и конкретном ее содержании.

Уровнями каналов концентрации/распределения являются:
— предприятие — поставщик ресурсов;
— торговые и логистические посредники;
— предприятие — потребитель ресурсов.
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Поставщик — юридическое или физическое лицо, обеспечивающее 
ресурсами (продукцией) другое юридическое или физическое лицо на оп
ределенных условиях.

Поставщиком может быть изготовитель продукции или посредник, по
лучающий продукцию от изготовителя или другого посредника (уровня 
канала концентрации/распределения ресурсов).

Различают основных поставщиков и поставщиков-дублеров.
Основной поставщик — поставщик, являющийся для данного потре

бителя важнейшим или единственным источником ресурсов. Работа с од
ним поставщиком определенного вида ресурсов характерна, например, для 
машиностроительных предприятий, работающих по системе «kanban» 
и выпускающих сложную, наукоемкую продукцию. Однако в этом случае 
теоретически повышается вероятность простоя промышленных (или тор
говых) предприятий из-за недополучения ресурсов. Если эта вероятность 
велика, то следует предусмотреть возможность использования постав
щиков-дублеров, обеспечивающих потребителю страхование поставок 
(в основном это касается сырья и материалов массового спроса). Однако 
при этом могут резко возрасти затраты на формирование логистической 
концентрационно-распределительной системы, могут также возрасти зат
раты на транспортировку ресурсов, начальными и конечными звеньями 
которой являются:

— грузоотправитель — физическое или юридическое лицо, действую
щее от своего имени и выполняющее вытекающие из договора перевозки 
обязанности, включая предъявление надлежащим образом упакованного 
груза перевозчику или его агенту для доставки в место назначения и выда
чи грузополучателю;

— грузополучатель — физическое или юридическое лицо, правомоч
ное принять в месте назначения доставленный перевозчиком груз.

Транспортировку продукции осуществляет перевозчик — юридическое 
или физическое лицо, использующее собственные или взятые в аренду 
транспортные средства для транспортировки грузов, пассажиров и др., дей
ствующее на основании соответствующих нормативных актов или имеющее 
на такую деятельность соответствующее разрешение. Услуги перевозчика 
могут предоставляться в рамках договора перевозки или на других услови
ях, предусматривающих права, обязанности и ответственность сторон (пе
ревозчика, грузоотправителя, грузополучателя и др.), и в необходимых слу
чаях оформляются перевозочными документами.

В необходимых случаях грузоотправителю предоставляется транспорт
но-экспедиторское обслуживание, т. е. вид деятельности специальных по
средников (экспедиторов и др.) по предоставлению грузоотправителю до
полнительных услуг, связанных с подготовкой продукции к перемещению: 
оформление необходимых перевозочных документов, заключение догово
ра перевозки с транспортными предприятиями, расчеты за транспортиров
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ку груза, организация погрузочно-разгрузочных работ, информация для 
участников транспортного процесса, страхование, консолидация мелких 
партий груза, упрощение таможенных процедур и т. д.

Экспедитор — физическое или юридическое лицо, являющееся, как 
правило, агентом перевозчика, действующее на основе договора-поруче- 
ния и организующее транспортно-экспедиторское обслуживание, но не 
принимающее непосредственного участия в перевозочном процессе.

Доставка продукции потребителю может потребовать страхования — 
использования особой системы обеспечения интересов юридических или 
физических лиц от тех или иных рисков (последствия стихийных бедствий 
и несчастных случаев, утрата продукции, потеря трудоспособности и т. п.) 
путем переложения их последствий одной стороной (страхователем) на 
другую сторону (страховщика) за определенное вознаграждение.

Складская форма движения ресурсов требует применения складов — 
зданий, сооружений, устройств и т. п., предназначенных для приемки, раз
мещения и хранения поступившей на них продукции, ее подготовки к по
треблению и отпуску потребителям. Склады обеспечивают сохранность 
продукции и позволяют накапливать необходимые запасы.

При выявлении возможных вариантов каналов концентрации/распре
деления ресурсов необходимо определиться с типом используемых посред
ников. Посреднические организации могут быть классифицированы по 
ряду признаков.

В зависимости от выполняемых функций и набора предоставляемых 
услуг посредники могут быть разделены:

— на универсальных посредников;
— на специализированных посредников.
Универсальные посредники осуществляют весь комплекс функций 

организационно-коммерческой деятельности: покупку товаров, их транс
портировку и хранение, преобразование производственного ассортимента 
в торговый, кредитование потребителей и авансирование поставщиков 
продукции, проведение рекламных компаний, консультативно-информа
ционное обслуживание потребителей и др.

Специализированные посредники концентрируют свою деятельность 
на отдельных функциях движения ресурсов и, в свою очередь, подразде
ляются:

— на информационно-контактных посредников;
— на информационных посредников;
— на контактных посредников.
Информационно-контактные посредники содействуют установле

нию хозяйственных связей между поставщиками и потребителями ресур
сов. Так, комиссионеры подыскивают партнеров по коммерческим опе
рациям и подписывают договоры на поставку продукции от своего име
ни, но исполняют их за счет поставщика или получателя ресурсов.
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Информационные (или чистые) посредники не имеют в своем распо
ряжении товаров и выполняют условия их реализации, продиктованные 
предприятием-поставщиком. В качестве таких поставщиков на рынке 
выступают брокеры. Специализируясь на узком ассортименте товаров, 
они обладают информацией о конъюнктуре рынка, возможностях закуп
ки и сбыта продукции, благодаря чему способны обеспечивать высокую 
прибыль в своей деятельности.

Поисковые посредники — это, как правило, агенты промышленных 
предприятий, которые занимаются поиском потенциальных покупателей 
товаров в определенных регионах. Поисковых посредников зачастую на
зывают торговыми агентами.

Классификацию торговых посредников удобно произвести по сочета
нию двух признаков:

— от чьего имени работает посредник;
— за чей счет посредник осуществляет свои операции.
Как видно на рис. 2.3, возможно выделение четырех видов торговых 

посредников.

Свой счет
За чей счет посредник 
осуществляет свои операции 
Чужой счет

Рис. 2.3. Классификация торговых посредников

Дилер — независимый торговый посредник или биржевой посредник, 
который по отношению к поставщику продукции выступает как покупа
тель, т. е. приобретает продукцию на основе договора купли-продажи. Та
ким образом он становится собственником продукции и может реализо
вывать ее по своему усмотрению на любом рынке и по любой цене, если 
иное не оговорено в договоре купли-продажи. Исходя из этого различают 
два вида дилеров:

— эксклюзивные дилеры, которые являются единственными предста
вителями предприятия-поставщика в данном регионе и наделены исклю
чительными правами на реализацию его продукции;

— авторизованные дилеры, сотрудничающие с поставщиками на ус
ловиях франшизы. Под франшизой понимается форма сотрудничества 
между двумя юридически самостоятельными, но связанными между со
бой контрактом предприятиями (франшизным контрактом). В силу этого 
контракта одно предприятие (франчайзер) передает за определенное воз
награждение другому предприятию (франчайзи) право на использование

От чьего имени работает посредник 

Свое имя Чужое имя

Дилер Дистрибьютор

Комиссионер Агент, брокер
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торговой марки, оказывает ему маркетинговую поддержку, участвует в фи
нансировании капитальных вложений и берет на себя часть текущих затрат 
франчайзи.

Схема взаимодействия между предприятием-поставшиком и дилером 
приведена на рис. 2.4.

Рис. 2.4. Взаимоотношения между предприятием-поставшиком 
и дилером

Независимых посредников (дилеров) целесообразно использовать 
при внедрении предприятия-поставщика на новые сегменты рынка, ког
да собственная система концентрации/распределения ресурсов еще не 
создана. Использование дилеров необходимо и на основном рынке, если 
данная система представлена предприятиями, которые могут составить 
конкуренцию сбытовым подразделениям предприятия-поставщика как 
в силу их финансовой мощи, так и по причине хорошего знания рынка 
и наличия тесных контактов с потребителями. Кроме того, дилер может 
способствовать вытеснению с рынка конкурирующих организаций, кото
рые сотрудничают с поставщиком на менее выгодных для него условиях. 
Целесообразно использовать дилеров, когда производитель не в состоя
нии самостоятельно осуществить комплекс торгово-посреднических ус
луг потребителям продукции.

Дистрибьютор — посредник, осуществляющий оптовые (реже оптово- 
розничные) торговые операции с продукцией, услугами или с ценными 
бумагами. В логистической цепи дистрибьютор обычно занимает проме
жуточное положение между производителем и дилером.

По форме движения ресурсов различают дистрибьюторов:
— имеющих (или арендующих) складские помещения;
— не имеющих (не арендующих) складские помещения (иногда их 

называют торговыми маклерами).
В зависимости от товарной специализации выделяют:
— многотоварных дистрибьюторов, не имеющих строго определен

ной специализации и реализующих многопрофильную продукцию;
— дистрибьюторов, связанных с переработкой ограниченного ассор

тимента продукции.
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Использование дистрибьюторов может быть эффективным, если:
— потребители продукции и услуг и поставщик находятся друг от друга 

на значительных расстояниях, что приводит к тому, что объем сбыта в оп
ределенных географических зонах недостаточен для оправдания расходов, 
связанных с прямыми поставками продукции;

— число оптовых посредников обычно превышает количество регио
нальных базовых складов предприятия-поставщика;

— продукция доводится до потребителей многих отраслей хозяй
ственного комплекса;

— потребителям необходима продукция в малых объемах поставки, 
экономически неоправданных для предприятия-поставщика;

— уровень рентабельности продукции не позволяет содержать собст
венную систему концентрации/распределения ресурсов.

В ряде случаев предприятиям-поставщикам выгодно включать торго
вых посредников в свой производственно-сбытовой цикл через систему 
договоров, к которым относятся:

— договор-поручение, который заключается с торговыми агентами 
(поверенными);

— договор-комиссия, определяющий полномочия комиссионера;
— договор-консигнация;
— договор простого посредничества.
Торговые агенты (поверенные) — это физические или юридические 

лица, действующие на основе договора-поручения, когда продавцы и по
купатели привлекают посредников к совершению сделок от имени и за 
счет доверителя (принципала). По объему полномочий торговые агенты 
подразделяются:

— на универсальных, совершающих любые юридические действия от 
имени доверителя;

— на генеральных, заключающих определенные виды сделок, указан
ные в доверенности.

Наиболее распространенным видом агентского соглашения являются 
комиссионные выплаты в виде процентов от суммы заключенных торго
вым агентом сделок.

Схема взаимоотношений между предприятием-поставщиком и тор
говым агентом (поверенным) приведена на рис. 2.5.

Брокеры — это физические или юридические лица, которые занима
ются поиском заинтересованных продавцов и покупателей, сводят их, но 
не используют в сделке ни свое имя, ни свой капитал. Основная функция 
брокера — свести покупателя с продавцом и помочь им договориться.

Брокер не содержит запасов, не принимает участия в финансирова
нии сделок, ограничен в принятии на себя риска. Работа с брокером целе
сообразна в тех случаях, когда соотношение спроса и предложения созда
ет возможность продать крупную партию продукции тем покупателям,
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которые в период избытка этой продукции желают купить ее по низкой 
цене и не требуют обслуживания данной продукции или в период деф и
цита продукции нуждаются в срочном ее получении.

Рис. 2.5. Взаимоотношения между предприятием-поставщиком и торговым 
агентом (поверенным)

Схема взаимоотнош ений и расчетов между предприятием-поставщ и
ком и брокером приведена на рис. 2.6.

Рис. 2.6. Взаимоотношения и расчеты между предприятием-поставшиком
и брокером

Комиссионер — оптовый или розничный посредник, ведущий опера
ции от своего имени и за счет предприятия-поставщ ика, который остает
ся собственником продукции до ее передачи и оплаты конечным потре
бителем. Договор о поставке продукции потребителю заключается от 
имени комиссионера, на счет которого перечисляются денежные сред
ства. П редприятие-поставщ ик обычно получает доход в виде процентов 
от денежной суммы, поступившей на счет комиссионера.

В последнее время достаточно ш ироко распространено использова
ние договоров-консигнаций. Деятельность консигнатора базируется на 
соглаш ении, по которому предприятие поставляет продукцию на склад
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консигнатора, а он, в свою очередь, обязан продавать продукцию со скла
да от своего имени, но за счет продавца (фактически являясь комиссионе
ром) к определенному сроку. По сути, предприятие-поставщик кредитует 
консигнатора на срок реализации продукции.

Схема взаимоотношений между предприятием-поставщиком и кон
сигнатором приведена на рис. 2.7.

Рис. 2.7. Взаимоотношения и расчеты между предприятием-поставщиком 
и консигнатором

Одной из форм торгового посредничества являются торговые дома. 
В большинстве западных стран торговые дома являются банковскими 
учреждениями, специализирующимися преимущественно на междуна
родных операциях, в основном на финансировании и кредитовании экс
порта продукции и услуг. На отечественном рынке торговые дома прежде 
всего занимаются обслуживанием внутреннего рынка и импортом това
ров; большинство торговых домов работает с зарубежными товаропроиз
водителями, поставляющими свою продукцию на российский рынок. 
В качестве посредника торговый дом выполняет функции оптовой тор
говли, приобретая продукцию для ее дальнейшего перемещения по кана
лам распределения.

Торговый дом — это тип крупного торгового посредника, особеннос
тями деятельности которого являются:

— активное проникновение в сферы производства продукции;
— организация кооперации производства продукции;
— участие в кредитно-финансовых операциях.
Более подробная классификация торговых посредников представле

на на рис. 2.8.
Потребитель — физическое или юридическое лицо, использующее 

продукцию и услуги для удовлетворения личных нужд или для изготовле
ния иной продукции, оказания иных услуг и т. д.

При выборе наиболее эффективного канала концентрации/распреде
ления ресурсов необходимо учитывать множество факторов, которые 
можно сгруппировать исходя из характеристик:
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1) предприятий-поставщиков и потребителей (количество, размеры, 
опыт работы на рынке, объем поставляемой (покупаемой продукции, ме
ста расположения, осведомленность о ситуации на рынке, обеспечен
ность необходимыми ресурсами, уровень подготовки менеджеров в обла
сти коммерческой деятельности и др.);

2) внешнего окружения (количество конкурентов, уровень конъюнк
туры, тип рынка, наличие входного барьера в отрасль, тип рынка, уровень 
регулирования рынка и др.);

3) продукции (жизненный цикл, технические параметры, стоимость, 
необходимость подготовки к эксплуатации (потреблению), целесообраз
ность пред- и послепродажного обслуживания, наличие продуктов-заме- 
нителей, технология изготовления, наличие модификаций и типоразме
ров, объем разовой поставки и др.);

4) маркетинговой стратегии предприятия (необходимость контроля 
действий конечного потребителя (поставщика), возможность и стоимость 
получения информации, наличие договоров с другими хозяйствующими 
субъектами, желательный охват рынка, активность продвижения продук
ции на рынок и др.).

Эффективность логистических систем может быть определена с по
мощью комплекса показателей.

Коэффициент связи «поставщик — потребитель» — величина, отра
жающая эффективность связи данного потребителя с тем или иным по
ставщиком. Исчисляется как отношение количества сырья, материалов, 
поступивших к потребителю за отчетный период от данного поставщи
ка, к общему количеству сырья и материалов (ресурсов), поступивших 
к потребителю;

Коэффициент синхронности поставок ресурсов — показатель, отра
жающий степень одновременности поступления к потребителю сырья, 
материалов от поставщиков на протяжении заданного временного интер
вала, требующихся потребителю для выполнения собственной программы 
сбыта продукции. Данный коэффициент исчисляется как отношение наи
меньшего процента фактически выполненных поставок к наибольшему 
проценту, взятому по всем закупаемым ресурсам.

Коэффициент готовности к поставке определяется как отношение 
количества выполненных заказов данным предприятием к количеству 
поступивших заказов на данное предприятие или как отношение постав
ляемого объема продукции к ее запрашиваемому объему со стороны по
требителей, выраженное в процентах.

Увеличение коэффициента готовности к поставке в ряде случаев 
для предприятия-поставщ ика является экономически неоправданным 
(рис. 2.9).

Коэффициент звенности логистической системы — среднее число 
торговых звеньев (посредников), через которые проходит материальный
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поток от производителя к конечному потребителю ресурсов (готовой 
продукции). Данный коэффициент показывает, сколько раз продукт был 
продан в сфере обращения и рассчитывается как отношение валового то
варооборота логистической системы (Ов) к чистому товарообороту ( Оч) за 
определенный период. На величину коэффициента звенности логисти
ческой системы может влиять изменение суммы запасов как в оптовом 
(АЗтт), так и в розничном (.ЛЗ ) звеньях. Изменение запасов в опто
вом звене учитывается только в валовом товарообороте, а в розничном — 
как в валовом, так и в чистом товарообороте. Товарооборот следует 
уменьшить на сумму уменьшения запасов, а на сумму увеличения — уве
личить:

К —( 0 + D 3  ±  D3 ) /  (О ±  D3  ). (2.2)
эв '  в  опт  розн'  '  '  ч р о зн ' v  '

Рис. 2.9. Влияние коэффициента готовности к поставке на прибыль 
предприятия

Коэффициент звенности логистической системы отражает эффектив
ность ее структуры. Так, установление прямых каналов концентрации/ 
распределения ресурсов между хозяйствующими субъектами способству
ет уменьшению данного коэффициента. Различают два вида коэффици
ентов Кж:

— торгово-организационный, который рассчитывается по формуле (2.2);
— складской, который отражает количество посредников (баз, скла

дов, магазинов), которые проходит продукция до конечного потребителя.
Эти и другие показатели, характеризующие качество работы логисти

ческой системы при заданном уровне логистических издержек, отражают 
эффективность логистической системы. С точки зрения потребителя, 
являющегося конечным звеном логистической цепи, данная эффектив
ность определяется в первую очередь двумя показателями:

— качеством обслуживания;
— ценой обслуживания.
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Качество обслуживания, в свою очередь, является комплексным по
казателем, исчисляемым по совокупности критериев, состав которых 
может варьироваться от одной системы к другой. Важнейшими из них 
являются критерии, определяющие способность логистической системы 
обеспечить:

а) доставку нужной потребителю продукции в обусловленный срок 
и в требуемое место;

б) должный уровень послепродажного обслуживания потребителей;
в) длительность логистического цикла, включая время ожидания по

требителем поставки партии заказанной продукции и др.

2.2 . Маркетинг как основа проектирования, 
формирования и оптимизации 
логистических систем

В соответствии с данными рис. 1.4 и 1.5 маркетинг, являясь началь
ной, основополагающей стадией коммерческой деятельности предприя
тия, устанавливает ориентиры для последующих ее стадий — коммерче
ской логистики и торговли.

Поскольку с английского «market» означает «рынок», существуют два 
вида маркетинга с учетом ориентации предприятия на конечные звенья 
логистической цепи (см. рис. 1.8):

— маркетинг в отношении потребителей (маркетинг потребителей) — 
вид маркетинга, посвященный изучению потребностей покупателей про
дукции и услуг; разработке, мониторингу и контролю мероприятий по их 
удовлетворению;

— маркетинг в отношении поставщиков (маркетинг поставщиков) — 
вид маркетинга, посвященный изучению возможностей поставщиков; 
разработке, мониторингу и контролю мероприятий по их развитию.

С точки зрения логистики решающую роль в маркетинге играет орга
низация и управление движением информационных потоков, создающих 
основу для принятия компетентных управленческих решений, как в опе
ративном, так и в стратегическом периоде планирования коммерческой 
деятельности предприятия.

Приоритетные объекты исследования и оптимизации в маркетинге 
с позиции основных функций коммерческой логистики:

— концентрации/распределения ресурсов;
— движения ресурсов,
и основных типов предпринимательской среды:
— внешней;
— внутренней,
представлены на рис. 2.10.
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Основные функции 
коммерческой логистики

Концентрация/
распределение

ресурсов

Движение
ресурсов

Тип предпринимательской среды

Внутренняя среда
Внутренняя

маркетинговая
информационная

система

Движение
информационных

потоков

Внешняя среда
Внешняя

маркетинговая
информационная

система

Координация
движения

логистических
потоков

Рис. 2.10. Приоритетные объекты исследования и оптимизации в маркетинге

Внутренняя маркетинговая информационная система представляет 
собой совокупность структурных подразделений коммерческого или про
мышленного предприятия, связанных с получением, подготовкой кобра- 
ботке, обработкой и анализом информации об эндогенных факторах, 
принятием и реализацией управленческих решений, необходимых для 
обеспечения конкурентоспособности предприятия в длительной пер
спективе.

Внешняя маркетинговая информационная система включает сово
купность физических и/или юридических лиц, оказывающих поддержку 
данному предприятию в получении пригодной для принятия управлен
ческих решений информации об экзогенных факторах. Такими лицами 
могут быть отдельные предприниматели, маркетинговые, консалтинго
вые, факторинговые и другие организации, не входящие в структуру дан
ного предприятия.

Рассмотрим предпосылки эффективной организации маркетинга как 
вида коммерческой деятельности предприятия.

Основными ориентирами для успешной деятельности предприятий 
на рынке являются, как известно:

— платежеспособный спрос потребителей на продукцию и услуги;
— потребность покупателей продукции и услуг;
— организационные, экономические, технологические и иные воз

можности предприятий.
Проанализируем основные комбинации этих рыночных факторов, 

представляющие собой последовательность фаз развития рынка конкрет
ных видов продукции и услуг (см. рис. 2.11).

Данные рис. 2.11 позволяют определить основные комбинации рас
сматриваемых рыночных факторов и определить результат их взаимодей
ствия (см. табл. 2.1).

Данные табл. 2.1 позволяют установить результаты взаимодействия — 
«антонимы», т. е. 1—5, 2—7, 3—8 ,4 —6. Любопытно, что при осуществле
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нии коммерческой деятельности предприятию следует обращать внима
ние на наличие у потребителей так называемых неосознанных или искусст
венных потребностей (варианты 5 и 6), которые подкреплены покупа
тельной способностью и могут стимулироваться как самим предприятием 
(с помощью методов продвижения продукции и услуг на рынок), так 
и внешним окружением — близкими родственниками, друзьями, колле
гами по работе и др. Заслуживает внимания исследователя вариант 4, ког
да покупатель для удовлетворения имеющейся у него потребности вы
нужден прибегать к использованию заемных средств, т. е. к поиску и вза
имодействию с потенциальным инвестором, которым, как нетрудно 
заметить, может быть предприятие — поставщик продукции и услуг.

Потребность

Анализ табл. 2.1 позволяет выявить ряд ситуаций:
— негативных для предприятия (варианты 5—8);
— позитивных для предприятия (варианты 1—4).
Оценивая динамику изменения ситуаций на рынке, следует отме

тить, что:
— на рынке возможны ситуации, характеризуемые наличием по

требностей физических и юридических лиц и спроса с их стороны на 
продукцию и услуги. Их сочетание можно представить в виде матрицы 
(рис. 2.12);
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Таблица 2.1
Основные комбинации рыночных факторов 

и результаты их взаимодействия

Вариант Потребность Сарос Предложение Результат взаимодействия
1 Да Нет Нет Подавление потребности
2 Да Да Нет Дефицит продукции (услуг)
3 Да Да Да Развитие рынка
4 Да Нет Да Использование потребителем 

заемных средств
5 Нет Да Да Удовлетворение неосознан

ной потребности
6 Нет Да Нет Подавление неосознанной 

потребности
7 Нет Нет Да Насыщение рынка
8 Нет Нет Нет Стагнация рынка

— если абстрагироваться от однозначной трактовки состояния рынка 
с помощью символов «Да» и «Нет», то можно заметить, что ситуации с ко
дами 5—8 требуют проведения маркетинговых исследований (потребнос
ти физических и юридических лиц для предприятия (организации) неиз
вестны). При этом необходимы мероприятия по оптимизации комплекса 
маркетинга. Одновременно ситуации с кодами 1 и 2 характерны тем, что 
предприятие или организация может функционировать без изменения 
комплекса маркетинга, т. е. большей частью ориентироваться на сбыт 
продукции и услуг. Данный аспект подтверждает наши выводы о том, что 
сбыт и маркетинг являются самостоятельными, хотя и взаимосвязанны
ми видами коммерческой деятельности предприятия;

Потребитель 
Отсутствует Имеется в наличии

Отсутствует

Спрос

Имеется в наличии

Рис. 2.12. Классификация ситуаций на рынке в зависимости от состояния 
спроса и потребности на продукцию и услуги

— широко известная в маркетинге модель жизненного цикла продукта 
(услуги) (обычно ее называют моделью жизненного цикла товара) является

Ситуации с кодами 
7 и 8

Ситуации с кодами 
1 и4

Ситуации с кодами 
5 и 6

Ситуации с кодами 
2 и 3
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следствием динамики трансформации рынка в соответствии с данными 
табл. 2.1. Данный аспект наглядно представлен на рис. 2.13;

— данные рис. 2.13 позволяют также установить взаимосвязь возмож
ных ситуаций на рынке с другой широко известной моделью — матрицей 
Бостонской консалтинговой группы (БКГ) «доля рынка — темпы разви
тия рынка».

Объем продаж, ед.

Рис. 2.13. Взаимосвязь возможных ситуаций на рынке, модели жизненного 
цикла продукта или услуги и матрицы Бостонской консалтинговой группы

Результаты взаимодействия рыночных факторов, приведенные в табл. 2.1, 
представляют собой последовательность развития рынка определенных 
видов продукции и услуг. Основные фазы данной последовательности ука
заны на рис. 2.14.

4. Да — Нет — Да

Деструктивная 
линия поведения

Ц 1. Да — Нет — Нет 
" *  -------

2. Да — Да — Нет 
—  * _______

З.Да —Да —Да
"" Г  ~~

5. Нет — Да — Да
• *

7. Нет — Нет — Да
'  г

8. Нет — Нет — Нет

Конструктивная 
линия поведения

6. Нет — Да — Нет

Рис. 2.14. Основные фазы развития рынка продукции и услуг 
и их последовательность
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Сведения, представленные на рис. 2.14, позволяют построить сетевой 
график развития рынка продукции и услуг и в дальнейшем рассчитать его 
основные параметры на основе метода графического построения и оценки 
результатов развития проекта во времени (GERT). Особенностью данного 
графика являются ограниченные возможности предприятия по управле
нию последовательностью фаз развития рынка, однако это не препятствует 
осуществлению мониторинга рыночных процессов, выявлению и исполь
зованию имеющихся потенциальных возможностей улучшения результа
тов хозяйственной деятельности предприятия. Сетевой график развития 
рынка определенного вида продукции или услуг представлен на рис. 2.15.

Для анализа особенностей каждой из фаз, отраженных на рис. 2.14, 
следует рассмотреть позиции, занимаемые на рынке потребителем и по
ставщиком продукции и услуг, которые могут быть либо активными, 
либо пассивными (рис. 2.16).

Потребитель 

Активен Пассивен

Активен 

Поставщик 

Пассивен

Рис. 2.16. Позиции, занимаемые на рынке потребителем и поставщиком 
продукции и услуг

Как видно на рис. 2.16, подъем экономики (сектор 1.1 и соответствен
но фаза 3 (см. табл. 2.1) может быть обеспечен благодаря активности либо 
поставщика (сектор 1.2), либо потребителя (сектор 2.1 матрицы).

С учетом данных рис. 2.16 фазы развития рынка продукции и услуг, 
отраженные на рис. 2.15, могут быть обозначены по видам используемого 
вида маркетинга (табл. 2.2).

1.1. Подъем 
экономики 4

1.2. Маркетинг 
потребителей

2.1. Маркетинг ^  
поставщиков

2.2. Кризис 
экономики
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Анализ данных табл. 2.2 позволяет утверждать, что в зависимости от 
фазы развития рынка определенного вида продукции и услуг предприя
тию следует периодически применять методы маркетинга потребителей 
(фазы 2—3, 3—5, 4—5, 5—7, 7—8, 8—9) и в ряде случаев необходимо кон
структивно использовать возникающий на определенных фазах развития 
рынка интерес потребителей к данному предприятию, прибегающих 
к маркетингу поставщиков (фазы 1—2, 3—4, 5—6, 6—8). Интересна зако
номерность, отраженная в табл. 2.2, связанная с чередованием видов мар
кетинга в зависимости от фазы развития рынка определенного вида про
дукции и услуг (рис. 2.17).

Таблица 2.2
Виды маркетинга, используемые на рынке продукции и услуг в зависимости 

от фазы его развития
Фаза развития рынка Вид маркетинга

1-2 Маркетинг поставщиков
2-3 Маркетинг потребителей
3-4 Маркетинг поставщиков
3-5 Маркетинг потребителей
4 -5 Маркетинг потребителей
5 -6 Маркетинг поставщиков
5 -7 Маркетинг потребителей
6-8 Маркетинг поставщиков
7-8 Маркетинг потребителей
8-9 Маркетинг потребителей

МПт МПт
МПс МПт МПс МПс МПт -> МПс

МПт МПт

4---------- Стадия 1 -------► * ---------------
Стадия 2 ---------- ►

Рис. 2.17. Закономерности чередования маркетинга поставщиков (МПс) 
и маркетинга потребителей (МПт) на рынке определенного 

вида продукции и услуг

Приведенные выше данные позволяют отразить последовательность 
использования маркетинга поставщиков и маркетинга потребителей на 
рынке определенного вида продукции и услуг на ленточном графике, 
примерный вид которого отражен на рис. 2.18.

Описанные выше закономерности развития рынка определенного 
вида продукции и услуг позволяют сделать ряд выводов:
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1) на некоторых фазах развития рынка маркетинговые усилия пред
приятия получают поддержку со стороны потребителей за счет реализа
ции ими маркетинга поставщиков;

1 2 |МГ)с

2 3[ МПт

3______4|МПс

3____  5j МПт

4  5|МПт

МПс

|МПт

МПс

8 МПт 

В___ 9 МПт

 ЕМ Пт
 ХМПс

Рис. 2.18. Ленточный график развития рынка продукции и услуг и реализации 
основных видов маркетинга

2) использование метода GERT с определенной степенью вероятно
сти позволяет определить периоды реализации маркетинга потребителей

и маркетинга поставщиков тж в зависимости от фазы развития рынка 
определенного вида продукции и услуг;

3) активная позиция поставщиков и потребителей на рынке позволяет 
в определенной степени влиять на продолжительность как отдельных фаз 
развития рынка продукции и услуг, так и их совокупности;

4) деятельность предприятия должна быть направлена на предотвра
щение фаз развития рынка 7 и 8, приводящих к возникновению убытков 
(превышению предложения продукции и услуг над спросом на них);

5) предприятие, в свою очередь, также должно прибегать к использо
ванию маркетинга потребителей продукции и услуг и маркетинга постав
щиков исходных сырья и материалов. Это означает, что данное предприя
тие фактически должно быть ориентировано на логистическую концеп-
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цию развития, целью которой является сквозное управление материаль
ными и сопутствующими им потоками ресурсов.

2 .3 . Концепции управления логистическими 
системами

Ф ункционирование хозяйствующих субъектов в условиях товарно- 
денежных отнош ений предопределяет необходимость постоянного мо
ниторинга рынка и разработки мероприятий по обеспечению требуемого 
уровня конкурентоспособности предприятий в длительной перспективе. 
Основой качественного выполнения данной задачи является обоснова
ние и выбор концепций управления микро-, мезо- и макроэкономичес
кими системами на рынках различного уровня и типа.

В последнее время в ряде стран разработано и внедрено в практиче
скую деятельность хозяйствующих субъектов значительное количество 
концепций управления как простыми, так и сложными системами, осно
ву которых составляет логистический подход к организации движения 
и переработки ресурсов.

Ш ирокое многообразие концепций управления логистическими сис
темами предопределяет необходимость их классификации (табл. 2.3).

Таблица 2,3
Классификация концепций управления логистическими системами

JNfeiyta Классификационные
признаки

Виды концепций управления 
логистическими системами

1 Источник генерирования 
логистических потоков

Выталкивающие, вытягивающие

2 Характер переработки 
объектов логистического 
потока

Производственные, сервисные (коммерче
ские)

3 Степень охвата операций 
хозяйственного процесса

Глобальные, локальные

4 Устранение узких мест 
в хозяйственных процес
сах

Концепции реактивного и проактивного 
реагирования

5 Подход к организации 
хозяйственной деятель
ности

Управленческие, функциональные

6 Направления развития Отраслевые, территориальные
7 Составляющая комплек

са маркетинга «товар»
Качественные, количественные

8 Тип функциональных 
стратегий

Операционные, логистические
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Продолжение табл. 2.3

№iyh Классификационные
признаки

Виды концепций управления 
логистическими системами

9 Приоритетные сферы 
использования концеп
ции

Концепции, реализуемые в сферах менедж
мента, маркетинга и логистики

10 Стадии формирования 
и развития логистики

Концепции, реализуемые на стадиях форми
рования и развития логистики движения 
материальных ресурсов, логистики движе
ния ресурсов, логистики как научно-практи
ческого направления

11 Составляющие комплек
са логистики

Концепции, объектами которых являются 
количество и качество продукции и услуг, 
затраты и время, концентрация и распреде
ление

12 Тип используемой 
логистической системы

Концепции, реализуемые в системах: 
концентрационной, распределительной, 
концентрационно-распределительной

13 Основные логистические 
активности

Концепции, реализуемые на стадиях закупок, 
производства и сбыта

14 Фу н кционал ьн ые 
области логистики

Концепции, реализуемые в сферах транспор
та, складского хозяйства, запасов, информа
ции, финансов, предпродажного и после
продажного сервиса

15 Тип активов предприя
тия

Концепции, направленные на совершен
ствование управления основными фондами 
и оборотными средствами

16 Тип производства 
продукции

Концепции, реализуемые в условиях еди
ничного, серийного и массового производ
ства

17 Тип поточного произ
водства

Концепции, реализуемые на предметно
замкнутых участках, автоматических поточ
ных линиях, в роботизированных комплек
сах, гибких производственных системах

18 Стабильность спроса на 
продукцию и услуги

Концепции, реализуемые в условиях детер
минированного и стохастического спроса

19 Стадии жизненного 
цикла продукции и услуг

Концепции, ре&аизуемые на стадиях выведе
ния продукции и услуг на рынок, роста

Пользуясь данными, представленными в табл. 2.3, проанализируем 
основные концепции управления логистическими системами. В первую 
очередь это касается выталкивающих и вытягивающих концепций, 
основные различия между которыми представлены в табл. 2.4.

Если дополнительно к признаку «источник генерирования логисти
ческих потоков» добавить признак «характер переработки объектов логи
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стического потока», то можно выделить ряд ключевых концепций управ
ления логистическим и системами (рис. 2.19).

О дной из наиболее популярны х в мире логистических концепций, на 
основе которой разработано и ф ункционирует больш ое количество эк о 
номических систем разного уровня, является кон цепц ия «Requirem ents/ 
resource planning» — R P (планирование потребностей/ресурсов), на о сн о
ве которой созданы концепции «M aterials/m anufacturing requirem ents/ 
resource planning» — M R P  (планирование потребностей в материалах/ 
производственное планирование потребностей в ресурсах) и «Distribution 
requirem ents/resource planning» — D R P (планирование потребностей в си 
стеме распределения).

Таблица 2.4
Основные отличия между выталкивающими и вытягивающими концепциями 

управления логистическими системами
Концепции

Параметры
Выталкивающие

концепции
Вытягивающие

концепции
Тип рынка Рынок «продавца» Рынок «покупателя»
Рыночная ориентация Ориентация на сбыт Ориентация на марке

тинг
Спрос на продукцию 
и услуги

Постоянный (стабиль
ный)

Переменный

Уровень конкуренции Умеренный Высокий
Номенклатура продукции 
и услуг

Ограниченная Широкая

Приоритетное развитие 
уровня логистической 
системы

Микросистема Мезо-, макросистема

Тип логистической 
системы

Система с прямыми 
связями

Эшелонированная
система

Тип упраштения логисти
ческой системой

Централизация управле
ния

Децентрализация
управления

Тип организационной 
структуры логистической 
системы

Бюрократический Органический (адаптив
ный)

Характер компетенции 
исполнителей

Специализация Универсальность

Число источников 
снабжения ресурсами

Значительное количе
ство

Ограниченное количе
ство

Политика в сфере запасов Запасы — необходимый 
элемент функциониро
вания логистической 
системы

Создание запасов не 
приветствуется
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Производственные

Характер переработки объектов 
логистического потока

Сервисные
(коммерческие)

Рис. 2.19. Классификация ключевых концепций управления 
логистическими системами

Классификация выталкивающих концепций управления логистиче
скими системами, основанных на концепции RP, предстаааена на рис. 2.20.

Локальные

Степень охвата операций 
хозяйственного процесса

Глобальные

Рис. 2.20. Классификация выталкивающих концепций упраапения 
логистическими системами

В условиях сложного экономического положения российских про
мышленных предприятий, связанного с отсутствием столь необходимых 
им инвестиций, основным направлением стабилизации хозяйственных 
процессов в производственной сфере является внедрение MRP-систем 
первого поколения (MRP I). Основными предпосылками проведения 
данных работ являются:

— взаимное согласование интересов собственников имущества, адми
нистрации предприятия и лиц наемного труда;

— создание и внедрение интеграционных механизмов, направленных 
на эффективное взаимодействие хозяйствующих субъектов, обеспечива
ющих движение материальных потоков в соответствии с этапами произ
водственного и коммерческого процессов;

— обеспечение эффективного взаимодействия элементов логистиче
ской системы по схеме «поставщик — потребитель» как вне, так и внутри 
промышленного предприятия;

Характер переработки объектов 
логистического потока

Сервисные 
Производственные (коммерческие)

MRP 1 DRP I

MRP II DRP II

Источник генерирования 
логистического потока 

Выталкивающие_______ Вытягивающие

Materials/manufacturing 
requirements/resource 

planning (MRP)
Just-in-time (JIT)

Distribution require
ments/resource 
planning (DRP)

Demand — driven — 
techniques (DDT)
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— разработка и внедрение систем мотивации персонала предприятия;
— рациональное использование компьютерных технологий качест

венной и количественной обработки информации, обеспечивающих эффек
тивную координацию деятельности элементов логистической системы;

— анализ и использование современных подходов к организации про
изводства и в первую очередь — концепции «Lean production», направлен
ной на сокращение размеров незавершенного производства на всех стадиях 
процесса изготовления продукции и др.

Процесс функционирования M R P-систем на промыш ленном пред
приятии представлен на рис. 2.21.

Рис. 2.21. Процесс функционирования MRP-систем на промышленном
предприятии

Как видно на рис. 2.21, основу эффективного функционирования 
M RP-систем на промышленном предприятии составляют реальные заказы 
потребителей и прогнозы спроса на продукцию. Исходя из этого следует 
подчеркнуть решающую роль маркетинговой деятельности предприятия 
для достижения его целей. Однако информация о состоянии потребитель
ского спроса не является достаточной для успешного функционирования 
хозяйствующего субъекта. Не менее важны качество и оперативность удов
летворения потребностей физических и юридических лиц. Для решения 
данной задачи необходимо сокращать время и количество составляющих 
производственного цикла за счет более качественного выполнения функ-
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ций логистического менеджмента. Тем более что многочисленными иссле
дованиями установлено, что время на выполнение таких процедур, как 
прием, подготовка, передача, обработка и мониторинг заказов, составляет 
50—70% общего логистического цикла их выполнения для большинства 
отраслей промышленности западных стран.

Важным этапом управления заказами на промышленном предприя
тии является определение потребности в ресурсах. В случае когда извест
но количество и номенклатура выпускаемой продукции, центр закупок 
предприятия:

— разрабатывает номенклатуру потребляемых ресурсов (сборочных 
единиц, деталей, вспомогательных материалов и др.);

— определяет общий бюджет закупок;
— устанавливает технически обоснованные нормы расхода ресурсов 

по каждому их виду.
При этом учитываются данные о наличии ресурсов на складе пред

приятия и в заявках на их поставку.
Важной функцией MRP-систем является организация производст

венного процесса, который предусматривает расчеты:
1) простых производственных циклов с учетом движения деталей по 

операциям в соответствии с одним из их видов: последовательному, парал
лельному и последовательно-параллельному;

2) сложных производственных циклов, позволяющих определить сум
марное время изготовления партий однородных изделий с учетом установ
ленных сроков выполнения поступивших заказов.

Следствием выполнения данной функции является производствен
ное расписание выпуска запланированных партий изделий с учетом:

— очередности производства однородных партий изделий на основе 
правила Джонсона;

— очередности производства разнородных партий изделий с учетом 
продолжительности их производственных циклов и срока выполнения 
заказов на основе правила приоритетов.

При этом крайне важно обеспечить:
— рациональную загрузку рабочих и оборудования с применением 

методов линейного и динамического программирования;
— создание минимального размера межоперационных и межцикло- 

вых заделов;
— эффективное управление производством при наличии колебаний 

потребительского спроса.
После разработки производственного расписания формируется вы

ходной комплекс плановых заданий MRP-систем, который в документ
ном виде передается персоналу для принятия решений по организации 
выполнения поступивших на предприятие заказов на продукцию.
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Таким образом, можно сделать выводы о том, что внедрение MRP-сис
тем на промышленных предприятиях требует:

— значительного объема работ по обработке информации;
— высокой квалификации привлекаемых к данному виду деятельно

сти специалистов;
— создания эффективной системы мотивации персонала;
— длительного периода времени, необходимого для адаптации пер

сонала к новым условиям управления ресурсами;
— определенного объема затрат на создание необходимых элементов 

M RP-систем и взаимосвязей между ними и др.
Несмотря на единую теоретико-методологическую основу, концеп

ции M RP и DRP существенно различаются. M RP-системы определены 
производственным расписанием, которое регламентировано и контроли
руется предприятием — изготовителем готовой продукции. Ф ункциони
рование же D RP-систем базируется на потребительском спросе, который 
не контролируется предприятием. Поэтому системы MRP обычно нахо
дятся в более определенной ситуации в отличие от DRP-систем, работаю
щих в условиях неопределенности спроса. Эта неопределенная внешняя 
среда накладывает дополнительные требования и ограничения в полити
ке управления запасами в логистических системах распределения про
дукции и услуг. В то же время M RP-системы контролируют запасы внут
ри производственных подразделений. DRP-системы планируют и регу
лируют уровни запасов на базах и складах ЛСРПУ.

Несколько по-иному функционируют концепции вытягивающего 
типа. Классификация вытягивающих концепций управления логисти
ческими системами представлена на рис. 2.22.

Реактивное

Устранение узких мест 
в хозяйственных процессах

Проактивное

Рис. 2.22. Классификация вытягивающих концепций упрашгения 
логистическими системами

Основными видами концепции «Just-in-time» (JIT) являются концеп
ции «Kanban» и ОРТ. Если первая концепция достаточно представлена 
в литературных источниках, то вторая — «Optimised production techno- 
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logy» — нуждается в определенных комментариях. Данная концепция 
разработана израильскими и американскими специалистами. ОРТ — 
это фактически компьютеризированный вариант системы «Kanban» 
стой существенной разницей, что ОРТ предотвращает возникновение 
узких мест в цепи «закупки — производство — сбыт», а «Kanban» позво
ляет эффективно устранять уже возникшие узкие места. Основным 
принципом системы ОРТ является выявление узких мест, или, по тер
минологии ее создателей, критических ресурсов. В качестве критичес
ких ресурсов могут выступать запасы, машины, оборудование, техноло
гические процессы, персонал. От эффективности использования кри
тических ресурсов зависит эффективность логистической системы 
в целом, в то время как интенсификация использования остальных ре
сурсов, называемых некритическими, на развитии системы практичес
ки не сказывается.

В зарубежной практике хозяйственной деятельности за последнее де
сятилетие большое распространение получили различные варианты кон
цепции «Demand — driven — techniques» (DDT), такие как ROP, QR, CR, 
AR (рис. 2.22).

Концепция ROP использует одну из старейших методик контроля и уп
равления запасами, основанную на точке заказа (перезаказа) и статисти
ческих параметрах расхода продукции. Эта концепция применяется для 
определения и оптимизации уровней страховых запасов в целях элимини
рования колебаний спроса. Эффективность концепции ROP в сильной сте
пени зависит от точности прогнозирования спроса.

Концепции QR, CR и AR базируются на методологии «проактивного 
отклика» на спрос путем концентрации или быстрого пополнения запа
сов в тех географических зонах, в которых предполагается или наблюда
ется увеличение спроса на продукцию. Эти концепции имеют определен
ное сходство, так как в основном нацелены на максимальное сокращение 
времени реакции логистической системы на изменение спроса и на реа
лизацию превентивных мероприятий по управлению запасами готовой 
продукции, предвосхищающих динамику спроса.

Перечисленные выше концепции являются управленческими, по
скольку направлены на интефацию  различных видов деятельности в рам
ках логистической системы любого типа и уровня. Классификация уп
равленческих концепций представлена на рис. 2.23, из которого видно, 
что не все классификационные признаки, представленные в табл. 2.23, 
являются равнозначными.

Помимо управленческих логистических концепций можно выделить 
функциональные логистические концепции, которые могут быть реали
зованы в отдельных сферах хозяйственной деятельности предприятий. 
Классификация функциональных концепций управления логистически
ми системами представлена на рис. 2.24.
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Рис. 2.23. К лассификация управленческих логистических концепций

Рис. 2.24. К лассификация функциональных логистических концепций

Если взять за основу классификационные признаки:
— степень охвата операций хозяйственного процесса;
— подход к организации хозяйственной деятельности предприятия, 

то можно выделить ряд типовых концепций управления, представленных 
на рис. 2.25.

На рис. 2.25 представлен ряд концепций управления логистическими 
системами, к числу которых относятся концепции:

— CALS — автоматизированная система контроля и управления науч
ными исследованиями и разработками в области создания военной тех
ники, организации ее производства, технического обслуживания, обес
печения запасными частями (признак «отрасль», рис. 2.23);

— LRP — концепция планирования и контроля входного, внутреннего 
и выходного материальных потоков на уровне предприятия, территориаль
но-производственного комплекса и т. п. (признаки «уровень» и «террито
рия», рис. 2.23);

84



Глобальные

Степень охвата операций 
хозяйственного процесса

Локальные

Рис. 2.25. Классификация концепций управления логистическими системами 
по признакам «подход к организации хозяйственной деятельности» 

и «степень охвата операций хозяйственного процесса»

— LP — концепция «тощего производства», ориентированная на обра
ботку малых размеров производственных партий продукции и быстрое реа
гирование на потребительский спрос (признак «уровень», рис. 2.23);

— TQC — концепция управления качеством продукции, направленная 
на снижение себестоимости продукции, повышение конкурентоспособно
сти, гибкости в переналадке производства. Ф ункционирование системы 
TQC основано на постоянном повторении цикла контроля качества, изве
стного под названием «цикл Деминга» (планирование, производство, кон
троль, совершенствование продукции). Объектом концепции является 
весь жизненный цикл изделия;

— ASRS — автоматизированная транспортно-складская система, пред
ставляющая комплекс взаимоувязанных автоматизированных транспорт- 
но-складских устройств для укладки, хранения, временного накопления, 
разгрузки и погрузки предметов труда, технологической оснастки и др.;

— CCTCS — автоматизированная система управления контейнер
ным терминалом, основанная на использовании ЭВМ и математиче
ских методов;

— CWCS — автоматизированная система управления складом.
Любопытно проследить эволюцию реализации управленческих и фун

кциональных концепций управления с учетом основных элементов комп
лекса логистики.

Рассмотрим рис. 2.26. Его особенностью является тот факт, что станов
ление функциональных концепций в части такой составляющей комп
лекса логистики, как «концентрация», происходит в два этапа. Это связано 
со спецификой ориентации предприятий на приоритетные сферы исполь-

Подход к организации 
хозяйственной деятельности

Управленческие Функциональные

Requirements/resource 
planning (PR), 

Just-in-time (JIT)

Total Quality Control (TQC), 
Automated Storage & Re

trieval System (ASRS)

Computer-aided 
Acquisition & Logistic 

Support (CALS), 
Logistic Requirements 

Planning (LRP), 
Lean production (LP)

Computerised Container 
Termial Control System 

(CCTCS). 
Computerised Warehouse 
Control System (CWCS)
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зования различных подходов к формированию и развитию логистически) 
систем (см. табл. 1.2).

Рис. 2.26. Эволюция реализации управленческих и функциональных концепций 
управления с учетом основных составляющих комплекса логистики

На рис. 2.27 отражена эволюция становления концепций управления 
логистическими системами по признаку «стадии формирования и разви
тия логистики». На данном рисунке дополнительно представлены следу-; 
ющие логистические концепции: <

Состояние рынка 

Коммерческая логистика

Рынок «покупателя*

DRP, DDT

Производственная
логистика MRP, LRP, LP, TQC, PRM

РРТ, point-of-sale system, 
videotex, SPDS

Логистика
движения
ресурсов

ASRS, CCTCS, CWCS, GPS < Логистика движения 
материальных ресурсов

Рынок«продавца»

Время,г

Рис. 2.27. Эволюция становления концепций управления логистическими 
системами по признаку «стадии формирования и развития логистики»

— point-of-sale system — система кассовых терминалов, в которой усту; 
ройствами ввода данных в вычислительную систему являются устрой-; 
ства, воспринимающие информацию с кредитных карточек, со штрихо
вых кодов и др.;

— РРТ — безбумажная технология комплектации продукции по зада 
кам потребителей на складе организации без использования бумажно^  
документации;
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— videotex — система доступа к автоматизированным базам данных 
на основе использования телефонных каналов, бытовых телевизионных 
приемников и клавиатуры; эти устройства в сочетании позволяют соз
дать локальные терминалы, или абонентские пункты, имеющие доступ 
ком м ерческим  автоматизированным базам данных как по физическим 
каналам связи, так и посредством искусственных спутников Земли;

— SPDS — система снабжения запасными частями, предназначенная 
для обеспечения машиностроительной продукции запасными частями 
в течение ее гарантийного и послегарантийного технического обслужи
вания;

— GPS — система контроля местонахождения транспортных средств, 
предназначенная для определения широты и долготы точки местонахожде
ния транспортного средства (судна, самолета, грузового автомобиля и др.), 
а также для управления перемещением войск;

— PRM — система управления техническим обслуживанием основ
ных фондов, обеспечивающая интегрированный подход к их различным 
элементам на протяжении всего срока их эксплуатации.

Учитывая широкое многообразие концепций управления логистиче
скими системами, а также их явную иерархическую подчиненность, сле
дует выделить ключевые классификационные признаки и их иерархию 
(уровни). Это позволит добиться определенной упорядоченности при 
разработке и реализации данных концепций в логистических системах 
различного типа и уровня. Одно из решений данной задачи представлено 
в табл. 2.5.

Таблица 2.5
Классификационные признаки концепций управления логистическими системами

и их иерархия

Номер
уроня

Классификационный
признак

Типы концепций 
управления логисти

ческой системой

Пример концепции 
управления логисти

ческой системой
I Источники генерирова

ния логистических 
потоков

Выталкивающие,
вытягивающие

RP, JIT

II Характер переработки 
объектов логистического 
потока

Производственные,
коммерческие

MRP, DRP 
Kanban, DDT

III Степень охвата опера
ций хозяйственного 
процесса

Глобальные, локальные MRP 1 / MRP II 
ROP, QR, CR, AR

IV Направление развития Отраслевые,
территориальные

CALS, LRP

V Составляющие комплек
са маркетинга «товар»

Качественные,
количественные

TQC, LP
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Продолжение табл. 2.5

Номер
уровня

Классификационный
признак

Типы концепций 
управления логисти

ческой системой

Пример концепции 
управления логисти

ческой системой
VI Тип функциональных 

концепций
Операционные,
логистические

PRM, ASS 
ASRS, CCTCS, 
CWCS, GPS

Основные термины, использованные в главе 2
Брокеры — это физические или юридические лица, которые занима

ются поиском заинтересованных продавцов и покупателей, сводят их, но 
не участвуют в сделке ни своим именем, ни своим капиталом.

Грузоотправитель — физическое или юридическое лицо, действующее 
от своего имени и выполняющее вытекающие из договора перевозки обя
занности, включая предъявление надлежащим образом упакованного 
груза перевозчику или его агенту для доставки в место назначения и выда
чи фузо получателю.

Грузополучатель — физическое или юридическое лицо, правомочное 
принять в месте назначения доставленный перевозчиком груз.

Дилер — независимый торговый посредник или биржевой посредник, 
который по отношению к поставщику продукции выступает как покупа
тель, т. е. приобретает продукцию на основе договора купли-продажи.

Дистрибьютор — посредник, осуществляющий оптовые (реже оптово- 
розничные) торговые операции с продукцией, услугами или с ценными 
бумагами.

Комиссионер — оптовый или розничный посредник, ведущий операции 
от своего имени и за счет предприятия-поставщика, который остается собст
венником продукции до ее передачи и оплаты конечным потребителем.

Оптовый товарооборот — совокупность актов купли-продажи товаров 
крупными партиями, которые осуществляются торговыми и промышлен
ными предприятиями с целью их дальнейшей перепродажи (переработки).

Перевозчик — юридическое или физическое лицо, использующее 
собственные или взятые в аренду транспортные средства для транспорти
ровки грузов, пассажиров и др., действующее на основании соответствую
щих нормативных актов или имеющее на такую деятельность соответ
ствующее разрешение.

Поставщик — юридическое или физическое лицо, обеспечивающее 
ресурсами (продукцией) другое юридическое или физическое лицо на оп
ределенных условиях.

Потребитель — физическое или юридическое лицо, использующее 
продукцию и услуги для удовлетворения личных нужд или для изготовле
ния иной продукции, оказания иных услуг и т. д.
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Розничный товарооборот — совокупность актов купли-продажи това
ров, осуществляемые физическими или юридическими лицами с целью 
их потребления.

Склады — здания, сооружения, устройства и т. п., предназначенные 
для приемки, размещения и хранения поступившей на них продукции, ее 
подготовки к потреблению и отпуску потребителям.

Страхование — использование особой системы обеспечения интере
сов юридических или физических лиц от тех или иных рисков (послед
ствия стихийных бедствий и несчастных случаев, утрата продукции, поте
ря трудоспособности и т. п.) путем переложения их последствий одной 
стороной (страхователем) на другую сторону (страховщика) за опреде
ленное вознаграждение.

Товарооборот — совокупность актов купли-продажи товаров в мезо- 
и макрологистических концентрационно-распределительных системах.

Торговые агенты (поверенные) — это физические или юридические 
лица, действующие на основе договора-поручения, когда продавцы и по
купатели привлекают посредников к совершению сделок от имени и за 
счет доверителя (принципала).

Транспортно-экспедиторское обслуживание — вид деятельности спе
циальных посредников (экспедиторов и др.) по предоставлению грузоот
правителю дополнительных услуг, связанных с подготовкой продукции 
к перемещению: оформление необходимых перевозочных документов, 
заключение договора перевозки с транспортными предприятиями, расче
ты за транспортировку груза, организация погрузочно-разгрузочных ра
бот, информация для участников транспортного процесса, страхование, 
консолидация партий грузов, упрощение таможенных процедур и т. д.

Уровень канала концентрации/распределения — это любой торговый 
посредник, который выполняет функции и операции по приближению 
продукции и права собственности на нее к конечному покупателю.

Ширина канала концентрации/распределения ресурсов — количество 
независимых торговых посредников на любом уровне каналов концент
рации/распределения ресурсов.

Экспедитор — физическое или юридическое лицо, являющееся, как 
правило, агентом перевозчика, действующее на основе договора-поруче
ния и организующее транспортно-экспедиторское обслуживание, но не 
принимающее непосредственного участия в перевозочном процессе.

Вопросы для контроля знаний к главе 2
1. Что понимается под товарооборотом?
2. Что понимается под оптовым товарооборотом?
3. Что понимается под розничным товарооборотом?
4. Какие формы движения ресурсов вы знаете?
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5. Перечислите основные виды каналов концентрации/распределе
ния ресурсов.

6. Что понимается под уровнем, длиной и шириной канала концент
рации/распределения ресурсов?

7. Какие каналы концентрации/распределения ресурсов называются 
горизонтальными?

8. Какие варианты конкуренции можно наблюдать в каналах концент
рации/распределения ресурсов?

9. Какие каналы концентрации/распределения ресурсов называются 
вертикальными?

10. Каким образом кодируются логистические концентрационно
распределительные системы?

11. Дайте определение поставщика ресурсов (продукции).
12. Какие виды поставщиков вы знаете?
13. Дайте определение грузоотправителя и грузополучателя.
14. Дайте определение перевозчика.
15. Что понимается под транспортно-экспедиционным обслужива

нием?
16. Дайте определение экспедитора.
17. Что понимается под страхованием?
18. Дайте определение склада.
19. Назовите основные виды торговых посредников.
20. Дайте определение дилера. Какие виды дилеров вам известны?
21. Дайте определение дистрибьютора. Какие виды дистрибьюторов 

вам известны?
22. В каких случаях может быть эффективным использование дист

рибьюторов?
23. Дайте определение комиссионера.
24. Дайте определение брокера.
25. Дайте определение торгового агента. Какие виды торговых аген

тов вы знаете?
26. Дайте определение потребителя.
27. Какие группы факторов следует использовать при выборе наибо

лее эффективного канала концентрации/распределения ресурсов?
28. Перечислите классификационные признаки торговых посредников.
29. Что понимается под коэффициентом связи «поставщик — потре

битель»?
30. Что понимается под коэффициентом синхронности поставок ре

сурсов?
31. Что понимается под коэффициентом звенности логистической 

ситемы?
32. Какими основными показателями определяется эффективность 

логистической системы?
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33. Что понимается под качеством обслуживания?
34. Какие виды маркетинга можно выделить с учетом ориентации 

предприятия на конечные звенья логистической системы?
35. Перечислите приоритетные объекты исследования и оптимиза

ции в маркетинге.
36. Охарактеризуйте основные комбинации рыночных факторов и ре

зультаты их взаимодействия.
37. В чем заключаются особенности использования различных видов 

маркетинга на рынке?
38. Дайте классификацию концепций управления логистическими 

системами.
39. Перечислите основные отличия между выталкивающими и вытя

гивающими концепциями управления логистическими системами.
40. Охарактеризуйте концепцию управления логистическими систе

мами MRP.
41. Охарактеризуйте концепцию управления логистическими систе

мами «Just-in-time».
42. Охарактеризуйте основные варианты концепции управления ло

гистическими системами «Demand — driven — techniques» (DDT).
43. Опишите эволюцию становления концепций управления логис

тическими системами по признаку «стадии формирования и развития ло
гистики».

44. Каким образом может быть представлена иерархия концепций 
управления логистическими системами?



Г Л А В А  3

РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНАЯ ЛОГИСТИКА

3.1. Процесс проектирования логистических систем 
распределения продукции и услуг

В соответствии с данными рис. 1.4 под распределением продукции 
и услуг понимается процесс проектирования, формирования и оптими
зации микро-, мезо- и макрологистических систем распределения про
дукции и услуг и их звеньев.

Распределение как комплексную активность коммерческой логисти
ки можно классифицировать по ряду признаков, приведенных на рис. 3.1.

Для того чтобы разработать типовую структуру логистической систе
мы распределения продукции и услуг (далее — ЛСРПУ) следует обратить
ся к рис. 2.3. На основании данных, представленных на данном рисунке, 
можно сделать следующие выводы:

1) нулевым уровнем ЛСРПУ может быть как предприятие-произво- 
дитель, так и дилер;

2) деятельность торговых посредников может контролироваться либо 
административными методами (как подразделения предприятия), либо 
финансовыми методами (через фиксирование суммы сделки);

3) развитие ЛСРПУ может осуществляться как по вертикали (за счет 
присоединения торговых посредников более низкого порядка), так и по 
горизонтали (за счет увеличения ширины канала распределения); причем 
более приемлемым направлением является увеличение длины канала 
распределения;

4) на структуру ЛСРПУ влияет выбранная форма движения ресурсов: 
складская или транзитная; преимущества и недостатки этих форм доста
точно широко представлены в литературных источниках.

В самом общем случае структура ЛСРПУ может быть представлена 
следующим образом (рис. 3.2).

Выделим два классификационных признака:
— горизонт планирования деятельности предприятия (стратегичес

кий, оперативный);
— тип рынка (новый, существующий).
Исходя из этого можно выявить основные этапы функционирования 

ЛСРПУ (рис. 3.3).
Следует отметить, что одной из стадий функционирования ЛСРПУ 

является ее ликвидация, которая носит вынужденный характер и приме-
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Вид объекта
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Рис. 3.1. Классификация видов распределения



Рис. 3.2. Структура логистической системы распределения продукции и услуг
(ЛСРПУ)

няется исключительно при радикальной диверсификации деятельности 
предприятия.

Рассмотрим содержание представленных на рис. 3.3 этапов более под
робно.

Как известно, под проектированием понимается процесс создания 
проекта — прототипа, прообраза предполагаемого или возможного объ
екта, состояния.

Обычно выделяют три этапа проектирования:
— предварительный этап, на котором уточняются цели и исходные 

данные для проектирования;

Новый

Тил рынка

Существующий

Рис. 3.3. Основные этапы функционирования 
логистической системы распределения продукции и услуг (ЛСРПУ)

Горизонт планирования 

Оперативный Стратегический

Формирование 
ЛСРПУ Г

_ Проектирование 
^  ЛСРПУ

Обеспечение
деятельности

ЛСРПУ
Оптимизация

ЛСРПУ
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— этап дивергенции, связанный с критическим восприятием действи
тельности, разрушением стереотипов, использованием весьма широких 
образных сравнений, крайне далеких ассоциаций; на этом этапе форми
руется широкий спектр различных требований к будущему объекту;

— этап конвергенции, имеющий приоритетной целью упорядочение 
и структуризацию области поиска, сокращение и отбор вариантов ре
шений.

Проведенный анализ позволяет обосновать содержание двух основ
ных этапов проектирования логистических систем распределения про
дукции и услуг (ЛСРПУ): этапа дивергенции (рис. 3.4) и этапа конверген
ции (рис. 3.5).

В дальнейшем на данных этапах проектирования ЛСРПУ остановим
ся более подробно.

На этапе формирования ЛСРПУ выполняются следующие виды 
работ:

— проведение аналитических исследований, связанных с выбором тор
говых и логистических посредников;

— оформление договоренностей о совместной деятельности с выбран
ными посредниками;

— организация технической, технологической, инвестиционной, ин
теллектуальной и других видов поддержки деятельности выбранных тор
говых и логистических посредников;

— организация контроля деятельности посредников и др.
На этапе обеспечения деятельности ЛСРПУ используются положе

ния логистики движения ресурсов, структура которой представлена на 
рис. 1.16.

Этап оптимизации логистической системы распределения продукции 
и услуг является непременным атрибутом функционирования ЛСРПУ. 
Его содержание полностью определяется тенденциями развития рынка.

Основными факторами, предопределяющими трансформацию ЛСРПУ, 
являются:

— насыщение рынка продукцией и услугами, предоставляемыми 
предприятием, и соответствующее удовлетворение потребностей физи
ческих и юридических лиц;

— обострение конкуренции на рынке, приводящее к перераспреде
лению его долей между предприятиями, реализующими данный вид про
дукции и услуг;

— появление на рынке товаров-субститутов;
— кардинальные изменения комплекса маркетинга предприятия;
— переориентация торговых и логистических посредников на реали

зацию более рентабельных коммерческих проектов на рынке;
— появление более привлекательных в коммерческом отношении 

рынков или его сегментов;
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Рис. 3.4. Структура этапа дивергенции проектирования 
логистической системы распределения продукции и услуг (ЛСРПУ)
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Рис. 3.5. Структура этапа конвергенции проектирования 
логистической системы распределения продукции и услуг (ЛСРПУ)

— внедрение в коммерческую  деятельность предприятий перспек
тивных логистических технологий;

— введение ограничений международной торговли определенными ви
дами продукции или услуг и др.

Следует заметить, что оптим изация Л С Р П У  может носить как реак
тивны й, так и проактивны й характер. О бы чно наиболее чувствительны 
ми к изм енениям  на ры нке звеньям и Л С РП У  являю тся звенья, непосред
ственно контактирую щ ие с потребителями. В связи с этим предприятию  
или организации следует иметь эф ф ективную  систему м ониторинга р ы н 
ка конечных покупателей продукции и услуг. Д анны й аспект является 
наиболее актуальным для горизонтальны х Л С РП У , в которые входят по
средники, обладающие правом собственности на продукцию и услуги (ди
лер или ком иссионер, рис. 2.3).

На рис. 3.4 можно увидеть, что основой проектирования Л С РП У  яв 
ляю тся следую щ ие этапы маркетинговы х исследований:

— оцен ка состояния ры нка;
— вы явление позиции предприятия на рынке;
— определение потенциала предприятия в кратко- и долгосрочной 

перспективе.
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Сущность и содержание данных этапов достаточно подробно пред
ставлены в соответствующих литературных источниках, поэтому в рамках 
коммерческой логистики они не рассматриваются. При этом следует за
метить, что процесс проектирования ЛСРПУ предприятия-лидера не
сколько отличается от аналогичного процесса для предприятия-последо
вателя, поскольку лидерство на рынке имеет:

а) позитивные стороны, позволяющие:
— создать положительный имидж предприятия на рынке;
— осуществлять более ранние контакты с поставщиками, посредни

ками, финансовыми структурами и другими участниками рынка;
— обеспечить достаточно сильную приверженность потребителей, 

которые приобрели продукцию и услуги впервые у данного предприятия;
— действовать в условиях отсутствия конкуренции на рынке и др.;
б) негативные стороны, связанные с тем, что:
— лидерство на рынке требует дополнительных затрат ресурсов;
— в условиях динамичного научно-технического прогресса смена 

продукции (услуг) и технологий может привести к низкой окупаемости 
первоначальных инвестиций;

— приобретенные предприятием знания и навыки могут быть легко 
скопированы последователями;

— иногда потребители не сохраняют приверженности продукции 
и услугам предприятия-лидера и др.

Перечисленные выше особенности в дальнейшем должны учитывать
ся не только при проектировании, но и при формировании, функциони
ровании и оптимизации ЛСРПУ.

При определении потенциала предприятия следует принимать во вни
мание два основных аспекта проектирования ЛСРПУ:

а) отраслевой аспект, отражающий особенности распределения про
дукции и услуг в зависимости от следующих факторов:

— потребностей конечных покупателей продукции и услуг;
— сложившейся конъюнктуры;
— динамики изменения факторов внешней среды;
— перспектив развития спроса на конечную продукцию и услуги;
— уровня доходности отрасли и фазы ее развития и др.;
б) территориальный аспект, отражающий:
— удобство обслуживания потребителей;
— уровень экономического развития районов региона и наличие дис

пропорций данного развития;
— эффективность взаимодействия звеньев ЛСРПУ с государствен

ными и муниципальными органами, расположенными в регионе;
— наличие ресурсов для создания и эффективного функционирова

ния ЛСРПУ;
— возможность качественного взаимодействия элементов ЛСРПУ и др.
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Анализ отраслевого и территориального аспектов способствует выяв
лению дополнительных факторов, учитываемых при проектировании 
ЛСРПУ:

— номенклатуры продукции и услуг;
— зоны их сбыта.
Фактически речь идет о том:
— какую часть территории может охватывать посредник;
— какую номенклатуру продукции и услуг он планирует реализовы

вать на данной территории.
В данной ситуации, учитывая интересы хозяйствующих субъектов, 

серьезно возрастает роль маркетинга как раздела коммерческой деятель
ности, связанного в первую очередь с управлением информационными 
потоками. Согласование интересов предприятия и посредника может 
осуществляться исходя из степени совпадения их номенклатуры и терри
торий сбыта (рис. 3.6). При этом состояние конкуренции между рассмат
риваемыми хозяйствующими субъектами при совпадении номенклатуры 
и территории является предметом отдельного рассмотрения.

Совпадает

Совпадение 
территории сбыта

Не совпадает

Рис. 3.6. Согласование коммерческих интересов предприятия и посредника

В рамках номенклатуры, на которой специализируется посредник, не
обходимо также учитывать размер поставки продукции и услуг (рис. 3.7).

Одновременно следует обратить внимание на уровень ЛСРПУ. Так, 
например, если под уровнем понимать количество ресурсов, перерабаты
ваемых системой, или иные количественные характеристики предприя
тия или организации, то можно выделить преимущества и недостатки 
ЛСРПУ в зависимости отданного фактора (рис. 3.8).

Совместный анализ отраслевого и территориального аспектов позво
ляет выделить четыре основных типа ЛСРПУ (рис. 3.9).

Введение в процесс проектирования ЛСРПУ этапа анализа типа сис
тем распределения обусловлено следующими причинами:

— необходимостью комплексного подхода к решению проблем потре
бителей и посредников;

Совпадение номенклатуры 

Совпадает Не совпадает

Единая политика
сбыта ^

Согласование номенклатуры 
продукции и услуг

t s .Согласование территории 
сбыта

__ Согласование 
как номенклатуры, 

так и территорий сбыта
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Номенклатура
Узкая (п) Широкая (N)

Малое (к) Редкие партии Частые партии
малого количества малого количества

(n - k ) (N - k )
Количество единиц
в партии

Редкие партии Частые партии
Большое (К) большого количества большого количества

(п - К ) (N -K )

Рис. 3.7. Варианты  поставок продукции и услуг, 
осущ ествляемы е элем ентам и Л С РП У

Микроуровень

Уровень элемента системы 
распределения

Макроуровень

Номенклатура продукции и услуг

Узкая Широкая

Ограниченный
рынок

^ ^ ^ К а ч е с т в о
обслуживания

Н е эко н о м и ч н о с ть ^^

Конкуренто-
способность

Угроза
насыщения

р ы н к а ^ ^ ^

Экономичность

Отсутствие + 
гибкости

Контроль
рынка

Рис. 3.8. П реим ущ ества и недостатки различны х ти п ов  Л С Р П У

Малая

Территория сбыта 

Большая

Рис. 3.9. О сновны е типы  элем ентов Л С РП У

Варианты поставок продукции и услуг 

( n - k )  ( п - К )  ( N - k )  (N -  К)

Гомогенная Гетерогенная
микросистема микросистема

(гм) (Гм)

Гомогенная Гетерогенная
макросистема макросистема

(гМ) (ГМ)

— целесообразностью определения оптимальных размеров той или 
иной ЛСРПУ, что в итоге предопределяет экономичность ее функциони
рования;

— оптимизацией системы управления ЛСРПУ;
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— унификацией применяемых в процессе распределения функций, 
операций, ресурсов и др.

Гомогенной системой называется система, элементы которой облада
ют сходством:

— перерабатываемых ресурсов;
— технологических и логистических процессов;
— реализуемой продукции и услуг;
— используемого оборудования;
— профессий и специальностей персонала и др.
Исходя из данного определения можно определить основные причи

ны гетерогенности ЛСРПУ:
— малые партии продукции и услуг, реализуемые предприятиями, 

выступающими в роли дилеров на локальных территориях (сегментах 
рынка);

— реализация посредниками дополнительных партий продукции дру
гих предприятий в рамках диверсификации их деятельности;

— наличие разовых поставок уникальных продукции и услуг, прохо
дящих через ограниченное количество каналов движения ресурсов;

— выпуск пробных партий продукции и услуг в рамках обновления 
номенклатуры ЛСРПУ;

— слияние и поглощение различных ЛСРПУ и др.
С учетом рис. 3.9 можно выявить два основных варианта структуры 

ЛСРПУ (рис. 3.10).
Следующим этапом проектирования является определение видов эле

ментов ЛСРПУ. При этом используются данные рис. 2.3.
Между типами ЛСРПУ (рис. 3.9) и ее элементами (рис. 2.3) можно уста

новить определенные взаимосвязи (табл. 3.1).

Вариант А Вариант Б

Рис. 3.10. Варианты структуры ЛСРПУ:
А — как гомогенной макросистемы;
Б — как гетерогенной макросистемы
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Таблица 3.1

Взаимосвязи типов и элементов ЛСРПУ

Типы
Элементы

Гомогенная
микросистема

Гетерогенная
микросистема

Гомогенная
макросистема

Гетерогенная
макросистема

Дилер * * * *

Комиссионер * * * *
Дистрибьютор # *
Торговый агент * *

Данные табл. 3.1 позволяют выделить основные признаки элементов 
ЛСРПУ:

— универсальность деятельности дилера и комиссионера;
— макроуровень дистрибьютора;
— микроуровень торгового агента.
Одновременно целесообразно заполнить таблицу, характеризующую 

степень самостоятельности элемента ЛСРПУ в разрезе отдельных аспек
тов обеспечения его деятельности следующего вида (табл. 3.2). При этом 
можно использовать, например, четырехбалльную шкалу: 0 — самостоя
тельность отсутствует; 1 — большей частью отсутствует; 2 — большей час
тью присутствует, 3 — присутствует.

Следует заметить, что ЛСРПУ является достаточно сложной по струк
туре и весьма трудоемкой по переработке ресурсов системой. Ее основ
ными звеньями, как отмечалось ранее, являются:

— потребитель (Пт) продукции и услуг;
— предприятие (Пр) — производитель или дилер, проектирующее 

ЛСРПУ;
— посредник (Пс).
Очевидно, что на том или ином этапе развития рынка сочетание указан

ных выше звеньев может быть различным. Если охарактеризовать их нали-

Таблица 3.2

Таблица оценки степени самостоятельности элементов ЛСРПУ

Обеспечение
деятельности

Дилер Комиссионер Дистрибьютор Торговый агент

Материальное
Финансовое 3 2 I 0
Информационное
Сервисное
Кадровое
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чие на рынке определенных видов продукции и услуг индексами: 0 — зве
но присутствует, 1 — звено имеется в наличии, можно выделить восемь 
основных комбинаций данных звеньев (табл. 3.3).

Таблица 33

Основные комбинации звеньев ЛСРПУ 
на рынке определенных видов продукции и услуг

Код
ситуации

Потребитель Посредник Предприятие Характеристика ситуации

1 0 0 0 Стагнация рынка
2 0 1 0 Отсутствие потребности 

в услугах посредника
3 0 0 1 Насыщение рынка продук

цией или услугами
4 0 1 1 Ликвидация или реформи

рование ЛСРПУ
5 1 0 0 Наличие на рынке неудов

летворенной потребности
6 1 1 0 Разработка и создание 

продукта или услуги
7 1 0 1 Создание ЛСРПУ
8 1 I 1 Развитие рынка

Если оценить динамику изменений рассматриваемых комбинаций с ко
дами 1—8 (появление или уход одного из звеньев ЛСРПУ) на рынке, то 
можно выделить ряд закономерностей, отраженных на рис. 3.11.

Анализ данных рис. 3.11 позволяет оценить характер воздействия того 
или иного звена ЛСРП У на ситуацию на рынке (табл. 3.4), который дол
жен приниматься во внимание не только при проектировании ЛСРПУ, 
но и при ее формировании и оптимизации.
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Таблица 3.4

Воздействие звеньев ЛСРПУ на ситуацию на рынке

Звено ЛСРПУ Коды
Потребитель
Посредник
Предприятие

I—5 
1-2  
1-3

2 -6
3 -4
2 -4

3 -7
5 -6
5 -7

4 -8
7 -8
6 -8

Ранее нами по признаку типа создаваемой логистической системы были 
выделены основные концепции управления предприятием (табл. 1.2):

а) менеджмент (микроэкономическая концентрационно-распреде
лительная система);

б) маркетинг (мезоэкономическая система распределения продук
ции и услуг);

в) логистика (мезоэкономическая концентрационно-распределитель
ная система).

При этом следует использовать два классификационных признака:
— горизонт планирования: стратегический, оперативный;
— тип среды: внешняя среда и внутренняя среда.
Исходя из этого, можно определить основные направления реализа

ции упомянутых выше концепций управления предприятием или органи
зацией (рис. 3.12—3.14).

Анализ рис. 2.3 и 3.12—3.14 позволяет выделить приоритетные кон
цепции управления элементами системы распределения во внешней сре
де (табл. 3.5).

Аналогичным образом могут быть обоснованы концепции управле
ния элементами ЛСРПУ с точки зрения их внутренней среды.

После выбора концепции управления звеньями ЛСРПУ следует подо
брать и использовать соответствующий метод проектирования системы

Внешняя среда 

Среда

Внутренняя среда

Рис. 3.12. Основные направления реализации менеджмента 
как концепции управления предприятием или организацией

Горизонт планирования
Оперативный Стратегический

Институциональный 
(текущий) 

уровень менеджмента

Институциональный 
(аналитический) 

уровень менеджмента

Технический уровень 
менеджмента

Управленческий 
уровень менеджмента
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внешняя среда

Среда

Внутренняя среда

Рис. 3.13. Основные направления реализации маркетинга 
как концепции управления предприятием или организацией

Внешняя среда 

Среда

Внутренняя среда

Рис. 3.14. Основные направления реализации логистики 
как концепции управления предприятием или организацией

Таблица 3.5
Приоритетные концепции управления элементами системы распределения

во внешней среде

Элемент
системы
обучения

Менеджмент Маркетинг Логистика

Предприятие Институциональный 
(аналитический) уровень

Макромаркетинг 
поставщиков 
и потребителей

Коммерческая

Дилер Институциональный 
(аналитический) уровень

Макромаркетинг
потребителей

Коммерческая

Комиссионер Институционачьный 
(текущий) уровень

Микромаркетинг Макрологистика 
движения ре
сурсов

Дистрибью
тор

Институциональный 
(аналитический)уровень

Макромаркетинг
потребителей

Коммерческая
логистика

Торговый
агент

Институциональный 
(текущий) уровень

Торговля Макрологистика 
движения ре
сурсов

Горизонт планирования 

Оперативный Стратегический

Макрологистика 
движения ресурсов

Коммерческая
логистика

Микрологистика 
движения ресурсов

Операционная
логистика

Горизонт планирования
Оперативный Стратегический

Торговля Маркетинг

Управление
информационными

потоками

Проектирование 
и формирование 
маркетинговой 

информационной 
системы
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обучения, результатом реализации которого является формирование ее 
внутренней среды, включающей пять основных переменных: цели, зада
чи, технологию, структуру, персонал (рис. 1.1).

В табл. 3.6 представлены методы проектирования и формирования 
ЛСРПУ.

Таблица 3.6
Методы проектирования и формирования 

логистической системы распределения продукции и услуг

Логистическая
цепь

Используемая 
группа методов

Названия методов

Предприятие — 
дистрибьютор

Экономико
математические
методы

Методы определения размеров зон 
потенциального сбыта продукции 
и услуг (ЗПСПУ)Дистрибьютор — 

Дилер (комиссио
нер) Экономико

статистические
методы

Методы определения размеров торго
вых зон (например, метод, основанный 
на законе притяжения Рейли)Дилер (комиссио

нер) — торговый 
агент

Логико-структур
ные методы

Методы классического маркетингаТорговый агент — 
потребитель Методы сетевого маркетинга

Данные, представленные в табл. 3.6, не носят однозначного характера. 
Можно утверждать, что проектирование ЛСРПУ на любом участке логисти
ческой цепи потребует применения совокупности различных методов в тех 
или иных сочетаниях. Поэтому на этапе дивергенции желательно определить
ся с основными направлениями проектирования ЛСРПУ с учетом реальных 
факторов внешней и внутренней среды предприятия или организации.

Определение внутренних переменных элементов ЛСРПУ произво
дится каждым элементом отдельно. Однако и здесь есть ряд общих зако
номерностей проектирования ЛСРПУ. Рассмотрим в качестве примера 
процесс проектирования организационной структуры элемента ЛСРПУ. 
Специалистами предложены квалификационные признаки, позволив
шие выделить четыре организационные структуры предприятия или 
организации (рис. 3.15). Данные рис. 3.15 позволяют установить наиболее 
адекватные типы организационных структур для различных элементов 
ЛСРПУ (табл. 3.7).

При разработке организационной структуры ЛСРПУ следует прини
мать во внимание следующие аспекты:

— возможны различные варианты организационных структур ЛСРПУ, 
но все они должны иметь развитые горизонтальные связи между элемен
тами для обеспечения повышенной устойчивости ЛСРПУ в условиях не
стабильного спроса на продукцию и услуги;
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Территориальная обособленность 

Обособлен Не обособлен

Централизованы 
Степень централизации 
функций управления
Децентрализованы

Рис. 3.15. Организационные структуры звеньев ЛСРПУ

Таблица 3.7
Приоритетные организационные структуры элементов ЛСРПУ

Тип элемента 
системы 

распределения

Линейно
функциональная

структура

Дивизиональная
структура

Матричная
структура

Структура
типа

конгломерата
Дилер * * * *

Комиссионер * * *
Дистрибьютор * * *
Торговый агент *

— линейно-функциональная и дивизиональная организационные 
структуры обычно используются в достаточно стабильной внешней сре
де, в то время как матричная структура и структура типа конгломерата — 
в динамично развивающейся внешней среде ЛСРПУ;

— дилер и в определенных случаях дистрибьютор и комиссионер мо
гут формировать собственные ЛСРПУ, при этом предприятие должно 
иметь возможность контролировать поведение конечного потребителя, 
поскольку от этого существенно зависят результаты деятельности всех 
звеньев ЛСРПУ.

Представленный выше процесс проектирования ЛСРПУ отражает 
общие подходы к организации деятельности систем данного типа. Тем не 
менее изложенный материал создает необходимую основу для совершен
ствования деятельности разнообразных ЛСРПУ на российском рынке.

Охарактеризуем структуру этапа конвергенции проектирования ЛСРПУ 
(рис. 3.5).

Анализ данных, представленных на данном рисунке, позволяет сде
лать следующие выводы:

— этапы 1, 3 ,4  и 7 являются маркетинговыми, этапы 5 ,6 , 8 ,9  — логи
стическими, этап 2 — маркетингово-логистическим. Наблюдается любо
пытная закономерность реализации маркетингового и логистического 
подходов к проектированию ЛСРПУ. Так, второй этап проектирования

Линейно
функциональная

структура
Дивизиональная

структура

Матричная
структура

Структура типа 
конгломерата
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большей частью осуществляется без учета мнения потребителей продук
ции и услуг с последующей корректировкой его результатов на этапе 3;

— схематично специфика использования маркетингового и логисти
ческого подходов в процессе проектирования ЛСРПУ представлена на 
рис. 3.16;

Рис. 3.16. Ленточный график проектирования ЛСРПУ

— можно установить определенную аналогию между стадиями про
ектирования и формирования ЛСРПУ и технической подготовки произ
водства (табл. 3.8);

— приведенные в табл. 3.8 данные создают ряд предпосылок для 
обобщения ряда методов, используемых при организации производства 
и их адаптации к коммерческой деятельности предприятий и организа
ций. К таким методам, например, можно отнести методы:

а) сетевого планирования и управления разработками;
б) параллельного и последовательно-параллельного выполнения работ;
в) линейного программирования;
г) синхронизации работ во времени;
д) расчета заделов (товарных запасов);
е) нормирования процессов и операций и др.;
— с логистической точки зрения целесообразно проектировать ЛСРПУ 

как составную часть концентрационно-распределительной системы;

Таблица 3.8

Соотношение стадий проектирования и формирования ЛСРПУ 
и технической подготовки производства

№
стадии

Проектирование 
и формирование ЛСРПУ

Техническая подготовка 
производства

I Маркетинговая стадия работ Научно-исследовательские работы
2 Проектирование ЛСРПУ Опытно-конструкторские работы
3 Формирование ЛСРПУ Технологическая подготовка производства
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— проектирование ЛСРПУ должно осуществляться при условии ре
шения задачи «покупать или производить», известной в литературе под 
названием «Make or Buy Problem (MOB)».

При проектировании и формировании ЛСРПУ необходимо обеспе
чивать:

— полноту, своевременность и комплектность выполнения заказов 
торговых посредников и потребителей;

— минимум совокупных затрат на доведение продукции до конечных 
потребителей;

— экономическую выгоду от выполнения логистических функций 
и операций для каждого звена ЛСРПУ при сохранении конкурентоспо
собности продукции на рынке;

— четкую координацию деятельности уровней каналов распределе
ния продукции, а при необходимости — контроль их эффективности;

— определенный уровень послепродажного обслуживания клиен
тов и др.

Распределение продукции будет эффективным только тогда, когда пред
приятие будет точно знать своих непосредственных и потенциально возмож
ных клиентов, а также их основные требования к продукции и условиям ее 
поставки. Это, как известно, возможно посредством маркетингового иссле
дования рынка и, в частности, его сегментированием. Этапом, предшеству
ющим сегментированию рынка, является определение размеров зон потен
циального сбыта продукции и услуг (далее — ЗПСПУ) (рис. 3.5).

Под зоной потенциального сбыта продукции понимается определенная 
часть географической территории, находящейся в сфере маркетинговых 
интересов предприятия-поставщика и охватывающей места расположе
ния потенциальных потребителей реализуемой им продукции, которые 
могут иметь экономическую или иную выгоду от ее приобретения у дан
ного предприятия по сравнению с альтернативными вариантами ее по
купки у конкурирующих предприятий.

Определение ЗПСПУ целесообразно в тех случаях, когда:
— отсутствует информация о количестве и местах расположения по

тенциальных потребителей продукции;
— необходимо снизить уровень коммерческого риска, связанного 

с преодолением входного барьера в отрасль;
— следует установить равновесную цену на продукцию с учетом про

изводственных и коммерческих возможностей предприятия-поставщика 
и уровнем платежеспособного спроса потребителей его продукции;

— требуется вести адресную рекламную деятельность;
— целесообразно эксклюзивное распределение продукции на опре

деленных географических территориях.
Факторы, используемые для определения размеров ЗПСПУ, приведе

ны на рис. 3.17.
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Рис. 3.17. Классификация факторов, 
используемых для определения размеров ЗПСПУ

Часть этих факторов может быть использована при сегментировании 
рынка продукции торгового или промышленного предприятия.

Сегментирование рынка — разбивка рынка на четкие группы поку
пателей, для каждой из которых могут потребоваться различные товары 
и/или комплексы маркетинга.

Данная операция распределения продукции способствует получению 
уточненных данных о характере и объемах доводимой до конечных потре
бителей продукции, причем в первую очередь речь идет о тех из них, кто 
может получить выгоду от взаимодействия с данным предприятием-по
ставщиком в связи с наличием у него конкурентных преимуществ.

Сегментирование рынка позволяет учесть индивидуальные требования 
клиентов; создать ЛСРПУ, учитывающую эти требования; разработать ком
плекс мероприятий по ее адаптации к изменяющимся рыночным условиям.

При этом следует иметь в виду, что размеры ЗПСПУ и географичес
ких сегментов рынка между собой не совпадают, так как:

— в пределах и за пределами ЗПСПУ могут находиться потребители, 
которые в силу тех или иных причин могут соответственно не взаимодей
ствовать и взаимодействовать с данным предприятием, что учитывается 
посредством сегментирования рынка;

— ЗПСПУ фактически не учитывают специфических потребностей 
клиентов в силу их уникальности;

— ЗПСПУ представляют собой основу для определения географиче
ских сегментов рынка и не отражают психографических, поведенческих 
и демографических принципов сегментирования рынка.

Сегментирование рынка способствует определению потребностей 
в конкретных видах продукции и возможных ее модификациях, времени
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ее изготовления и доставки, особых условиях доведения продукции до 
потребителей и др.

При проектировании ЛСРПУ следует стремиться к обеспечению ми
нимальных затрат на выполнение логистических функций и операций. 
Размер данных затрат зависит в первую очередь от двух факторов:

— количества доводимой до потребителя продукции;
— расстояния ее транспортировки.
Является очевидным тот факт, что:
— с увеличением количества доводимой до покупателя продукции за

траты ЛСРПУ на выполнение логистических функций и операций в расче
те на единицу продукции сокращаются;

— увеличение количества доводимой до покупателя продукции при
водит к расширению размеров ЗПСПУ;

— увеличение размеров ЗПСПУ приводит к увеличению затрат на 
транспортировку единицы продукции.

Исходя из этого можно сделать вывод о том, что существуют опти
мальные значения:

— количества единиц продукции, реализуемых торговым посред
ником;

— приведенного радиус-вектора ЗПСПУ его продукции, которые по
зволяют определить оптимальное количество торговых посредников, 
входящих в ее состав.

Кроме того, для определения оптимального количества торговых по
средников могут быть использованы следующие факторы:

— время обслуживания потребителей продукции данным торговым 
или промышленным предприятием (или торговым посредником);

— затраты на выполнение ряда операций технологического процес
са, связанных с первичной переработкой ресурсов.

С учетом различного расположения торговых посредников в пределах 
ЗПСПУ предприятия может возникнуть проблема выявления оптимально
го ассортимента реализуемой им продукции для каждого торгового посред
ника. Решение данной проблемы позволяет обеспечить распределение раз
нородной продукции через торговых посредников при принадлежащих им 
разновеликих ЗПСПУ, что вызвано аспектами проводимой торговым или 
промышленным предприятием ценовой политики, местами расположения 
конкурирующих организаций по каждому виду продукции, условиями до
ведения продукции до конечных покупателей, количеством потребляемой 
каждым покупателем продукции и др.

Выбор торговых посредников — один из наиболее важных этапов 
организации распределения продукции. Их привлекают к сотрудничеству 
с данным торговым или промышленным предприятием мероприятиями 
эффективной маркетинговой стратегии, предлагая для реализации про
дукцию, обладающую высокой конкурентоспособностью на рынке. При
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малой емкости рынка и избытке конкурентных товаров возрастают труд
ности в подборе торговых посредников, усиливается борьба за них между 
предприятиями-конкурентами. Работа по подбору торговых посредников 
и совершенствованию ЛСРПУ должна проводиться постоянно.

Перед торговым посредником стоит проблема противоречия между 
его стремлением к максимальному удовлетворению спроса на продукцию 
и содержанием для этого достаточно высокого уровня запасов в широком 
ассортименте данного вида продукции, с одной стороны, и жесткой эко
номической необходимостью обеспечения высокой скорости оборота 
имеющихся в его распоряжении средств — с другой. Ключом решения 
проблемы является удлинение логистической цепи и ее четкое функци
онирование при посредстве хорошо отлаженных транспортных и ин
формационно-коммуникационных систем. Логистическое мышление, 
таким образом, не только не исключает, а в ряде случаев прямо предпола
гает усложнение каналов распределения и увеличение числа участвую
щих в нем торгово-посреднических звеньев, если это диктуется экономи
ческой логикой.

Очевидно, что оптовые продажи продукции для торговых и про
мышленных предприятий являются привлекательными, поскольку обес
печивают быстрый приток денежных средств, который, в свою очередь, 
позволяет уменьшить инфляционные издержки, своевременно выпла
тить проценты по кредитам, заработную плату, пополнить оборотные 
средства, однако чрезмерное увлечение оптовыми продажами при игно
рировании розничных продаж может привести к серьезным финансо
вым проблемам. Нередки ситуации, когда оптовики, имеющие свои 
ЛСРПУ, продают перекупленную ими продукцию по ценам значитель
но меньшим, чем розничная цена торгового или промышленного пред
приятия и таким образом заставляют данное предприятие снижать роз
ничные цены с целью последующего снижения оптовых цен на продук
цию. Для того чтобы избежать ценового и иных форм давления со 
стороны торговых посредников, торговому или промышленному пред
приятию следует осуществлять контроль деятельности системы распре
деления продукции.

3.2. Определение размеров зон 
потенциального сбыта продукции и услуг

В соответствии с данными, представленными на рис. 3.17, рассмот
рим способы определения размеров ЗПСПУ.

1. Определение размеров ЗПСПУ на основе цены приобретения про
дукции и услуг.

Многочисленными исследованиями установлено, что цена по-пре
жнему является основным фактором, предопределяющим выбор покупа
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телем того или иного продукта или услуги. Ценовые параметры позволя
ют предприятию достигать следующих целей:

1) разрабатывать и осуществлять мероприятия по долгосрочной или 
краткосрочной максимизации прибыли;

2) обеспечивать экономический рост предприятия;
3) стабилизировать свое положение на рынке;
4) снижать чувствительность покупателей к ценам;
5) сохранять существующее лидерство по минимальному уровню цен;
6) ограничивать потенциальную конкуренцию на рынках;
7) ускорять вытеснение с рынка слабых конкурентов;
8) осуществлять поиск путей обхода ограничений в торговле;
9) поддерживать лояльность со стороны торговых посредников;
10) адекватно реагировать на требования профсоюзов по повышению 

размера оплаты труда персонала предприятия;
11) повышать имидж предприятия и его продукции;
12) обеспечивать этичность поведения в глазах потребителей;
13) создавать условия для получения предприятием конкурентных 

преимуществ;
14) стимулировать продажи той продукции, которая не пользуется 

спросом на рынке;
15) воздействовать на конкурентов потенциальной угрозой ценового 

давления и др.
Для определения размеров ЗПСПУ торгового или промышленного 

предприятия рассмотрим следующий пример (см. рис. 3.18).
Предположим, что в некотором регионе в населенных пунктах А и В 

расположены предприятия-конкуренты, выпускающие однотипную про
дукцию или оказывающие однотипные услуги. Цена за единицу продук-

А[С„]

Рис. 3.18. Схема расположения предприятий-конкурентов А и В 
и потребителя Р их продукции и услуг
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ции предприятия А составляет СА руб., цена за единицу продукции пред
приятия В — соответственно Св руб.

Расстояние между предприятиями-конкурентами — ТАВ, расстояние 
от потребителя Р до предприятия А — tA, до предприятия В — tB.

В условиях выбора пункта приобретения продукта покупатель имеет 
два варианта совершения покупки. Для каждого из этих вариантов затра
ты с учетом транспортных расходов могут быть представлены следующим 
образом:

= СА + ptA, (3.1)
C2= C B + ptB, (3.2)
где р — транспортный тариф, руб./км.
Используя формулы (3.1) и (3.2), потребителю Р нетрудно выбрать наи

более экономичный вариант совершения сделки. Иная ситуация склады
вается для предприятий А и В, которых интересуют места расположения 
множества потребителей, имеющих выгоду от приобретения продукции 
именно у этих предприятий. Эти места расположения входят в состав 
ЗПСПУ. Для определения размеров этих зон следует воспользоваться по
лярной системой координат.

Напомним, что полярные координаты — точки на плоскости, харак
теризуемые полярным радиусом г и полярным углом j  (он также называ
ется фазой). Так, например, на рис. 3.18:

— ось АВ является полярной осью;
— координаты точки В описываются на плоскости полярным радиу

сом tB и полярным радиусом/?.
Приравнивая выражения (3.1) и (3.2), получим:
Са +Р{а =С в +Р[в- <3-3)
Выделим из уравнения (3.3) так называемый линейный показатель G:

С - С
G = А- д . (3.4)

Р
С учетом выражения (3.4) уравнение (3.3) предстанет в следующем 

виде:
tA- t B+ G = 0 . (3.5)
Уравнение (3.5) содержит две неизвестные величины tA и tB.
По теореме косинусов находим, что, например:

h  = у1тав2 + 1в -  2 Тлв гв cosf) . (3.6)
Подставляя выражение (3.6) в формулу (3.5), получим:

Т ^  С'1
 L a b  . .  Ч  .  , ( 3 .7 )

2{G + TABcosfS)
Уравнение (3.7) представляет собой полярное уравнение конических 

сечений — линий пересечения конической поверхности плоскостями, не 
проходящими через ее вершину.

114



Структура уравнения (3.7) такова, что секущая плоскость параллельна 
образующей конической поверхности, т. е. линии разграничения ЗПСПУ 
предприятий-конкурентов являются гиперболами.

Кстати, следует отметить, что конические сечения находят примене
ние в технике, например в эллиптических зубчатых передачах, в прожек
торных установках (параболические зеркала) и т. д. Планеты Солнечной 
системы движутся по эллипсам, кометы движутся по параболам и гипер
болам и т. д.

В зависимости от конкретной ситуации линейный показатель G мо
жет быть представлен следующим образом:

— при разграничении рынка между предприятием и его региональ
ным дистрибьютором:

G=TB + (38)  
Р

— при разграничении рынка между двумя региональными дистрибь
юторами, реализующими продукцию одного предприятия:

С = ТВ- Т Л+ (3.9) 
Р

где дв и <5И — надбавка к цене производителя, учитывающая прибыль 
и накладные расходы соответственно дистрибьюторов предприятий В и А;

— при разграничении рынка между дистрибьюторами, реализующи
ми продукцию разных производителей:

G = ta - T b + Ca- Cb~ b ' 6a-, (3.10)
Р

— при разграничении рынка между производителем О и дистрибью
тором А", реализующим продукцию производителя-конкурента А:

д = С° ~ - л ~ 6± -т л. (3.11)
Р

Последовательность расчетов и построения линий разграничения 
ЗПСПУ следующая:

1) исходя из условий конкуренции по известным исходным данным 
рассчитывается линейный показатель G (формулы (3.4), (3.8)—(3.11));

2) при известных значениях расстояния между предприятиями-кон- 
курентами 7 ^ , Си совокупности переменных значений/9 от 0 до 360° (при 
необходимости) с определенным шагом, например 10°, определяется сово
купность радиус-векторов ?в в полярной системе координат. В данном слу
чае использование полярной системы координат является предпочти
тельным перед декартовой (прямоугольной) системой координат ввиду 
простоты и удобства построения линий разграничения ЗПСПУ.

Далее, принимая fi = 10°, находим значение /в, которое следует отло
жить на осях, «повернутых» относительно нулевой оси на данные 10° и т.д.;
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3) соединить полученные точки окончаний радиус-векторов ТО еди
ной линией гиперболической формы в полярной системе координат, ко
торая позволяет разграничить ЗПСПУ каждого предприятия-конкурента. 
При этом следует точно определиться, какой населенный пункт берется 
за нулевую точку отсчета.

Таким образом, при наличии вблизи от конкретного предприятия «К» 
конкурентов по данному виду продукции следует построить «К» кривых 
в полярной системе координат, используя формулы (3.4), (3.8)—(3.11). 
В результате с административными (при соответствующих условиях) и сухо
путными границами формируется ЗПСПУ, находящаяся в силу экономи
ческих соображений под контролем данного предприятия. Необходимо еще 
раз подчеркнуть, что полученные ЗПСПУ отражают чисто теоретическую 
оценку, дающую возможность перейти к оценке емкости рынка в их преде
лах и дальнейшему выявлению объемов сбыта той или иной продукции 
и услуг по результатам маркетинговых исследований. Тем не менее ЗПСПУ 
позволяют определить приоритетный контингент потребителей, взаимо
действие с которым будет в наибольшей степени выгодным для данного 
предприятия.

Рассмотрим следующий пример.
П р и м е р  3.1. Построить линию разграничения ЗПСПУ по следую

щим исходным данным (табл. 3.9).

Таблица 3.9
Исходвые данные для построения линии разграничения ЗПСПУ

Параметр Предприятие А Предприятие В
Цена за единицу продукции, руб./ ед. 4915 5120

Расстояние между предприятиями — 450 км.
Транспортный тариф — 1,0 руб./км.
Решение. Определяем значение линейного показателя (/(ф орм у

ла (3.4)):
G= (5120- 4915)/ 1 =  205 км.
Используя формулу (3.7), вычисляем радиус-векторы ЗПСПУ пред

приятия В:
tm =  (4502 -  2052 ) /  (2 (205 + 450 • 1)) =  122,5 км;
/ -  (4502 -  2052) /  (2 ( 205 + 450 • 0,9848)) = 124,2 км; 
tB20= (4502 -  2052) /  (2 (205 + 450 ■ 0,9397)) = 127,8 км и т. д.

Результаты расчета заносим в табл. 3.10.
В полярной системе координат по данным табл. 3.10 на географиче

ской карте нетрудно построить линию разграничения ЗПСПУ предприя
тий А и В.
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Таблица 3 .1 0

Данные расчета размеров ЗПСПУ предприятия В

0, град. 0 10 20 30 40 50 60 70 90
tB, км 122,5 124,2 127,8 134,5 145,5 162,8 186,6 224,1 285,0

Классификация ЗП СП У представлена ни рис. 3.19.
2. Определение размеров ЗП С П У  на основе предоставления займа 

(отсрочки по платежам) потребителю.
Обратимся к рис. 3.18. Допустим, что при реализации продукции 

предприятие А настаивает на предоплате, а предприятие В предоставляет 
покупателю отсрочку с рядом последовательных, равных по размеру пла
тежей (аннуитет). В этих условиях у покупателя имеются две альтернати
вы осуществления затрат:

С Г Сл +Р*л'  < 3 1 2 >

Рис. 3.19. Классификация ЗПСПУ
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с' ‘ с '1 ;а + Ь *  ” +р1' '  (3|3)
где п — число интервалов платежей покупателя предприятию В; /с— 

сложная ставка ссудного процента.
Приравнивая выражения (3.12) и (3.13), можно определить линейный 

показатель:

С - с  У  1- -
Q -  Bh ^ i c ) k п (ЗЛ4)

Р
Для определения размеров ЗПСПУ следует воспользоваться форму

лой (3.7). Очевидно, что при сохранении цены Св и предоставлении поку
пателю кредита площадь ЗПСПУ предприятия В увеличится.

При наличии незагруженных производственных мощностей и ста
бильной экономической ситуации данное предприятие вправе рассчи
тывать на приток покупателей. Если же производственных мощностей 
недостаточно, можно обеспечить сохранение размеров ЗПСПУ за счет 
увеличения цены С в до величины:

"(to+ —  ~TAB)
Св=— „-----------  , (3.15)

у  !__
Я (1  + <с)‘

где t0 — расстояние от предприятия В до точки разграничения ЗПСПУ 
(формула (3.7) при Р = 0°).

3. Определение размеров ЗПСПУ на основе цены потребления (эксп
луатации) машин и оборудования.

В самом тривиальном случае цена потребления (эксплуатации) ма
шин и оборудования может быть определена как приведенные затраты 
в соответствии с формулой:

ПЗ = S  + ЕНК, (3.16)
где S — текущие затраты на эксплуатацию машин и оборудования; Ен— 

нормативный коэффициент экономической эффективности; К — капи
тальные затраты потребителя на приобретение машин и оборудования.

Для упрощения расчетов можно принять:
К= С + pt. (3.17)
С учетом формулы (3.17), родственной формулам (3.1) и (3.2), выра

жение (3.16) предстанет в следующем виде:
n 3  = S  + E ^C + pt). (3.18)
Возвращаясь к рис. 3.18, можно оценить приведенные затраты потре

бителя Р при приобретении им продукции в населенных пунктах А и В. 
Они составляют:

n 3 = S A + EH{CA+ptA)- (3.19)
n 3 B = SB + El{C B+ptB). (3.20)
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Приравнивая выражения (3.19) и (3.20), получим выражение линей
ного показателя:

<> -  9 С - С
G = -- (3.21)

Ен Р
Совместное использование формул (3.21) и (3.7) позволяет построить 

линию разграничения ЗПСПУ предлриятий-конкурентов А и В.
П р и м е р  3.2. Построить линию разграничения ЗПСПУ предприя

тий А и В по следующим исходным данным (табл. 3.11).

Таблица 3.11
Исходные данные для определения размеров ЗПСПУ

Параметр Предприятие А Предприятие В
Цена за единицу продукции, руб ./ед . 7345 7280
Текущ ие затраты на эксплуатацию , руб ./ год 345 330

Нормативный коэффициент экономической эффективности Ен = 0,12. 
Расстояние между предприятиями — 815 км. Транспортный тариф — 
1,33 руб./км.

Решение. Находим величины приведенных затрат по обоим вариан
там приобретения продукции:

ПЗА = 345 + 0,12(7345 + 1,33/,);
ПЗВ =  330 + 0,12(7280 + 1,33/в).
Используя выражение ПЗЛ/  ПЗВ= 1, получим:
345 + 0,12(7345 + 1,33/А) =  330 + 0,12(7280 + 1,33/я).
После соответствующих преобразований имеем:
/ . - / =  142,86. ____________________о  А  Г I IM— I .Ml • III I мм

Поскольку tB = \ T  2ab + tA — 2ТЛВc o s  <p, окончательно получим сле
дующее выражение:

tA =  2253,3 /  (1 + 5,7cos#>).
Оформляем результаты расчета в виде табл. 3.12.
В полярной системе координат по данным предыдущей табл. 3.12 

нетрудно построить линию разграничения ЗПСПУ предприятий-кон- 
курентов.

Таблица 3.12
Результаты расчета размеров ЗПСПУ

<р, град. 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
cos <р 
tA, км

I
336,3

0,984
342,1

0,939
354,4

0,866
378,1

0,766
418,1

0,624
484,8

0,5
585,3

0,342
767,0

0,1736
1144,0

0
2253
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4. Определение размеров ЗПСПУ на основе потребительских свойств 
продукции.

Исторически цена всегда была основным фактором, определяющим 
выбор покупателем того или иного продукта или услуги. Однако в после
дние десятилетия на покупательском выборе сильнее стали сказываться 
неценовые факторы. Все большее число предприятий при расчете цены 
на собственную продукцию начинает исходить из ощущаемой ценности сво
их товаров. Основным фактором ценообразования они считают не издержки 
производства, а покупательское восприятие. Предприятию, пользующему
ся методом ценообразования на основе ощущаемой ценностной значимо
сти товара, необходимо выявить, какие ценовые представления имеются 
в сознании потребителей о товарах предприятий-конкурентов. Известны 
многочисленные примеры реализации продукции по повышенным по 
сравнению с конкурентами ценам за счет определенных преимуществ, 
характерных для данного вида продукции. Эти преимущества могут быть 
описаны так называемыми показателями качества.

Показатель качества — это количественная характеристика свойств 
продукции, входящих в состав ее качества, рассматриваемая примени
тельно к определенным условиям создания и эксплуатации (или потреб
ления) данной продукции.

Показатели качества продукции весьма разнообразны. Применительно 
к каждому виду продукции может быть выбрана соответствующая номенк
латура показателей, которые наиболее полно характеризуют ее качество.

Известны следующие показатели качества продукции:
— показатели назначения: производительность, скорость, экономич

ность, мощность, маневренность, чувствительность, содержание вредных 
примесей и др.;

— показатели надежности: безотказность (вероятность безотказной 
работы, наработка на отказ), долговечность (ресурс, срок службы), ремон
топригодность (средняя продолжительность ремонта, трудоемкость техни
ческого обслуживания), сохранность (средний срок сохраняемости) и др.;

— эргономические показатели (учитывают приспособленность про
дукции под гигиенические, антропологические, физиологические и пси
хологические свойства человека);

— эстетические показатели стилевого соответствия, соответствия моде, 
функционально-конструктивной приспособленности, организованности 
объемно-пространственной структуры, цветового колорита, тщательности 
отделки и др.;

— показатели технологичности: трудоемкость изготовления, себес
тоимость изготовления изделия, относительная трудоемкость подготовки 
изделия к функционированию, удельная стоимость ремонтов и др.;

— показатели транспортабельности: средняя продолжительность и тру
доемкость подготовки продукции к транспортировке, средняя продолжи
тельность установки на транспортное средство и др.;
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— показатели стандартизации и унификации — коэффициенты по
вторяемости, применяемости, стандартизации и др.;

— патентно-правовые показатели — патентной зашиты, патентной 
чистоты, территориального распространения;

— экологические показатели: содержание вредных примесей, выбра
сываемых в окружающую среду, вероятность загрязнения окружающей 
среды вредными отходами (газ, излучение) при хранении, транспорти
ровке и эксплуатации;

— показатели безопасности: вероятность безотказной работы, время 
срабатывания защитных устройств, электрическая прочность изоляции 
токоведущих частей и др.

Известны следующие методы оценки качества изделий, основанные на 
сопоставлении показателей оцениваемого продукта и базового аналога — 
продукта предприятия-конкурента:

— дифференциальный;
— комплексный.
При дифференциальном методе определяются относительные пока

затели в каждой из групп по формулам:

где р и р.А — соответственно количественная характеристика оцени
ваемой модели и базового образца по показателям каждой из групп.

При комплексном методе вычисляется обобщенный (комплексный) 
показатель технического уровня и качества. Так, средний взвешенный 
арифметический показатель определяется следующим образом;

где Q — комплексный показатель.^ группы показателей (назначения, 
надежности и т. д.); m — коэффициент весомости j-й группы; j  = 1 , ,  я — 
число групп показателей, принятых для оценки.

Комплексный показатель каждой группы вычисляется по формуле:

где q — /-й относительный показатель./-й группы; т.. — коэффициент 
весомости /-го относительного показателяу-й группы; / = 1,..., к — число 
относительных показателей у-й группы.

Коэффициенты весомости устанавливаются экспертным методом 
при соблюдении условий:

(3.22)

т

u = ' L mj Q j ’ (3.23)

к

(3.24)
1=1

(3.25)
/ = |
к

(3.26)
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Схема оценки качества продукции приведена на рис. 3.20.
Пусть для более качественной продукции производителя В планиру

ется установить более высокую цену Св по сравнению с ценой СА его ос
новного конкурента, выпускающего менее качественную продукцию. 
Тогда с учетом формул (3.23) и (3.24):

й  н  с  (3.27)

У-1 I ^ В

где тс — коэффициент весомости ценовых показателей, причем:
»-1
'E m J + m c = l  (3.28)
/= 1
Из формулы (3.27) получим: ^3 2 9 )

т ^ С .
С в = А-1

Рис. 3.20. Схема оценки качества продукции и услуг
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В дальнейшем в формуле (3.29) должны быть введены транспортные 
затраты потребителя Р (рис. 3.18).

Для пояснения изложенного материала обратимся к примеру 3.3.
П р и м е р  3.3. С целью некоторого облегчения расчетов обратимся 

к оценке потребительских свойств материалов. Предположим, что ОАО 
«Новолипецкий металлургический комбинат» реализует материал А, 
а ОАО «НОСТА» (ОХМК) г. Новотроицка Оренбургской области — ма
териал Б. Технические характеристики данных материалов и коэффи
циенты их весомости, полученные по результатам маркетинговых ис
следований, приведены в табл. 3.13. Стоимость одного тонна—километ
ра транспортировки груза составляет 0,75 руб./ткм.

Таблица 3.13

Технические характеристики 
и коэффициенты весомости материалов А и Б

Характеристики М атериал А Материал Б Коэффициент

1. Предел прочности, cry, Мпа 800 840 0,25
2. Предел текучести, от, Мпа 510 530 0,15
3. Относительное удлинение, д, % 12 10 0,05
4. П ригодность для дуговой 
сварки, балл’

5 4 0,20

5. П ригодность для высокочас
тотной закалки, балл'

4 3 0,10

Технологические свойства материалов определены в баллах: 5 — дает отличные 
результаты, 4 — дает хорошие результаты, 3 — приемлем, 2 — приемлем при ограничен
ных условиях, 1 — неприемлем.

Составляем уравнение, характеризующее баланс предпочтений по
требителей:

МО.о 25 + 15 + — о 05 + —0 20 + —0 10 + 1.800 + 0,75/  ̂ о 25 = 1
800 ’ 510 * 12 ’ 5 ’ 4 ’ 2025 + 0,75fB '
После соответствующих преобразований получим:
tA-  1, 2196/,-892,92 =  0.
Поскольку:
^  = V 7 ^  + , / - 2 7 y ecos0,
где ТАВ — расстояние между городами Липецком и Новотроицком, 

равное 1290 км.
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0,487fg2 -  tB(2580cos£ +  2178) -  866 794 =  0,
откуда: ______________________________
, _  -  2580cos/? -  2178 + V(2580cos/? + 2178)2 + 1 688 515

0^73
Подставляя в данную формулу значения/? G (0, л /2 ) ,  можно рассчи

тать ряд значений радиус-векторов tB, которые позволяют построить кри
вую 1 на рис. 3.21.

Если бы технические характеристики материалов А и Б не принима
лись во внимание (т. е. использовались только цены на них и транспорт
ный тариф), то кривая 1 переместилась бы в положение 2. На основании 
расчета можно сделать вывод о том, что предпочтения большинства кли
ентов склоняются в пользу материала А.

Предположим, что ОАО «НОСТА» (ОХМК) изыскало резервы для 
снижения цены на материал Б до 1650 руб./т и одновременно улучшило 
его технологические свойства до уровня материала А. В этом случае кри
вая 1 переместится в положение 3.

Рассмотренный выше пример наглядно демонстрирует, насколько 
важно учитывать предпочтения клиентов и вовремя реагировать на них, 
периодически контролируя соответствующие коэффициенты весомости. 
Исходя из этого в ряде случаев можно объяснить целесообразность повы-

Рис. 3.21. Разграничение ЗПСПУ между предприятиями г. Липецка 
и г. Новотроиика
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шения цен на отдельные виды продукции и получения на этой основе 
позитивных коммерческих результатов.

5. Определение размеров ЗПСПУ на основе факторов, характеризую
щих состояние международной торговли.

Ограничения в международной торговле существенно влияют не 
только на размеры, но и на конфигурацию ЗПСПУ предприятий-конку- 
рентов, расположенных в различных государствах.

Характеристики среды международной конкуренции в основном свя
заны с правовыми ограничениями в области продаж, поэтому условно ра
зобьем их на две группы:

— группа характеристик, касающихся отдельной страны: цена произ
водителя, транспортные расходы, наценка дистрибьютора и др.;

— фуппа характеристик, свойственных международному рынку: та
моженный тариф, валютный коридор, квоты и др.

Для оценки влияния ограничений в международной торговле на распре
деление продукции предположим, что предприятие А расположено в стране 
V, а предприятие В — в стране W; причем предприятие В, используя имею
щиеся у него резервы, намерено развернуть реализацию продукции соб
ственного производства на территории государства V (см. рис. 3.22).

На рис. 3.22 линия I—I означает государственную границу между го
сударствами V и W.

В условиях международной торговли затраты потребителя Р могут 
быть представлены в следующем виде:

С = С + р ^ ,  (3.30)
С 2 = 1 ^ C B + P w t B W ^ + C M T F + P y t B V ’ (3-31)
где ру и p w — транспортные тарифы, действующие в государствах V 

и W  соответственно; £ — курс валют государств V и W; tB = tBV + tBW — 
расстояние от потребителя Р до предприятия В.

Формула (3.31) составлена с учетом:
— взимания таможенного тарифа на вывоз продукта из государства W  

в государство V в процентах от его цены, установленной предприятием В;
— различий транспортных тарифов в государствах V и W.
При этом возможно изменение структуры формулы (3.31) в соответ

ствии с фактической ситуацией с экспортом продукции из государства W 
в государство V.

Приравнивая выражения (3.30) и (3.31), получим:
с  = с л -С » Ь  0 + 7У) + w ( g £»L_ 1)> (3.32)

Р у  Р у
причем расстояние tBWявляется функцией от угла /?.
Аналогичным образом могут быть просчитаны альтернативные вари

анты разграничения ЗПСПУ, например между производителем В и его 
дистрибьютором В*, расположенным на территории государства V.
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Рис. 3.22. Схема располож ения субъектов ры ночны х отнош ений 
в условиях м еж дународной торговли

Является очевидным, что таможенный тариф и официальный обмен
ный курс могут создать условия, при которых экспорт продукции из стра
ны W в страну V может оказаться экономически нецелесообразным. Бо
лее того, если государством W не приняты ответные меры по защите прав 
собственных производителей, могут возникнуть благоприятные условия 
для проникновения продукции производителя А на внутренний рынок 
государства W при соответствующем сокращении ЗПСПУ производителя В, 
в результате чего ухудшается его экономическое состояние.

Следует отметить, что при построении линий разграничения зон мо
гут быть использованы два основных способа, обусловленные неопреде
ленностью величины tBW в формуле (3.32), зависящей от угла/?.

Первый подход основан на параллельном (наряду с основным) отсле
живании зависимости tgw = /(/? ), т. е. сопутствующем определении рас
стояний от места расположения производителя до политической границы 
в зависимости от угловой величины. В этом случае четко прослеживается 
зависимость формы линии разграничения от конфигурации границы.

Второй способ базируется на учете конечного числа таможенных по
стов я на границе государств V и W. В этом случае в зависимости от nt 
строится nt линий разграничения ЗПСПУ при фиксированных в каждом 
случае величинах tm  исходя из того, что место расположения производи
теля как бы перемещается на таможенный пункт.

Рассмотрим основные логистические аспекты, предопределяющие 
конфигурацию ЗПСПУ в условиях международной торговли.

Для достижения цели исследований обратимся к следующему приме
ру. Пусть реализацией продукции на международном рынке занимаются
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два предприятия — А, расположенное на территории государства V, и В, 
расположенное на территории государства W (рис. 3.23). Территории дан
ных государств разграничены линией 1. Реализация продукции осуществ
ляется при следующих исходных данных: СА =  5470 д.е.V; СЛ = 10 570 д.е.W; 
| =  1,9n . e . W / n . e . V ; 1 ,6 5 д .е ^ /к м ;р и=0,8д.е.У /км; ТАВ= 1250км.Оче
видно, что для разных типов продукции могут быть использованы разные 
методы определения размеров ЗПСПУ, на что указывает формула (3.39). 
Для упрощения теоретических исследований рассмотрим случай, основан
ный на предпосылке о том, что на выбор потребителя влияют исключи
тельно стоимостные параметры.

Последовательность расчета радиус-векторов ЗПСПУ представлена 
на рис. 3.24.

Если таможенный тариф TF отсутствует, то ЗПСПУ предприятий А и В 
разграничены линией 2, близкой по конфигурации к линии конических 
сечений — гиперболе. В случае введения одним из государств, например W, 
таможенного тарифа в размере 5% линия 2 перемещается в положение 3. 
Нетрудно увидеть, что введение тарифа приводит к трансформации 
линии разграничения 2 в комбинацию частей линий 3 и государственной 
границы, причем в ЗПСПУ предприятия В входит та часть территории го
сударства W, которая расположена за линией разграничения 3 по направле
нию к конкуренту. Является очевидным тот факт, что в случае пересечения 
линией разграничения государственной границы следует учитывать нео
днозначное влияние таможенного тарифа на сбытовые возможности пред- 
приятий-конкурентов. В определенной ситуации требуется корректиров-
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Рис. 3.24. Алгоритм расчета 
парам етров ли н и и  разграничения ЗП С П У  предприятий

ка формулы (3.32), особенно в случае одновременного введения таможен
ных тарифов государствами W и V.

Анализируя конфигурацию линий 2 и 3, можно отметить, что на их 
форму существенно влияет второе слагаемое уравнения (3.32). С учетом 
обменного курса валют коэффициент, стоящий после значения tBW, равен 
0,0855 и не оказывает серьезного влияния на значения линейного показа
теля G. Оценим степень влияния на конфигурацию линии разграничения 
ЗПСПУ соотношения p w/p v. Предположим, что при отсутствии таможен
ного тарифа величина p w возрастает до величины 3,05 д.е.\У/км. Соответ
ствующие расчеты показывают, что линия разграничения 4, представлен
ная на рис. 3.23, получается «отзеркаливанием» государственной границы 
с некоторым коэффициентом искажения ее размеров. В свою очередь, 
при наличии таможенного тарифа TF =  8% и уменьшении величины pwдо 
величины 0,804 д.е. W/км  зоны потенциального сбыта продукции пред
приятий А и В будут разграничены линией 5. На рис 3.23 видно, что дан
ная линия с определенным коэффициентом искажения отражает конфи
гурацию государственной границы 1, но не совпадает с ней, хотя радиус- 
вектор зоны потенциального сбыта при значении = 0 равен расстоянию 
до государственной границы.

Немалый интерес представляет собой анализ влияния расстояния до 
государственной границы tBW на конфигурацию линии разграничения 
ЗПСПУ. При определенном соотношении p w/p v наблюдается наруше
ние целостности ЗПСПУ одного из предприятий. Так, например, при 
отсутствии таможенного тарифа и увеличении параметра p w до величи
ны 4,3 д .е -W /K M  данная зона состоит из трех локальных частей I, II, III, 
представленных на рис. 3.23. Очевидно то, что чем больше расстояние 
транспортировки продукции до государственной границы, тем меньше 
величина радиус-вектора ЗПСПУ. То же самое можно сказать и в отно
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шении чрезмерного увеличения цены за единицу продукции предприя
тия В или при изменении обменного курса валют государств V и W.

Данные рис. 3.23 позволяют указать на парадокс, который заключает
ся в том, что использование формулы (3.7) при различных значениях 
приводит к взаимно исключающим выводам. Потребителю, расположен
ному в населенном пункте В, может быть одновременно и выгодно, и не
выгодно приобретать продукцию у производителя В. Последнее обстоя
тельство выявляется при шаговых значениях /?, равных соответственно 
70, 90, 300 и 310 градусов. При остальных значениях <р следует вывод 
о том, что приобретение продукции у производителя В является для дан
ного потребителя выгодным. Поэтому исследователю следует быть осто
рожным при оценке данных, полученных при логистическом моделиро
вании распределения продукции.

В ряде случаев возникает проблема выявления размеров ЗПСПУ при 
условии |G| > Т , т. е. тогда, когда коммерческое преимущество одного из 
конкурентов настолько велико, что у его оппонента ЗПСПУ отсутствует 
(что отнюдь не означает полного прекращения продаж продукции). Д ан
ная ситуация характерна тем, что в локальных условиях на плоскости 
(географической карте) можно построить две асимптоты, между которы
ми располагается гипербола, представляющая собой линию разграниче
ния бесконечных ЗПСПУ предприятий-конкурентов. Следует отметить, 
что можно выделить две такие гиперболы, при этом одна из них будет 
мнимой, не представляющей интереса для практической деятельности 
предприятия. В условиях глобальной конкуренции (если территория по
тенциального сбыта продукции представлена поверхностью земного шара) 
ЗП СП У являются ограниченными.

П р и м е р  3.4. Построить линию разграничения ЗПСПУ по следую
щим исходным данным (табл. 3.14.).

Таблица 3.14
И сходные данные для определения размеров ЗП С П У

П араметр Предприятие А Предприятие В

Ц ена за еди н и ц у  продукции в валюте 
государств  W  и V, ден . ед.

5150 3940

Т р ан сп о р тн ы й  тар и ф , ед. валю ты /км 1,2 0,9

Таблица 3.15
Расстояния от предприятия В до государственной границы 

между государствами V и W

/3, град. 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

1bw. км 400 540 430 500 700 900 1200 1700 2500 —
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Таможенный тариф — 5% от стоимости единицы продукции. Расстоя
ние между предприятиями — 690 км. Курс валют: за 1 ден. ед. государства 
W — 0,81 д. е. государства V.

Решение. По формуле (3.32) определяем значение линейного показа
теля G:

G= (1/0,81 • 3940 • (1 + 0,05) -  5150)/1,2 + tBW( 1/0,81 • 0,9/1,2 -  1) = 
= -35,49 + 0,074 tBW.

По формуле (3.7) находим выражение для определения радиус-векто
ра ЗПСПУ:

Т= (6902
Расчет производим в следующей последовательности:
1) /3 = 0, G= -35,49 + 0,074-400 =  -65,123 км, 
t -  (476 000 -4241) /( -1 3 0 ,2 6 +  1380-1) =  377,66 км;
2) $  = 10, G = 35,49 -  0,074 • 540 = -75,49 км, 
t = (476 000 -  5698,87) /  (-75,49 + 1380 • 0,9848) =  389,39 км.
Данные расчетов заносим в табл. 3.16.

G1) / (2 (G + 690 cos/J)) = (476 100 - G 2) /(2G +  1380cos/3).

Таблица 3.16
Результаты расчета размеров ЗП С П У  предприятий А и В

/3, град. 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

?BW> к м 400 540 430 500 700 900 1200 1700 2500 —
G, км -65 ,1 -7 5 ,5 -6 7 ,4 -7 2 ,5 -8 7 ,3 -102 ,2 -124,4 -161 ,4 -2 2 0 ,7 —

/, км 377,66 389,39 405,79 448,4 530,88 682,06 1043,9 3017,4 2118,8 —

В полярной системе координат поданным предыдущей таблицы нетруд
но построить линию разграничения ЗПСПУ предприятий-конкурентов.

6. Определение размеров ЗПСПУ на основе времени обслуживания 
потребителей.

Если обратиться к рис. 3.18, то в условиях альтернативного пункта 
приобретения продукции потребителю несложно составить баланс вре
мени, учитывающий его интересы. Так, при приобретении продукции 
у производителя А время, необходимое для данного процесса с учетом 
пробега транспортного средства «туда» и «обратно», составляет:

г, = 2 tA/ V T + т*си,  (3.33)
По аналогии при приобретении продукции у производителя В:
Г В = 2  1в / У Т + т В е»с> < 3 - 3 4 )
где тлж и твсис — среднее время пребывания заявок у предприятий А и В 

соответственно (как в очереди, так и под обслуживанием).
По аналогии с выражением (3.33)
2 t J V r + xA = 2 t „ / V T+ r B . (3.35)А '  Т  сис В '  Т  сис '  '
Откуда:
G = V (тА ~тв ) /  2. (3.36)Т  '  сис сис'  '  v 7
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Анализ выражений (3.35) и (3.36) позволяет прийти к выводу о том, 
что для выявления размеров ЗПСПУ необходимо опять-таки использо
вать уравнение (3.37), в котором используется линейный показатель С из 
формулы (3.36) и имеются две неизвестные величины г ^ и  хвсж. Эти вели
чины могут быть выявлены методами математической статистики или же 
рассчитаны на основе использования методов теории массового обслу
живания, учитывающей ее тип. В зависимости от числа каналов обслужи
вания и условий организации деятельности предприятия (использование 
отказов потребителям, учет ограничений на длину очереди или времени 
ожидания) применяется тот или иной подход, позволяющий раскрыть 
неопределенность величин тА иг® .“  сис сис

7. Определение размеров ЗПСПУ на основе закона Рейли.
Особый интерес представляет проблема определения размеров 

ЗПСПУ потребительского назначения. Наукой и практикой выработан 
ряд подходов к решению данной проблемы. Один из них основан на зако
не притяжения Рейли, который утверждает, что доминирование одного 
торгового центра, расположенного в населенном пункте А, над другим, 
расположенным в населенном пункте В, зависит от относительной чис
ленности населения, проживающего в данных населенных пунктах, 
и расстояния между торговыми центрами. Радиус-вектор ЗПСПУ потре
бительского назначения торгового центра А (в км) можно определить по 
формуле:

где tA — радиус-вектор ЗПСПУ торгового центра, расположенного в на
селенном пункте А; Тм  — расстояние между торговыми центрами А и В; 
Нв— количество жителей в населенном пункте В; НА — количество жителей 
в населенном пункте А.

Так, например, если расстояние от торгового центра А до торгового 
центра В по главной транспортной магистрали составляет 8 км, число жи
телей населенного пункта А равно 38 ООО чел., а число жителей населенного 
пункта В — 62 ООО чел., то радиус-вектор ЗПСПУ торгового центра А равен: 

tA =  8 /(1 +  V62 000/38 ООО) =  3,35 км.
По формуле (3.37) можно вычислить радиус-векторы зоны потен

циального сбыта продукции торгового центра А по отношению к другим 
близлежащим населенным пунктам С, D, Е (см. табл. 3.17).

На рис. 3.25 представлены контуры зоны потенциального сбыта про
дукции торгового центра А, определенные на основе использования ре
зультатов расчета (табл. 3.17).

Другой альтернативой для определения размеров зон потенциального 
сбыта продукции потребительского назначения является метод, учитыва-

Т1 лв
(3.37)
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Таблица  3 .1 7

Данные для определения радиус-векторов tM ЗПСПУ 
торгового центра А

Город Население, чел. Расстояние 
до города А, км

/А, км

А 38 000 — __
В 62 000 8 3,35
С 140 000 6 2,1
D 50 000 10 4,7
Е 18 000 12 7,1

ющий характеристики определенных покупательских групп. Данный ме
тод включает выполнение следующих этапов:

1) определение желательных для покупателей показателей качества их 
обслуживания;

2) определение значимости для покупателя каждого из показателей 
качества с использованием шкалы, например, от 1 до 5 (1 — не очень ва
жен, 5 — важен);

3) оценка привлекательности каждого центра торговли с учетом наличия 
и значимости каждого показателя качества обслуживания покупателей;

4) расчет комплексного показателя качества для каждого из центров 
торговли. Для этого необходимо умножить показатель значимости пока
зателей качества на набранное каждым торговым центром количество бал
лов и суммировать полученные значения.
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Пример расчета радиус-вектора ЗПСПУ торгового центра А с исполь
зованием метода, учитывающего характеристики определенных потреби
тельских групп, представлен в табл. 3.18.

Таблица 3.18

Преимущ ества торговых центров А и В с точки зрения их привлекательности
для покупателя

П оказатели качества Значимость Торговый центр А Торговый центр В
показателя баллы сумма

баллов
баллы сумма

баллов

А ссортим ент продукции 5 2 10 4 20
Б анковские услуги 1 1 1 4 4
А втостоянка 4 4 16 2 8
Удобство подъездны х путей 3 5 15 1 3
С тепень привлекательности 42 35

Радиус-вектор ЗПСПУ торгового центра А равен:

(3.38)

где SPB и SPA — соответственно степени привлекательности торговых 
центров В и А (табл. 3.18).

Воспользовавшись формулой (3.38), получим, что: 
tA = 8/(1 + V 35/42)=  4,36 км.
Таким образом, учет степени привлекательности рассматриваемых 

нами торговых центров позволяет утверждать, что радиус-вектор ЗПСПУ 
торгового центра А увеличился на 1 км.

Другой дополняющий метод состоит в том, чтобы сделать выборку 
покупателей, посещающих центр торговли, и узнать места их жительства. 
Результаты опроса затем переносятся на крупномасштабную карту мест
ности, и место каждого опрошенного покупателя помечается на ней точ
кой. Еще одно полезное дополнение метода — это обозначение каждой 
покупательской группы разным цветом. Такая карта показывает сосредо
точение отдельных групп покупателей. Это очень удобно, например, для 
целенаправленной рекламы, а также определения величины радиус-векто
ров, определяющих размеры ЗПСПУ каждого из торговых центров в преде
лах одного населенного пункта.

8. Определение размеров ЗПСПУ на основе качества послепродажно
го обслуживания машин и оборудования.

Формирование ЗПСПУ тесно увязано с формированием зон после
продажного обслуживания клиентов, причем их размеры могут совпадать
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лишь в начальный период коммерческой деятельности предприятия. 
Можно сделать однозначный вывод о том, что размеры зоны послепро
дажного обслуживания клиентов не могут быть меньше размеров 
ЗПСПУ, поскольку период эксплуатации машин и оборудования много 
больше периода стабильности ценовой и товарной политики предприя- 
тий-конкурентов на рынке. В то же время следует сделать однозначный 
вывод о том, что основные подходы, заложенные при оценке размеров 
ЗПСПУ, могут быть реализованы при определении размеров зон после
продажного обслуживания. При этом имеются специфические моменты, 
которые следует учитывать предприятию:

— после приобретения продукции потребитель во многом становит
ся зависимым от предприятия-поставщика и порой вынужден мириться 
с повышенными расходами на послепродажное обслуживание при изме
нении цен на отдельные его виды или комплекс в целом;

— географический фактор по-прежнему играет немаловажную роль при 
оценке экономической эффективности услуг. Так, по мере отдаления клиен
та условия экономической целесообразности сервиса нарушаются, т. е. ока
зание услуги либо ее приобретение начинают приносить убыток.

С учетом транспортных расходов и простоя специалистов по после
продажному обслуживанию во время движения к клиенту общие затраты 
предприятия с учетом возвращения в начальный пункт составят:

C = 2(p t + Zt/v), (3.39)
где Z  — повременная ставка заработной платы; V— скорость движения 

транспортного средства от предприятия до клиента.
Сравнивая выражение (3.39) с прибылью D, в которой издержки на 

услугодвижение не учитываются, можно получить условие экономиче
ской целесообразности обслуживания клиента, удаленного от предприя
тия на расстояние t:

D > 2(pt + Zt/v). (3.40)
Сервис экономически неубыточен для клиента в том случае, когда

полученная в послесервисный период прибыль покрывает потери за срок 
простоя машин и оборудования. Пусть d  и г] — прибыль за единицу рабо
ты оборудования и соответственно среднее время его ремонта. Уровень 
общих издержек клиента С^ складывается из оплаты сервиса СА (или Св) 
и упущенной за время простоя прибыли:

С = C A + d(r, + t/v). (3.41)
Обозначим среднее время безубыточной работы предприятия через г. 

Сопоставляя прибыль на этот период с потерями С^, получим следующее 
условие безубыточности сервиса для клиента:

d r  > S +  d(rj + t/v). (3.42)
Выражения (3.40) и (3.41) содержат один неизвестный параметр г, что

позволяет построить зону послепродажного обслуживания клиентов 
с центром в месте расположения предприятия (формула 3.40) или с цент-
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ром в месте расположения конкретного клиента (формула 3.41). Иная си
туация наблюдается при наличии двух и более сервисных организаций, 
конкурирующих в определенном географическом регионе.

Рассмотрим следующий пример. Пусть предприятия-конкуренты рас
положены в точках А и В, потребитель — в точке Р (рис. 3.26).

Рис. 3.26. Схема расположения предприятий-конкурентов А и В 
и потребителя Р

В условиях альтернативного выбора между двумя конкурентами, ока
зывающих услуги, затраты потребителя могут составить:

CA’- C A + d(r,A + tA/V)- (3.43)
CB'= C B + d(r,B + tB/V). (3.44)
В свою очередь, значения СА и Св могут быть представлены в следую

щем виде:
CA = 2tA(p + ZA/V)- (3.45)
CB = 2tJj> + ZB/V). (3.46)
С учетом того, что сервисные работы должны приносить определен

ную прибыль предприятиям, формулы (3.43) и (3.44) будут выглядеть сле
дующим образом:

С /=  tA(2(p + ZA/ m  + О  + d/V) + df,A, (3.47)
CB’= tB (2 (р + ZB/V)( 1 + rB) +d/V) + dr,B, (3.48)
где rAwrB — рентабельность услуг предприятий А и В соответственно. 

Введем обозначения:
(2 (р + ZA/ m  +  rA) + d/V)/(2(p + ZB/V)(\ + rB) + d/V) =  k\ (3.49)
(d(r,A -  r,B) ± X)/(2(P + ZB/V )(  1 + rB) + d /V )  = m, (3.50)
где X  — денежная сумма, которую согласен доплатить дополнительно 

потребитель к цене послепродажного обслуживания одного из конкурен
тов (СА и Св), имея полную информацию о ценах, сложившихся на рынке.

В итоге с учетом выражений (3.49) и (3.50) в полярной системе коор
динат можно определить предельное значение радиус-вектора зоны пос
лепродажного обслуживания потребителей:

= k2TABcosP ±  V(/w -  kTABcos{f) -  {\-к>)(т>-к> T lJ ) /  
( 1 - k 2), (3.51)
позволяющее определить расположение и конфигурацию линии раз

граничения зон послепродажного обслуживания потребителей услуг пред
приятий А и В.
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При построении системы распределения продукции производствен
но-технического назначения следует стремиться к тому, чтобы радиус- 
векторы ЗПСПУ и послепродажного обслуживания были равны.

В течение определенного периода времени можно выделить несколь
ко видов зон:

1) ЗПСПУ максимальной площади, образующаяся при предоставле
нии потребителям наибольшего количества льгот при продаже, — 1Укта.

В результате возможно увеличение реализации продукции данного 
предприятия на территориях, «контролируемых» ранее предприятиями- 
конкурентами;

2) зона послепродажного обслуживания клиентов максимальной пло-

Нетрудно заметить, что площадь данной зоны может совпадать с пло
щадью ЗПСПУ максимальной площади. При этом следует учитывать, что 
размеры ЗПСПУ отражают теоретический сбытовой потенциал предпри
ятия, а для оценки размеров зоны послепродажного обслуживания следу
ет использовать реальное месторасположение максимально удаленных от 
данного предприятия покупателей его продукции;

3) зона текущего потенциального сбыта продукции, образующаяся 
при определенных, сложившихся на определенный период рыночных 
факторах,—

4) зона текущего послепродажного обслуживания, на которой услуги 
являются экономически выгодными в данный момент времени как для 
предприятия, так и для его потребителей, — W .

Исходя из этого возникает вопрос оценки эффективности выполнения 
послепродажного обслуживания с учетом реальных потребностей в его 
проведении на местах.

Можно использовать два показателя, характеризующие эффектив
ность послепродажного обслуживания в условиях распределительной ло
гистики на основе транспортного фактора. К таким показателям можно 
отнести:

— коэффициент территориальной эффективности сервиса:

— коэффициент территориальной эффективности сервиса по резуль
татам продаж:

Таким образом, можно констатировать, что между ЗПСПУ и ее пос
лепродажного обслуживания наблюдается четкая логическая взаимо
связь, которая поддается математической формализации. Использование 
данной взаимосвязи в условиях распределительной логистики позволяет 
учесть экономические интересы участников рыночных отношений и во 
многом облегчить процесс стратегического планирования при распреде
лении продукции производственно-технического назначения.

щади — Wсот ах ‘

(3.52)

(3.53)
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П р и м е р  3.5. Построить линию разграничения зон послепродажно
го обслуживания потребителей, эксплуатирующих одну и ту же продук
цию в условиях альтернативного проведения работ специалистами пред
приятий А и В. Исходные данные для расчета приведены в табл. 3.19.

Величину X принять равной нулю. ТАВ = 530 км.

Таблица 3.19
Исходные данные для определения размеров зоны 

послепродажного обслуживания клиентов

Параметр Предприятие А Предприятие В

I. Прибыль потребителя от единицы произво
дительности оборудования, нуждающегося 
в послепродажном обслуживании, руб.

340 340

2. Среднее время обслуживания специалиста
ми предприятий, ч

5,0 4,5

3. С редняя скорость движ ения к потребителю 
транспортного средства со специалистами 
предприятий, км /ч

55 60

4. Транспортны й тариф , руб./км 2,0 2,0
5. Повременная оплата труда специалистов по 
сервисному обслуживанию, руб.

260 275

6. Рентабельность услуг предприятий, % 25 30

Решение. По формулам (3.49) и (3.50) рассчитаем коэффициенты:
2 (2 + 260/55) (1 + 0,25) + 340/55 _  nnq,
2 (2 + 275/60) (1 + 0,3) + 340/60

= 340 (5,0 -  4,5) ± 0 = - , , ,
Ш 2(2 + 275/60) (1 + 0,3) + 340/60 ’
Воспользовавшись уравнением (3.51), можно получить выражение 

для определения радиус-вектора зоны послепродажного обслуживания 
клиентов:

7,463 -  540,12cos>9 + V(7,463 -  540,12cosff)2 -  5463,75
-0,0191

при /? =  0, t = 269,8 км; 
при = 10, t =  274,1 км и т. д.
Результаты расчетов заносим в таблицу.

Таблица 3.20
Результаты расчета размеров 

зон послепродажного обслуживания потребителей

/3, град. 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Л км 269,8 274,1 287,8 312,8 354,9 427 555 845 2185 -
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В полярной системе координат по данным табл. 3.20 нетрудно пост
роить линию разграничения зон послепродажного обслуживания продук
ции предприятий-конкурентов.

При проектировании логистических систем распределения продук
ции необходимо принимать во внимание следующие основные аспекты:

1) методы определения размеров ЗПСПУ и зон послепродажного об
служивания потребителей следует использовать в комплексе, что обеспе
чивает корректный подход к сегментированию рынка и определению 
количества привлекаемых к сотрудничеству торговых посредников. Эф
фективность проведения данного этапа проектирования логистических 
систем может быть достигнута при условии соблюдения последователь
ности действий, приведенных на рис. 3.27;

Рис. 3.27. Процесс расчета размеров зон потенциального сбыта продукции
предприятия
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2) указанные выше методы основаны на использовании экономико
математических моделей распределения продукции предприятий, поэто
му имеют определенные погрешности. Так, при проектировании ЛСРПУ 
следует принимать во внимание:

— ограниченный характер потребления того или иного продукта;
— извилистость транспортных коммуникаций и их низкую плотность;
— целесообразность осуществления смешанных перевозок продукции;
— значительную величину логистических затрат помимо транспорт

ных расходов.
Очевидно, что целесообразность определения размеров зон потен

циального сбыта продукции предприятия становится актуальной при 
возрастании степени диссипации его продукции среди потребителей. 
С учетом того, что условия для деятельности фирм-производителей в на
стоящее время явно неблагоприятные, в ряде случаев более приемлемым 
подходом для оценки собственного влияния на потребителей является 
математический расчет их издержек. Однако по мере развития инфра
структуры рынка за счет увеличения числа малых и средних предприятий 
производственной сферы определение их количества и суммарного объ
ема потребляемых ими исходных материалов будет проблематичным. По
этому, выявив размеры ЗПСПУ и контролируя их в дальнейшем, пред
приятие получает возможность идентифицировать возникших потребите
лей и своевременно реагировать на их спрос, предлагая более выгодные, 
чем конкуренты, условия приобретения продукции и услуг. Данный про
цесс отличается повышенной неопределенностью, поскольку предприя
тие не в состоянии предсказать, где, в каком объеме и в какое время воз
никнет потребность в его продукции. Здесь в очередной раз подтверж
даются положения о приоритетности маркетинга поставщиков перед 
маркетингом потребителей на стадии становления рыночных отноше
ний, когда предприятия для организации собственной деятельности 
должны собрать информацию об имеющихся изготовителях нужной им 
продукции. Одновременно возрастает роль местных органов власти, ве
дущих регистрацию вновь образованных предприятий и имеющих воз
можность управлять информационными потоками в интересах многих 
субъектов рынка.

Некоторую сложность при выявлении ЗПСПУ представляет извилис
тость транспортных коммуникаций. Для получения расчетов, близких 
к реальным результатам, стоимость транспортирования продукции авто
мобильным транспортом следует умножать на коэффициент извилистос
ти автомобильных дорог. В большинстве случаев этот коэффициент сле
дует принимать равным 1,3. Если же принятие управленческих решений 
требует уточнения выявленных посредством логистического моделирова
ния размеров ЗПСПУ, целесообразно определить количество транспорт
ных коммуникаций с повышенной извилистостью с дальнейшим инди-
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видуальным подходом к каждому из населенных пунктов, расположен
ных вблизи теоретической линии разграничения. В итоге образуется ло
маная линия, разграничивающая клиентов, тяготеющих к предприятиям, 
производящим однотипную продукцию.

Более серьезный случай представляет собой использование смешан
ных перевозок. Во времена планового ведения хозяйства теория и прак
тика расчетов по их оптимизации в транспортных системах подтверждали 
неэффективность использования различных видов транспорта на пере
возках той или иной продукции. В условиях централизованного управле
ния транспортом отсутствовал точный и систематический учет объема 
перевозок, что приводило к разнообразным схемам сообщений с участи
ем нескольких видов транспорта, которые на практике применялись не 
только там, где они были эффективны, но и на экономически нецелесооб
разных полигонах и направлениях транспортирования продукции. Уста
новлено, что основными грузами в смешанном сообщении являются не
дифференцированные продукты, выявление ЗПСПУ которых, как было 
установлено ранее, требует использования ценовых параметров. Несмот
ря на очевидные выгоды использования смешанных перевозок, следует 
учитывать, что железнодорожно-водные, а также железнодорожно-авто
мобильные перевозки могут способствовать увеличению времени на их 
выполнение за счет удлинения суммарного пути следования. Расчеты по
казывают, что среднее удлинение может составлять в среднем 20,6% и бо
лее к обшей дальности перевозок в прямом железнодорожном сообщении.

Использование смешанных перевозок существенно влияет на разме
ры зон потенциального сбыта продукции, полученных посредством логи
стического моделирования. В реальных условиях перевозки продукции 
при наличии конкуренции, например, железнодорожным и автомобиль
ным транспортом возможно использование следующей процедуры опре
деления данных зон:

1) на железнодорожных коммуникациях, соединяющих конкурентов, 
определяются точки разграничения, в которых сумма цены за единицу 
продукции и стоимость ее транспортировки равны;

2) от выявленных точек находятся близлежащие железнодорожные 
станции для каждого из конкурентов, и далее определяется реальный раз
мер суммы, отмеченной в предыдущем пункте;

3) в случае если извилистость автомобильных дорог приемлема и обес
печена их высокая плотность, строятся линии разграничения в полярной 
системе координат по методике, изложенной ранее. Причем в качестве 
базовых точек используются выявленные железнодорожные станции. Если 
приведенные выше условия являются неприемлемыми, необходим инди
видуальный подход к каждому потенциальному потребителю, связанный 
с проведением расчетов, имеющих место в действительности, например 
с использованием ЭВМ;
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4) определяется зона целесообразного использования автомобильного 
транспорта в пределах каждого из сегментов рынка, полученных исходя из 
количества выявленных конкурентов. Для этого строятся линии разграни
чения между местом расположения предприятия-изготовителя и железно
дорожными станциями, выявленными в п. 2, в соответствии с формулой:

, ^ ( 1 - Х2)
в 2(% + cos р ) '
где % =  Ржд/Ршт> Ржд и Раш — стоимости одного тонна-километра транс

портировки груза соответственно железнодорожным и автомобильным 
транспортом.

Рассмотренный метод выявления ЗПСПУ дает основание утверждать, 
что пункт расположения поставщика может быть перенесен в любое 
удобное для исследователя место. При этом цена на единицу продукции 
возрастает на величину транспортных расходов, связанных с данным пере
носом. Это позволяет учесть естественные природные препятствия, услож
няющие условия транспортировки продукции. То есть для каждого конк
ретного случая конкуренции возможно использование в качестве базовых 
нескольких «мнимых» мест расположения предприятия, относительно 
которых строятся линии разграничения.

Еще одной важной проблемой является учет логистических затрат по
мимо транспортных расходов. Если, например, рассматривать складские 
затраты, то на основании формулы Уилсона (формула 6.156) получим, что 
для идеальных условий — оптимальном размере заказываемой партии — 
издержки хранения за определенный период будут равны затратам на 
оформление заказа ресурсов, т. е.:

ZH = ZS, (3.55)
где ZH — затраты на складирование продукции, Zs — затраты на оформ

ление заказа ресурсов.
Данное обстоятельство может быть учтено при определении размеров 

ЗПСПУ. Здесь можно отметить следующее:
1) при использовании складов возрастает площадь ЗПСПУ первого 

уровня каналов распределения (дистрибьюторов), хотя в ряде случаев 
продукция может миновать склады последних, но с их помощью посту
пить к потребителю. Очевидно, что данное обстоятельство требует стати
стических данных о количестве таких сделок и объемах соответствующей 
им продукции;

2) если использовать уточненный расчет, то оптимальная площадь 
зоны прямого сбыта продукции производителя по площади будет отли
чаться от площади аналогичной ЗПСПУ дистрибьютора. Соответственно 
меняется объем продаваемых последним изделий.

Учитывая значительное количество и разновидности логистических 
затрат, целесообразно учитывать их в цене на продукцию и далее рассмат-
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ривать ценовый паритет в соответствии с изложенным алгоритмом расче
та. При этом целесообразно составить матрицу, приведенную на рис. 3.28 
и позволяющую сделать вывод о существовании нескольких линий раз
граничения в зависимости от случаев конкуренции различных звеньев 
ЛСРПУ (рис. 3.29).

Так, например, в заштрихованной области рисунка получена ЗПСПУ, 
в пределах которой потребитель, заинтересованный в прямых поставках 
продукции, должен взаимодействовать с предприятием В. Между лини
ями 0 и 1 находится зона, которую уступает дистрибьютор предприятия 
А непосредственному производителю-конкуренту В вследствие более 
высокой цены за единицу продукции. Зона между линиями 1 и 2 пред
ставляет собой территорию, на которой дистрибьютор предприятия В 
имеет предпочтение перед дилером организации А, и т. д. Данная ситуа
ция возможна в условиях стабильных паритетов цен, отраженных на 
рис. 3.28.

Очевидно, что для обеспечения стабильных границ регионов необхо
димо применение гибкой ценовой политики, компенсирующей небла
гоприятные условия конкуренции между хозяйствующими субъектами.

Рис. 3.29. Разграничение зон потенциального сбыта продукции 
уровнями каналов распределения в условиях конкуренции
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3.3. Определение количества
каналов распределения продукции и услуг

Опыт работы отечественных предприятий в рыночных условиях по
зволил выявить ряд актуальных проблем развития страны и ее регионов. 
Одной из таких проблем является многоуровневый характер распределе
ния ресурсов, обеспечивающих жизнедеятельность большинства хозяй
ствующих субъектов. Это, в свою очередь, приводит к существенному ро
сту цен на готовую продукцию и, как следствие, к ухудшению финансово
го положения и без того экономически ослабленных потребителей. 
Основной причиной существования данной проблемы является высокая 
степень монополизма предприятий на рынке добычи и переработки сы
рья, которая обусловлена:

1) высокими входными барьерами на сырьевой рынок;
2) наличием неудовлетворенного платежеспособного спроса на сырье 

в зарубежье;
3) традиционным преобладанием в структуре производства хозяй

ственного комплекса страны продукции производственно-технического 
назначения;

4) низким качеством продукции потребительского назначения, кото
рое предопределяет ее неконкурентоспособность на мировом рынке и ог
раниченность сбыта в пределах территории Российской Федерации;

5) протекционистской политикой государственных органов управ
ления, наполняемость бюджетов которых в первую очередь определяет
ся эффективной работой отраслей добычи и первичной переработки 
сырья;

6) сложностью распределения сырья по территории Российской Фе
дерации, что связано с удаленностью мест его добычи от перерабатываю
щих и потребляющих производств;

7) высокой долей бартерных операций, совершаемых хозяйствующи
ми субъектами на российском рынке;

8) наличием объективных и субъективных условий, способствующих 
сговору хозяйствующих субъектов о разграничении рынков сбыта (вплоть 
до мероприятий криминального характера).

Таким образом, проблема распределения продукции через экономи
чески оптимальное количество уровней ЛСРПУ (последовательность пере
продаж) в реальных условиях хозяйствования является достаточно слож
ной. Тем не менее на сегодняшний день разработан ряд методов опреде
ления количества и мест расположения торговых посредников. К ним 
относятся (рис. 3.30):

— метод минимизации совокупных затрат на движение ресурсов;
— метод оптимизации времени обслуживания потребителей;
— метод предельного уровня себестоимости продукции.
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Метод минимизации совокупных затрат на движение ресурсов имеет 
две модификации исходя из расчета данных затрат:

— на единицу продукции;
— на оптимальный размер партии продукции.
Рассмотрим их более подробно.
Одной из основных проблем предприятия является обеспечение мини

мального уровня совокупных затрат на доставку продукции потребителям. 
Очевидно, что данная проблема оказывает влияние на размеры ЗПСПУ 
предприятия, которые можно выразить через средний радиус данной 
зоны и количество продукции, которая реализуется в ее пределах. Опре
деление оптимальных значений этих величин, находящихся между собой 
в корреляционной зависимости, для отдельно взятого хозяйствующего 
субъекта позволяет найти число торговых посредников одного уровня 
в пределах ЗПСПУ данного предприятия.

Суммарные затраты регионального дистрибьютора на доставку еди
ницы продукции потребителю, например, автомобильным транспортом 
составляют:

^  + Z  , (3.56)
где — транспортные затраты; Z — прочие затраты на доведение

продукции до потребителя.
В свою очередь, Z  определим по формуле (1.3):

где а и b — коэффициенты; / — среднее расстояние транспортировки 
продукции; F — валовые условно-постоянные затраты предприятия на 
доведение продукции до потребителя, за исключением условно-постоян
ных затрат на ее транспортировку; п — удельные условно-переменные 
затраты на доведение продукции до потребителя; п — количество продук
ции, реализуемое хозяйствующим субъектом.

Подставляя выражения (3.57) и (3.58) в уравнение (3.56), получим:

Выражение (3.59) можно представить в виде графика, изображенного 
на рис. 3.31.

Предположим, что доведение продукции до потребителя осуществля
ется в пределах ЗПСПУ площадью И''(рис. 3.32) в условиях конкуренции 
предприятия В с хозяйствующими субъектами А,, А2 и А3.

Анализ выражения (3.59) совместно с данными рис. 3.32 позволяет 
установить, что достаточно сложно оценить значения:

(3.57)
F

(3.58)

Zz =а,ц>+ ь+— +V. (3.59)
п
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Рис. 3.31. Затраты предприятия В на доведение единицы продукции 
до потребителя

t , поскольку оно определяется среднеарифметическим значением рас
стояния, зависящего от расположения потребителей, получивших продук
цию в течение фиксированного периода времени;

t =  Г , поскольку оно определяется конфигурацией линий разграни
чения 1 — 1, 2—2 и 3—3 (рис. 3.32).

А,

Рис. 3.32. ЗП С П У  предприятия В в условиях его конкуренции 
с хозяйствую щими субъектами А,, \  и А,
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Алгоритм определения количества уровней каналов распределения 
продукции представлен на рис. 3.33. При этом использованы следующие 
обозначения: W  — минимальная величина экономически эффективной 
с точки зрения реализации продукции площади потенциального сбыта 
продукции к-то уровня каналов распределения, км2; г — уровень рента
бельности продукции, используемый как постоянная величина для всех 
уровней системы распределения продукции; 5  — себестоимость единицы 
продукции, поставляемой в ЛСРПУ торговым или промышленным пред
приятием (нулевым уровнем каналов распределения), руб.

П р и м е р  3.6. Определить количество и места расположения региональ
ных дистрибьюторов, которые, как предполагается, будут реализовывать трак
торные прицепы для транспортировки зерна грузоподъемностью 11 т.

Данная задача является достаточно сложной, поскольку следует при
нимать во внимание:

— возможность привлечения автомобильного транспорта, а следова
тельно, необходимость точного определения объемов транспортировок 
зерна тракторным транспортом;

Рис. 3.33. Алгоритм определения количества уровней 
каналов распределения продукции
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— возможность привлечения тракторных прицепов для перевозки 
других сельскохозяйственных грузов, а также различной продукции, не
обходимой как сельскому хозяйству, так и промышленности;

— возможность ограничения применения автомобильного и трак
торного транспорта в ряде регионов России по климатическим или иным 
условиям;

— необходимость оценки ряда требуемых параметров исходя из сред
нестатистических величин, таких как среднее расстояние перевозки, ко
эффициент использования грузоподъемности прицепа, среднетехниче
ская скорость движения тракторного поезда, объем производства продук
ции сельского хозяйства по годам, коэффициент использования пробега 
тракторного поезда, размер постоянных затрат, связанных с распределе
нием продукции, неравномерность сельскохозяйственного производства 
продукции по регионам России и др.

Стратегия распределения такой специфической продукции, как трак
торные прицепы, требует проведения серьезных маркетинговых иссле
дований, направленных на получение указанных выше сведений.

Поскольку целью данного примера является не разработка стратегии 
распределения тракторных прицепов по территории стран бывшего Совет
ского Союза, а демонстрация возможностей предлагаемого для использо
вания в практике математического аппарата, примем ряд допущений:

1) рассмотрим наиболее продуктивные с точки зрения производства 
зерновых культур области России: Смоленскую, Брянскую, Калужскую, 
Тульскую, Орловскую, Курскую, Белгородскую, Рязанскую, Липецкую, 
Воронежскую, Тамбовскую, Пензенскую, Саратовскую, Волгоградскую, 
Ростовскую, Ульяновскую, Самарскую, Оренбургскую, Челябинскую; 
края: Ставропольский и Краснодарский; республики: Калмыкию, Мор
довию, Татарстан, Башкортостан общей площадью 1,5103 млн км2. В 1990 г. 
на данной площади был получен урожай зерновых культур в размере 
109,61 млн т;

2) пробег тракторного транспорта распределяется следующим обра
зом: до 5 км — 50%, до 15 км — 40%, до 45 км — 10%. Среднетехническая 
скорость — 12 км/ч. Коэффициент использования грузоподъемности — 
0,95. Коэффициент использования пробега — 0,7;

3) производство сельскохозяйственных культур на территории Рос
сии — равномерное;

4) время уборочной страды — 2 мес. или при работе в две смены без 
выходных ориентировочно 960 ч (2 мес. х 30 дн. х 16 ч).

Решение.
Средний пробег тракторного транспорта равен:
5 - 0 , 5 +  15 -0,4 + 45 -0,1 =  13 км.
Время перевозки 11 • 0,95 =  10,45 т груза составит:
t = 13/12= 1,14ч.
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Один прицеп будет задействован в уборочную страду:
960 • 0,7 = 672 ч.
Общая выработка на один прицеп за данное время составит:
672/1,14 • 10,45 =  6160т/сезон.
Потребное количество тракторных прицепов составит:
109 610 000/6160 =  17 794 ед.
Приведенный радиус зоны потенциального сбыта тракторных прице

пов равен:
Тпр =  VI 510 000/я =  693,4 км, 
индекс рассеяния составит:
/ = 693,4/VT7 794 = 5,2.

При условии, что тракторные прицепы до дистрибьюторов будут дос
тавляться железнодорожным транспортом по 2 ед. на платформе при ко
эффициенте использования пробега 0,7 и стоимости одного тонна-кило- 
метра 0,7 руб./ ткм, получим: 

а =  (0,7 ■ 60)/(2 • 0,7) = 30 руб.
Учитывая, что постоянные затраты на распределение 17 794 трактор

ных прицепов составят приблизительно 15 млн руб. (за исключением рас
ходов на транспортировку), имеем:

t =  ^(3-5,245000000/30 =  343,6 км.
Площадь ЗПСПУ одного регионального дистрибьютора составит: 
со =  n t 2 =  369 605,2 км2.опт
Потребное количество региональных дистрибьюторов, включая пред

приятие-изготовитель г. Орска Оренбургской обл., равно: 
к = 1 510 000/ 369 605,2 =  4,08 или 4.
Используя эвристические методы определения мест расположения 

региональных дистрибьюторов, находим, что они могут располагаться: 
в г. Орске Оренбургской обл.; в г. Кинель Самарской обл. (бывшая По
волжская машиноиспытательная станция); в г. Саратове и Воронеже (или 
их окрестностях).

Полученные нами результаты во многом являются приближенными, 
но тем не менее позволяют получить предварительные данные для фор
мирования каналов распределения тракторных прицепов, которые впос
ледствии могут уточняться. При появлении конкурентов, например зару
бежных производителей сельхозтехники, возможна потеря части ЗПСПУ, 
а вместе с ней региональных дистрибьюторов, на что следует обратить 
внимание в дальнейшем.

Следующим методом, который может быть использован для опреде
ления количества торговых посредников, является метод оптимизации 
времени обслуживания потребителей, основанный на положениях тео
рии массового обслуживания. Эффективность реализации данного мето
да на практике во многом зависит от правильности выбора системы мас
сового обслуживания (далее — СМО), для чего следует изучить случай-
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ный процесс потока заявок со стороны потребителей и длительности их 
обслуживания. Это, в свою очередь, создает основу для построения и ана
лиза математической модели данного процесса. Математическое изуче
ние функционирования СМО значительно упрощается, если протекаю
щий в ней процесс является марковским (т. е. если вероятность любого 
состояния СМО в будущем зависит только от ее состояния в настоящем 
и не зависит от ее состояний в прошлом). В этом случае работа СМО 
сравнительно легко описывается с помощью аппарата конечных систем 
обыкновенных линейных уравнений первого порядка, а в предельном ре
жиме (при достаточно длительном функционировании СМО) — с по
мощью аппарата конечных систем линейных алгебраических уравнений, 
и в результате удается выразить в явном виде основные характеристики 
эффективности функционирования СМО через параметры СМО, потока 
заявок и дисциплины работы СМО.

На рис. 3.30 кратко представлена сущность метода оптимизации време
ни обслуживания потребителей, а механизм его реализации для простей
шей многоканальной СМО с отказами отражен на рис. 3.34. При этом ис
пользованы следующие обозначения:

Я — интенсивность входящего потока П вх; 
fi — интенсивность потока обслуживания По6;
С, — затраты на эксплуатацию одного канала обслуживания СМО, руб.; 
С2 — затраты потребителя на движение транспортного средства к торго

вому посреднику и обратно и время пребывания его заявки в СМО (у данно
го торгового посредника), руб.;

гра6 — длительность работы торгового посредника в течение опреде
ленного интервала времени (суток, недели и др.), ч;

VT — средняя техническая скорость транспортного средства, обеспе
чивающего транспортировку продукции к месту расположения потреби
теля, км/ч.

При необходимости для определения количества торговых посредни
ков могут быть использованы другие модели теории массового обслужи
вания, в том числе и одноканальные, что характерно для систем эксклю
зивного распределения продукции в рамках ЗПСПУ торгового или про
мышленного предприятия.

Еще одним методом, позволяющим определить количество регио
нальных дистрибьюторов (первого уровня системы распределения) через 
выявление ЗПСПУ, является метод предельного уровня себестоимости 
(рис. 3.30). Данный метод достаточно специфичен и может быть реали
зован при проектировании и создании ЛСРПУ, предназначенной для 
заготовительного производства машиностроительных предприятий, на
пример металла, при стремлении металлургических предприятий расши
рить рынки сбыта на территории стран СНГ и Российской Федерации. 
Рассмотрим следующий пример. Не секрет, что успешная деятельность
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Рис. 3.34. А лгоритм расчета к о л и ч еств а  уровней каналов распределения 
продукции (м н о го к ан а л ь н ы й  С М О  с отказам и)

АО «АвтоВАЗ» в немалой степени зависит от протекционистской тамо
женной политики, проводимой государственными органами в отноше
нии ряда российских предприятий — крупнейших налогоплательщиков. 
Одной из актуальных задач АО «АвтоВАЗ» является реструктуризация 
производства, связанная с отказом  предприятия от «натурального хозяй
ства» за счет расширения кооперации с поставщиками сырья, материалов, 
комплектующих изделий и т. п ., что в итоге должно способствовать более 
высоким темпам внедрения в производство перспективных моделей авто
мобилей и соответственно повы ш ению  конкурентоспособности Волжско
го автомобильного завода на м ировом  рынке. Поэтому понятно стремле
ние данного и родственных ем у предприятий передать часть технологи

154



ческих операций раскроя и холодной штамповки листового проката пред- 
приятиям-подрядчикам. Зарубежный опыт показывает, что выполнение 
данных операций наиболее эффективно осуществляют так называемые сер
висные металлоцентры (СМЦ). Однако для того чтобы функционирование 
СМЦ было бы экономически оправданным, необходимо обеспечить получе
ние необходимого минимума заказов на продукцию заготовительного про
изводства как от предприятий машиностроительного комплекса, так и от 
предприятий малого и среднего предпринимательства. В связи с этим стано
вится актуальной проблема определения места расположения СМЦ, которое 
бы в максимальной степени удовлетворяло указанному выше требованию.

На рис. 3.35 представлен упрощенный алгоритм расчета размеров зон 
послепродажного обслуживания потребителей металлопродукции. Его 
реализация позволяет в дальнейшем воспользоваться формулой (3.74). 

Исходными данными для расчета являются:
i — количество потенциальных потребителей продукции СМЦ в пре

делах площади ЗПСПУ W;
j — количество единиц продукции СМЦ, перерабатываемой i-м по

тенциальным потребителем;
п. — порядковый номер j -ой единицы продукции перерабатываемой 

i-м потенциальным потребителем (элемент матрицы с параметрами i и j);
п £  — номенклатура единиц продукции СМЦ, которая может быть во

стребована потенциальными потребителями, ед.;
S2jj — себестоимость выпуска единицы продукции СМ Ц, входящей 

в его номенклатуру с учетом разнесения постоянных затрат по всей но
менклатуре изделий, руб.;

S s — затраты на транспортировку продукции от СМ Ц до потенци
ального потребителя, руб.;

t  — расстояние транспортировки продукции, км (максимальные зна
чения ^ позволяют построить границы ЗПСПУ заготовительного произ
водства).

Нетрудно заметить, что приведенный выше комплекс работ достаточ
но трудоемок и требует соответствующих маркетинговых исследований.

Проблема определения количества региональных дистрибьюторов 
может быть решена на основе использования метода сравнения едино
временных затрат на создание мест хранения ресурсов и годовых издер
жек, связанных с их доставкой потребителю. Для этого используется фор
мула следующего вида:

Л 3 =  Е К+ И  + И  -* т /и , (3.76)н е т  ' '
где ПЗ  — суммарные приведенные затраты по каждому рассматривае

мому варианту размещения региональных дистрибьюторов; К — капи
тальные (единовременные) затраты по организации деятельности регио
нального дистрибьютора; Ис и Ит — годовые издержки, связанные с осу
ществлением деятельности региональных дистрибьюторов.
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Рис. 3.35. Алгоритм расчета размеров зоны обслуживания потребителей

3.4. Определение мест расположения 
региональных дистрибьюторов

После определения количества каналов распределения продукции 
и услуг необходимо выявить места их расположения. Наукой и практикой 
выработаны следующие методы решения данной проблемы:

1) метод полного перебора. Задача выбора оптимального расположе
ния торговых посредников решается полным перебором и оценкой всех 
возможных вариантов их размещения и выполняется на ЭВМ методами 
математического программирования;

2) эвристические методы. При использовании данных методов ана
лизируется транспортная сеть внутри ЗПСПУ регионального дистрибью
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тора и отбраковываются непригодные с точки зрения специалиста вари
анты. Таким образом, проблема выбора упрощается до разумного числа 
альтернатив, которые необходимо оценить с применением ЭВМ;

3) метод весового (или локационного) треугольника В. Лаунхардта. 
Рассмотрим его сущность.

Пусть требуется найти пункт размещения нового металлургического 
завода. Известны пункты добычи железной руды — точка А (рис. 3.36), 
пункт добычи угля — точка В и пункт потребления металла — точка С. 
Расход руды на выплавку 1 т металла равен а, расход угля — Ь. Известны 
также расстояния между пунктами (стороны локационного треугольни
ка): Л С = 5,, B C = S 2, A B = S y

Возможным пунктом размещения металлургического завода может 
быть каждая из трех точек размещения источников руды и угля, а также 
потребителя металла. В этих случаях суммарные затраты, связанные с пере
возкой необходимых грузов для потребления тонны металла, будут равны: 

(bS, + S{) р — при размещении завода в точке А;
(aS} + S2) р — при размещении завода в точке В;
(fl5, + bS2) р — при размещении завода в точке С.
Наилучшим пунктом размещения завода из рассмотренных трех пунк

тов будет тот, в котором транспортные затраты будут минимальны. Однако 
искомый пункт размещения может не совпадать ни с одной из вершин ло
кационного треугольника, а находиться внутри него в некоторой точке М.

Рис. 3.36. Л окационны й треугольник В. Лаунхардта
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Расстояние от внутренней точки М до вершин треугольника составля
ет ЛЛ/= /•,, ВМ= r2, С М -  гг Тогда транспортные издержки при размеще
нии металлургического завода в точке М будут равны:

Выполнение требования Т -»• min дает точку оптимального места рас
положения предприятия.

Данная задача имеет геометрическое и механическое решения. Гео
метрический метод нахождения точки размещения состоит в том, что на 
каждой из сторон локационного треугольника строится треугольник, по
добный весовому (стороны которого относятся как a : b : 1). Затем вокруг 
построенных таким образом треугольников описываются окружности, 
точка пересечения которых и является точкой минимума транспортных 
затрат. Этот метод применим для случая, когда соотношения расстояний 
S,, S2, S3 соответствуют свойству треугольника (одна сторона меньше трех 
других). В противном случае (например, когда 5, > 52 + 53) точка миниму
ма транспортных затрат будет совпадать с одной из вершин локационного 
треугольника.

Механическое решение рассматриваемой задачи основывается на 
аналогии с методом нахождения точки равновесия сил. При этом вес 
руды, угля, металла выступает в качестве сил, с которыми «притягивают» 
производство соответствующие вершины локационного треугольника. 
Искомая точка является точкой равновесия трех связанных нитей, прохо
дящих через вершины локационного треугольника. При этом к концам 
нитей подвешены грузы (QA, QB и Qc), пропорциональные a, b, 1.

Рассмотрим один из подходов к решению поставленной проблемы. 
Центр тяжести системы, или центр массы, может быть определен по формуле:

где Л/ — центр массы, км; Rn. — расстояние от начала осей координат 
до точки, обозначающей место расположения клиента, км; Rk. — расстоя
ние от начала координат до точки, обозначающей место расположения 
потребителя, км; Тк.—транспортный тариф для клиента на перевозку гру
за, руб./ткм; Тш — транспортный тариф для поставщика на перевозку груза, 
руб./ткм; Qk. — объем груза, реализуемый /-му клиенту, т; Qn. — объем гру
за, закупаемый у /'-го поставщика, т.

П р и м е р  3.7. Объединением предприятий-поставщиков /7,, Пг  
Я3, Я4, П5 планируется обслуживать потребителей Кл, Кв, Кс  Необходи
мо определить место расположения регионального дистрибьютора, ко
торый может обеспечить сбыт продукции предприятий среди потреби
телей.

Т= (arx + Ьг2 + г3) р. (3.77)

(3.78)

158



Предположим, что тариф Т для поставщиков на перевозку продукции 
составляет 1 руб./ткм, а тарифы для клиентов на перевозку продукции 
равны: для КА — 0,8 руб./ткм; Кв — 0,5 руб./ткм; Кс — 0,6 руб./ткм. Постав
щики осуществляют среднюю партию поставки соответственно в разме
рах: Я, — 150 т; П2 — 75 т; Я 3 — 125 т; Я4 — 100 т; Я5 — 150 т. Партии 
поставок при реализации клиентам соответственно равны: КА — 300 т; 
Кв- 2 5 0 т ; К с -  150 т.

На географическую карту, где обозначены имеющиеся поставщики 
продукции и ее потребители, наносится сетка с осью координат (рис. 3.37).
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Рис. 3.37. М есто располож ения поставщ иков, потребителей продукции 
и регионального дистрибью тора (РД )

Определим координаты клиентов (R J  и поставщиков (R J  (табл. 3.21). 
Рассчитаем следующие параметры:
1) суммарные затраты на транспортировку перевозимой партии гру

зов от поставщиков с учетом расстояний по оси X:
Y  Т  R Q = Т . R . Q + Т  , Q , + Т  + Т  , R  , Q .  + Т  . хл**  m  /и *m  л !  n i  n 1 л 2  h i л 2  л З  л З  ^ л З  л 4  л 4  >с'л 4  л 5  л 5

х 0 я5=  1 (150- 150 + 275-75 +  400-125 + 500 ■ 100 + +  600- 150) =  233 125 
руб.,

Таблица 3.21
Координаты расположения поставщ иков и потребителей продукции

Координаты Клиенты Поставщ ики

п , п 2 п , п 4 п .

X 0 300 550 150 275 400 500 600

У 575 500 600 125 300 275 100 550
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— по оси Y по аналогии:
2 Х Л ,  Qnr  1 - (1 2 5 -  150 +  300 -7 5  +  2 7 5 - 1 2 5 +  100- 100 +  5 5 0 -1 5 0 )  =  

=  168 125 руб.;'
2) суммарные затраты на транспортировку перевозимых партий груза 

клиентам с учетом расстояний по оси X:
£  Тк, Rk. Qk, =  0,8 • 0 • 300 + 0,5 - 300 • 250 + 0,6 - 550 - 150 = 87 000 руб.;
— по оси Y:
£  Тк, Rk. Qk=  0,8 • 575 ■ 300 + 0,5 • 500 • 250 + 0,6 • 600 • 150 = 254 000 руб.;
3) координаты оптимального места расположения регионального ди

стрибьютора по оси X:
(233 125 + 87 000) /  (1 • (150 + 75 + 125 + 100 + 150) + 0,8 • 300 + 0,5 • 250 + 

+ 0,6- 150)) = 303,4 км,
— по оси Y:
(168 125 + 254 000)/(1  -(150 + 75 + 125 + 100 + 150) + 0,8 • 300 + 0,5 х 

х 250 + 0,6-150)) = 400,1 км.
Полученные координаты наносим на географическую карту (рис. 3.37). 

Это и есть оптимальное расположение регионального дистрибьютора.

3.5. Определение длины каналов распределения 
продукции и услуг

Процесс определения длины каналов распределения традиционно 
опирается на результаты исследования рынка, связанные с изучением по
требностей покупателей продукции (рис. 3.38). Сразу следует сделать ак
цент на то, что эти потребности в основном ограничены реально суще
ствующим платежеспособным спросом. Поэтому является очевидным, что 
при практически одинаковых потребительских свойствах продукции про- 
изводителей-конкурентов решающее влияние на выбор потребителя ока
зывают такие два важных экономических критерия, как минимальный уро
вень логистических затрат и минимальное значение времени на доставку 
продукции. Помимо традиционных работ, касающихся исследования по
требностей покупателей и их платежеспособного спроса в условиях рынка, 
следует выявить:

— плотность распределения потенциальных покупателей продук
ции, производимой (реализуемой) данным предприятием в приоритет
ной для него географической зоне;

— коэффициенты весомости потребительских свойств продукции 
с точки зрения ее покупателей;

— коэффициенты весомости услуг, связанных с доведением продук
ции до ее потребителей;

— условия транспортировки продукции и виды привлекаемого транс
порта;
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— уровни надбавок и скидок к цене, которые следует применять для 
успешной реализации продукции;

— затраты времени, необходимые для обслуживания клиента;
— себестоимость логистических операций на различных стадиях рас

пределения продукции и др.
Указанные выше параметры служат основой для разработки модели 

предпочтений покупателей продукции (этап 2), которая требует обобще
ния полученных данных с последующей разработкой комплексного кри
терия, позволяющего прогнозировать поведение покупателя и выбор им 
того или иного вида продукции на том или ином уровне канала распре-

Рис, 3.38. Алгоритм определения длины каналов распределения продукции
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деления. Естественно предположить, что данная задача является доста
точно сложной. Тем не менее она вполне поддается формализации. Так, 
в условиях альтернативного выбора между двумя продавцами независи
мо от степени конкуренции между ними можно вывести обобщенную 
формулу:

С„+р. t, A m .
¥i +ч,> £ * £  ъ  а п )
Анализируя формулу (3.79), можно отметить следующее:
1) ее использование требует наличия результатов соответствующих 

маркетинговых исследований (этап 1);
2) формула содержит две неизвестные величины — tA и 1В (поскольку 

при высокой плотности распределения место расположения потребителя 
продукции предполагается неизвестным). Для раскрытия неопределен
ности в условиях однозначного расположения поставщиков-конкурентов 
может быть использована полярная система координат. В результате не
трудно получить алгебраическое уравнение второй степени, в котором 
одна из неизвестных величин определяется в зависимости от углового па
раметра/?;

3) реализация данной формулы имеет ограничения по применению. 
С увеличением длины каналов распределения значения tA или tB (в зави
симости от использования) последовательно уменьшаются. В результате 
наступает момент, когда размеры ЗПСПУ не могут быть использованы 
в качестве критерия эффективности обслуживания потребителей. Можно 
констатировать, что формула (3.79) адекватно отражает ситуацию, свя
занную с определением количества региональных дистрибьюторов, диле
ров и, возможно, торговых агентов. Последнее обстоятельство весьма ве
роятно для больших по размеру российских территорий;

4) очевидно, что после исключения из рассмотрения величин / и tB 
(tA = О и tB = 0) формула (3.79) фактически теряет свой смысл. Исходя из 
изложенного для дальнейшего определения длины канала распределения 
следует использовать уровень издержек на приобретение продукции при 
условии, что время обслуживания потребителя торговым посредником 
более низкого уровня будет меньше, нежели предыдущим. В противном 
случае процесс определения длины канала завершается.

Несмотря на кажущееся противоречие, нетрудно заметить, что для 
обоих видов моделей основным критерием является минимальный уро
вень затрат потребителя. Это объясняется тем, что на третьем этапе ис
следований строятся ЗПСПУ, которые практически «отсекают» конкури
рующие продукты друг от друга. Поэтому впоследствии при организации 
распределения отпадает необходимость в использовании первого слагае
мого в формуле (3.79). Соответствующим образом претерпевают измене
ния коэффициенты весомости ips.
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Нетрудно заметить, что при наличии предприятий-конкурентов по 
каждому виду продукции у конкретного поставщика формируются инди
видуальные ЗПСПУ, которые в итоге как бы «накладываются» друг на 
друга, имея «эпицентр» в месте расположения данного поставщика. Не
совпадение указанных зон предполагает последовательное вымывание 
ассортимента продукции при ее движении от «эпицентра» к периферии. 
Это, в свою очередь, оказывает существенное влияние на размеры 
ЗПСПУ торговых посредников, образующих первый, второй и, возмож
но, третий уровни распределения. Данное влияние проявляется через 
периодическое увеличение коэффициента рассеяния /.

Исходя из изложенного можно утверждать, что по мере отдаления ре
гионального дистрибьютора (или дилера) от производителя размеры 
«контролируемой» им ЗПСПУ возрастают, а ассортимент реализуемых 
изделий может поддерживаться идентичным ассортименту производите
ля только за счет его комплектования продукцией предприятий-конку
рентов.

Учитывая определенную сложность данного этапа, в некоторых слу
чаях было бы целесообразным использовать ABC-анализ (или Парето- 
анализ).

Дополнительно следует обратить внимание на механизм разнесения 
постоянных затрат предприятия по отдельным видам продукции, по
скольку в ряде случаев это может способствовать частичному «выравни
ванию» размеров ЗПСПУ не только самого предприятия, но и его тор
говых посредников (региональных дистрибьюторов, дилеров). Иными 
словами, определение оптимального ассортимента продукции для усло
вий пересечения и объединения ЗПСПУ должно способствовать опти
мизации условий распределения продукции и выравниванию длины ка
налов, хотя в последнем случае она может сдерживаться наличием од
ного или нескольких конкурентов, в направлении которых ЗПСПУ 
продукции имеет меньший радиус по сравнению с другими случаями 
конкуренции.

Последующие этапы связаны с определением площадей ЗПСПУ:
— производителя, в пределах которых осуществляется прямой сбыт 

продукции (канал нулевого уровня);
— торговых посредников (региональных дистрибьюторов), образую

щих первый уровень каналов распределения и реализующих продукцию 
в зонах косвенного сбыта.

Зная оптимальное значение радиуса ЗПСПУ, нетрудно определить ее 
площадь, а из соотношения большей (организации более высокого уров
ня) и меньшей (торгового посредника) — их потребное количество. Дан
ный процесс повторяется 2—3 раза до тех пор, пока определение размеров 
ЗПСПУ остается целесообразным. На каждом этапе расчета происходит 
сравнивание альтернативных затрат на приобретение продукции.
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Так, для прямого сбыта единицы продукции они составят:

(3.80)

а для уровня «п»-го канала распределения по аналогии:

(3.81)

где С — цена за единицу продукции у производителя; S, — затраты на 
оформление заказа партии продукции в составе Q. единиц; Н,— годовые зат
раты на хранение единицы продукции; х. — количество дней хранения 
конкретной единицы продукции, которую впоследствии приобретает по
требитель; 365 — количество дней в году; d. — сумма наценки, учитываю
щая прибыль и затраты торгового посредника.

Анализируя структуру формул (3.80) и (3.81), можно отметить следую
щее:

1) в общей сумме логистических затрат выделены затраты на транс
портировку изделий и складские расходы, составляющие до 70% и более 
затрат на распределение продукции, что вполне допустимо в соответ
ствии с АВС-анализом;

2) определение длины каналов распределения производится исходя 
из соотношения:

путем последовательного сопоставления затрат потребителя при при
обретении продукции на уровнях «i» и «i + 1» каналов распределения;

3) сопоставление затрат целесообразно производить раздельно по 
группам родственных затрат графическим способом (рис. 3.39). Опреде
ляя значение затрат по критерию

можно выйти на определение величины «п» — длины каналов распре
деления в соответствии с алгоритмом, представленным на рис. 3.39;

4) следует учитывать, что в ряде случаев применение складов для кон
солидации продукции отдельных производителей (особенно для дистри
бьюторов, расположенных на периферии) приводит к меньшим логисти
ческим издержкам;

5) ориентация производителя на вытягивающую логистическую кон
цепцию управления во многом способствует укорочению длины каналов 
распределения;

6) в соответствии с формулой Уилсона при организации распределе
ния продукции следует стремиться к комплектованию партий, состоя
щих из оптимального количества изделий, что способствует минимиза
ции логистических затрат. Однако при этом проблематично обеспечить 
оптимизацию данных партий по всем уровням каналов распределения.

Z . - Z . T, < 0 , (3.82)

п
Z  AZ < 0, (3.83)
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Рис. 3.39. С опоставление затрат потребителя на приобретение продукции
по группам

С учетом сроков хранения целесообразно стремиться к складированию из
делий на низших уровнях каналов распределения вплоть до их поставки 
потребителям без предварительной оплаты. В последнем случае данные 
затраты перекладываются непосредственно на потребителя. В дальнейшем 
оптимизационные работы осуществляются по направлению к высшим 
уровням каналов распределения с учетом кратности поставляемых партий 
продукции;

7) производителю следует обратить серьезное внимание на приорите
ты ценовой политики и механизм ценообразования. Является очевидным 
тот факт, что чем меньше разница между розничной ценой производите
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ля на продукцию, сбываемую в зоне прямого сбыта, и оптовой ценой на 
продукцию, закупаемую торговыми посредниками, тем меньше длина ка
налов распределения;

8) не следует исключать из рассмотрения случаи конкуренции между 
различными уровнями каналов распределения. Так, например, дилер мо
жет, игнорируя региональный склад дистрибьютора, обратиться за про
дукцией непосредственно к производителю. Чтобы избежать таких ситуа
ций, следует использовать эффективную систему контроля деятельности 
каналов распределения.

Для определения длины каналов распределения продукции можно 
ориентироваться на следующую математическую модель.

Предположим, что предприятие, использующее исключительно пря
мые каналы распределения продукции, имеет показатели:

Sn — производственная себестоимость единицы продукции, руб.;
Sp — себестоимость розничной реализации продукции, руб.
При переходе на оптовую реализацию продукции ее себестоимость 

составит So руб. Тогда с учетом рентабельности единицы продукции г 
и стабильности размеров ЗПСПУ можно составить уравнение вида:

(J„ + 5 )  (1 + г) =  (Sn + 5 )  (1 + /•)" (3.84)
(предполагается, что уровни каналов распределения используют при 

реализации продукции один и тот же уровень рентабельности).
Введем ряд удельных показателей:

С учетом формул (3.85) и (3.86) можно получить выражения для опре
деления количества уровней ЛСРПУ следующего вида:

Можно заметить, что чем выше себестоимость розничной реализации 
продукции и соответственно ниже себестоимость производства и оптовой 
реализации продукции в расчете на единицу, а также уровень ее рента
бельности, тем большее количество уровней ЛСРПУ может использовать 
торговое или промышленное предприятие.

В ряде случаев для получения предварительных результатов можно 
воспользоваться следующим подходом.

Предположим, что на определенный вид (марку) продукции на рынке ус
тановился определенный уровень цены С. При этом рассматриваемое нами 
предприятие производит данный вид (марку) по себестоимости Нерента
бельностью г. Тогда при использовании я-уровневой системы распределения 
(при этом каждый уровень каналов распределения использует одну и ту же 
величину рентабельности) можно составить уравнение следующего вида:

(3.85)
(3.86)

C = S ( \ + r ) \ (3.88)
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После соответствующих преобразований нетрудно определить выра
жение для расчета количества уровней системы распределения продукции;

= In C - ln S  (389)
п 1п( 1 + г)
Нетрудно увидеть, что чем выше сложившийся на рынке уровень 

цены на вид (марку) продукции С и чем ниже себестоимость ее производ
ства и рентабельность, тем больше уровней системы распределения мо
жет использовать предприятие.

3.6. Выбор торговых посредников 
и оценка их деятельности

Выбор торговых посредников является важным этапом, завершающим 
формирование каналов распределения. Выявив наиболее рациональные 
места расположения потенциальных торговых посредников, необходимо 
произвести соответствующую работу по привлечению к сбыту наиболее 
квалифицированных из числа данных посредников, имеющихся в данном 
населенном пункте. Для того чтобы облегчить данный процесс, предпола
гается использовать ряд критериев, изложенных в табл. 3.22.

Таблица 3.22
Критерии выбора торгового посредника

Группа Критерии Характеристики критериев

1. Финансо
вая надеж
ность

1. Платежеспособность

2. Источники финанси
рования
3. Размер торговой 
скидки(наценки)

4. Политика ценообра
зования

5. Срок действия дого
вора

— наличие достаточных финансовых 
средств для осуществления сотрудни
чества
— возможность своевременной оплаты
— возможность предоплаты и ее размер
— форма оплаты
— надежность банка-посредника

— размер торговой скидки (наценки) 
должен соответствовать качеству тор
гово-посреднических услуг
— политика цен посредника должна 
соответствовать политике цен произ
водителя

2. Марке
тинговая 
концепция

1. Маркетинговая стра
тегия

— посредник должен знать товар про
изводителя
— специализация посредника, воз
можность смены специализации
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Продолжение табл. 3.22

Группа Критерии Характеристика критериев
2. Маркетин
говая кон
цепция

2. Товарная политика

3. Предполагаемый на
бор торгово-посредни
ческих услуг
4. Политика в области 
распределения продук
ции

5. Политика по отно
шению к конкурентам

6. Коммуникационная 
политика

— товар производителя дополняет ас
сортимент торгового посредника
— отказ от торговли товарами конку
рирующих организаций
— качество услуг должно соответство
вать требованиям производителя

— зона деятельности посредника и его 
удаленность от производителя (регио
нального склада)
— знание посредником своего потре
бителя, рынка сбыта
— совместимость рынка посредника 
с рынком основных конкурентов
— защищенность посредника от конку
рентов (его сильные и слабые стороны)
— качество и объем информации о со
стоянии рынка, на котором работает 
посредник
— подача заявок на продукцию, уве
домление о приемке, возврат некаче
ственной продукции
— желание и возможность проведения 
политики стимулирования продаж 
продукции производителя

3. Репутация 
и деловые 
качества по
средника

1. Длительность работы 
на рынке
2. Профессионализм 
работников
3. Степень готовности 
к совершению сделки

4. Умение привлекать 
покупателя
5. Известность посред
ника (торговой марки)
6. Оценка деятельности 
посредника другими 
хозяйствующими 
субъектами

— этапы развития посредника (ста
новление и эволюция)
— предпочтительный стаж работы
— администрация и персонал должны 
быть подготовлены для взаимодей
ствия с производителем
— мобильность принятия решений
— оперативность совершения сделки

— количество и качество деловых свя
зей
— имидж торгового посредника
— отзывы и рекомендации

4. Организа
ция и техни
ческие сред
ства посред
ника

1. Наличие складских 
помещений
2. Техническая осна
щенность складских 
помещений

— собственные или арендованные 
складские помещения
— размеры складских помещений
— наличие необходимого оборудова
ния
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Продолжение табл. 3.22

Группа Критерии Характеристика критериев
4. Организа
ция и техни
ческие сред
ства посред
ника

3. Структура и размер 
ЛСРПУ
4. Торговые запасы — вид и размеры запасов

5. Прочие 
критерии

1. Входит ли посредник 
в торговые ассоциации 
и объединения?
2. Организационно
правовая форма по
средника

При выборе торговых посредников могут быть использованы следую
щие модели.

1. Доминантная модель. При выборе производитель исключает «худше
го» торгового посредника по какому-либо критерию (по цене, имиджу и др.).

2. Модель ограничений. Производитель накладывает ограничения на 
определенные характеристики торгового посредника (по идеалу) и ис
ключает по этому принципу торговых посредников.

3. Разделительная модель — ориентирована на один какой-либо кри
терий.

4. Лексиграфическая модель (посредники сначала отбираются по 
наиболее важному критерию, затем среди оставшихся — по критерию 
второй степени важности).

5. Модель ожидаемой полезности. Производитель оценивает значи
мость каждого критерия и степень присутствия данного признака у торгово
го посредника. Далее производится оценка значимости каждого критерия 
для данного производителя и степень его присутствия у торгового посредни
ка. Предпочтение производителя (i) торговому посреднику (j) можно выра
зить как:

где W.k — значимость, придаваемая производителем (/) критерию (к): 
В..к — оценка торгового посредника (/) по каждому критерию (к); т —число 
критериев.

6. Модель идеального предпочтения, которая применяется в том слу
чае, когда значимость признака не обязательно увеличивается с ростом 
его количественного значения. Тогда степень неудовлетворения торго
вым посредником (/') для производителя (0 будет представлена в виде:

где Т.к — идеальное значение критерия (к) для производителя (/).

(3.90)

D..= Y * W A B  - Т Л У
У i k y  i jk  ik (3.91)
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Торговые посредники должны обладать хорошей репутацией в дан
ном районе рынка, достаточной материально-технической базой, опы
том работы с аналогичной продукцией. Почти все фирмы за рубежом, 
торгующие машинами и оборудованием, начинали свою деятельность 
как ремонтные предприятия. Получив опыт в ремонте машин и оборудо
вания, они предлагали поставщику свои услуги в качестве торгового по
средника в определенном регионе. Если предложение принималось, этой 
фирме ставился ряд условий для достижения стандартов, установленных 
поставщиком, по оборудованию постов для ремонта, созданию неснижа- 
емого запаса деталей, обучению персонала.

Например, компания «Volkswagen» при подборе дилеров в России тре
бует наличия следующих возможностей:

— площадь помещений для сервисного цеха — 500—800 кв. м, для 
склада запасных частей — 200—300 кв. м, для демонстрационного зала — 
250—500 кв. м плюс помещения для офиса и свободная территория — 
1000—1600 кв. м;

— первичная закупка запасных частей — на сумму около 100 000 ма
рок, специнструмента — на сумму около 70 000 марок, новых автомоби
лей для демонстрационного зала — по одной из желательных моделей;

— обеспечение условий и персонала для продажи машин, запасных 
частей и ремонта;

— дилерами могут быть только частные фирмы.
Прежде чем принять решение о привлечении торгового посредника 

к сотрудничеству, поставщику необходимо выяснить его финансовое по
ложение. Например, во Франции существуют специальные страховые 
компании, которые страхуют коммерческие кредиты. По запросу такая 
компания устанавливает минимальную сумму кредита, которую постав
щик может предоставить торговому посреднику и которую компания 
страхует на случай банкротства последнего с обязательством возмещения 
поставщику 85—100% суммы кредита.

П оследовательность п р о ведения  р або т  п о  вы бору  то р го вы х  п о с р е д н и 
к о в  м ож ет быть следую щ ей:

1) выявление предполагаемых мест расположения торговых посред
ников;

2) сбор информации об организациях, располагающих возможностью 
реализовывать продукцию данного предприятия;

3) проведение анализа, способствующего выявлению лидирующей 
группы организаций (2—4), наиболее подходящих для выполнения функ
ций торгового посредника;

4) проведение детального анализа возможностей организаций, опре
деление размера капитальных вложений и расчет экономической эффек
тивности посреднической деятельности;

5) выбор организации и оформление договора о сотрудничестве;
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6 ) о б е с п е ч е н и е  т е х н и ч е с к о й , и н ф о р м а ц и о н н о й  и ф и н а н с о в о й  п о д 
д е р ж к и  о р г а н и з а ц и и  н а  п е р и о д  п о д г о т о в к и  к  э ф ф е к т и в н о м у  в ы п о л н е н и ю  
ф у н к ц и й  т о р г о в о г о  п о с р е д н и к а .

Д е я т е л ь н о с т ь  т о р го в о го  п о с р е д н и к а  м о ж ет  б ы т ь  о ц е н е н а  п р и  п о м о щ и  
о д н о го  и з  в а р и а н т о в  а н а л и з а  о б ъ е м а  п р о д а ж  п р о д у к ц и и . Н а п р и м е р , в к о м 
п а н и и  « A lliend  E lec trica l»  э ф ф е к т и в н о с т ь  д е я те л ь н о с т и  т о р го в о го  п о с р е д 
н и к а  о ц е н и в а е т с я  н а  о с н о в е  и н ф о р м а ц и и , п р и в е д е н н о й  в таб л . 3 .23.

Таблица 3.23

П оказатели объемов продаж компании «Alliend Electrical»

Год Зона сбыта Объем продаж, 
долл.

Прирост продаж, 
%

1991 1 1900 5,0
2 2050 2,9

3 1400 6,1

4 1750 4.5

5 1550 4,55,5

6 1850 3,0

7 1750 4,5

И того 12 250

Н а  о с н о в а н и и  д а н н ы х  табл . 3 .23  м о ж н о  п о л у ч и ть  п р е д с та в л е н и е  о  т о м , 
к а к и х  р е зу л ь т ат о в  д о с т и гл и  то р го в ы е  п о с р е д н и к и , о ц е н и в  о б ъ е м ы  их  п р о 
д а ж  и с р а в н и в а я  п о к а за т е л и  р а зн ы х  т о р го в ы х  п о с р е д н и к о в .

Т а к , н а п р и м е р , т о р го в ы й  п о с р е д н и к , р а б о т а ю щ и й  в о  в то р о й  зо н е  
с б ы т а , д о с т и г  н а и в ы с ш и х  п о  с р а в н е н и ю  с д р у г и м и  т о р г о в ы м и  п о с р е д н и 
к а м и  о б ъ е м о в  п р о д а ж , н о  е го  о б ъ е м  п р о д а ж  п о  с р а в н е н и ю  с п р о ш л ы м  го 
д о м  о к а з а л с я  с а м ы м  н и з к и м  и з н а ч и т е л ь н о  б о л е е  н и з к и м , ч ем  в с р е д н е м  
п о  к о м п а н и и . В т о  ж е  в р е м я  т о р г о в ы й  п о с р е д н и к  т р е т ь е й  з о н ы  с б ы т а  и м е 
е т  н а и м е н ь ш и й  о б ъ е м  п р о д а ж , н о  д о с т и г  н а и б о л ь ш е г о  п р и р о с т а  о б ъ е м а  
п р о д а ж  п р о д у к ц и и . В п о л н е  в е р о я т н о , ч то  т о р го в ы й  п о с р е д н и к  и з  в то р о й  
зо н ы  с б ы т а  д о с т и г  с т а д и и  о с т а н о в к и  в т е м п а х  р о с т а  и н у ж д а е т с я  в д о п о л 
н и т е л ь н ы х  с т и м у л а х , а  т о р го в о м у  п о с р е д н и к у  т р е т ь е й  з о н ы  н у ж н ы  д о п о л 
н и т е л ь н ы е  р е с у р с ы  д л я  д а л ь н е й ш е г о  р а зв и т и я  д е я т е л ь н о с т и  в э т о й  зо н е .

В се б о л е е  п о п у л я р н ы м  с т а н о в и т с я  м ет о д  о ц е н к и  р е зу л ь т а т и в н о с т и  
р а б о т ы  т о р г о в о г о  а ге н т а  н а  о с н о в е  п о д с ч е т а  п р и б ы л и  н а  у п р а в л я е м ы е  им  
а к т и в ы  P j

PA = d v ' (3-92)
где d  — д о л я  п р и б ы л и  в п р о ц е н т а х , о т н е с е н н а я  к  о б ъ е м у  р е а л и з о в а н 

н о й  п р о д у к ц и и :
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d = D /W ,  (3.93)
где D — прибыль, полученная торговым посредником; W — объем реа

лизованной торговым посредником продукции; v — скорость оборота ак
тивов, v=  W/A , (3.94)

где А — управляемые торговым посредником активы.
Например, объем продаж в четвертой и седьмой зонах сбыта оказался 

одинаковым за данный период. Какой из торговых посредников работал бо
лее эффективно? Используя формулу (3.93) и информацию, представлен
ную в табл. 3.24, можно ответить на этот вопрос.

Таблица 3.24
Расчет показателя Рд по зонам сбыта

Показатели Зовы сбыта продукции
4-я 7-я

Объем продаж , долл. I 750 ООО 1 750 000

С ебестоим ость продукции, долл. I 250 ООО 1 050 000

Валовая прибы ль, долл. 500 000 700 000

Расходы на органи зац ию  сбы та, долл. 160 000 150 000

П рибы ль торгового посредника, долл. 340 000 550 000

О ж идаемые поступления, долл. 750 000 500 000

Запасы  продукции, долл. 850 000 850 000

У правляем ы е активы , долл. I 600 000 1 350 000

Д оля прибы ли d, % 19,4 31,4

С корость оборота активов 1,094 1,296

РЛ,% 21,22 40,69

В целом показатель РА в седьмой зоне сбыта почти в два раза превышает 
тот же показатель в четвертой зоне, что свидетельствует не только об эф
фективности работы торгового посредника, но и о более рациональном ис
пользовании им имеющихся активов. Данный метод позволяет определить 
причины различий в показателях РА для четвертой и седьмой зон сбыта.

Прежде всего это происходит за счет разницы в полученной прибыли, 
хотя объем продаж одинаков в обеих зонах, а в четвертой зоне он еще и растет 
более высокими темпами.

Создается впечатление, что торговый посредник, работающий в чет
вертой зоне сбыта, продает большое количество продукции меньшей 
прибыльности. Кроме того, хотя в обеих зонах имеются одинаковые запа
сы продукции, ожидаемые поступления в четвертой зоне гораздо выше, 
что может означать только одно: торговый посредник «растягивает» кре
дитный лимит и сроки поступления платежа от покупателя. При этом
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следует отметить, что расходы на организацию сбыта продукции в четвер
той зоне незначительно превышают расходы торгового посредника седь
мой зоны.

Одним из важнейших показателей эффективности деятельности тор
гового посредника является число привлеченных им новых покупателей 
продукции.

В связи с тем, что взаимоотношения между поставщиками и потреби
телями все чаще принимают долговременный характер, важное значение 
при оценке эффективности деятельности торгового посредника приобре
тает обеспечиваемый им уровень обслуживания покупателей. Многие 
компании оценивают этот уровень методом «черного хода», учитывая чис
ло претензий, поступающих в адрес данного торгового посредника. Од
ним из способов такой оценки является периодическая рассылка кратких 
опросных листов произвольно выбранной части потребителей в каждой 
зоне сбыта. Это дает не только дополнительную информацию коммерче
ской службе предприятия-поставщика, но и положительно влияет на от
ношения потребителей с данным предприятием, поскольку они чувству
ют заботу об их нуждах.

Каждая компания обращает особое внимание на разные аспекты эф 
фективности труда торговых посредников. Некоторые из них гораздо лег
че оценить количественно, чем другие. Большинство компаний склонны 
учитывать такие показатели эффективности, как, например, количество 
обращений к покупателям за день. Эффективная система оценки учиты
вает все важные аспекты деятельности торгового посредника. Если ком
пания обращает внимание только на объем продаж, то торговые посред
ники воспринимают его как единственный параметр, имеющий особое 
значение для их деятельности. При этом они будут игнорировать осталь
ные показатели эффективности их деятельности, такие как отношения 
с покупателями, профессиональная квалификация сотрудников, взаимо
отношения с предприятием-поставшиком, личные качества руководите
лей. Эти качественные стороны деятельности торгового посредника труд
нее поддаются оценке. Существует несколько способов, позволяющих 
разрешить данную проблему. Одним из наиболее распространенных спо
собов оценки качественных характеристик торгового посредника являет
ся так называемая графическая шкала оценки. Например, если требуется 
оценить умение человека (руководителя организации — торгового по
средника) управлять своим временем или иное качество, то можно вос
пользоваться одним из следующих видов такой шкалы (рис. 3.40).

Такая шкала позволяет выработать числовую оценку деятельности 
торгового посредника, дифференцированную по степени эффективно
сти. Хотя использование шкалы оценок не исключает полностью вероят
ность пристрастного подхода, оно во многом облегчает сравнительную 
оценку торговых посредников.
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Плохое Отличное
1. Управление временем 1 2 3 4 5 6

2. Управление временем Ниже среднего Среднее Выше среднего Отличное

1 2 3 4

3. Уделяет достаточно времени лучшим из покупателей, чтобы обеспечить им хорошее 
обслуживание

Почти никогда 8 Почти всегда

Рис. 3.40. Ш кала оценки деятельности торгового посредника

Другой метод оценки, который используется для более конкретной 
характеристики основных аспектов деятельности торговых посредников, 
известен как оценочная шкала характера поведения (ОШХП) людей.

Составлению такой шкалы предшествует многоступенчатый процесс 
определения характера поведения, соответствующего отдельным пара
метрам деятельности торгового посредника. Этапы этого процесса выгля
дят следующим образом:

1) лиц, знакомых с данным видом работ, просят подробно описать 
показательные примеры эффективного и неэффективного поведения 
специалистов. Этот ряд примеров затем сводится к небольшому числу 
наиболее типичных ситуаций;

2) группа людей, разрабатывающих шкалу ОШХП, рассматривает 
этот набор показательных примеров и группирует их в соответствии с па
раметрами результативности, выраженными в общих понятиях (напри
мер, управление временем, умение планировать деятельность предприя
тия и т. д.);

3) этот список, а также параметры результативной деятельности, 
очерченные входе второго этапа, представляются какой-то другой группе 
специалистов по сбыту, которых просят отнести эти показательные слу
чаи к подходящим параметрам деятельности. Выбор показательного при
мера утверждается, если 60% и более членов этой группы отнесли его 
к одному и тому же параметру результативной деятельности;

4) затем эту вторую группу специалистов просят оценить поведе
ние, описанное в каждом отобранном показательном примере, по шка
ле в 7—10 баллов, таким образом определив, насколько оно существен
но для оценки деятельности в рамках данного параметра;

5) 6—8 описаний поведения, определенной данной группой как наи
более показательные для данного параметра, затем отбираются для шка
лы ОШХП.

Результат аналогичной процедуры в применении к такому параметру 
деятельности, как управление своим временем, представлен в табл. 3.25.
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Таблица 3.25

Метод оценочной шкалы характера поведения для оценки умения управлять
своим временем

Категории 
эффективности 
и определение 

параметров

Балл Описание характера 
поведения специалистов

Очень высокая 
(свидетельствует 
об очень эффек
тивном использо
вании рабочего 
времени)

Распределяет время верно, подготавливает отчет
ные документы в срок или даже раньше, составляет 
расписание назначенных встреч.
Верно распределяет время, редко задерживает 
представление отчетных документов, часто пользу
ется расписанием назначенных встреч

Средняя 
(означает сред
нюю степень 
умения управлять 
своим временем)

Старается верно распределять время, многие 
отчетные документы представляет вовремя, от 
случая к случаю пользуется расписанием назначен
ных встреч.
Недостаточно времени проводит с лучшими 
покупателями, часто задерживает представление 
отчетных документов, редко заранее назначает 
встречи.
Тратит излишне много времени на маловыгодных 
клиентов, немногие отчетные документы представ
ляет вовремя, лишь изредка заранее назначает 
деловые встречи

Очень низкая 
(указывает на 
неумение пользо
ваться методами 
управления 
временем)

Не разделяет клиентов по степени важности, 
постоянно задерживает предоставление отчетных 
документов, заранее не назначает деловых встреч

М етод О Ш Х П  имеет ряд преимущ еств по сравнению  с графической 
ш калой. Во-первых, в ее разработке принимаю т участие несколько чело
век, а это значит, что руководство ком пании может воспользоваться сп е
циальны ми знаниям и других сотрудников ком пании. Кроме того, люди, 
привлеченны е к разработке системы оценки собственной работы, в це
лом скорее примут как долж ное реализацию  этой системы  на практике. 
Другим достоинством  метода О Ш Х П  является то, что он  дает точное о п и 
сание работы торгового агента. Это облегчает задачу точной оценки э ф 
ф ективности труда торгового посредника в каждом конкретном  случае.

3 .7 . Контроль деятельности каналов распределения  
продукции и услуг

О дним из важнейш их направлений контроля деятельности каналов 
распределения является использование оценочны х показателей, характе-

175



ризующих конечные результаты работы каналов в целом. При оценке эф
фективности или формировании каналов распределения в качестве их 
критериальных параметров используются скорость и рентабельность 
продаж.

Торговый оборот (выручка) каналов складывается за счет продаж 
продукции:

— дистрибьютором (оптовым продавцом) по оптовой цене С"пт\
— розничным торговцем в зоне прямого сбыта продукции произво

дителя по розничной цене С /<т;
— розничным торговцем в ЗПСПУ дистрибьюторов по розничной 

цене С*”";
— конечному потребителю в зоне прямого сбыта продукции произ

водителя по розничной цене С /ш";
— конечному потребителю в ЗПСПУ дистрибьюторов по розничной 

цене С(0,н и т. д.
Цены Сомт и Спрознустанавливает производитель, цены С]рои\  С/"", С /тн 

определяются как средневзвешенные величины в зависимости от количе
ства реализованной продукции по каждому из каналов.

Часто каналам не удается полностью реализовать общее количество 
приобретенной продукции:

vV= -t- jV2, (3.95)
где jV, и N2 — количества продукции, соответственно реализуемые 

организациями оптовой торговли и розничными торговцами зоны пря
мого сбыта продукции производителя.

Остатки продукции на складах оптового (Kt) и розничных (К2 и К}) 
торговцев соответственно зоны прямого сбыта продукции производителя 
и ЗПСПУ дистрибьютора уменьшают общий оборот. Кроме того, величи
ну реального оборота значительно сокращают перепродажи продукции. 
Это происходит за счет мультиплицирования налога на добавленную сто
имость (Ншг). Следовательно, если количество посредников-дублеров 
в оптовой и розничных системах — производителя и дистрибьютора — 
равняются соответственно /, /я, и, то коэффициенты, понижающие обо
рот, будут равны:

а) (1 — Нтс)°~ '— в оптовой сети;
б) (1 -  Нтс) ° ' ти (1 -  Нндс)°"я — в розничных сетях.
Таким образом, полный торговый оборот (выручка) каналов распре

деления с учетом изложенного материала составит:
В =  (N, -  Kt) (Cf°m -  С°т ) (1 -  Нш с ) ° - ' + (TV, -  Kt -  К 2) х  
X ( с / " ю-  C f°™) (1 -  Нт с )° *т + (N2 -  К3) ( -  С/'"") х 
х (1  - Я мс)0 + \  (3.96)
Затраты каналов распределения складываются из затрат оптовой (Змт) 

и розничной ( 3  ) торговли:
3 = 3  + 3  ". (3.97)опт розн /
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Однако прежде чем рассчитать прибыль, необходимо учесть еще один 
реальный фактор. Движение ресурсов в каналах распределения часто за
нимает продолжительное время (например, автомобиль доставляется из 
США в Россию за 90 дней), поэтому при оценке прибыльности канала 
распределения нельзя не учитывать инфляционное воздействие. Причем 
инфляция разным образом действует на факторы, формирующие при
быль. Оборот и затраты на осуществление торговых операций подверже
ны разным темпам инфляции. Это связано с неравномерностью роста цен 
на потребляемое сырье, топливо, энергию, услуги, с одной стороны, и реа
лизуемую готовую продукцию — с другой. Таким образом, при определе
нии реальной прибыли в каналах распределения необходимо произвести 
дифференцированную корректировку денежных потоков на средний темп 
инфляции оборота (а) и издержек (б).

Необходимо также учитывать налог на прибыль (#„), а также процен
ты, выплачиваемые по товарным и другим видам кредитов (Пк), дебитор
скую задолженность (#,,)■ Если предположить, что продукция находится 
в каналах распределения период времени до полного завершения опто
вых (топт) и розничных операций (гроз1),  то их чистая прибыль составит:

Представленные выше формулы позволяют рассчитать два ключевых 
показателя каналов распределения, которые определяют ее конкуренто
способность: скорость (v) и рентабельность (Л) оборота:

Оценку эффективности и формирование каналов распределения 
предлагается осуществлять на основе одновременного учета данных по
казателей, которые, как известно, связаны обратной зависимостью — 
стремление увеличить скорость оборота уменьшает его рентабельность 
и наоборот. Для того чтобы максимизировать отдачу торгового капитала Q 
(отношение прибыли от торговых операций к затратам на их осуществле
ние), необходимо максимизировать величину, равную произведению ско
рости и рентабельности оборота, т. е.:

В связи с тем что одновременное повышение и скорости и рентабель
ности возможно только в редких случаях (дефицитный рынок, эффектив
ные коммерческие характеристики изделия и т. п.), в обычных условиях 
задача формирования каналов сводится к поиску такого сочетания v и Л,

п =  {[(/v, -  у д  ( с  г  -  с о« ~ ) (1 -  н тс )0 ■' + (/V, -  К] — к 2) х 
х (С /ож -  C f03") (1 -  Ннлс)°*т+ (N2-  К}) (Сдрот-  С /ом) х 
х ( 1 - Я щ с ) ° - " ] ( 1 - й) - ( 3 „ т - 5 ^ ) ( 1 + б ) } ( 1 - Я ;;) -
-  Пк+ Пл (3.98)

(3.99)

(3.100)

Q = v R = — 100% -> max. (3.101)
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которое обеспечивает реализацию основных целей сбыта при максималь
но возможном значении Q. На практике это приводит к необходимости 
оценки влияния на Q объемов продаж оптовым и розничным покупате
лям или, что то же самое, установления наиболее рациональной с эконо
мической точки зрения пропорции между оптовыми и розничными про
дажами.

Главная трудность при решении данной задачи заключается в опреде
лении четкой границы между оптовыми и розничными объемами продаж. 
Окончательный ответ на данный вопрос может быть получен только в ре
зультате изучения специфики сбыта конкретной продукции. Примени
тельно к оптовым и розничным продажам отдача торгового капитала Q 
может быть рассчитана по следующим формулам:

(''опт -уоП»
(3.102)

Г'РОЗН ЭРОЭН

<3-103)
Все величины в формулах (3.102) и (3.103) даны в расчете на одно из

делие.
На практике при распределении планового объема продаж целесооб

разно последовательно загружать торговые оптовые и розничные мощно
сти в зависимости от величины отдачи торгового капитала. При этом сле
дует пользоваться следующим упрощенным алгоритмом.

Если Qmm > Q”m\  то торговая мощность оптовой сети загружается пол
ностью, а остаток продукции предлагается покупателям в розницу. И на
оборот, если Q™* < O’03", то полностью загружается розничная торговая 
сеть, а остаток объема реализуется оптовикам. При Q,nm =  { ^ “ плановый 
объем продаж распределяется поровну.

В заключение следует отметить, что эффективность функций контро
ля определяется:

— знанием каждого сотрудника, занимающегося решением сбыто
вых проблем, реальных условий, в которых он работает;

— планированием предполагаемого вклада каждого сотрудника в об
щее дело;

— информированием или четкой постановкой задач, которые поруча
ется выполнить сотруднику, занимающемуся решением производственно
сбытовых проблем, и проверкой понимания задач каждым сотрудником;

— стимулированием инициативных действий сотрудников;
— проверкой качества выполненной работы сотрудников;
— признанием качества работы, выражающемся в осведомлении со

трудника о выполненной им работе;
— проявлением признательности за выполненную сотрудником ра

боту в частном порядке или публично и представлением его к вознаграж
дению или поощрению.
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3.8. Практическая значимость 
распределительной логистики

Практическую значимость теории и методологии распределительной 
логистики целесообразно оценить с точки зрения микро- и макроэконо
мических аспектов.

I. На микроуровне (уровне отдельного торгового или промышленно
го предприятия) внедрение методов распределительной логистики позво
ляет следующее.

1. Определить границы ЗПСПУ и зон ее сервисного обслуживания 
(в случае реализации предприятием продукции машиностроения, элект- 
ро- и радиотехнической промышленности и др.).

Для этого используется совокупность факторов, отражающих состоя
ние конкуренции на рынке, характеристики продукции, условия ее рас
пределения и др. В результате применения теоретического аппарата рас
пределительной логистики приближенно или с допустимой точностью на 
географической карте можно выявить места расположения потребите
лей — потенциальных покупателей продукции торгового или промыш
ленного предприятия, которые могут иметь экономическую и/или иную 
выгоду от приобретения продукции именно у данного предприятия по 
сравнению с альтернативными вариантами ее закупки у предприятий- 
конкурентов.

2. Построить экономичную ЛСРПУ торгового или промышленного 
предприятия.

На основе выявленных размеров ЗПСПУ и зон ее послепродажного 
обслуживания может быть определена длина и ширина каналов распреде
ления данной продукции.

3. Внедрить простую и эффективную на практике систему монито
ринга деятельности ЛСРПУ.

Теория распределительной логистики без особых проблем может быть 
адаптирована к возможностям персонального компьютера. В результате 
при хорошо отлаженной логистической информационной системе звенья 
ЛСРПУ могут получать достоверную информацию о состоянии находя
щихся вокруг них ЗПСПУ в зависимости от изменений групп факторов, 
рассмотренных выше. Это позволит принимать оперативные управлен
ческие решения, предотвращающие негативные тенденции в их развитии, 
например заключать договоры со сторонними организациями на выполне
ние функций регионального дистрибьютора, осуществление локальных 
логистических операций и др. Мониторинг деятельности ЛСРПУ будет 
более эффективным, если логистическая система будет представлять со
бой иерархически увязанную организационную структуру. Несмотря на 
определенные сложности управления данной системой, улучшается кон
троль коммерческих операций, обеспечиваются условия благоприятной

179



конкуренции между звеньями ЛСРПУ, становится возможным организа
ция взаимопомощи между ними.

II. На макроуровне (уровне объединений предприятий, отдельных 
регионов, федеральном и межгосударственном) внедрение методов рас
пределительной логистики позволяет следующее.

1. Создать условия для разработки и оценки достоверности раздела 
маркетинга бизнес-плана предприятий, что, в свою очередь, способству
ет принятию обоснованного решения по его финансированию. При этом 
следует отметить, что:

— выявление размеров ЗПСПУ и зон послепродажного обслужива
ния дает определенную гарантию того, что часть потребителей, места рас
положения которых находятся в данных зонах, действительно могут быть 
заинтересованы в приобретении продукции предприятия, разработавше
го бизнес-план;

— исходя из динамики использования выделенных заемщику финан
совых и материальных ресурсов инвестор может получить представление 
о возможных действиях конкурирующих организаций по пресечению про
никновения на рынок нового поставщика продукции и совместно с заем
щиком принять ряд превентивных мер по блокированию таких действий;

— возможность оценки риска потери инвестиций в условиях рынка 
создает благоприятные условия для снижения кредитором процентных 
ставок по кредитам, что способствует успешной реализации бизнес-пла
на, особенно в случаях, когда внутренняя ставка рентабельности проекта 
незначительно превышает средневзвешенную стоимость капитала пред
приятия-заемщика;

— теория и методология распределительной логистики может быть ис
пользована государственными органами управления при размещении на 
конкурсной основе централизованных инвестиционных ресурсов бюджетов 
Российской Федерации и субъектов РФ. Так, в постановлении Правитель
ства РФ от 22.11.97 № 1470, в частности, указывается, что размер государ
ственной поддержки, предоставляемой за счет средств бюджета развития 
Российской Федерации, устанавливается в зависимости от категории проек
та и не может превышать от сметной стоимости проекта:

50% — для проектов, обеспечивающих производство продукции, не 
имеющей зарубежных аналогов, при условии защищенности ее отече
ственными патентами или аналогичными зарубежными документами (ка
тегория «А»);

40% — для проектов, обеспечивающих производство экспортных то
варов несырьевых отраслей, имеющих спрос на внешнем рынке на уровне 
лучших мировых образцов (категория «Б»);

30% — для проектов, обеспечивающих производство импортозамеща
ющей продукции с более низким уровнем цен (70%) на нее по сравнению 
с импортируемой (категория «В»);
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20% — для проектов, обеспечивающих производство продукции, 
пользующейся спросом на внутреннем рынке (категория «Г»).

С позиции распределительной логистики это означает следующее:
1) для проектов категории «А»: ЗПСПУ не имеют границ (бесконеч

ны), т. е. отсутствие конкурентов приводит к монопольному положению 
поставщика на международном рынке;

2) для проектов категории «Б»: ЗПСПУ с учетом ограничений в между
народной торговле распространяются на территории зарубежных стран, 
исходя из этого можно определить количество потребителей из других го
сударств, которым экономически выгодно приобретать российскую про
дукцию;

3) для проектов категории «В» ЗПСПУ могут:
— распространяться на территории зарубежных государств;
— находиться в пределах Российской Федерации.
Вариант расположения ЗПСПУ зависит от величин двух показателей 

(формула (3.32)):
G = (CA( 0 ,7 T F - 0 ,3 ) ± X ) /p v + tm (SpJp№-  1), (3.104)
где tg — радиус-вектора ЗПСПУ.
Исходя из данных величин представляет сомнение необходимость 

введения ограничений по цене продукции российского производителя 
в 70%, поскольку ряд указанных выше параметров может обеспечить эф
фективность экспортной программы предприятия даже в случае равен
ства цен на продукцию. То же самое можно сказать и в отношении рос
сийского рынка, так как меньшая цена на продукцию может способство
вать отсутствию ЗПСПУ у зарубежного поставщика и соответственно 
наличию рынка без границ для отечественного предприятия;

4) для проектов категории «Г»: ЗПСПУ находятся в пределах тер
ритории Российской Федерации, а реализация товаров производится 
в условиях конкуренции с отечественными и зарубежными предприя
тиями.

Следуя логике изложения материала, можно отметить, что теория 
и методология распределительной логистики дают возможность принять 
обоснованные решения о предоставлении государственных гарантий на 
конкурсной основе за счет средств бюджетов Российской Федерации 
и субъектов РФ (в качестве примера можно сослаться на упомянутое выше 
постановление Правительства РФ от 22.11.97 № 1470).

2. Разрабатывать и реализовывать эффективную таможенную по
литику.

Анализ базовых формул распределительной логистики позволяет 
утверждать, что решения государственных органов в части осуществ
ления внешнеэкономической деятельности российскими хозяйствую
щими субъектами могут серьезно влиять на размеры ЗПСПУ. Напри
мер, после отмены в 1997 г. взимания налога на добавленную стоимость
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на границе с Украиной ситуация на рынке черных металлов сильно из
менилась. За счет простых схем, позволяющих вообще не платить НДС, 
украинские поставщики стали поставлять арматуру A-1II, ст. 35 ГС, 
25 Г2С на 10—15% дешевле, чем ОАО «МЕЧЕЛ». Часть фирм, сотрудни
чавших с комбинатом, начала закупать украинский металлопрокат. Но 
благодаря гибкой ценовой политике, более высокому качеству, а также 
за счет лоббирования российской арматуры Правительством г. Москвы 
ОАО «МЕЧЕЛ» смогло удержать своих крупнейших потребителей. Оче
видно, что этот и подобные ему экономические просчеты можно свести 
к минимуму, если оценивать последствия принятия необдуманных уп
равленческих решений в области внешней торговли. Не вызывает со
мнений, что действия российских политиков привели к резкому сокра
щению размеров зоны потенциального сбыта арматуры производства 
ОАО «МЕЧЕЛ» при одновременном увеличении ЗПСПУ украинских ме
таллургов.

Приведем другой пример. Вводя таможенные пошлины на ввоз им
портных автомобилей, государственные органы управления обеспечили 
расширение размеров ЗПСПУ отечественного автомобилестроения, на
пример АО «АвтоВАЗ». Однако и эти меры не оказали серьезного воздей
ствия на поведение потребителей, расположенных на Дальнем Востоке 
и заинтересованных в приобретении автомобилей японского производ
ства. Исследователю, знакомому с распределительной логистикой, не со
ставит труда определить размеры ЗПСПУ АО «АвтоВАЗ» на территории 
Российской Федерации и за ее пределами с учетом описанной выше си
туации.

Приведенные примеры позволяют сделать вывод о том, что для обес
печения конкурентоспособности российской продукции на международ
ном рынке необходимо добиваться определенного компромисса в сфе
ре принятия управленческих решений, обеспечивая при этом, с одной 
стороны, использование протекционистских мер по поддержке отече
ственного производителя, а с другой стороны, поддерживая на внутрен
нем рынке некоторый уровень конкуренции. Исходя из этого возрастает 
актуальность следующего аргумента в пользу использования методов рас
пределительной логистики.

3. Осуществлять эффективный антимонопольный контроль действий 
хозяйствующих субъектов на российском рынке.

Одним из наиболее основных выражений степени достижения целей 
конкурента является его фактическая рыночная доля в объеме реализа
ции продукции заданного ассортимента. Она, отражая наиболее важные 
результаты конкурентной борьбы, показывает степень доминирования 
предприятия на рынке, его возможность влиять на объемные и структур
ные характеристики спроса и предложения по рассматриваемой группе 
товаров.
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Значения рыночной доли обычно рассчитываются по следующим 
формулам:

п

Д* = Л Г./2>;, (3.105)
/=1

ИЛИ
п

Д1В= (К 1Ц1) /Ц К : ЦГ (3.106)
м

где Д*{Д*) — рыночная доля i-то предприятия по количеству (общей 
стоимости) реализованной продукции; К. и Ц. — соответственно коли
чество и цена продукции, реализованной i-м предприятием; я — количе
ство предприятий-конкурентов, работающих на анализируемом рынке.

Использование формул (3.105) и (3.106) становится возможным после 
получения статистических данных за определенный отчетный период. 
Оценка размеров ЗПСПУ предприятий позволяет получить предвари
тельные сведения о характере конкуренции на рынке. При этом необхо
димо выполнить следующую последовательность действий:

— определить размеры ЗПСПУ рассматриваемых предприятий по сово
купности групп факторов, определяющих поведение потребителей на рынке;

— выявить места расположения потенциальных потребителей в ЗПСПУ 
предприятий-конкурентов и объемы ее потребления в каждом из них (разме
ры ЗПСПУ отнюдь не отражают реальной ситуации на рынке, поскольку 
плотность распределения потребителей на территории для Российской Фе
дерации существенно различается);

— поскольку снижение цены на продукцию приводит к существенно
му увеличению размеров ЗПСПУ, в любой момент времени нетрудно полу
чить предварительные данные о характере конкуренции на рынке. При 
этом следует учитывать ряд возможных вариантов данной конкуренции:

1) размеры ЗПСПУ предприятий-конкурентов длительное время ос
таются стабильными; возможно, между этими предприятиями существу
ет некая «договоренность» о разграничении рынка посредством согласо
вания цен на продукцию и услуги;

2) размеры ЗПСПУ некоторых предприятий-конкурентов резко воз
растают; возможно, данной группой предприятий предпринимается по
пытка вытеснения конкурентов с рынка за счет установления демпинговых 
цен (кстати говоря, время от времени в средствах массовой информации 
появляются сообщения об антидемпинговых мероприятиях правительств 
ряда стран в отношении российской продукции); чтобы доказать случаи 
недобросовестной конкуренции на международном рынке, также можно 
воспользоваться приведенной выше последовательностью действий);

3) размеры ЗПСПУ предприятий остаются нестабильными в течение 
длительного периода времени; возможно, на рынке идет «ценовая война», 
ослабляющая всех участников данного рынка, и др.
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Следует подчеркнуть, что приведенная выше методика определения 
характера конкуренции на рынке носит предварительный характер. Для по
лучения неопровержимых доказательств недобросовестной конкуренции хо
зяйствующих субъектов необходим сбор и анализ дополнительной инфор
мации в соответствии с имеющимися рекомендациями.

4. Определять основные направления разработки и осуществления 
налоговой политики.

Как и любые другие виды политики государственных органов управ
ления, налоговая политика призвана повышать благосостояние всех 
групп населения Российской Федерации за счет рационального распре
деления дохода от реализации продукции и услуг на российском и между
народном рынках. Налоговая политика имеет огромное влияние на ха
рактер конкуренции между хозяйствующими субъектами, поэтому долж
на обеспечить благоприятные условия для становления и развития 
бизнеса (особенно малого и среднего). Если вспомнить, что себестои
мость изготовления продукции на стадии освоения ее в производстве не 
является постоянной (динамика ее изменения может быть описана фор
мулой):

(3.107)
где 5. — себестоимость изготовления /V-го изделия с момента начала 

выпуска продукции, руб.; 5, — себестоимость изготовления 1-го изделия, 
руб.; b — показатель степени освоения изделий в производстве; для ма
шиностроительных предприятий данный показатель обычно ограничен 
узкими пределами (0,25—0,45), снижение налогового бремени позволяет 
предприятиям с меньшими потерями преодолеть кризисный период вы
хода на плановый уровень себестоимости продукции и обеспечить конку
рентоспособность данной продукции на рынке. Роль государственных 
органов в данном процессе может оказаться достаточно весомой. Очевид
но, что санация предприятий, связанная с предоставлением последним 
налоговых льгот, способствует расширению размеров их ЗПСПУ, что, 
несомненно, является преимуществом в конкурентной борьбе.

Роль государства, связанная с регулированием рыночных отношений, 
может сказываться на характере конкуренции самым неожиданным обра
зом. Приведем пример с использованием теории распределительной ло
гистики.

В течение 1999—2002 гг. происходило и продолжает происходить не
уклонное повышение цен на горюче-смазочные материалы. Предполо
жим, что до изменения этих цен на рынке реализовывалась продукция 
двух предприятий-конкурентов А и В по ценам соответственно СА и Св, 
причем Св > Сл. В соответствии с данным ценовым паритетом размеры зон 
потенциального сбыта продукции рассматриваемых предприятий опре
делялись выражением (3.4).

Резкое повышение цен на горюче-смазочные материалы привело к уве
личению транспортного тарифа р и соответственно уменьшению значения 
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линейного показателя G в выражениях (3.4) и (3.7). Это означает, что неэф
фективно функционирующее предприятие А (имеющее меньшую, нежели 
у предприятия В, ЗПСПУ) без всяких коммерческих и экономических ме
роприятий получило «щедрый подарок» от нефтеперерабатывающих пред
приятий в виде приращения их ЗПСПУ, естественно, за счет эффективно 
функционирующего предприятия В. Возникает резонный вопрос: «Какой 
экономический эффект получило предприятие В от реализации мероприя
тий по снижению себестоимости и соответственно цены на продукцию 
собственного изготовления, если в одночасье все его усилия перечеркнуты 
сторонней организацией?» Очевидно, что в данных условиях неэффектив
но работающие предприятия заинтересованы в росте цен на энергоресур
сы, эффективно работающие предприятия не уделяют должного внимания 
снижению себестоимости продукции со всеми вытекающими для россий
ской экономики и конечно же потребителя последствиями.

5. Разрабатывать и реализовывать политику импортозамещения.
Правительство Российской Федерации уделяет внимание вопросам 

импортозамещения. Так, например, при рассмотрении инвестиционных 
проектов категории «В» (указанных в упоминавшемся ранее постановле
нии Правительства РФ от 22.11.97 № 1470 «Об утверждении Порядка пре
доставления государственных гарантий на конкурсной основе за счет 
средств бюджета развития Российской Федерации и Положения об оцен
ке эффективности инвестиционных проектов при размещении на кон
курсной основе централизованных инвестиционных ресурсов бюджета 
развития Российской Федерации» приоритетными являются проекты, 
обеспечивающие организацию отечественного производства продукции 
по номенклатуре, установленной Министерством экономического разви
тия и торговли с участием министерств и ведомств Российской Федера
ции. Так, например, в последние годы проблемы существенного улучше
ния штампуемости холоднокатаного листового проката во всем мире ре
шаются посредством применения так называемых IF-сталей — сталей без 
свободных атомов внедрения. Наряду с холоднокатаными листовыми 
сталями в автомобилестроении все большее применение находят горяче- 
оцинкованные и электрооцинкованные стали. В июне 1997 г. ОАО «Север
сталь» и АО «АвтоВАЗ» разработали и утвердили совместную комплексную 
программу по импортозамешению, связанную с промышленным освоени
ем указанных выше материалов. По-видимому, не стоит в очередной раз 
делать акцент на необходимость государственной поддержки данного 
и аналогичных ему проектов (к числу последних относится, например, 
программа «Импортозамещение», целью которой является организация 
производства на ряде заводов России труб различного сортамента, им
портируемых из дальнего зарубежья РАО «Газпром»).

Если оценивать эффективность программ импортозамещения с пози
ций распределительной логистики, то можно отметить следующее. ЗПСПУ

185



зарубежных производителей охватывают территорию Российской Федера
ции по причине отсутствия конкуренции со стороны отечественных произ
водителей. Реализация указанных выше программ приводит к появлению 
ЗПСПУ отечественных предприятий и соответственно сокращению разме
ров зон потенциального сбыта импортной продукции. Ряд льгот, предос
тавленных отечественным производителям, позволяет существенно улуч
шить конкурентные позиции российской продукции за счет увеличения 
размеров зон ее потенциального сбыта до требуемых значений.

6. Создать условия для формирования и развития региональных то
варных рынков.

Нетрудно заметить, что теория и методология распределительной ло
гистики разработаны на основе ключевых логистических концепций 
«Just-in-time» (JIT), MRP I /  MRP II, DRP I /  DRP II и др. Подтверждени
ем данного вывода является тот факт, что короткие составляющие логис
тических циклов в системах, основанных на JIT-концепции, способству
ют концентрации основных поставщиков материальных ресурсов вблизи 
главной фирмы, осуществляющей процесс производства или сборки гото
вой продукции. Причины, способствующие концентрации потребителей 
готовой продукции вокруг предприятия-поставщика, изложены в ряде 
литературных источников. Эти особенности установления хозяйственных 
связей между субъектами российского рынка благоприятны для форми
рования региональных товарных рынков. При этом проблематично гово
рить о четком их разграничении. Скорее всего данные рынки представля
ют собой плавно перетекающие из одного в другой рынки продукции че
рез линии разграничения ЗПСПУ каждого из ее основных видов (типов). 
Это, в свою очередь, требует совместных действий органов управления по 
формированию «нечетких» по границам и размерам региональных товар
ных рынков. Отметим ряд характерных черт данного довольно-таки слож
ного процесса:

1) определив размеры ЗПСПУ предприятий, расположенных в пре
делах административных границ субъекта РФ, можно определить его эко
номический потенциал и принять меры по эффективному использова
нию данного потенциала;

2) существование административных границ внутри единого эконо
мического пространства приводит к неравномерному развитию субъек
тов РФ, что связано со стремлением данных субъектов в первую очередь 
использовать экономический потенциал тех предприятий, которые рас
положены на их территории. Примерами являются:

— освоение ряда комплектующих изделий для АО «АвтоВАЗ» неко
торыми предприятиями Самарской области;

— стремление администрации Оренбургской области обеспечить пол
ный цикл добычи и производства меди и изделий из нее непосредственно 
на территории Оренбуржья и др.;
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3) создание семи федеральных округов на территории Российской 
Федерации позволяет:

— с одной стороны, переломить тенденции территориального изоля
ционизма предприятий субъектов РФ, например, в связи с появлением 
различных вариантов интеграции реструктурированных предприятий, 
создаваемых по региональному признаку с учетом общей сырьевой базы 
и олигопольного положения региональных потребителей;

— с другой стороны, создать еще один уровень конкуренции на рос
сийском рынке — уровень объединений субъектов РФ;

4) использование теории распределительной логистики позволяет 
обеспечить насыщение региональных рынков товарами за счет органи
зации производства тех видов продукции и услуг, которая поставляется 
в регион предприятиями, расположенными на значительном удалении от 
данного региона. Исходя из этого появляется возможность разработки 
технико-экономического обоснования мероприятий по антикризисному

Рис. 3.41. О сновны е направления деятельности ф едеральны х 
и регионатьны х органов управления, связанны е с ф орм ированием  

и ф ункц иони рованием  российского ры нка
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управлению неэффективно функционирующими предприятиями с учас
тием региональных органов власти;

5) интеграция хозяйствующих субъектов на определенных территори
ях создает благоприятные условия для формирования и эффективного 
функционирования мезо- и макрологистических систем, в состав которых 
входят крупные транспортные компании, консалтинговые организации, 
финансовые структуры, складские комплексы, терминалы и др., обеспечи
вающие управление потоками ресурсов с минимальными затратами.

Основные направления деятельности федеральных и региональных 
органов управления, связанные с формированием и функционированием 
российского рынка, отражены на рис. 3.41.

Основные термины, использованные в главе 3
Зона потенциального сбыта продукции — определенная часть геогра

фической территории, находящейся в сфере маркетинговых интересов 
предприятия-поставщика и охватывающей места расположения потен
циальных потребителей реализуемой им продукции, которые могут иметь 
экономическую или иную выгоду от ее приобретения у данного предпри
ятия по сравнению с альтернативными вариантами ее покупки у конку
рирующих предприятий.

Сбыт продукции — деятельность, направленная на распределение 
и движение продукции, передачу прав собственности на нее, а также кон
троль и регулирование данных процессов с целью удовлетворения по
требностей физических и юридических лиц и получения прибыли.

Сбытовая логистика — раздел коммерции, посвященный организации 
выполнения достигнутых между предприятием, выступающим в роли 
продавца, и любым другим хозяйствующим субъектом, выступающим 
в роли покупателя, договоренностей по поводу распределения и передачи 
права собственности на продукцию и услуги за счет эффективного управ
ления логистическими потоками.

Распределительная логистика — подраздел коммерции, посвящен
ный организации выполнения достигнутых между предприятием, выс
тупающим в роли продавца, и определенным количеством хозяйствую
щих субъектов, выступающих в роли торговых посредников (покупа
телей), договоренностей по поводу распределения и передачи права 
собственности на продукцию и услуги и их доведения до конечного по
требителя.

Вопросы для контроля знаний к главе 3
1. Приведите классификацию распределения как комплексной актив

ности коммерческой логистики.
188



2. Опишите структуру логистической системы распределения про
дукции и услуг (ЛСРПУ).

3. Перечислите этапы функционирования ЛСРПУ и опишите их со
держание.

4. Опишите структуру этапа дивергенции проектирования логисти
ческой системы распределения продукции и услуг (ЛСРПУ).

5. Опишите структуру этапа конвергенции проектирования логисти
ческой системы распределения продукции и услуг (ЛСРПУ).

6. Перечислите основные типы элементов ЛСРПУ.
7. Назовите основные комбинации звеньев ЛСРПУ на рынке опреде

ленных видов продукции и услуг.
8. Перечислите основные направления реализации концепций управ

ления предприятиями.
9. Назовите основные методы проектирования и формирования 

ЛСРПУ.
10. Каким образом можно выбрать организационную структуру звена 

ЛСРПУ?
11. Какие этапы конвергенции проектирования ЛСРПУ являются 

маркетинговыми, а какие — логистическими?
12. Что понимается под зоной потенциального сбыта продукции и услуг 

(ЗПСПУ)?
13. Перечислите факторы, используемые для определения размеров 

ЗПСПУ.
14. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе цены 

приобретения продукции и услуг?
15. Приведите классификацию ЗПСПУ.
16. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе предос

тавления займа (отсрочки по платежам) потребителю?
17. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе цены 

потребления (эксплуатации) машин и оборудования?
18. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе време

ни обслуживания потребителей?
19. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе потре

бительских свойств продукции и услуг?
20. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе факто

ров, характеризующих состояние международной торговли?
21. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе закона 

Рейли?
22. Каким образом определяются размеры ЗПСПУ на основе качест

ва послепродажного обслуживания машин и оборудования?
23. Опишите методы определения количества каналов распределе

ния продукции и услуг.
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24. Каким образом можно определить количество региональных дист
рибьюторов с помощью метода минимизации совокупных затрат на дви
жение ресурсов?

25. Что понимается под индексом рассеяния?
26. В чем заключается сущность методов определения мест располо

жения региональных дистрибьюторов?
27. Опишите алгоритм определения длины каналов распределения 

продукции и услуг.
28. Перечислите критерии выбора торгового посредника.
29. Каким образом может быть оценена деятельность торгового по

средника?
30. Каким образом может быть осуществлен контроль деятельности 

каналов распределения продукции и услуг?



ГЛАВА 4

КОНЦЕНТРАЦИОННАЯ ЛОГИСТИКА

4 .1 . Процесс проектирования логистических систем  
концентрации ресурсов

В настоящее время происходит изменение подходов к организации 
взаимоотношений потребителя и поставщика ресурсов (табл. 4.1).

Таблица 4.1

Сопоставление традиционного и логистического подходов к организации 
взаимоотношений потребителя и поставщика ресурсов

Факторы Традиционный подход Логистический подход

Критерии
отбора
поставщика

Покупатель предпочитает 
множество источников закупок 
ресурсов, поставщики конку
рируют друг с другом, цена — 
главный критерий выбора 
поставщиков

Покупатель предпочитает 
несколько источников 
закупок ресурсов, самые 
лучшие поставщики отби
раются и сохраняются, 
используются неценовые 
критерии выбора поставщи
ков (сроки поставок ресурсов, 
их качество и др.)

Производ
ственные
процессы
поставщиков

Отношения на уровне «протя
нутой руки» с покупателем, 
концентрация внимания 
на проверке качества поставок 
на выходе, цель — стабиль
ность производственных 
процессов

Отношения по принципу «рука 
об руку», концентрация на 
контроле качества по всему 
хозяйственному процессу, 
цель — постоянное улучшение 
свойств продукции

Ценообразо
вание

Покупатель рассчитывает на 
минимальные цены на базе 
ценовой конкуренции между 
поставщиками, осуществляют
ся краткосрочные соглашения 
о поставках ресурсов

Покупатель готов оплатить 
поставщику расходы 
по улучшению качества 
и обслуживания на основе 
взаимного доверия, осу
ществляются долгосрочные 
соглашения о поставках 
ресурсов

График
поставок

Максимальная гибкость поста
вок ресурсов, постоянные из
менения в графике поставок 
ресурсов

Обоснованные требования, 
соровождаемыс надежными 
обязательствами с обеих 
сторон
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Продолжение табл. 4.1
I Факторы Традиционный подход Логистический подход
Уровень ка
чества обслу
живания

Под ответственность постав
щ ика, приемлемый уровень 
качества обслуживания

Совместные усилия поставщ и
ка и потребителя ресурсов и 
ответственность за качество 
поставок ресурсов, постоянное 
повыш ение качества обслужи
вания потребителей

Новые
изделия

Привлечение поставщика 
к сотрудничеству на стадии 
заверш ения разработок, 
поставщ ик за качество и 
разработку новых изделий 
ответственности не несет

Привлечение поставщ ика 
к  разработке новой продукции 
на самой ранней стадии, 
ценятся способности и усилия 
поставщ ика в ходе разработки 
новой продукции

Передача
информации

М инимальная, только в исклю 
чительных случаях, предпола
гается, что отсутствие извес
тий — лучшие известия, 
контакты между одним постав
щ иком и одним покупателем 
на одном уровне управления

Значительная, регулярный 
обмен информацией по 
реш ению  проблем, наличие 
механизма обратной связи 
между поставщ иком и покупа
телем, контакты на многосто
ронней основе, на разных 
уровнях управления

При осуществлении закупки главное внимание должно быть уделено 
сокращению общих логистических затрат, связанных с данным видом де
ятельности, поскольку затраты на управление закупкой по различным от
раслям составляют 40—60% в структуре себестоимости производства го
товой продукции развитых в экономическом отношении стран. Наиболь
ший удельный вес в затратах, связанных с закупкой, занимают:

— собственно цена ресурсов;
— затраты на транспортировку ресурсов;
— затраты на управление запасами (складирование, хранение, грузо- 

переработка и др.).
Для сокращения этих затрат могут быть использованы следующие ме

роприятия:
— совершенствование планирования потребности и нормирования 

расхода ресурсов для производственных подразделений предприятия;
— устранение потерь от брака (политика «ноль дефектов») в произ

водстве и потерь ресурсов при их доставке от поставщиков;
— максимальное сокращение отходов производства и эффективное 

использование вторичных ресурсов;
— исключение по возможности промежуточного складирования ре

сурсов при их доставке от поставщика;
— доставка ресурсов от поставщиков крупными партиями с макси

мальным использованием грузоподъемности и грузовместимости транс
портных средств и с минимальными тарифами;
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— минимизация уровней запасов ресурсов на всех уровнях логисти
ческой системы концентрации данных ресурсов.

Составной частью закупочной логистики является концентрацион
ная логистика, связанная с проектированием, формированием и оптими
зацией макрологистических систем концентрации ресурсов на данное 
торговом или промышленном предприятии с целью их дальнейшей пере
работки, перепродажи или потребления.

В соответствии с данными рис. 1.4 под концентрацией ресурсов пони
мается процесс проектирования, формирования и оптимизации микро- 
мезо- и макрологистических систем концентрации ресурсов.

Концентрацию как функцию  коммерческой логистики можно клас
сифицировать по ряду признаков, приведенных на рис. 4.1.

Анализируя данные рис. 3.4 и 4.1, можно отметить определенное 
сходство функций распределения и концентрации ресурсов, иными сло
вами, концентрацию можно рассматривать как распределение «наобо
рот». Тем не менее, несмотря на внешнее сходство, имеются определен
ные отличия, связанные прежде всего с различиями в целевых установка? 
этих функций для достижения глобальной цели торгового или промыш
ленного предприятия, соответствующей их миссии.

Основные отличия между системами концентрации и распределена 
продукции и услуг представлены в табл. 4.2.

Таблица 4

Отличия систем концентрации ресурсов 
и распределения продукции и услуг

Классификационный
признак

Система концентрации 
и ресурсов

Система распределения 
продукции и услуг

I. Вид деятельн ости  
п р едп р и яти я

З акуп ка С бы т

2. П о веден и е  при 
у вели чен и и  спроса  на 
ресурсы  (продукц ию  
и услуги)

О сущ ествлен ие зак у 
п о к  на более вы соком  
уровне систем ы  
к о н ц ен тр ац и и  ресур
с о в  (со кр ащ ен и е  
у р овней  кан ал а)

Р асш и р ен и е  числа кан ал о в  
р асп р едел ен и я  продукц ии  
и услуг (увеличен ие уровней 
к ан ааа)

3. С п о со б  у стан овле
ни я к о н так та  с к о н тр 
агентом

К он ку р с  на поставку  
ресурсов  среди  и м ею 
щ ихся п о ставщ и ко в

С о зд ан и е  систем ы  р асп р еде
л ен и я  продукц ии  и услуг на 
д о б р о во л ьн о й  основе

4. П р и н я ти е  реш ен и я  
о заку п ке  (сбы те)

К о л л еги ал ьн о е С  учетом тр ебо ван и й  п о тр е
бителя п род укц ии  и услуг

5. П ереход на вы пуск 
н овой  продукц ии  
и о к азан и е  услуг

В озм ож ен  о тказ от 
им ею щ и хся  п о став 
щ иков

П ерепрофилирование деятель
ности звеньев системы распре
деления продукции и услуг
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Продолжение табл. 4.2

Классификационный
признак

Система концентрации и 
ресурсов

Система распределения 
продукции и услуг

6. Расширение 
номенклатуры 
продукции и услуг

Влияние на номенкла
туру закупаемых 
ресурсов может быть 
незначительным

Влияние на сбыт может быть 
значительным (усложняется 
процесс распределения 
ресурсов)

7. Поведение в отно
шении контрагента

Навязывание соб
ственных нужд 
контрагенту

Удовлетворение потребнос
тей контрагента

8. Действия при 
повышении цен на 
ресурсы (продукцию 
и услуги)

Форвардные сделки 
(закупка ресурсов 
впрок по минималь
ным ценам)

Стремление создать запас 
(продажа продукции и услуг 
по максимальным ценам)

9. Опасность при 
совершении сделки

Иммобилизация 
финансовых ресурсов 
в запасах

Возможность инфляционных 
процессов

10. Организационная 
зависимость звеньев 
логистической 
системы

В основном от постав
щика

В основном от потребителя

11. Возможность 
холостого пробега 
транспортных средств

Движение к постав
щику

Движение к потребителю

12. Политика в отно
шении запасов

Запасы минимальны Запасы предопределяются 
необходимостью постоянной 
готовности к удовлетворе
нию потребностей клиентов

13. Форма движения 
ресурсов

Как правило, склад
ская

Как складская, так и тран
зитная

14. Отношение 
к предложению 
скидок

Стимулируют закуп
ки, обеспечивая 
прибыль в расчете на 
единицу продукции

Стимулируют сбыт, обеспе
чивая прибыль в расчете на 
единицу продукции

15. Тип задолжен
ности

Кредиторская задол
женность (положи
тельный финансовый 
фактор)

Дебиторская задолженность 
(отрицательный финансовый 
фактор)

Анализ данных табл. 4.2 позволяет сделать вывод о том, что противо
речия между системами концентрации ресурсов и распределения продук
ции и услуг создают препятствия для реализации логистического подхода 
к управлению предприятием, поэтому для устранения этих противоречий 
целесообразно создание логистической концентрационно-распредели
тельной товаропроводящей системы.

По аналогии с подходами, рассмотренными нами ранее примени
тельно к распределительной логистике, при проектировании логистиче-
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Рис. 4.1. Классификация видов концентрации



ских систем концентрации ресурсов (далее — ЛСКР) можно выделить 
этапы дивергенции и конвергенции.

Причем структура этапа дивергенции практически не отличается от 
структуры аналогичного этапа проектирования ЛСРПУ (рис. 4.2). Тем не 
менее следует выделить ряд специфических черт данного вида деятельности:

— если предприятие является лидером на рынке, то одной из основ
ных его проблем в рамках концентрационной логистики является уста
новление контактов с поставщиками, способными удовлетворить по
требности рассматриваемого предприятия на рынке конкретных видов 
продукции и услуг;

— рассматривая территориальный аспект концентрации ресурсов, 
следует отметить, что ориентация на зональный принцип организации 
закупок не является актуальной; хотя, естественно, наличие поставщиков 
ресурсов вблизи предприятия является его конкурентным преиму
ществом;

— организация закупки может осуществляться при использовании 
элементов системы концентрации (дистрибьютор, дилер, комиссионер, 
торговый агент), входящих в логистическую систему, как рассматривае
мого предприятия, так и поставщиков необходимых ему ресурсов. Исходя 
из этого можно констатировать, что структура логистических систем из
начально носит характер матричных структур управления, в которых тор
говые посредники находятся в двойном подчинении: поставщику (мате
риальный (товарный) аспект концентрации) и потребителю (финансо
вый (денежный) аспект концентрации). Характер данного подчинения 
определяется данными рис. 3.2.

Содержание этапа конвергенции проектирования ЛСКР отражено на 
рис. 4.3.

Рассмотрим содержание этапа конвергенции проектирования ЛСКР 
более подробно.

Анализ и оценка качества снабжения предприятия проводятся по схе
ме, представленной на рис. 4.4.

Очевидно, что качество снабжения предприятия определяется эф
фективностью производственных и коммерческих операций, осуществ
ляемых как самим рассматриваемым предприятием, так и его поставщи
ком. Причем, как выявлено ранее, первоочередным мероприятием 
в рамках реализации концепции менеджмента должно быть совершен
ствование данных операций на самом предприятии, хотя, естественно, 
ущерб, нанесенный поставщиками, может быть не менее значительным, 
особенно если речь идет о так называемом рынке продавца, на котором 
функционирует данное предприятие.

Процесс установления потребности предприятия в ресурсах (в пер
вую очередь — материальных) также можно представить в виде схемы (см. 
рис. 4.5).
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Рис. 4.2. Структура этапа дивергенции проектирования 
логистической системы концентрации ресурсов (J1CKP)
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Рис. 4.3. Структура этапа конвергенции проектирования 
логистической системы концентрации ресурсов (ЛСКР)

Рис. 4.4. Содержание этапа анализа и оценки качества снабжения предприятия 
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Анализируя данные рис. 4.5, нетрудно заметить, что в основе схемы 
этапа установления потребности предприятия в ресурсах заложена блок- 
схема системы MRP I/M RP II («Materials manufacturing requirements/re
source planning» — Системы планирования потребностей предприятия 
в материалах/производственного планирования потребности в ресурсах). 
Данная система относится к системам «выталкивающего» типа. Таким 
образом, подтверждаются наши умозаключения о том, что базовой (пер
вой) концепцией управления предприятиями в условиях рыночных отно
шений является концепция менеджмента, в результате которой создается 
микрологистическая концентрационно-распределительная система.

Как следует из данных, представленных на рис. 4.5, этап установле
ния потребности предприятия в ресурсах тесно связан с производствен
ной логистикой (рис. 1.16).

Особенности остальных этапов проектирования JICKP будут подроб
но проанализированы в дальнейшем.

Установление потребности предприятия в ресурсах

Заказы на продукцию Прогноз спроса на продукцию

База данных о наличии 
ресурсов на предприятии

Производственная
программа

Определение количества 
компонентов изделия

База данных о размещен
ных заказах на ресурсы

Определение времени на выполнение 
производственной программы

Определение времени на обработку 
одного компонента изделия

Определение количества 
ресурсов на один вид 

продукции

Организация движения 
ресурсов по операциям

Определение времени 
на обработку одного вида 

продукции

Определение количества 
ресурсов на производ
ственную программу

Составление плана 
потребности в одном 

виде продукции

Определение времени 
на выполнение производ

ственной программы

Использование правила 
приоритетов 

изготовления продукции

Выходные машино- 
и видеограммы

Рис. 4.5. Содержание этапа установления 
потребности предприятия в ресурсах
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4.2. Анализ качества снабжения 
предприятия ресурсами

Целью анализа качества снабжения предприятия ресурсами является 
поиск резервов улучшения закупочной деятельности предприятия за 
счет:

— снижения затрат на приобретение и доставку ресурсов;
— повышения равномерности и ритмичности снабжения ресурсами;
— устранения случаев простоя предприятия в связи с недопоставкой 

необходимых ему ресурсов;
— предъявления поставщикам ресурсов обоснованных претензий по 

качеству поставок ресурсов;
— установления хозяйственных отношений с наиболее надежными 

поставщиками ресурсов;
— своевременного реагирования на изменения потребностей рынка 

и др.
Снижение затрат потребителя на приобретение ресурсов достигается 

за счет совокупности мероприятий, осуществляемых как поставщиком, 
так и потребителем ресурсов.

Предприятие-поставщик имеет возможность:
1) достичь снижения затрат на масштабах производства посредством 

упрощения параметрического ряда выпускаемой продукции и более чет
кого планирования работ по созданию ее новых видов;

2) получить экономию средств и времени от эффекта кривой обуче
ния и опыта, которая может быть обеспечена за счет улучшения коорди
нации деятельности подразделений предприятия, повышения эффектив
ности труда персонала, внедрения новейших технологий, создания моди
фикаций продукции и др.

Предприятие-потребитель может:
1) производить оптовые закупки ресурсов, пользуясь системой ски

док, установленной предприятием-поставщиком;
2) организовать конкурсные торги;
3) установить хозяйственные связи с близлежащими поставщиками 

ресурсов и др.
Совместными усилиями поставщика и потребителя ресурсов обеспе

чиваются:
— улучшение взаимодействия звеньев логистической системы кон

центрации/распределения ресурсов за счет установления дополнитель
ных требований к качеству их поставок; при этом следует выявлять те 
проблемные места закупочной деятельности, где и поставщик и потреби
тель имеют высокие издержки, поскольку в данных местах отсутствует 
координация и/или совместная оптимизация логистических функций 
и операций;
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— эффективное внедрение современных технологий в области кон
центрации и распределения ресурсов;

— совершенствование интеграционных процессов за счет вынесения за 
пределы предприятий определенных видов деятельности, поскольку спе
циализированные предприятия могут выполнить часть логистических 
функций и операций более эффективно в силу своего опыта и знаний и др.

Важными показателями качества снабжения предприятия ресурсами 
являются равномерность и ритмичность снабжения.

Равномерность снабжения — поступление продукции потребителю 
одинаковыми по размеру партиями через равные промежутки времени.

Ритмичность снабжения — поступление продукции потребителю 
в согласованных по размеру партиях и в сроки, оговоренные в договоре 
купли-продажи.

Существуют и применяются различные методы оценки уровня равно
мерности снабжения. Один из наиболее простых и доступных — это ис
пользование ленточного графика, на котором отмечаются размер и дата 
поступления партии продукции к потребителю. При этом подсчитывает
ся и суммируется число дней опоздания поступления ресурсов, что позво
ляет объективно оценить соблюдение условий договора купли-продажи.

П р и м е р  4.1. Предположим, что снабжение предприятия ресурсами 
обеспечивается в соответствии с данными табл. 4.3.

Таблица 4.3

График снабжения предприятия ресурсами

Недели 1 2 3 4 5 6

Размер поставки ресурсов, тыс. ед. 354 643 418 570 485 712

Всего за шесть недель поступило 3182 тыс. ед. ресурсов. Средний раз
мер партии ресурсов составляет: 3182 /  6 = 530 ед. Колеблемость размеров 
партий относительно их среднего уровня представлена на рис. 4.6.

Данные рис. 4.6 позволяют сделать вывод о значительных отклонени
ях в размерах партий ресурсов.

Достаточно простым методом определения равномерности снабже
ния предприятия ресурсами является расчет удельного веса объема 
партии за каждый договорный период и сравнение его с нормативным. 
Нормативный удельный вес объема партии ресурсов определяется как 
1/я часть предполагаемого (запланированного) объема поступления ре
сурсов, где п — число периодов (интервалов) между поступлениями 
партий ресурсов. Чем больше сумма отклонений, тем больше неравно
мерность снабжения. Кроме описанных выше методов в практике статис
тического анализа поставок ресурсов широко используются методы рас-
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Рис. 4.6. Колеблемость размеров партий ресурсов 
относительно ее среднего уровня

чета показателей колеблемости, в частности коэффициента вариации V 
(показателя равномерности р) снабжения. Данные коэффициенты изме
ряются в процентах. Между ними существует следующая зависимость: 

р  = 100 -  К (4.1)
Коэффициент вариации рассчитывают по формуле:
У = апЮ 0/п, (4.2)
где о — среднеквадратическое отклонение объемов партий;

(4.3)
где П. — количество продукции в партии за /-й интервал времени; 
Я  -  средний размер партии ресурсов за весь период времени;

П = £ я . / « , (4.4)

где п — число интервалов времени.
П р и м е р  4.2. Определить равномерность снабжения предприятия 

ресурсами, используя данные табл. 4.4.
Средний размер партии ресурсов:
Я =  3182 /6  = 530тыс. ед.
Среднее квадратическое отклонение равно:

сгп = V93038/6 = 124,52 тыс. ед. 
Коэффициент вариации составляет: 
У= 124,52- 100/530 =  23,5%.
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Таблица 4.4

Данные для расчета коэффициентов вариации V 
и равномерностир, тыс. ед.

Недели Количество 
ресурсов 

в партии, ед.

Количество
ресурсов

нарастающим
итогом

Отклонение от
средвего уровня

П - 1 Г1

Квадрат 
отклонений от 

среднего уровня 
(Я. — П ”У

1 354 354 -1 7 6 30 976
2 643 997 113 12 769
3 418 1415 -1 1 2 12 544
4 570 1985 40 1600
5 485 2470 -4 5 2025
6 712 3182 182 33 124

Итого 3182 93 038

Это означает, что коэффициент равномерности составляет:
р = 1 0 0 - 23,5 =  76,5%,
что свидетельствует о недостаточной равномерности снабжения 

предприятия ресурсами.
Отклонения от условий поставки ресурсов могут привести к определен

ному экономическому ущербу деятельности предприятия — покупателя дан
ных ресурсов, в связи с чем возникает необходимость его компенсации за 
счет предъявления соответствующих санкций предприятиям-поставщикам.

Рассмотрим ряд примеров, касающихся основных аспектов данного 
вида деятельности предприятия — потребителя ресурсов.

П р и м е р  4.3. Расчет ущерба (убытков) при уменьшении объема про
изводства продукции.

Из-за недопоставки металла потерпевшая сторона не изготовила 
200 изделий А и 80 изделий Б.

Экономические параметры изделия А: цена — 350 руб., полная плано
вая себестоимость — 300 руб., условно-постоянные расходы в полной 
плановой себестоимости — 120 руб., прибыль от реализации изделия — 
50 руб. (350 — 300 =  50). Из-за недопоставки изделий А уплачено санкций 
в сумме 5600 руб.

Экономические параметры изделия Б: цена 150 руб., полная плановая 
себестоимость — 110 руб., условно-постоянные расходы в полной плано
вой себестоимости — 30 руб., прибыль от реализации изделия — 40 руб. 
(150-110  = 40). Из-за недопоставки изделий Б уплачено санкций в сумме 
960 руб.

Ущерб (убытки), причиненный потерпевшей стороне, приведен 
в табл. 4.5.
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Таблица 4.5

Расчет ущерба (убытков), 
причиненного предприятию-потребителю в связи с непоставкой металла

Наиме
нование
изделий

Потери 
в объеме 
выпуска 
изделий, 

шт.
У

сл
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7)
, 

ру
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А -200 120 -24 000 50 -10  000 -5600 -39  600
Б -80 30 -2400 40 -3200 -960 -6560

Итого -26 400 -13 200 -6560 -46  160

П р и м е р  4.4. Расчет ущерба (убытков) при простоях и форсирова
нии производства.

Из-за недопоставки металла у потерпевшей стороны имели место 
простои с последующим форсированием производства (сверхурочная 
работа, работа в выходные и праздничные дни). Расходы по основной 
зарплате составили 3300 руб., в том числе за время простоев — 1000 руб., 
доплаты за сверхурочную работу — 1500 руб., доплаты за работу в выход
ные и праздничные дни — 800 руб.

Отчисления в резерв на оплату отпусков составляют 10% от основной 
заработной платы. Отчисления на социальное страхование — 9%. Из-за на
рушения графика поставки продукции уплачено санкций в сумме 1500 руб.

Ущерб (убытки), нанесенный потерпевшей стороной, представлен 
в табл. 4.6.

Таблица 4.6

Расчет ущерба, причиненного предприятию-потребителю 
при простоях и форсировании производства

Основная 
заработная 
плата,всего

Отчисления 
в резерв 
отпусков 
(10% от 

суммы гр. 1)

Основная 
и дополни

тельная 
заработная 
плата, всего 

(гр. 1 + 
гр. 2), руб.

Отчисления 
на социаль
ное страхо
вание (9% 
от суммы 
гр. 3), руб.

Сумма
уплаченных

санкций,
руб.

Ущерб 
(убытки), 
всего (гр.З 
+ гр. 4 + 

гр. 5), руб.

3300 330 3630 326,7 1500 5456,7
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П р и м е р  4.5. Расчет ущерба (убытков) при замене сырья, материа
лов, комплектующих изделий (без увеличения трудоемкости продукции).

Из-за недопоставок контрагентом 200 т металла по цене 2100 руб. за 
тонну потерпевшая сторона вынуждена была использовать 250 т другого 
металла по цене 3110 руб. за тонну.

Ущерб (убытки) представлен в табл. 4.7.

Таблица 4.7

Расчет ущерба, причиненного предприятию-потребителю 
при замене сырья, материалов и комплектующих изделий

Количество, цена, стоимость 
фактически использованных 

ресурсов

Количество, цена, стоимость 
замененных ресурсов

Ущерб (убытки) 
(гр. 1 -  гр. 2)

250 т 200 т —

3110 руб ./т 2100 руб ./т —
777 500 руб. 420 000 руб. 357 500 руб.

4.3 . Установление потребностей предприятия 
в ресурсах

Деятельность предприятий сопровождается непрерывным потребле
нием значительного количества разнообразных ресурсов. В экономичес
ком отношении это наиболее значимая часть затрат на производство про
дукции (60—90%). Экономное использование ресурсов выступает суще
ственным фактором снижения себестоимости продукции и уменьшения 
потребных предприятию оборотных средств.

Основными путями экономии ресурсов являются: снижение удель
ной материалоемкости продукции; внедрение прогрессивных технологи
ческих процессов, обеспечивающих уменьшение потерь исходных сырья 
и материалов; вторичное использование ресурсов; экономное расходова
ние всех видов вспомогательных материалов и инструментов; технически 
обоснованное нормирование расхода материалов и хорошая организация 
планирования закупочной деятельности и учета ресурсов.

В обеспечении экономии ресурсов участвуют все подразделения 
предприятия, но координирует эти работы специальный аппарат — заку
почный центр.

Существует три вида закупки:
1) прямая постоянная закупка: приобретаемое изделие закупается 

неоднократно; в процессе закупки задействовано небольшое количество 
сотрудников;
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2) модифицированная постоянная закупка: изделие было модифици
ровано или оно отсутствует там, где его закупали раньше; этот процесс 
связан с более широким поиском мест закупки, и в нем участвует боль
шое число сотрудников;

3) закупка с новой задачей: изделие либо полностью изменено, либо 
требуется новое изделие; здесь необходимо знать технические характери
стики данного изделия.

В любом случае закупка ресурсов осуществляется на основе существу
ющих:

— заказов на продукцию со стороны потребителей;
— прогнозов спроса на продукцию.
В случае когда известны количество и номенклатура выпускаемой 

продукции, центр закупок:
— разрабатывает номенклатуру потребляемых ресурсов;
— определяет общий бюджет закупок;
— устанавливает технически обоснованные нормы расхода ресурсов 

по каждому их виду.
Номенклатура потребляемых ресурсов — это систематизированный 

перечень ресурсов, применяемых на данном предприятии, с указанием их 
основных свойств, размеров, технических характеристик и условных обо
значений (индексов). Номенклатура обеспечивает единообразие в наиме
новании ресурсов и способствует более четкой работе закупочного центра.

Номенклатура потребляемых ресурсов, время их поставки и перера
ботки могут быть определены при помоши методики M RP I (планирова
ния потребности в материалах). Речь идет о так называемом зависимом 
спросе на ресурсы. Исходными данными для расчета являются:

— производственный график (что должно быть сделано и когда);
— спецификация (ведомость применяемых материалов);
— данные о наличии материалов на складе предприятия;
— количество материалов в заявке на их поставку;
— период времени, необходимый на получение ресурсов.
Производственный график должен быть согласован с производствен

ным планом, который представляет собой развернутую программу про
изводственно-хозяйственной и социальной деятельности предприятия.

Пример производственного графика изготовления двух изделий — 
А и S представлен в виде табл. 4.8.

Таблица 4.8

Производственный график изготовления изделий А и S

Недели 6 7 8 9 10 11 12 13 14

Изделие А, ед. 50 — 100 47 60 — 110 — 40
Изделие S, ед. - 70 200 150 — 60 — 75 —
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Спецификация может представлять собой:
— конструкторский документ, содержащий данные о структуре изде

лия и количестве применяемых в его составе сборочных единиц, деталей 
материалов и др.;

— документ, в котором между поставщиком и потребителем согласу
ются: ассортимент продукции, подлежащей поставке; качество; размеры 
профили и т. д.

Спецификация как конструкторский документ позволяет определит! 
потребное количество составных частей изделия. Рассмотрим следую
щий пример.

П р и м е р  4.6. На предприятие поступил заказ на 50 ед. изделия А 
Структура изделия представлена на рис. 4.7. Определить потребное коли
чество составных частей данного изделия.

Рис. 4.7. Структура изделия А и количество составляющих его частей

Потребность в составных частях изделия А составляет:
В :2 * 1 * 50 = 100 ед.;
С: 3 - 1 *50= 150 ед.;
D: (2 ■ 2 ■ 1 + 2 * 2 • 3 * 1) • 50 = 200 + 600 = 800 ед.;
Е: (3 * 2 * 1 + 1 • 3 ■ 1) • 50 = 300 + 150 = 450 ед.;
F: 2 • 3 • 50 = 300 ед.;
G: 1 • 2 • 3 ■ I • 50 = 300 ед.
Кроме сведений о потребности в составных частях изделия необходи

мо иметь сведения о том, когда нужно производить закупки ресурсов, из
готавливать детали и собирать изделия. Это означает, что следует опреде
лить время ожидания и движения ресурсов, очередности их запуска на 
переработку, время переналадок оборудования и время изготовления де
талей и изделия в целом.

Если суммировать все указанные выше промежутки времени, можно 
получить время изготовления изделия.

П р и м е р  4.7. Предположим, что время на изготовление составных 
частей и самого изделия А является следующим (табл. 4.9):
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Таблица 4.9

Время на изготовление изделия А и его составных частей

Наименование 
изделия и его 

составных частей

Время изготовле
ния изделия и его 

составных частей, 
мин/ед.

Время 
изготовления 

партий изделий, 
мин

Время 
изготовления 

партий изделий, ч

А 1,2 60 1,0
В 2,4 240 4,0
С 4,0 600 10,0
D 0,6 480(120  +  360) 6,0 (1 ,5 +  4,5)
Е 2,0 900 (600 +  300) 15(10  +  5)
F 1,0 300 5,0
G 2,0 600 10,0

Таблица 4.9 позволяет построить ленточный график изготовления из
делия А (рис. 4.8).

Полный план потребности в составных частях изделия А может быть 
скорректирован с учетом количества данных составных частей (или мате
риалов, идущих на их изготовление) на складе предприятия-потребителя 
и в заявках на поставку составных частей (материалов).

В приведенном выше примере рассматривался порядок разработки 
плана изготовления одного вида изделия в течение 26 ч рабочего времени. 
Однако со стороны потребителей обычно наблюдается спрос на многие
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изделия. Исходя из этого возникает необходимость разработки полного 
плана потребности в изделиях.

П р и м е р  4.7. Изделие А состоит из составных частей В и С, а изде
лие S — из изделий В и С. Время изготовления изделия А — 4 дня, изде
лия S — 6 дней. Составить производственный график изготовления со
ставной части В с учетом ее прямой поставки потребителям. Решение 
данного примера представлено на рис. 4.9.

План-график А

Недели

5 6 7 8 9 10 11

- 40 - 50 - - 15

План-график S

Недели

В 9 10 11 12 13 14

- 40 - 20 - 30 -

План-график S

Недели

1 2 3
10 10 -

V  ^  1 Г 1 Г W

10 50 40 50 20 — 45 —
1 2 3 4 5 6 7 8

Недели

План-график В

Рис. 4.9. Производственный график изготовления детали В

Определение потребности предприятия в ресурсах невозможно без 
технически обоснованных плановых норм расхода на единицу продукции 
или на выполнение определенной работы (например, ремонта).

Норма расхода ресурсов должна предусматривать их наиболее эко
номное использование в конкретных условиях производства, т. е. она 
должна быть прогрессивной.

Плановые нормативы определяют удельные затраты материалов на 
единицу готовой продукции или объема производства. Примером такого 
норматива может служить коэффициент использования материалов:

К — q /  q , (4.5)им  “ ч '  '  '

где qm — норма расхода материалов;
Яя = Яч+Яв +Ял, (4.6)
где q4 — норма полезного расхода материала (масса годного изделия); 

qo — норма дополнительного расхода материала, связанного с организа
цией технологического процесса; qn — норма дополнительного расхода 
материала, не связанного с организацией технологического процесса (на
пример, потери из-за некратности длины материала при его раскрое, боя, 
утечки, распыления, усушки и др.).
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Нормы расхода материалов устанавливают различными методами:
— аналитико-расчетным;
— экспериментально-лабораторным;
— опытно-статистическим.
Как правило, основные материалы, т. е. вещественно входящие в из

делие, нормируют на основе первого или второго метода. Вспомогатель
ные материалы, т. е. вещественно не входящие в изделие, но потребляе
мые в процессе обработки, также нормируют расчетным либо экспери
ментальным путем. Норма вспомогательных материалов может быть 
установлена на одно изделие (например, упаковочные материалы), на 
один станко-час работы (например, смазочные материалы), на одного ра
бочего в год (например, спецодежда) и т. д.

Нормы запаса служат для установления объема необходимых им ре
сурсов на планируемый период, порядка их поступления от поставщиков, 
а также для определения размеров складских помещений и расчета по
требностей в оборотных средствах, отвлеченных в запасы. Потребность 
предприятия в материалах и топливе устанавливается на основании плана 
производства продукции, технических норм расхода материалов, норм 
выхода годной продукции и стоимости ресурсов. Потребность в основ
ных материалах определяют по формуле:

т

Q = X i V  q  ., (4.7)* •not « ш  в П т г  '  '/=1
где N  — выпуск продукции i'-го наименования; qm. — техническая 

норма расхода /-го материала; т — номенклатура изделий, в которых ис
пользуется данный вид материала.

Для вспомогательных материалов получим:
/

Q .— ' y . N q . ,  (4.8)net '
/ = |

где N  — объем работ в условных измерителях; / — номенклатура обо
рудования, в котором используется /-й вид материала.

Например, расход машинного масла определяется по формуле:
I

Q q , (4.9)* net cmnj ^с т ч 4 4 '

где УУ — объем работы оборудования в станко-часах с использова
нием маслау-го вида в планируемом периоде; дстч — удельный расход мас
ла на один станко-час работы оборудования.

Необходимое количество топлива, пара, воды, электроэнергии на тех
нологические нужды обычно рассчитывают по нормам их расхода на еди
ницу продукции: на отопление, внепроизводственные и бытовые нужды — 
исходя из условий потребления — площади и характера отапливаемых по
мещений, числа работающих, установленной мощности двигателей и т. д.
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В результате проведения данного комплекса работ устанавливается 
баланс закупок ресурсов, который содержит расчет потребности в мате
риалах по видам и маркам и источники их поступления:

Q = 0  + ( Z - Z ) ,  (4.10)зак *^пот  '  к  н '  ’  х '
где 0 хк — количество закупаемого материала определенного вида; 

Qmm ~  потребность в этом материале для выполнения производственного 
плана; ZK — запас материала на складе, планируемый на конец планового 
периода; Z  — запас (фактический остаток) материала на начало того же 
периода.

Плановую потребность в материале Qn данного вида определяют из 
условия не только обеспечения плана выпуска продукции, но и покрытия 
потребности в данном материале инструментального Qu, ремонтного Qp 
цехов, отдела капитального строительства QK и прочие работы предприя
тия Q , т. е.:

с Г = 0  + Q + Q + Q + Q -  (4.11)^ п о т  ^ - р  к  * ^ п р  ' 7
Одновременно с разработкой номенклатуры материалов рассчитыва

ют затраты на их приобретение и доставку, которые в дальнейшем ис
пользуют для оценки плана закупок. Эти затраты включают оптовую цену 
поставщика материалов, наценки посреднических организаций, желез
нодорожный тариф или водный фрахт, погрузочно-разгрузочные расхо
ды и расходы на затаривание (табл. 4.10).

В условиях рыночных отношений широко практикуются так называе
мые форвардные сделки, осуществляя которые предприятия-потребите-

Таблица 4.10

Определение затрат на приобретение и доставку материалов

Наиме
нование 

материала 
и шифр

Остаток материала Заготовки по измененным ценам 
в планируемом периоде

количе
ство, т

плановая цена 
в предшеству
ющем перио

де, руб.

сумма,
руб. количе

ство, т
плановая 
цена, руб.

сумма,
руб.

1 2 3 4 5 6 7
0102 20 2000 40000 1200 2100 2520000

Плановая цена в планируемом периоде

Количество,
т

Стоимость 
всего 

материала, 
руб. (гр. 4 + 

гр. 7)

Установ
ленная 

плановая 
цена, руб. 

(гр. 9 : гр. 8)

В том числе
оптовая 

цена 
поставщи

ка, руб.

транспорт
ный тариф, 

руб.

накладные 
расходы по 
доставке, 

руб.

8 9 10 11 12 13
1220 256 000 209,83 196,20 5,13 8,50
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ли стремятся застраховать себя от возможного повышения цен на ресурсы 
в будущем. Типичной практикой ведущих предприятий является приме
нение смешанных стратегий закупки ресурсов, т. е. сочетания стратегий 
оплаты ресурсов к моменту их потребления и форвардной оплаты закупа
емых ресурсов. Эта стратегия применяется в тех случаях, когда колебания 
цен связаны с сезонными изменениями спроса на продукцию. Рассмот
рим следующий пример.

П р и м е р  4.8. Предположим, что в результате обработки ретроспек
тивной информации по ценам закупаемого вида ресурсов установлен се
зонный характер изменения цены, прогноз которой на планируемый год 
представлен в табл. 4.11.

Таблица 4.11

Модель прогноза цены на ресурсы

М есяц Цена, у. е. М есяц Цена, у. е. М есяц Цена, у. е.

Январь 5,2 Май 4,3 Сентябрь 4,3
Февраль 5,0 Июнь 4,1 Октябрь 4,8

Март 4,7 Июль 3,8 Н оябрь 5,2
Апрель 4,4 Август 4,0 Декабрь 5,5

Объем закупаемых ресурсов является постоянным и составляет 20 ООО 
ед. в месяц. Необходимо разработать план закупки ресурсов, минимизи
рующий затраты на их покупку и хранение. Оптимальная стратегия опла
ты ресурсов представлена в табл. 4.12.

В табл. 4.12 рассчитаны затраты на закупку ресурсов при их оплате 
к моменту поставки и три варианта форвардной оплаты: на два, три и 
шесть месяцев. Пока цена уменьшается от января до июня, применяется 
только первая стратегия — оплаты к моменту поставки. Выбор наилучшей 
стратегии оплаты и поставок ресурсов должен базироваться на соотноше
нии затрат на оплату и содержание ресурсов в необходимых запасах. 
Уменьшение затрат на закупку ресурсов при форвардных сделках связано 
с увеличением затрат на поддержание запасов. Если принять затраты на 
поддержание запасов равными 15 у. е. за единицу ресурсов в год, то сред
ние затраты при стратегии оплаты ресурсов к моменту поставки составят: 

(20 0 0 0 / 2 - 0 ) -  15 = 150 000 у. е. в год.
Это означает, что партия, равная 20 000 ед. ресурсов в начале месяца, 

к его концу будет полностью востребована. Для форвардной сделки в два 
месяца затраты на поддержание запасов будут равны:

( ( 2 0 0 0 0 / 2 - 0 ) - 6 /  12+ ( 4 0 0 0 0 / 2 - 0 ) - 6 / 1 2 -  10 =  225 000у. е. в год. 
Затраты на поддержание запасов для трехмесячной форвардной сдел

ки составят 300 000 у. е., а для шестимесячной — 525 000 у. е. Таким обра-
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Таблица 4 .12

Определение оптимальной стратегии оплаты ресурсов 
при сезонных колебаниях цен

Месяц Оплата ресур
сов к моменту 

поставки

Форвардная 
сделка на два 

месяца

Форвардная 
сделка на три 

месяца

Форвардная 
сделка на 

шесть месяцев
Январь 104 ООО 104 000 104 000 104 000
Февраль 100 ООО 100 000 100 000 100 000
Март 94 000 94 000 94 000 94 000
Апрель 88 000 88 000 88 000 88 000
Май 86 000 86 000 86 000 86 000
Июнь 82 000 82 000 82 000 82 000
Июль 76 000 152 000 228 000 360 000
Август 80 000 - — —
Сентябрь 86 000 172 000 — —
Октябрь 96 000 — 288 000 —
Ноябрь 104 000 208 000 — —
Декабрь 110 000 — —
Затраты на 
закупку

1 106 000 1 086 000 1 070 000 914 000

Затраты на 
хранение

150 000 225 000 300000 525 000

С овокуп
ные затраты

1 256 000 1 311 000 1 370000 1 439 000

зом, минимальные обшие затраты достигаются при первом варианте оп
латы (т. е. к моменту поставки ресурсов), так как затраты на поддержание 
запасов в данном случае растут быстрее экономии в цене при форвардной 
оплате ресурсов. Однако ситуация может быть и другой, например при 
учете транспортных расходов, которые в первом варианте, как правило, 
выше.

Еше одной распространенной ценовой стратегией закупок является 
стратегия осреднения цены. Эта стратегия сходна со стратегией форвард
ных сделок, однако здесь существуют ограничения на бюджет закупок. 
При этой стратегии закупки осуществляются с фиксированными интер
валами (например, в квартал) по цене, средней за интервал. Осреднение 
осуществляется за счет количества закупаемых ресурсов путем установле
ния бюджета закупок по цене первого месяца фиксированного интервала. 
То есть в зависимости от установившихся надень закупки цен на ресурсы 
их количество может быть меньше или больше того количества ресурсов, 
которые были закуплены в предыдущем интервале времени. Опасность

213



этой стратегии заключается в том, что так как бюджет зафиксирован, то 
при повышении цен на ресурсы закупаемого их количества может не хва
тить для покрытия потребностей предприятия в определенный интервал 
времени.

П р и м е р  4.9. Предположим, что предприятие осуществляло закуп
ки ресурсы по цене 3,4 у. е. за ед. в прошлом году. В следующем году пред
приятие планирует закупать 10 ООО ед. ресурсов ежемесячно с периодич
ностью оплаты один раз в три месяца (т. е. применить поквартальную 
форвардную оплату). Допустим, что затраты на поддержание запасов со
ставляют 20% в год от стоимости запасов.

Первым шагом разработки стратегии закупки ресурсов при ценовом 
осреднении будет установление размера бюджета закупок ресурсов на три 
месяца. Этот бюджет будет равен:

3,4- 10 000-3 = 102000у. е.
Теперь необходимо определить количество закупаемых ресурсов 

в каждый квартал. Для проведения расчетов воспользуемся прогнозом 
цен на планируемый год, представленным в табл. 4.13.

Таблица 4.13

Прогноз изменения удельных цен в планируемом году

Месяц Цепа, у. е. Месяц Цена, у. е. Месяц Цена, у. е.
Январь 2,80 Июнь 3,00 Сентябрь 3,60

Ф евраль 2,84 Июль 3,20 Октябрь 3,65
М арт 2,88 Август 3,30 Ноябрь 3,75

Апрель 2,94 Сентябрь 3,45 Декабрь 3,80

По данным табл. 4.13 можно определить, что средняя цена за единицу 
ресурсов за год составит 3,27 у. е. Тогда объем первой закупаемой партии 
данных ресурсов составит:

102 000/2 ,80  = 36 429 ед.
Дальнейшие вычисления сведем в табл. 4.14.
По данным расчета средние затраты на единицу ресурсов составят: 
408 0 0 0 / 129 977 =  3,14 у. е.
Таким образом, уменьшение затрат на закупку ресурсов по сравне

нию со средней прогнозируемой ценой составило:
(3,27 -  3,14) /  3,27 • 100 % = 3,98%.
Общие средние годовые затраты на закупку ресурсов были бы равны: 
129 977-3,27 = 425 025 у. е.
Теперь определим затраты на поддержание запасов ресурсов. Годовая 

сумма этих затрат при условии оплаты к моменту поставки ресурсов со
ставит:
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Т а б ли ц а  4 .1 4

Расчет средних цен и объемов поставок ресурсов

Месяц О&ьем постав
ки ресурсов, ед.

Цена за 
единицу 

ресурсов, у. е.

Бюджет 
закупок, у. е.

Средний 
уровень запаса, 

ед.
Январь 36429 2,80 102 000 18 215
Апрель 34 694 2,94 102 000 17 347
Июль 30 909 3,30 102 000 15 455
Октябрь 27 945 3,65 102 000 13 973
Итого 129 977 408 000 В среднем 

за год 16 248

10 ООО/2 -3,27 0,2 =  3270у. е.
При стратегии ценового осреднения они будут равны:
16 2 4 8 ' 3 , 1 4 ' 0 , 2 =  10 204 у. е.
Суммируя затраты на поддержание запасов ресурсов с общими затра

тами на их закупку, получим:
— для стратегии оплаты к моменту поставки ресурсов:
425 025 + 3270 =  428 295 у. е.;
— для стратегии ценового осреднения:
408 000+  10 204 =  418 204 у. е.
Таким образом, для нашего примера стратегия ценового осреднения 

более выгодна, чем стратегия оплаты к моменту поставки ресурсов.

4.4 . Выбор решения «покупать или производить»
После определения потребности в ресурсах и расчета их количества 

часто возникает необходимость принятия решения о том, покупать ли те 
или иные материалы, комплектующие изделия и др. или производить их 
на собственном предприятии. В зарубежной литературе эта задача встре
чается по названием «Маке — or Buy Problem (MOB)». Ее решение зависит 
от ряда внешних факторов, а также от условий хозяйствования на самом 
предприятии. Предпринимались неоднократные попытки формализации 
указанной выше задачи. В качестве критерия оптимальности нередко 
принимается максимум прибыли, получаемой предприятием, однако 
практические расчеты обычно осложняются тем, что приходится учиты
вать большое количество факторов, значения которых в заданном интер
вале времени могут изменяться (сокращение спроса на продукцию, раз
работка и внедрение новых технологий ее производства и др.), в результа
те чего решение может оказаться неверным.

Для решения задачи «покупать или производить» обычно сопоставля
ются затраты на закупку ресурсов и на организацию их производства.
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В целом затраты на закупку определяются ценой поставщика. HeofljB 
димо также учесть затраты на оформление заказа на ресурсы, их транспа 
тировку, страховку и упаковку, складирование, переработку, сортиром 
и т. п., заработную плату персонала, осуществляющего закупку, и др. щ 

Затраты на производство включают стоимость сырья, энергии, раба  
чей силы, хранения ресурсов, накладных расходов. щ

Сравнив затраты на организацию собственного производства по каш 
дому материалу (детали, изделию) с затратами на их закупку, можно ЩШ 
нять экономически обоснованное решение. Я

П р и м е р  4,10. Предположим, что автозавод в настоящее врем! 
производит коленчатые валы для сборки двигателей внутреннего сгори 
ния. Издержки на изготовление данных изделий определяются из расчет 
потребности в двигателях в количестве 8000 ед. в месяц (табл. 4.15).

Таблица 4.15

Издержки на изготовление коленчатых валов, долл.

Основные статьи затрат Расходы на единицу 
продукции, долл.

Затраты на месячную 
программу, долл.

Основные производствен
ные материалы

6 48000

Расходы на заработную 
плату

4 32 000

Переменные расходы I 8000
Постоянные расходы 5 40 000
Дискреционные* затраты 5 40000
Итого 21 168 000

‘ Д искреционные издержки возникают в течение определенного периода времени (т. е. 
это — периодические затраты) в результате какого-либо конкретного стратегического ре
ш ения, принятого руководством организации. Они не связаны с объемом производства 
продукции или объемом ее сбыта. Уровень таких издержек устанавливается администраци
ей предприятия. Типичны ми примерами дискреционных затрат являются:

— расходы на научные и маркетинговые исследования;
— стоимость рекламы в средствах массовой информации;
— затраты на повыш ение квалификации персонала и др.

Поскольку есть вероятность построения в ближайшем будущем дру
гих автомобилестроительных предприятий, то рассматриваемый автоза
вод получил предложение от предприятия-производителя о поставке 
8000 коленчатых валов каждый месяц по цене 19 долл. за ед., включая из
держки на отгрузку.

Должен ли автозавод принять данное предложение?
Администрации автозавода следует обратить внимание на будущие 

издержки (релевантные издержки), для чего ей необходимо подготовить
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Н ряицу, показывающую, как в результате рассматриваемых вариантов 
изменятся издержки (табл. 4.15).
Щ Если проанализировать постоянные расходы автозавода, то, напри

мер, можно определить, что из 40 ООО долл.:
— 24 ООО долл. предназначены для содержания аппарата управления;
— 16 ООО долл. составляют амортизационные отчисления, учитываю

щие износ оборудования, применяемого для изготовления коленчатых 
валов.

Таким образом, 24 ООО долл. (или 3 долл. на коленчатый вал) — это 
релевантные издержки, а 16 ООО долл. — нет, так как если даже оборудова
ние не используется, то амортизация на него начисляется.

Анализ показывает следующие результаты (табл. 4.16).

Таблица 4.16

Анализ вариантов производства и приобретения коленчатых валов 
для сборки двигателей внутреннего сгорания

Основные статьи затрат Расходы на производ
ство, долл./ед.

Расходы на 
приобретение, долл./ед.

Основные производствен
ные материалы

6 -

Расходы на заработную 
плату

4 —

Переменные расходы I —
Содержание аппарата 
управления

3 —

Итого 14 19

Следовательно, прибыль собственного производства коленчатых ва
лов (отказ от их приобретения на стороне) составляет 5 долл. за единицу.

Решить задачу «покупать или производить» можно на основе метода 
определения порога рентабельности продукции. Для этого используется 
формула:

Q -  F /  ( С -  V), (4.12)
где Q — количество изделий, необходимых для выпуска запланиро

ванного объема продукции; F — постоянные расходы предприятия; С — 
цена покупки одного изделия; V — переменные расходы предприятия 
в расчете на одно изделие.

Определяя издержки предприятия на изготовление продукции, а так
же затраты на закупку изделий у поставщика при различных значениях Q, 
можно прийти к однозначному решению поставленной проблемы.

Так, например, если постоянные расходы предприятия составляют 
490 ООО руб., переменные расходы на одно изделие равны 43 руб. и извест
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но, что предприятие может купить эти изделия у поставщика по цене 
50 руб., получим:

Q = 490 ООО /  (50 -  43) = 70 ООО ед.
Это означает, что предприятию выгодно закупать у поставщика изде

лия при партии заказа меньше чем 70 000 ед. Если же объем выпуска дан
ных изделий будет превышать 70 000 ед., то становится выгодным произ
водить их на данном предприятии.

Принимая решение о закупке ресурсов или об организации их произ
водства на собственном предприятии, необходимо принимать во внима
ние ряд дополнительных факторов. Так, например:

а) в периоды снижения деловой активности, руководствуясь исклю
чительно желанием сохранить кадры, предприятие может принять реше
ние организовать производство на своем предприятии;

б) если потребность в данной продукции носит временный характер, 
предприятие скорее всего решит заказывать его у поставщика. Это утвер
ждение относится к тем случаям, когда производство соответствующей 
продукции на своем предприятии требует капиталовложений в основные 
фонды;

в) производство продукции на своем предприятии требует привлече
ния работников управленческих и инженерно-технических служб; если 
это обстоятельство является или станет в будущем препятствием в осуще
ствлении других проектов, оно в таком случае при прочих равных услови
ях может быть использовано как аргумент в пользу закупки ресурсов 
у других производителей;

г) при производстве продукции на своем предприятии достигается из
вестная степень надежности снабжения;

д) когда производство на собственном предприятии требует крупных 
инвестиций, предприятие может попасть в уязвимое положение, если 
рентабельность продукции окажется ниже запланированной (увеличение 
средних постоянных издержек);

е) в отношении поставщика со стороны речь чаще всего идет о про
дукции, на производстве которой он специализируется и поэтому облада
ет большим технологическим опытом ее производства. Для предприятия, 
налаживающего собственное производство, речь, напротив, идет о по
бочной продукции, которой, весьма вероятно, нет возможности уделять 
достаточно внимания. Это обстоятельство является аргументом в пользу 
закупки продукции у сторонних поставщиков.

4.5 . Определение метода закупок ресурсов
Выбор метода закупок ресурсов зависит от значительного количества 

факторов. Однако среди них можно выделить два основных:
— объем партии закупаемых ресурсов;
— периодичность закупки ресурсов (рис. 4.10).

218



Периодичность закупки ресурсов 
Регулярная Не регулярная

Точное количество 

Объем партии закупок 

Ориентировочное количество

Рис. 4.10. О сновны е методы закупок ресурсов

Данные, приведенные на рис. 4.10, позволяют выделить пять основ
ных методов закупок ресурсов:

1) закупки ресурсов фиксированными партиями:
— одной партией;
— мелкими партиями;
2) закупки ресурсов по котировочным ведомостям;
3) закупки ресурсов по мере необходимости;
4) закупки ресурсов с заказом на поставку.
Закупка ресурсов одной партией предполагает поставку ресурсов 

крупной партией за один раз. Это может быть обусловлено как интереса
ми покупателя, так и производственными возможностями поставщика 
данных ресурсов.

Преимуществами данного метода являются:
— исключение возможности неравномерности и неритмичности 

снабжения предприятия ресурсами;
— незначительная трудоемкость работ по оформлению документов на 

поставку ресурсов;
— возможность использования скидок на крупные партии ресурсов.
К недостаткам данного метода следует отнести:
— повышенные затраты на складирование и хранение ресурсов;
— отвлечение части оборотных средств предприятия в запасы, не даю

щее возможности получения дохода от их использования в течение опре
деленного периода времени.

Закупка ресурсов мелкими фиксированными партиями предусматри
вает договоренность между поставщиком и потребителем на поставку оп
ределенного количества ресурсов несколькими партиями в определенные 
промежутки времени.

Преимуществами данного метода являются:
— снижение затрат на складирование и хранение ресурсов;
— экономия оборотных средств предприятия;
— создание предпосылок для внедрения перспективных логистиче

ских концепций управления потоками ресурсов.

Закупка ресурсов: 
а) одной партией; 

б) мелкими партиями

Закупка ресурсов 
с заказом на поставку

Закупка ресуров 
по котировочным 

ведомостям

Закупка ресурсов 
по мере необходимости
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К недостаткам данного метода можно отнести:
— наличие возможности отклонений от условий поставок ресурсов, 

что, с одной стороны, может приводить к образованию значительного ко
личества запасов, а с другой стороны — способствовать образованию де
фицита данных ресурсов;

— повышенную трудоемкость логистических операций, связанных 
с управлением мелкими партиями ресурсов;

— в случае изменения спроса на продукцию предприятие-покупатель, 
как правило, обязано выкупить то количество ресурсов, которое оговоре
но в контракте на их поставку.

Закупка ресурсов по котировочным ведомостям обычно практикуется 
для поддержания конкуренции среди поставщиков и снижения цен на 
ресурсы. Процесс закупок начинается с того, что покупатель посылает 
предполагаемым поставщикам ресурсов «требования на квоты» (requests 
for quotes — RFQs). Каждое RFQs содержит всю необходимую информа
цию о требуемых ресурсах и о способах их получения. Возвращаемые по
ставщиками RFQs содержат данные о затратах на изготовление данных 
ресурсов, на доставку и сопутствующий сервис и цены поставщиков ис
ходя из их рентабельности.

Сравнивая полученную от различных поставщиков информацию 
в ответах на RFQs, менеджер по закупкам выбирает оптимального постав
щика, обеспечивающего наилучший вариант закупок ресурсов по цене 
и сервису.

Закупка ресурсов по мере необходимости состоит в следующем. Выб
рав поставщика и получив от него согласие на поставку необходимых ре
сурсов, предприятие направляет ему заказ на поставку данных ресурсов, 
в котором указывается, что заказанный объем поставок является прибли
зительным в течение определенного интервала времени. В установлен
ных временных интервалах поставщик с некоторой периодичностью 
(ежедневно, еженедельно, ежемесячно или по мере необходимости) об
щается с покупателем для выяснения объема и времени поставок ресур
сов. При этом оплачивается только то количество ресурсов, которое было 
поставлено покупателю. После истечения срока контракта потребитель 
не обязан получать ресурсы, которые еще должны быть поставлены, 
и оплачивать их.

Закупка ресурсов с заказом на поставку применяется главным обра
зом для получения ресурсов, используемых потребителями нечасто, когда 
нет возможности получать их по мере необходимости. Центр закупок 
обычно оформляет заказ на приобретение ресурсов, который требует опре
деленного времени на исполнение. Исходя из этого возникает ряд нега
тивных моментов осуществления данных операций:

— необходимость детальной проработки заказа на ресурсы;
— трудоемкость выбора поставщика требуемых ресурсов;

220



— сложность управления процессами закупок различных по количе
ству и характеристикам ресурсов у различных поставщиков данных ре
сурсов и др.

Если воспользоваться различными комбинациями комплекса логис
тики (см. рис. 1.1), то можно классифицировать все встречающиеся вари
анты ситуаций взаимодействия поставщика (пс) и потребителя (пт) 
с учетом возможностей первого субъекта и потребностей второго субъек
та (рис. 4.11).

Данные рис. 4.11 позволяют выявить рациональные решения в облас
ти принятия решения о характере и месте закупки ресурсов или сбыта 
продукции и услуг. Для этого следует учитывать соотношения:

т и г  ,
п с  п т 1

где г пс. — интервал времени, необходимый для изготовления требуе
мой партии ресурсов поставщиком и ее поставки на склад потребителя;

Количество Q Качество К Затраты Z

> Тт

Время Т 

т < т

Затраты Z 

2«<2»,

k* > k,.

Качество К

р V р Q«<Q„ К*<Кг Z^>Zm z ^ < z m

Склад
пред

приятия

Склад
пред

приятия
и/или

посредника

Склад
пред

приятия

Отказ 
(оптими
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ти  К)

Отказ 
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т и К)

Склад
посредника

Склад
посредника

Прямые
поставки

Прямые
поставки

Отказ 
(оптими
зация^ )

Отказ
(возможно
кредито

вание)

Прямые
поставки

Отказ 
(оптими
зация Z)

Отказ
(возможно
кредито

вание)

Отказ
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кредито
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Прямые
поставки
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поставки

Отказ 
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Отказ 
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Рис. 4.11. Варианты взаимодействия поставщика (пс) и потребителя (пт) 
по основным видам стратегических приоритетов логистического управления

предприятием
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1 я  -  интервал времени между поступлениями партий ресурсов их 
потребителю в соответствии с его интересами;

QK и О*.
где Q„c — количество ресурсов в партии, минимально необходимое 

поставщику с точки зрения технологии их изготовления и транспорти
ровки, определяемое на основе себестоимости изготовления данных ре
сурсов и соответственно их цены; Qnm — количество ресурсов в партии, 
поставляемой потребителю в соответствии с его интересами;

К  и К  ,пс пт ’
где Кж — качество продукции и услуг, обеспечиваемое их поставщи

ком; Кт — качество продукции и услуг, необходимое их потребителю;
Z  и Z  ,пс пт /

где ZK — затраты на изготовление продукции и оказание услуг их по
ставщиком; Znm — предельная величина затрат потребителя на приобрете
ние продукции и услуг.

Анализируя данные, представленные на рис. 4.11, можно сделать сле
дующие выводы:

— варианты взаимодействия контрагентов могут быть оценены пред
приятием с точки зрения его состояния в качестве поставщика либо в ка
честве потребителя ресурсов; исходя из этого можно оценить эффектив
ность того или иного варианта действий для достижения поставленных 
перед ним целей;

— указанные выше особенности позволяют оценить варианты пове
дения предприятия при поступлении заказа на продукцию и услуги от их 
потребителя и последующем размещении заказа уже со своей стороны 
у поставщика ресурсов;

— возможны комбинированные варианты удовлетворения запросов 
потребителя, например на основе закупок ресурсов как у их производите
ля, так и у торговых посредников (региональных дистрибьюторов, диле
ров и др.);

— в зависимости от колебаний спроса на продукцию и услуги 
предприятию-потребителю целесообразно менять варианты поведения, 
т. е. при падении спроса на них отказываться от прямых поставок 
и прибегать к услугам торговых посредников; при этом, естественно, 
следует учитывать так называемые затраты на контакты с новым по
ставщиком;

— при определенных характеристиках рассматриваемого рынка 
продукции и услуг возможен диктат как поставщика, так и потребителя 
с навязыванием условий сделки одной из сторон другой стороне; опти
мальным вариантом является готовность поставщика к удовлетворению 
потребностей клиента, в том числе посредством передачи заказа суб
подрядчикам.
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4.6. Влияние выбора поставщика ресурсов на распре
деление готовой продукции предприятия

При проектировании товаропроводящих систем необходимо оцени
вать влияние отдельных функций и операций концентрации ресурсов на 
процесс распределения готовой продукции предприятия. В связи с этим 
целесообразно анализировать возможные экономические последствия 
выбора поставщика ресурсов, а также его замены. Основными предпо
сылками данного анализа являются следующие положения:

— если предприятие отказывается от сотрудничества с данным пред- 
приятием-поставщиком и передает заказ его конкуренту, то в соответ
ствии с законами экономики увеличивается себестоимость изготовления 
продукции у первого поставщика и снижается у второго; основой данного 
эффекта, как известно, является перераспределение прямых и косвенных 
постоянных затрат на имеющийся объем выпускаемой продукции;

— изменение себестоимости изготовления продукции при затратных 
способах ценообразования (неизменной норме рентабельности) приво
дит к увеличению цены за ее единицу, что, как было показано ранее, ведет 
к перераспределению ЗПСПУ не только поставщиков, но и зон сбыта ко
нечной продукции предприятий, ее перерабатывающих.

Исходя из этого в ряде случаев, когда затраты на изготовление про
дукции из ресурсов нового поставщика оправданны, данное мероприятие 
может быть экономически эффективным.

Для пояснения изложенного обратимся к примеру.
Пусть в рамках конкретного географического пространства (рис. 4.12) 

предприятиями-конкурентами £>, и D2 сбывается /V, и N2 ед. продукции 
соответственно, причем N t + N2 = /V = Const.

Исходное сырье данные предприятия получают у поставщика В, хотя 
на рассматриваемой территории находится его конкурент — поставщик 
Л, производящий N^  единиц сырья и сбывающий их за пределами данной 
территории, поскольку цена за единицу ресурсов у него такова, что линия 
разграничения зон потенциального сбыта 1, представленная на рис. 4.12, 
заставляет предприятия D] и D2 получать сырье у поставщика А, произво
дящего его в объеме:

ЛГ,= Лл +ЛГ, + * г (4.13)
Поскольку расстояние tm > ги , то очевидно, что при прочих равных ус

ловиях цена за ед. продукции у предприятия D{ будет больше, чем цена 
предприятия D , т. е. С, > С2. Это приводит к тому, что зона потенциального 
сбыта продукции Dt будет меньше, чем аналогичная зона предприятия D2. 
Данные зоны разграничены линией 2, также представленной на рис. 4.12.

Допустим, что переменные затраты в расчете за единицу продукции 
у предприятий А и В равны. Соответственно равны и нормы рентабельно
сти продукции (гА =  гв = г).
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Рис. 4.12. Расположение поставщ иков А и В 
и предприятий ^  и Z), на территории V

Пусть предприятие Dt, расположенное поблизости линии разграниче
ния, отказывается от сотрудничества с поставщиком В и передает свой заказ 
в объеме N, единиц сырья поставщику А, который начинает производить:

N .  = N .  +  N . ,А Ao 1 ’

а поставщик В:
* В = * М . +  " 2

(4.14)

(4.15) 
единиц сырья.
Переориентация предприятия Z), на поставщика А будет экономиче

ски оправданна, если кривая разграничения ЗПСПУ 2 будет проходить 
через населенный пункт, в котором данное предприятие находится. Ис
ходя из этого нетрудно определить необходимую разницу цен:

ЛС, в =/> (-tA , ± ф м + ТАВ (ТАВ - 2  tAl cos а , ) .  (4.16)
В то же время разница цен в результате перераспределения объемов 

производства (формулы (4.14), (4.15)) составит:
ЬСМ = (1 + r)(FA (ЛГЛ + N2) -  FB (NM + + *
x(A^+7V,)) .  (4.17)
Очевидно, что выражения (4.16), (4.17) представляют собой одну и ту же 

разницу цен. Приравняв их, можно определить необходимый объем продук
ции Nt, при котором переориентация предприятия Z), на поставщика Л будет 
экономически оправданной. Если ввести следующие обозначения:

((р (~tAl ± sjtAi + ТЛВ(ТАВ -  2 tM cos a / ) )  х
x ( N Bo+ N2) ) / ( l +r )  = M; (4.18)
Fa (N„, + N2) = K, (4.19)
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получим:
N{ = К / (М + FB) — N^. (4.20)
Полученное значение единиц сырья Nx является критерием, позволя

ющим оценить экономическую эффективность переориентации на ново
го поставщика. Очевидно, что если реальное значение Nx меньше Nr  то 
данное мероприятие является неоправданным.

Полученный расчет позволяет учесть три основных момента:
1) поставщику А может понадобиться дополнительный объем капи

тальных затрат на производство единиц сырья, что требует внесения 
изменений в формулу (4.17). Аналогичные поправки следует внести при 
разных уровнях рентабельности и размерах постоянных затрат;

2) переориентация предприятия D, на поставщика А может способ
ствовать такому снижению цен на его конечную продукцию, которая по
зволит захватить дополнительную часть ЗПСПУ (географическую терри
торию между кривыми 2 и 2’ (рис. 4.12). Это, в свою очередь, требует уве
личения объемов продукции на величину ANt '■

N* = N{ + AN r  (4.21)
что опять-таки может привести к увеличению разницы цен (формула 

(4.17)). Поэтому данное увеличение также следует учитывать при приня
тии решения о выборе нового поставщика;

3) в ряде случаев целесообразны скоординированные действия пред
приятий Z), окружающих одного из поставщиков, которые могут предус
матривать:

— увеличение объемов закупок у данного поставщика;
— финансирование мероприятий, проводимых поставщиком по на

ращиванию выпуска продукции;
— увеличение доли рынка конечных изделий и вытеснение конкурен

тов из отрасли.
П р и м е р  4.11. Предположим, что производством полуфабрикатов 

занимаются предприятия А (г. Ульяновск) и В (г. Челябинск) в объемах 
соответственно 500 и 750 ед. продукции. Полуфабрикаты предприятия В 
потребляют организации Dl (г. Ижевск) и D2 (г. Актюбинск) в объемах со
ответственно = 200 ед. и N2 — 150 ед. Постоянные затраты предприя
тий А и В составляют соответственно 1 109 173,9 руб. и 1 468 108,7 руб. 
Переменные затраты в расчете на единицу продукции и норма рентабель
ности у обоих предприятий равны и составляют 3026 руб./ед. и 15% соот
ветственно. Стоимость одного тонна-километра транспортировки груза 
равна 1,2 руб./ткм. Геометрические параметры, необходимые для расче
та, приведены на рис. 66 (масштаб: в 1 см — 75 км).

Определяем цены на продукцию у предприятий-конкурентов:
С, =  ( 1 109 173,9/500 + 3086)(1 + 0,15) =  6100 руб ./ед .;
Св =  [1 468 108,7/(400 + 200 +  150) + 3086)] (1 + 0,15) =  5800 руб./ ед.
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Рис. 4.13. Места расположения поставщиков А и в  и потребителей О, и D2

Находим значение линейного показателя (формула (3.4)):
G=  (5800 -  6100)/1,2 =  -2 5 0  км.
Используя формулу (3.7), находим
t = (8402 -  (—250)2) /  (2 (-250  +  840 cos)) =  1286,2 /  (-1  + 3,36 cos).
Составим таблицу зависимостей радиус-векторов го т  углового пара

метра /3.
Полученные значения радиус-векторов г. откладываем от нулевой 

оси, соединяющей гг. Ульяновск и Челябинск, причем нулевая точка рас
положена в г. Челябинске. Соединяя между собой полученные точки, 
строим линию разграничения 1 ЗПСПУ предприятий А и В.

При базовой иене за единицу полуфабрикатов на предприятии В 
и с учетом транспортировки она составит в гг. Ижевске и Челябинске со
ответственно:

С, =  5800 + 1,2 • 536 =  6443,2 руб./ ед.;
С2 =  5800 + 1,2 • 608 =  6529,6 руб./ ед.
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Таблица 4. Г,

Значения радиус-векторов ЗПСПУ

/?, град 0 10 20 30 40 50 60
t, км 545 557 596 673 817 1109 1891

При данном соотношении цен (без дальнейшей проработки полуфаб
рикатов) ЗПСПУ на предприятиях Dt и D2 были бы разграничены линией 2.

Допустим, что предприятие /), аннулирует заказ на полуфабрикаты 
в размере N ] = 200 ед. на предприятии В и передает его предприятию А 
г. Ульяновска.

Для того чтобы линия разграничения зон потенциального сбыта про
ходила через г. Ижевск, необходимо достигнуть разницы цен у произво
дителей в размере:

А С,, =  1,2 (-412,5 ±  д/412,5 + 840• (840-2-412,5cos32) = 149 руб./ ед.
Это означает, что при неизменной цене С, =  5800 руб./ед., цена за 

единицу продукции предприятия А должна составлять СА =  5800 + 149 = 
= 5949 руб./ед., т. е. ее необходимо снизить на 151 руб.

Определим разницу цен на продукцию предприятий А и В после заме
ны поставщика предприятием D-.

СА = ( 1 109 173,9/(500 + 200) + 3086) (1 + 0,15) = 5371,1 руб./ед.;
Cs = (1 468 108 ,7 /(400+  150) -ь 3086) (1 + 0,15) = 6618,6руб./ед.
Таким образом:
А САВ =  (1 + 0,15) (1 109 108,7 (400 + 1 5 0 )- 1 468 108,7 (500 + 200))/ 

((400 + 150) (500 + 200)) = -1247,5 руб./ед.
Дальнейшие расчеты убедительно доказывают, что если предприя

тие В г. Челябинска не предпримет экстренных мер (наращивание объе
мов производства, снижение постоянных затрат и нормы рентабельно
сти), то у него полностью будет отсутствовать ЗПСПУ, т. е. рассматривае
мое географическое пространство фактически находится под контролем 
предприятия А. В свою очередь, предприятию D2 следует отказаться от по
лучения по столь высокой для него цене полуфабрикатов от предприятия 
г. Челябинска, поскольку поддержание сотрудничества с ним также при
водит к полной потере им ЗПСПУ.

Определим минимальное значение объема продукции А',, которое 
обеспечивает целесообразность решения о смене поставщика предприя
тием £>, (формула (4.19)):

Л/= (149 • (400 +150)/ (1 + 0,15) = 71 260,9 руб./ед.;
К=  1 109 173,9 • (400 + 150) = 610 045 645 руб.;
/V, = 610 045 645/ (71 260,9 +1 468 108,7) -  500 = -1 0 3 ,7  ед.
Отрицательная величина Nt показывает, что даже если деятельность 

предприятия Z), будет прекращена, предприятие А выиграет в конкурент-
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ной борьбе, поскольку у него при прочих равных условиях меньшая вели
чина постоянных затрат FA, распределяемая на количество единиц выпус
каемых полуфабрикатов.

4.7. Выбор поставщика ресурсов
Важность проблемы выбора поставщика ресурсов объясняется не 

только тем, что на современном рынке функционирует большое количе
ство поставщиков одинаковых ресурсов, но главным образом тем, что по
ставщик должен быть надежным партнером предприятия-покупателя 
в реализации его логистической стратегии.

Основные этапы выбора поставщика отражены на рис. 4.14.
Анализ потенциальных поставщиков ресурсов и их последующий вы

бор должен осуществляться в соответствии с определенным набором 
критериев. К числу таких критериев относятся:

— качество поставляемых ресурсов и сервиса;
— надежность поставок ресурсов;

Рис. 4.14. А1горитм выбора поставщика ресурсов
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— финансовые условия поставок ресурсов;
— возможность максимального удовлетворения потребностей пред- 

приятия-покупателя;
— географическое место расположения поставщика ресурсов и др.
При выявлении потенциальных поставщиков ресурсов могут быть ис

пользованы следующие методы:
— изучение рекламных материалов: фирменных каталогов, объявле

ний в средствах массовой информации и т. д.;
— объявление конкурсных торгов;
— посещение и участие в выставках и ярмарках;
— переписка и личные контакты с возможными поставщиками ре

сурсов.
В результате реализации перечисленных методов формируется спи

сок потенциальных поставщиков, который постоянно изучается и обнов
ляется.

Изучение потенциальных поставщиков и их возможностей обычно 
включает:

а) предварительный сбор данных о поставщиках ресурсов, с которым 
предполагается проведение переговоров или заключение сделки;

б) текущее наблюдение за деятельностью поставщиков ресурсов, с ко
торыми заключены договоры на поставку ресурсов;

в) выявление и изучение новых потенциальных поставщиков ресурсов;
г) систематическое изучение конъюнктуры;
д) наблюдение за деятельностью предприятий-конкурентов, являю

щихся лидерами на локальных рынках.
Информация, касающаяся деятельности поставщиков ресурсов, по

лученная из различных источников, собирается и систематизируется 
в фирменном досье. Обычно досье включает два основных раздела:

1) общая характеристика поставщика ресурсов:
— профиль деятельности;
— номенклатура продукции и услуг;
— объемы производства и реализации продукции и услуг и др.;
2) специальные аспекты, имеющие непосредственное отношение 

к заключению договора на поставку ресурсов:
— кредитоспособность поставщика ресурсов;
— его финансовое положение;
— загрузка поставщика ресурсов заказами на их поставку;
— заинтересованность поставщика в получении дополнительных за

казов на поставку ресурсов;
— участие поставщика ресурсов в различного рода объединениях, ас

социациях и др.
Досье поставщика ресурсов включает ряд документов:
а) карта поставщика ресурсов;
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б) сведения о переговорах с поставщиком ресурсов;
в) сведения о деловых отношениях с поставщиком ресурсов.
Карта поставщика ресурсов представляет собой анкету, содержание 

которой сгруппировано по основным аспектам, характеризующим раз
личные стороны деятельности данного поставщика ресурсов:

— указываются почтовый, телеграфный адрес поставщика ресурсов, 
номера его телефонов и E-mail;

— год основания предприятия-поставщика;
— номенклатура продукции и услуг предприятия-поставщика;
— сведения о производственной мощности, торговом обороте, числе 

работающих и др.;
— данные о финансовом положении предприятия-поставщика;
— сведения о филиалах, дочерних предприятиях, об участии предпри

ятия-поставщика в объединениях, ассоциациях и др.;
— конкуренты предприятия — поставщика ресурсов;
— сведения о владельцах и администрации предприятия-поставщика;
— отрицательные стороны деятельности предприятия-поставщика 

(невыполнение взятых обязательств, наличие рекламаций, арбитражные 
и судебные иски и др.).

Сведения о переговорах составляются после завершения переговоров 
с предприятием-поставщиком. Они отражают:

— предмет переговоров;
— результаты переговоров;
— характеристику лиц, участвующих в переговорах: особенности ха

рактера, знание технических и коммерческих сторон обсуждаемых про
блем и др.

Сведения о деловых отношениях с предприятием-поставщиком в от
личие от сведений о переговорах, составляемых после каждого их раунда, 
составляются один раз в год и отражают историю и опыт работы с пред
приятием-поставщиком в течение этого времени. Они содержат данные 
о выполнении поставщиком условий контракта, его заинтересованности 
в сотрудничестве, деловых качествах администрации предприятия и др.

Данные рис. 4.14 позволяют сделать вывод о необходимости поэтап
ного выбора поставщика ресурсов.

На первом этапе происходит предварительная оценка потенциальных 
поставщиков ресурсов. Для этого может быть использован определенный 
набор критериев, представленный в табл. 4.18.

Результаты первого этапа является исключение из числа потенциаль
ных поставщиков предприятий, не соответствующих по критериям отбо
ра требованиям предприятия-потребителя. На втором этапе выбора по
ставщика ресурсов производится более детальное изучение оставшихся 
предприятий. Это можно сделать, воспользовавшись оценочной формой 
поставщиков ресурсов, приведенной в табл. 4.19.
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Заполнение форм, представленных в табл. 4.18 и 4.19, производите: 
следующим образом.

Для отдельно взятого поставщика ресурсов по каждому критерию от 
бора проставляются баллы в диапазоне, например, от 0 до 5. При этоь

Таблица 4. L

Предварительная оценка поставщиков ресурсов

Критерии выбора поставщика Потенциальные поставщики ресурсов
1 2 3 4 5 ... N

Качество ресурсов
Цена ресурсов
Периодичность поставок
Форма оплаты ресурсов
Комплектность поставок
Возможность переналадки оборудования
Упаковка
Удаленность поставщика ресурсов
Срок действия договора поставки
Объем заказываемых ресурсов

Таблица 4 .1\

Оценочная форма поставщиков ресурсов

Критерии отбора поставщика Потенциальные поставщики ресурсов
1 2 3 4 5 ... N

Качество продукции по спецификациям
Оперативность передачи информации
Полнота передачи информации
Качество послепродажного обслуживания
Стабильность цен на ресурсы
Возможность предоставления скидок 
на ресурсы
Периодичность поставки ресурсов
Объем поставки ресурсов
Качество упаковки ресурсов
Возможность хранения ресурсов
Отношение к клиентам
Производственная мощность предприятия
Другие критерии
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балл 5 означает «отлично», 4 — «очень хорошо», 3 — «хорошо», 2 — «удов
летворительно», 1 — «мало приемлемо», 0 — «неприемлемо». Набранные 
каждым поставщиком баллы суммируются и определяется средний балл. 
Если он располагается в диапазоне 3—5, то это означает хорошие условия 
поставки ресурсов, 2—2,9 — приемлемые, 1—1,9 — сомнительные. Если 
средний балл составляет 0—0,9, то потенциального поставщика ресурсов 
из списка следует исключить.

Иногда для того чтобы выбрать поставщика ресурсов, оценивается его 
рейтинг. При этом принимается во внимание удельный вес критерия от
бора поставщика ресурсов. Пример расчета рейтинга поставщика пред
ставлен в табл. 4.20.

Рассчитывая рейтинги для каждого потенциального поставщика ре
сурсов и сравнивая полученные значения между собой, можно обеспе
чить наилучшие условия закупки ресурсов и обезопасить себя от некаче
ственной работы контрагента.

Таблица 4.20

Пример расчета рейтинга поставщика ресурсов

Критерии отбора 
поставщика ресурсов

Удельный вес 
критерия

Оценка 
критерия по 
десятибал

льной 
шкале

Произведе
ние удель
ного веса 

критерия на 
его оценку

1. Н адеж ность поставки 0,30 7 2,1
2. Цена 0,25 6 1,5
3. К ачество товара 0,15 8 1,2
4. Условия платежа 0,15 4 0,6
5. В озмож ности внеплановы х 
поставок

0,10 7 0,7

6. Ф инансовое полож ение 0,05 4 0,2
Итого 1,00 6,3

Основные термины, использованные в главе 4
Закупки — деятельность торгового или промышленного предприятия, 

направленная на приобретение, концентрацию и движение ресурсов, 
а также контроль и регулирование данных процессов с целью дальнейшей 
переработки, перепродажи или потребления этих ресурсов.

Закупочная логистика — раздел коммерции, посвященный организа
ции выполнения достигнутых между предприятием, выступающим 
в роли покупателя, и любым другим хозяйствующим субъектом, выступа
ющим в роли продавца, договоренностей по поводу концентрации и пе-
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редачи права собственности на ресурсы и услуги за счет эффективной 
управления логистическими потоками.

Концентрационная логистика — подраздел коммерции, посвященньп 
организации выполнения достигнутых между предприятием, выступаю 
щим в роли покупателя, и определенным количеством хозяйствующи: 
субъектов, выступающих в роли продавцов, договоренностей по повод; 
концентрации и передачи права собственности на ресурсы, необходимы! 
данному предприятию.

Равномерность снабжения через равные промежутки времени.
Ритмичность снабжения — поступление продукции потребителю в со 

гласованных по размеру партиях и в сроки, оговоренные в договоре по 
ставки.

Вопросы для контроля знаний к главе 4
1. В чем заключаются отличия традиционного и логистического под 

ходов к организации взаимоотношений потребителя и поставщика ре 
сурсов?

2. Дайте классификацию концентрации ресурсов как комплексно! 
активности коммерческой логистики.

3. В чем заключаются отличия систем концентрации ресурсов и рас 
пределения продукции и услуг?

4. Опишите структуру этапа дивергенции проектирования логисти 
ческой системы концентрации ресурсов (ЛСКР).

5. Опишите структуру этапа конвергенции проектирования логисти 
ческой системы концентрации ресурсов (ЛСКР).

6. Опишите этап анализа и оценки качества снабжения предприяти: 
ресурсами.

7. Опишите этап установления потребностей предприятия в ресурсах
8. Каким образом может быть обеспечено снижение затрат на приоб 

ретение ресурсов?
9. Что понимается под равномерностью и ритмичностью снабжени: 

предприятия ресурсами?
10. Каким образом можно рассчитать коэффициент равномерност] 

снабжения?
11. Каким образом можно определить ущерб предприятия при умень 

шении объемов производства продукции?
12. Каким образом можно определить ущерб предприятия при про 

стоях и последующем форсировании производства продукции?
13. Каким образом можно определить ущерб предприятия при замен 

сырья, материалов, комплектующих изделий (без увеличения трудоемко 
сти продукции)?
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14. Перечислите основные вилы закупки.
15. Каким образом определяются потребное количество в компонен

тах изделия и время на его изготовление?
16. В чем заключается сущность форвардной сделки?
17. В чем заключается сущность стратегии ценового осреднения?
18. Как осуществляется выбор решения «закупать или производить»?
19. Как определить метод закупок ресурсов?
20. Докажите взаимосвязь между выбором поставщика ресурсов 

и размерами ЗПСПУ.
21. Каким образом выбирается поставщик ресурсов?



Г Л А В А  5

ОСНОВЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
И ОПТИМИЗАЦИИ ЛОГИСТИЧЕСКИХ 
КОНЦЕНТРАЦИОННО-РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫХ 
СИСТЕМ

5.1. Процесс проектирования 
концентрационно-распределительных систем

На данном этапе проектирования логистической системы следует 
учитывать, что:

а) крупные поставки ресурсов следует осуществлять посредством ус
тановления прямых хозяйственных связей с производителями продукции 
либо с оптовыми торговыми посредниками;

б) средние и мелкие поставки ресурсов в ряде случаев выгодно обес
печивать, взаимодействуя с розничными торговцами.

Указанные выше особенности позволяют сделать вывод о достаточно 
сложной структуре каналов концентрации ресурсов, особенно в том случае, 
когда предприятие-потребитель стремится поддерживать определенный 
уровень конкуренции между поставщиками ресурсов. Кроме того, вероятны 
случаи, когда некоторые из поставщиков ресурсов могут находиться вне 
ЗПСПУ и послепродажного обслуживания потребителей, что создает опре
деленные сложности при создании логистической концентрационно
распределительной системы. При этом принимается во внимание тот факт, 
что целесообразно стремиться к тому, чтобы поставщики ресурсов и потре
бители готовой продукции и услуг располагались ближе к месту расположе
ния торгового или промышленного предприятия. Именно на этом основаны 
современные микрологистические концепции (в первую очередь концепция 
«Just-in-time»), требующие создания и использования логистических систем, 
ориентированных на короткие составляющие логистических циклов (в том 
числе и на транспортировку ресурсов), что способствует быстрой реакции 
звеньев системы на изменение спроса потребителей.

Рассмотрим основные аспекты проектирования логистических кон
центрационно-распределительных систем торгового или промышленно
го предприятия. Для этого введем понятие зоны стратегических интере
сов предприятия.

Под зоной стратегических интересов торгового или промышленного 
предприятия понимается часть географической территории, охватываю
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щая места расположения поставщиков ресурсов и потребителей готовой 
продукции, заинтересованных в сотрудничестве с данным предприятием 
и представляющая собой совокупность концентрических, разграничен
ных по определенным признакам зон, размеры которых определяются 
как стратегией развития данного предприятия, так и характеристиками 
реализуемых им продукции и услуг.

На конфигурацию и размеры зоны стратегических интересов пред
приятия и входящих в ее состав совокупности концентрических зон влия
ют факторы, отраженные на рис. 3.17.

Следует отметить, что звенья логистической концентрационно-рас
пределительной системы в зависимости от сферы деятельности (специа
лизации) (рис. 5.1) могут выполнять различный объем работы, что пре
допределяет возможность их принадлежности к нескольким логистичес
ким концентрационно-распределительным системам.

Одно предприятие Множество предприятий

Концентрация К, KN
Концентрация — 
Распределение

К .- Р , К » -Р .

Распределение — 
Концентрация

К, — Р„ Кк-Р м

Распределение Р, Рм

Рис. 5.1. Сферы деятельности звеньев 
логистической концентрационно-распределительной системы

В соответствии с рис. 5.2 можно выявить следующую закономерность: 
чем дальше находится звено логистической системы от места расположе
ния предприятия, тем меньше его возможности по реализации ресурсов 
(за счет последовательного «вымывания» ассортимента продукции) и тем 
больше возможности по концентрации ресурсов, в частности потому, что 
предприятия-поставщики могут располагаться за пределами ЗПСПУ рас
сматриваемого предприятия. Выявленная закономерность может создать 
основу для проведения эффективной конкурентной политики предприя
тия в зависимости от изменения факторов внешней среды.

1. В случае благоприятных перспектив для развития производства 
и расширения рынков сбыта продукции (увеличения размеров зон потен
циального сбыта продукции и послепродажного обслуживания потреби
телей) в месте расположения будущих региональных дистрибьюторов 
могут быть созданы центры закупки — звенья логистической концентра
ционно-распределительной системы. Данное мероприятие будет эффек
тивным, если предприятия-поставщики ресурсов располагаются вне 
ЗПСПУ и зоны ее послепродажного обслуживания. В ряде случаев функ-
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Рис. 5.2. Совокупность зон 
потенциального сбыта ресурсов А, В и С предприятия X

ции центров закупок могут передаваться региональным дистрибьюторам 
(дилерам) предприятий-конкурентов, что существенно снижает уровень 
риска проникновения на новые рынки.

2. В случае негативных тенденций развития предприятия (сокраще
ния размеров ЗПСПУ) ряду региональных дистрибьюторов становится 
невыгодным выполнение функций распределения продукции, в связи 
с чем для них возрастает значимость функций по закупке ресурсов и пос
лепродажному обслуживанию потребителей. Иногда данным региональ
ным дистрибьюторам целесообразно подключаться к распределению 
продукции предприятий-конкурентов.

Формирование зоны стратегических интересов предприятия позво
ляет определить количество звеньев логистической концентрационно
распределительной системы, обеспечить максимальную загрузку их мощ
ностей, создать условия для расширения сфер деятельности и увеличения 
объемов продаж продукции и услуг.

Рассмотрим особенности использования торговых посредников 
в рамках логистической концентрационно-распределительной системы. 
Обратимся к рис. 5.3, на котором представлена карта дислокации пред
приятий — поставщиков ресурсов В, и В2, ЗПСПУ которых первоначаль
но разграничены линией 1В—1В; предприятий — потребителей данных ре
сурсов А1 и Aj (ЗПСПУ первоначально разграничены линией 1А— 1А); 
а также их региональные дистрибьюторы, соответственно DB1, DB2, DA1, 
Од ’̂и Da2”. Рассмотрим возможные варианты поставок ресурсов и гото-
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Рис. 5.3. К арта ди слокац ии  предпри яти й-поставщ иков В, и В2, 
предприятий-потребителей  А, и \  и их региональны х дистрибью торе

^ В 1 ’  ^ В 2 >  ^ А 1 >  ^ А 2  И  ^ А 2

■ * П отоки ресурсов --------- П отоки готовой продукции

вой продукции в пределах географического региона W (последнее обстоя
тельство позволяет существенно упростить задачу за счет исключения ва
риантов конкуренции предприятий Bj и В2, А, и А2 с предприятиями, рас
положенными вне рассматриваемого региона).

При первоначальном положении линии разграничения ЗПСПУ 1в—1В 
предприятиям-потребителям А, и А2 экономически целесообразно 
приобретать ресурсы у поставщика Вг При этом возможны следующие 
варианты поставок:

1.1) прямые поставки ресурсов (при их больших количествах) по схе
мам Bj—А, и В,— А2;

1.2) поставки ресурсов через собственного регионального дистри
бьютора DB| (при мелкооптовых партиях) по схемам В,—D BI— А, и В,—
^В!- ^2’
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1.3) поставки ресурсов через регионального дистрибьютора одного из 
хозяйствующих субъектов, например D ^ ’, по схемам В,—D ^ ’—А, и В,—

1.4) поставки ресурсов через региональных дистрибьюторов хозяй
ствующих субъектов, входящих в их системы распределения ресурсов, по 
схемам В,—D ^ ’—Aj и В,—DB1—А,.

Предприятие-поставщик В2 реализует ресурсы в ЗПСПУ, располо
женной ниже линии 1В—1„, либо по прямым каналам, либо через регио
нального дистрибьютора DB2.

Выбор варианта поставки ресурсов производится на основе сопостав
ления логистических затрат по каждому из рассмотренных вариантов и 
с учетом экономических интересов звеньев исследуемой нами логисти
ческой системы.

Предположим, что предприятие-поставщик В2 внедрило ряд мероп
риятий, обеспечивающих расширение зоны потенциального сбыта его 
продукции (перемещение линии разграничения ЗПСПУ из положения 
1В— 1В в положение 2В—2В). В данных условиях предприятию-потребите
лю Aj экономически выгодно приобретать ресурсы у поставщика В2 и от
казаться от использования схем поставок 1.1—1.4, рассмотренных ранее, 
в данных условиях возможны следующие варианты:

2.1) прямые поставки ресурсов (при их больших количествах) по схе
ме В - А ^ ;

2.2) поставка ресурсов через регионального дистрибьютора предпри
ятия-поставщика D B2 п о  схеме В2—DB2—А^

2.3) поставки ресурсов через собственного регионального дистрибью
тора D ^ ” по схеме В2—D ^ ”—

Что касается предприятия Ар то ему по-прежнему следует осуществ
лять закупки ресурсов у предприятия В! с сохранением схем взаимодей
ствия 1.1—1.4. Нетрудно увидеть, что по одной их этих схем предприятие 
А, может по-прежнему взаимодействовать с региональным дистрибьюто
ром предприятия Aj— D ^ ’.

Интересно проследить динамику изменения коммерческих интересов 
регионального дистрибьютора D B1, который:

— при первоначальном расположении линий 1А— 1А и 1В— 1В может 
реализовывать как продукцию предприятия В,, так и продукцию пред
приятия А2;

— при резком смешении линии разграничения ЗПСПУ 2В—2В в сторо
ну предприятия В, реализовывать продукцию предприятий В2 и А2;

— при смещении линии разграничения 1А— 1А в положение 2Л—2А реа
лизовывать продукцию предприятий В2 и А,.

Практически то же самое можно отметить и в отношении динамики 
коммерческих интересов регионального дистрибьютора D ^ ’.

Обобщая изложенные выше результаты анализа коммерческих интере
сов субъектов рынка, можно отметить, что в зависимости от двух факторов:
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— объемов поставки ресурсов (малая, крупная);
— расположения предприятий: поставщиков П  и потребителей /7 

(в зоне потенциального, прямого сбыта (ЗППС) ресурсов рассматривае
мого предприятия; в зоне потенциального, косвенного сбыта (ЗПКС) 
и вне зоны потенциального сбыта (ЗПС) ресурсов предприятия)

можно выявить конечные звенья ЛКРС при различных вариантах по
ставки ресурсов (рис. 5.4).

Расположение предприятия «поставщика-потребителя» (ПП)

Малая

Объем поставки 
продукции

Крупная

Рис. 5.4. К онечны е звенья логистической 
концентрационно-распределительной  системы  

при различны х вариантах поставки ресурсов

При этом использована следующая технологическая цепь:
Дилер — Дистрибьютор — Предприятие — Дистрибьютор — Дилер.
Дальнейший ход рассуждений позволяет построить три схемы движе

ния ресурсов по шести выявленным комбинациям (рис. 5.5, 5.6, 5.7), ко
торые в итоге способствуют принятию обоснованных логистических 
решений при создании и функционировании концентрационно-распре
делительных систем на российском рынке. Особенно эффективным дан
ное управленческое решение будет в случаях:

— объединения предприятий, например в финансово-промышлен- 
ные группы;

— создания и внедрения мезо- и макрологистических систем на уров
не отдельных регионов;

— проведения оптимизационных работ в сфере распределения и кон
центрации ресурсов в крупных промышленных объединениях (комбинатах);

— реструктуризации крупных торговых и промышленных предприятий.
Изложенный выше материал позволяет сделать ряд выводов:
1) структура логистической концентрационно-распределительной 

системы и характер выполняемых ее звеньями функций существенно за
висят от содержания коммерческой стратегии каждого из рассматривае
мых предприятий-конкурентов;

В ЗППС ресурсов В ЗКПС продукции Вне ЗПС ресурсов
предприятия предприятия предприятия

Дилер предприятия 
Dn

Дилер регионального 
дистрибьютора

о РД

Дилер регионального 
дистрибьютора ПП 

Орд*

Поставщик- 
потребитель (ПП) 

Пр, Пк

Региональный
дистрибьютор
предприятия

РДп

Региональный
дистрибьютор

ПП
РД*
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2) следует признать, что региональ
ным дистрибью торам  в ряде случаев не
выгодно обрем енять себя соглаш ени я
ми об исклю чительном сотрудничестве 
с одним из предприятий-поставщ иков. 
Кстати говоря, этот вывод совпадает 
с практическим  сведениями. П о имею 
щ имся данны м  в СШ А  из 680 дилеров 
«Фиата» л и шь  у 27% были исклю чи
тельные обязательства, из 930 дилеров 
ф ирмы «Датцун» — у 52%, и только 
«Ф ольксваген» смог добиться того, что Рис. 5.5. Схема движения 

ресурсов в зоне прямого 
потенциального сбыта предприятия

Рис. 5.6. Схема движения ресурсов в ЗПСПУ предприятия

Рис. 5.7. Схема движения ресурсов за пределами ЗПСПУ предприятия
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из 1200 дилеров 80% заключили договоры с предприятием на основе ис
ключительных обязательств;

3) наличие долговременных хозяйственных связей между субъектами 
товаропроводящих систем в условиях повышенной нестабильности 
внешней среды может негативно сказываться не только на отдельных зве
ньях, но и на всей логистической концентрационно-распределительной 
системе в целом;

4) при проектировании логистической системы следует стремиться 
к высокой точности прогнозирования ситуации на рынке и созданию ; 
механизма мониторинга рынка для оперативного управления данной си- {

5) изменение размеров ЗПСПУ может не находиться в корреляцион
ной зависимости от изменения размеров зоны послепродажного обслу
живания потребителей, поэтому сервисные работы являются достаточно 
стабильным резервом звеньев логистической системы при негативных 
тенденциях сбыта продукции.

Создание логистической концентрационно-распределительной сис
темы обеспечивает благоприятные перспективы для снижения затрат 
в логистической системе, например за счет повышения коэффициентов 
пробега транспортных средств и использования их грузоподъемности. 
Весьма существенным резервом оптимизации концентрационно-распре
делительной системы является специализация ее отдельных звеньев на 
операциях, обеспечивающих движение потоков ресурсов. С учетом спе
цифики российского рынка представляется рациональным создание ин
терфейсов логистической концентрационно-распределительной систе
мы данного торгового или промышленного предприятия с определенной 
совокупностью аналогичных систем других предприятий-смежников 
и логистическими системами на уровне отдельных регионов и Российс
кой Федерации в целом. Последнее обстоятельство обусловлено тем, что 
движение логистических потоков во многом определяется политикой 
организаций-монополистов.

Содержание процесса проектирования логистической концентраци
онно-распределительной системы в соответствии с рис. 3.5 и 4.3 пред-

5 .2 . Оценка эффективности функционирования 
интегрированных логистических си стем

Ранее было отмечено (рис. 1.14), что логистические системы по сфере 
деятельности конкретного хозяйствующего субъекта подразделяются на

стемой;

ставлено на рис. 5.8.

две группы:
— микрологистические системы;
— макрологистические системы.
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Рис. 5.8. Процесс проектирования 
,-ской концентрационно-распределительной системы

ЛОГИСТИЧС^

М сТИческие системы, как правило, относятся к отдельным
прел И|СрологИ ндпРимеР к предприятию — производителю продукции, 
и ппе ИЯТИЯМ' I Д^я УпРавяения логистическими потоками в процессах про- 
из№ ДНаЗНаЧеН,>заКУпОК Р^УР008 и сбыта готовой продукции (см. рис. 5.9). 

детва и/иЛ " дСТавлены пять микрологистических систем — Д  В, С, 
а рис. 5.9 в совокупности образуют макрологистическую систему 

A R r n  KOT°P bieoM можно выделить определенную закономерность. Так, 
Е. П ри эт  еская система АВ, включающая поставщика ресурсов 

например, л о ги с т ^ зготовителя в  может быть;

и предприятие ической ) поскольку объединяет двух юридически
— макроло и независимых хозяйствующих субъектов;

/или э к о н о м и ч  ^  м и к р 0 л 0 г и с т и ч е с к и х  систем, если предприятия
— состоящ ей об  ой юридически оформленное объединение пред- 

А и В представЛЯе ‘
Приятии.
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Рис. 5.9. Микро- и макрологистические системы

Исходя из этого можно утверждать, что логистическая система 
ABCDE также будет считаться микрологистической, если входящие в нее 
предприятия представляют собой юридически и/или экономически обо
собленную группу — интегрированную логистическую систему. Логисти
ческий менеджмент в интегрированной логистической системе представ
ляет собой такой управленческий подход к организации работы пред
приятия-производителя и его логистических партнеров (посредников), 
который обеспечивает наиболее полный учет временных и простран
ственных факторов в процессах оптимизации управления логистически
ми потоками для достижения стратегических и тактических целей данно
го предприятия на рынке. Определяющими для формирования интегри
рованных логистических систем являются концепции минимизации 
общих логистических издержек и управления качеством логистических 
функций и операций на всех этапах производственно-коммерческого 
цикла. Управление звеньями интегрированной логистической системы 
должно строиться на принципе — максимум самостоятельности при жес
тком контроле деятельности данных звеньев, в связи с чем существенно 
возрастает роль экономических методов управления.

Рассмотрим ряд основных аспектов управления интегрированной ло
гистической системой:

1) определение эффективности хозяйственной деятельности звеньев 
данной системы;

2 ) определение эффективности функционирования звена в составе 
интегрированной логистической системы;

3) выявление узкого места в интегрированной логистической сис
теме.

Эффективность хозяйственной деятельности звеньев интегрирован
ной логистической системы определяется по следующему алгоритму:
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— вычисляется доля затрат каждого звена (Дx1j) в затратах логистичес
кой системы. Обычно в качестве денежного выражения суммы затрат при 
проведении расчетов используется стоимость совокупных активов. Сле
довательно, сумма затрат каждого звена — это балансовая стоимость 
активов, находящихся в управлении этого звена. Тогда:

Д „ г 3 « / ± 3 „  (5.1)
/=!

п

где 3  — затраты /-го звена логистической системы; X  ^  — затраты
i - \

логистической системы в целом;
— вычисляется доля каждого звена ( Д ^ )  в совокупной чистой прибы

ли логистической системы:
п

Д  ■= П  / £ я  , (5.2)'v u i т ' лг 4 7Ы\
п

где П  — чистая прибыль /-го звена логистической системы; X  /7 .—
/=!

чистая прибыль логистической системы в целом;
— рассчитывается коэффициент эффективности хозяйственной дея

тельности (К ) для каждого звена логистической системы:
К  = Д  . / Д З (5.3).и л и ' '
— звенья логистической системы ранжируются по значению коэффи

циента эффективности хозяйственной деятельности.
П р и м е р  5 .1. По приведенным в табл. 5 .1 данным рассчитать коэф

фициенты эффективности хозяйственной деятельности звеньев интегри
рованной логистической системы.

Таблица 5 .1

Исходные данные для расчета коэффициентов эффективности 
хозяйственной деятельности звеньев логистической системы, тыс. руб.

Номер звена логистической системы 1 2 3 4 5

Затраты звена, Зи 1430 1570 1840 2010 1680
Чистая прибыль звена, /7. 450 350 515 490 620

Поданным табл. 5 .1 можно рассчитать искомые коэффициенты и вы
яснить, какое звено вносит наибольший вклад в эффективность логисти
ческой системы. Результаты расчетов представлены в табл. 5.2.

Данные табл. 5.2 позволяют ранжировать звенья логистической сис
темы по степени их эффективности. Получим: 5 -1 —3—4—2, т. е. звено 5 
работает с наибольшей эффективностью, а звено 2  — с наименьшей эф
фективностью.
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Таблица 5.2

Результаты расчета коэффициентов эффективности 
хозяйственной деятельности звеньев логистической системы

Номер звена логистической системы 1 2 3 4 5
Доля звена в затратах логистической 
системы,

0,1699 0,1840 0,2157 0,2356 0,1969

Доля звена в прибыли логистической 
системы, Д  .’ ^  ПА1

0,1856 0,1443 0,2124 0,2021 0,2557

Коэффициент эффективности 
хозяйственной деятельности звена 
логистической системы, К

7 Л1

1,092 0,784 0,984 0,858 1,299

Определение эффективности функционирования звена в составе ин
тегрированной логистической системы производится следующим образом:

— определяется рентабельность R. каждого звена логистической сис
темы по формуле:

* ,=  " J  А,п (5.4)
где Ам — валовые активы /-го звена логистической системы;
— определяется рентабельность всей логистической системы в целом:

п п

Л =  £ / 7  / Х л  ;Л “  Л1 ' * *  АГ <-1
(5.5)

— определяется средневзвешенный показатель рентабельности логи
стической системы; для этого используется формула:

п

л ,= 1 / ( я -1)(Л1/2  + 2 > ,  + л /2); (5.6)

— определяется показатель эффективности функционирования звена 
в составе логистической системы:

3 5 =  я / Л ,  (5.7)
П р и м е р  5.2. По приведенным в табл. 5.3 данным определить эф

фективность функционирования звена в составе логистической системы.

Таблица 5.3

Исходные данные для расчета эффективности функционирования звена 
в составе логистической системы, тыс. руб.

Номер звеиа логистической системы 1 2 3 4
Чистая прибыль звена, Я  ( 450 350 515 490
Валовые активы звена, А .’ At 2830 2410 2090 2570

По формуле (5.4) рассчитываем рентабельность каждого звена логис
тической системы:
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^ = 4 5 0 /2 8 3 0  =  0,1590;
= 350/2410 =  0,1452;

R3 =  5 15 /2090 = 0,2464;
Л4 = 490 /2570  = 0,1907.
По формуле (5.5) рентабельность логистической системы:
R = (450 + 350 + 515 + 490) /  (2830 + 2410 + 2090 + 2570) = 0,1823.
По формуле (5.6) находим средневзвешенный показатель рентабель

ности логистической системы:
R p =  1 /  (4 — 1 )(0 ,1 5 9 0 /2  -н 0,1452 +  0,2464 + 0,1907 /  2) =  0,1888.
По формуле (5.7) определяем показатель эффективности функциони

рования звена в составе логистической системы:
Э З  =  0,1823 /  0,1888 = 0,9656 < 1.
Исходя из полученного значения показателя Э З , можно сделать вы

вод, что функционирование звеньев в составе логистической системы ме
нее эффективно, чем их функционирование в качестве самостоятельно 
действующих предприятий (микрологистических систем).

Во время функционирования логистической системы может про
изойти снижение ее эффективности. Данное снижение может быть выз
вано как деятельностью одного или нескольких звеньев, так и внешними 
по отношению к логистической системе воздействиями.

Под узким местом логистической системы в дальнейшем будем пони
мать ее звено или несколько звеньев, деятельность которых снижает эф
фективность деятельности всей логистической системы в целом.

Узкое место интегрированной логистической системы возникает по 
двум причинам:

1) конкретное звено данной системы получило либо несопоставимо 
с другими звеньями высокие, либо несопоставимо низкие доходы и таким 
образом снизило эффективность системы в целом;

2 ) конкретное звено рассматриваемой системы представило руковод
ству неверные данные, в результате чего возникла «нестыковка» данных 
при планировании деятельности логистической системы.

Для проверки достоверности первой причины вводится понятие по
казателя эффективности взаимодействия звеньев логистической системы 
с поправкой на конкретное ее звено, который определяется по формуле:

Э З =  R /  R , (5.8)
J  /9 '  :PJ /

где ЭЗ. — показатель эффективности взаимодействия звеньев логис
тической системы с поправкой на ее конкретное звено у; R — рентабель
ность логистической системы с поправкой на звено у, причем:

(5-9)
п

где П  =  £  П. -  Я.; 
1 = 1

(5.10)
я

(5.11)
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R . — средневзвешенный показатель рентабельности интегрирован
ной системы с поправкой на звено у, определяемый по следующим фор
мулам:

— для  у' =  1:
л -1

R .  = 1 /  (п -  2)( Д, /  2 + £  Л. + Л /  2); (5.12)
п /=3

— дляу =  2, 3 ,..., п -  1:
л - J

Л = 1 /  (и -  2 )(Л ,/2  +  1 л , .+  Я / 2 - / й ;  (5.13)
/'=2

— для у =  л;
л - 2

Л = 1 /  (я -  2)(Л1 /  2 + I  Л. + Л _, /  2). (5.14)
/=3

Экономический смысл показателя 3 3  состоит в следующем. Допус
тим, что в логистической системе одно из звеньев (звено у) заменено еди
ничным звеном, которое при расчетах всех интегральных показателей не 
оказывает влияния на общий показатель эффективности взаимодействия 
звеньев логистической системы, т. е. данные по этому звену в формулы 
для расчета не входят.

Далее логично предположить, что если интегральные показатели, 
рассчитанные без учетау'-го звена, выше, чем рассчитанные с учетом дан
ных этого звена, тоу-е звено своей деятельностью снижает интегральные 
показатели логистической системы в целом.

Таким образом, рассчитанные для всех звеньев показатели 3 3  дают 
возможность оценить, какое звено своей деятельностью снижает показа
тель эффективности взаимодействия звеньев логистической системы 
в большей степени. Следовательно, это звено у и является узким местом 
логистической системы.

Процедура выявления узкого места логистической системы следую
щая:

1) всем звеньям логистической системы присваивается порядковый 
номер по направлению движения материального потока;

2) для каждого звена вычисляется показатель эффективности взаимо
действия звеньев логистической системы с поправкой на данное звено у;

3) показатели эффективности взаимодействия звеньев логистической 
системы ЭЗр вычисленные в п. 2, сравниваются между собой;

4) из всех показателей эффективности взаимодействия звеньев логис
тической системы 3 3  выбирается наибольший и фиксируется номер зве
на, поправка на который произведена при вычислении данного показате
ля 3 3;г

5) звено, стоящее под фиксированным номером, является узким мес
том интегрированной логистической системы.
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П р и м е р  5.3. Логистическая система включает пять звеньев, ин
формация о деятельности которых на начальный и конечный периоды 
временного интервала представлена в табл. 5.4 и 5.5.

Таблица 5.4

Информация о деятельности звеньев логистической системы 
на начальный период

Номер звева логистической системы,/ 1 2 3 4 5
Я„, руб. 85 70 95 60 78
л „ руб. 700 630 1000 950 870

4 0,1214 0,1111 0,0950 0,0632 0,0897

Таблица 5.5

Информация о деятельности звеньев логистической системы 
на конечный период

Номер звена логистической системы,/ 1 2 3 4 5

П*  РУб - 90 85 70 65 93

Л*  руб- 720 610 900 1000 950

4 0,125 0,1393 0,0778 0,0650 0,0979

Вычислим для начального и конечного периодов времени показатели 
эффективности взаимодействия звеньев логистической системы с по
правкой на каждое звено у, затем зафиксируем значение j  и определим уз
кие места логистической системы для каждого из рассматриваемых ин
тервалов времени. Для этого заполним табл. 5.6 и 5.7.

Расчет производится следующим образом. Для начального периода 
времени по первому звену логистической системы получим:

K i = (70 + 9 5  + 60 + 78) /  (630 + 1 0 0 0  + 950 + 870) -  0,0878;
R* =  1 /  (5 -  2)(0,1 1 1 1  / 2  + 0,0950 + 0,0632 + 0,0897 /  2) -  0,0862;
э 5 , - 0 ,  0878/0 ,0862 = 1,0186.

Таблица 5.6

Результаты показателей эффективности взаимодействия звеньев 
логистической системы с поправкой на звено j  на начальный период времени

Номер звена логистической системы, У 1 2 3 4 5

щ 1,0186 1,0273 0,9968 0,9865 0,9497
Узкое место 

логистической системы
Узкое
место
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Таблица S. 7

Результаты показателей эффективности взаимодействия звеньев 
логистической системы с поправкой на звено j  на начальный период времени

Номер звена логистической системы,/ 1 2 3 4 5
Щ 1,039 1,051 0,9646 0,9706 0,9226

Узкое место 
логистической системы

Узкое
место

Для начального периода времени по второму звену логистической си 
стемы имеем:

Л"2 =  (85 + 95 + 60 +  78) /  (700 +  1000 +  950 + 870) =  0,0903;

Kpi =  1 / ( 5  -  2>(0,1214/ 2  + 0,0950 + 0,0632 + 0 ,0 8 9 7 /2 ) =  0,0879;

Э 3“= 0,0903 /  0,0879 =  1,0273 и т. д.
Данные табл. 5.6 и 5.7 позволяют установить, что узким местом интег

рированной логистической системы как на начальный, так и конечный 
периоды времени является звено 2.

Основные термины, использованные в главе 5
Зона стратегических интересов торгового или промышленного пред

приятия — часть географической территории, охватывающая места рас
положения поставщиков ресурсов и потребителей готовой продукции, 
заинтересованных в сотрудничестве с данным предприятием и представ
ляющая собой совокупность концентрических, разграниченных по опре
деленным признакам зон, размеры которых определяются как стратегией 
развития данного предприятия, так и характеристиками реализуемых им 
продукции и услуг.

Узкое место логистической системы — звено логистической системы 
или несколько звеньев, деятельность которых снижает эффективность 
деятельности всей логистической системы в целом.

Вопросы для контроля знаний к главе 5
1. Что понимается под зоной стратегических интересов торгового или 

промышленного предприятия?
2. В чем заключаются особенности использования торговых посредников 

в рамках логистической концентрационно-распределительной системы?
3. Опишите процесс проектирования логистической концентрацион

но-распределительной системы.
4. Что понимается под интегрированной логистической системой?
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5. Перечислите основные аспекты управления интегрированной ло
гистической системы.

6. Каким образом определяется эффективность хозяйственной дея
тельности звеньев интегрированной логистической системы?

7. Каким образом определяется эффективность функционирования 
звена в составе интегрированной логистической системы?

8. Что понимается под узким местом интегрированной логистической 
системы?

9. Каким образом выявляется узкое место в интегрированной логис
тической системе?



ГЛАВА 6

ОСНОВЫ МАКРОЛОГИСТИКИ 
ДВИЖЕНИЯ РЕСУРСОВ

6.1. Структура и содержание 
макрологистики движения ресурсов

Определение логистики движения ресурсов представлено в табл. 1.8. 
Специалистам она больше известна как логистика товародвижения. Од
нако в данном случае логистика движения ресурсов отличается от логис
тики товародвижения следующими аспектами:

а) объектами исследования в логистике движения ресурсов являются 
все виды логистических потоков, в том числе и материальные потоки;

б) областью использования, поскольку движение ресурсов осуществ
ляется в пределах уже существующих микро-, мезо- и макрологистичес
ких концентрационно-распределительных систем;

в) необходимостью организации транспортировки объектов, являю
щихся предметами незавершенного производства, т. е. не подпадающими 
под определение «товар».

Данные, приведенные на рис. 1.16, позволяют сделать вывод о том, что 
логистика движения ресурсов занимает центральное место в логистике, 
поскольку.

— непосредственно способствует удовлетворению потребностей юри
дических и физических лиц;

— обеспечивает доведение ресурсов до мест их концентрации, рас
пределения и поглощения;

— выявляет недостатки и перспективы развития микро-, мезо- и мак
рологистических систем;

— строит основу для создания интерфейсов логистических и техноло
гических систем, минимизирующих затраты на изготовление готовой 
продукции, и др.

Логистику движения (покоя) ресурсов можно разделить на две основ
ные части: микро- и макрологистику (табл. 6.1), каждой из которых свой
ственны свои особенности. При этом нетрудно прийти к выводу, что мик
рологистика движения (покоя) ресурсов является составляющей произ
водственной логистики, а макрологистика относится к коммерческой 
логистике.

В соответствии с данными табл. 6.1 попробуем дать определение ос
новных разделов логистики движения ресурсов.
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Таблица 6.1

Структура и области исследования логистики движения ресурсов

Разделы логистики 
движения ресурсов

Области исследования логистики движения ресурсов

микроуровень макроуровень

Т р а н с п о р т н а я  л о ги с т и к а В н у т р ен н и й  т р а н с п о р т В н е ш н и й  т р а н с п о р т

Л
ог

и
ст

и
ка

ск
ла

ди
ро

ва
н

и
я С к л ад ск а я

л о ги ст и к а
С к л ад ск о е  х о зя й ст в о  
зв е н а  л о ги ст и ч е с к о й  
с и стем ы

С к л ад ск о е  х о зя й ство  
л о ги с т и ч е с к о й  си ст е м ы

Л о ги с т и к а  за п а со в З а п а с ы  зв е н а  л о г и с т и 
ч е с к о й  си стем ы

З а п а с ы  л о ги с т и ч е с к о й  
си стем ы

И н ф о р м а ц и о н н а я
л о ги ст и к а

И н ф о р м а ц и о н н о е  
о б е сп еч ен и е  д е я т е л ь н о 
сти  зв е н а  л о ги с т и ч е с к о й  
с и стем ы

И н ф о р м а ц и о н н о е  
о б е сп еч ен и е  д е я те л ь н о ст и  
л о ги с т и ч е с к о й  си стем ы

Ф и н а н с о в а я  л о ги с т и к а В н у т р и ф и р м ен н ы й
р асч ет

К о м м е р ч е с к и й  р асч ет

С е р в и с н а я  л о ги с т и к а П о с л еп р о д а ж н о е  
о б с л у ж и в а н и е  п о д р а зд е 
л е н и й  зв е н а  л о г и с т и ч е с 
к о й  с и стем ы

П о с л еп р о д а ж н о е  о б с л у 
ж и в а н и е  л о ги с т и ч е с к о й  
си стем ы  и с то р о н н и х  
п о тр еб и тел ей

Т ранспортной логистикой назы вается раздел логистики движ ения ре
сурсов, посвящ енны й управлению  ф изическим  перемещ ением матери
альных ресурсов в пространстве и во времени в соответствии с интереса
ми их потребителей.

Л огистикой складирования назы вается раздел логистики движ ения 
ресурсов, посвящ енны й управлению  размещ ением  на хранение, хране
нием, пополнением  и выдачей м атериальны х ресурсов потребителям 
в соответствии с их интересами.

П омимо прочих основны х понятий  логистика складирования опери
рует понятиям и «склад» и «запас». П оскольку данны е понятия неразры в
но связаны , можно с определенной долей условности выделить две со 
ставляю щ ие части логистики складирования (табл. 6.1):

— складскую логистику, связанную  с проектированием, ф орм ировани
ем, функционированием  и оптимизацией складского хозяйства микро- 
и макрологистических систем. Ф актически это означает, что складскую 
логистику с полны м правом можно отнести к сфере кон центраци онно
распределительной логистики. Тем более что ф орм ирование складского 
хозяйства идет параллельно с ф орм ированием  каналов кон ц ен трац и и / 
распределения ресурсов;
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— логистику запасов, изучающую закономерности образования и рас
ходования запасов и посвященную эффективному управлению данными 
запасами.

Таким образом, предметом исследования складской логистики явля
ются основные фонды складского хозяйства логистических систем, а ло
гистики запасов — материальная часть оборотных средств, расположен
ных на складах данных логистических систем.

Отмеченная выше особенность логистики складирования практичес
ки полностью распространяется и на транспортную логистику, посколь
ку, как известно, транспортом называется тот или иной вид перевозочных 
средств (наземный, водный, воздушный, подземный), которые также сле
дует отнести к основным фондам звеньев логистической системы.

Информационной логистикой называется раздел логистики движе
ния ресурсов, посвященный управлению информационными потоками 
в микро- и макрологистических системах.

Финансовой логистикой называется раздел логистики движения (по
коя) ресурсов, посвященный управлению финансовыми потоками в мик
ро- и макрологистических системах.

Прежде чем дать определение сервисной логистики, обратимся к рис. 1.3 
и 1.16. Они позволяют утверждать, что существуют два основных уровня 
сервисной логистики:

— предпринимательская сервисная логистика, или макроуровень сер
висной логистики, изучающей так называемые первичные сервисные по
токи или потоки услуг с независимым спросом;

— сервисная логистика как составная часть логистики движения ре
сурсов, необходимость в использовании которой возникает вследствие 
обязательств торгового или промышленного предприятия перед потреби
телями, которые приобрели машины и оборудование у данного предпри
ятия; то есть данный вид сервисной логистики изучает вторичные сервис
ные потоки или потоки услуг с зависимым спросом.

Исходя из этого под предпринимательской сервисной логистикой по
нимается раздел логистики, посвященный проектированию, формирова
нию и оптимизации сервисных концентрационно-распределительных 
систем и их эффективному использованию при управлении сервисными 
потоками во внутренней и внешней среде предприятия.

Сервисной логистикой будем называть раздел логистики движения 
ресурсов, посвященный управлению сервисными потоками в микро-, 
мезо- и макрологистических системах.

Основные задачи, решаемые в каждом разделе логистики движения 
ресурсов, представлены в табл. 6.2.

Анализируя данные табл. 6.2, можно отметить тесную взаимосвязь 
концентрационно-распределительной логистики и логистики движения 
ресурсов. Данная взаимосвязь подтверждается тем, что создание логисти-
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Таблица 6.2

Основные задачи разделов логистики движения ресурсов

Раздел Основные задачи раздела

Транспорт
ная логис
тика

— выбор вида транспортировки ресурсов
— выбор вида транспорта
— выбор транспортного средства
— выбор перевозчика и/или экспедитора, а также иных логисти
ческих посредников, связанных с транспортировкой ресурсов*
— определение рациональных маршрутов доставки ресурсов
— обеспечение единства логистическо-технологических про
цессов, связанных с движением материального и сопутствую
щих ему потоков*

Складская
логистика

— анализ эффективности использования существующих 
складов*
— определение количества складов логистической системы*
— выбор места расположения складов*
— разработка логистического процесса на складе
— выбор способа хранения ресурсов

Логистика
запасов

— анализ состояния изменения запасов
— установление приоритетов управления запасами
— выбор модели управления запасами*
— определение количества закупаемых ресурсов
— определение времени оформления заказа на ресурсы

Информаци
онная
логистика

— анализ эффективности информационных потоков в логисти
ческой системе
— разработка документооборота в микро- и макрологистиче- 
ских системах*
— проектирование, создание и эксплуатация логистических 
информационных систем*
— управление заказами
— внедрение современных информационных технологий 
в коммерческую деятельность логистической системы*
— создание и развитие систем электронной торговли*

Финансовая
логистика

— определение рациональности финансовых потоков в логисти
ческой системе
— проектирование, создание и эксплуатация системы финансо
вого менеджмента*
— выбор формы денежных расчетов
— организация движения финансовых потоков в микро- 
и макрологистических системах
— обеспечение финансовой устойчивости логистической 
системы и ее звеньев
— определение узких мест в логистической системе*

Сервисная
логистика

— определение перечня услуг, оказываемых потребителям*
— обеспечение качества сервисных работ
— проектирование, формирование, использование и оптимиза
ция структуры сервисной службы логистической системы*
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Продолжение табл. 6.2

Раздел Основные задачи раздела

— организация движения ресурсов для оказания услуг потреби
телям продукции
— согласование функций послепродажного обслуживания
с режимом и графиком работы машин и оборудования у кли
ентов

* Задачи, решаемые при проектировании, формировании и оптимизации микро-, 
мезо- и макрологистических концентрационно-распределительных систем.

ческих концентрационно-распределительных систем без организации 
движения ресурсов в их пределах не имеет смысла. В то же время движе
ние всех видов ресурсов невозможно без установления начального, про
межуточных и конечного пункта (звеньев логистической системы), через 
которые проходит логистический поток.

Поскольку между концентрационно-распределительной логистикой 
и логистикой движения ресурсов существует определенная взаимосвязь, 
то в зависимости от этапов функционирования логистической концент
рационно-распределительной системы можно выделить основные виды 
логистики движения ресурсов, В соответствии с данными рис. 3.3 их че
тыре (табл. 6.3),

Таблица 6.3

Основные виды логистики движения ресурсов

Этапы функционирования JIKPC Виды логистики движения ресурсов

1. Проектирование
2. Формирование
3. Обеспечение деятельности ЛКРС
4. Оптимизация

Подготовительная
Поддерживающая
Функциональная
Адаптивная

Следует отметить, что логистика движения ресурсов является доста
точно сложным разделом логистики, поскольку требует сквозного управ
ления логистическими потоками в мезо- и макроэкономических систе
мах при различном сочетании их характеристик, траекторий движения, 
времени начала движения и прохождения через определенные проме
жуточные пункты, В связи с этим представляется целесообразным при 
управлении потоками ресурсов использовать методы сетевого планиро
вания:

— метод программы развития и обзора (PERT);
— метод критического пути (СРМ).
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В приложении к логистике движения ресурсов последовательность 
реализации данных методов может быть следующая:

1) определение количества логистических потоков и основных опера
ций, которые следует выполнить для эффективного перемещения необ
ходимого количества ресурсов;

2) установление последовательности движения потоков ресурсов 
и всех подготовительных и заключительных операций логистического 
и технологического процессов;

3) определение необходимых затрат времени и ресурсов, необходи
мых для эффективного управления потоками ресурсов;

4) построение сетевого графика движения потока ресурсов;
5) расчет критического пути на сетевом графике от начала выполне

ния логистических операций до их окончания в рамках рассматриваемого 
процесса управления потоками ресурсов;

6) оптимизация сетевого графика движения ресурсов;
7) мониторинг движения ресурсов и контроль эффективности данно

го процесса.
В ряде случаев, когда неизвестен ряд параметров логистических пото

ков и условий организации их движения, целесообразно использовать 
метод графического построения и оценки результатов развития проекта 
во времени (GERT).

6 .2 .Транспортная логистика
Под «транспортом» понимается совокупность отраслей хозяйствен

ного комплекса страны, связанных с перевозкой людей и грузов. Кроме 
того, транспортом называется тот или иной вид перевозочных средств 
(наземный, водный, воздушный, подземный).

Транспорт в экономике страны играет весьма важную самостоятель
ную роль именно как единая национальная транспортная система, вы
полняющая перевозочную работу, доставляя ресурсы на предприятия, 
участвуя в цеховых, межцеховых перевозках и, наконец, обеспечивая дос
тавку готовой продукции к местам ее потребления (эксплуатации).

По отношению к конкретной логистической системе транспорт под
разделяется (см. табл. 5.1) на два вида:

— внешний транспорт (или транспорт общего пользования);
— внутренний транспорт.
Внешний транспорт включает:
— автомобильный транспорт;
— железнодорожный транспорт;
— трубопроводный транспорт;
— водный транспорт (речной и морской);
— воздушный транспорт.
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Комплекс различных видов транспорта, находящихся во взаимозави
симости и взаимодействии при выполнении перевозок, представляет со
бой транспортную систему.

Единство транспортной системы обеспечивается различными форма
ми координации: технической, технологической, экономической, орга
низационной и правовой.

Элементами транспортной системы являются:
— груз;
— пункты сосредоточения груза;
— транспортная сеть;
— подвижной состав;
— погрузочно-разгрузочные средства.
Основные характеристики указанных выше элементов транспортной 

системы приведены в табл. 6.4.

Таблица 6.4

Основные характеристики элементов транспортной системы

Элементы 
транспортвой системы

Основные характеристики

Груз М асса, объем, ф изически е, хим ические или би ологи
ческие свойства, род упаковки

П ункты  сосредоточения 
груза

М еста располож ения отправителей и получателей 
грузов

Т ранспортная сеть К онф игурация, расстояние между пунктам и, тип 
марш рутов (м аятниковы й, кольцевой)

П одвиж ной состав Грузоподъемность, грузовместимость, скорость 
доставки грузов

П огрузочно-разгрузоч
ные средства

Время погрузки или разгрузки единицы  количества 
груза

Груз — это любое имущество, включая животных, контейнеры, под
доны или аналогичные транспортно-упаковочные приспособления, не 
предоставляемые экспедитором (перевозчиком), а также сырье, материа
лы и прочие физически ощущаемые объекты.

Классификация различных видов грузов приведена на рис. 6.1. Она 
позволяет выявить влияние характера и свойств грузов на сложившуюся 
и развивающуюся специализацию различных видов транспорта, а в даль
нейшем — разработать рациональную структуру парка транспортных 
средств.

Важным понятием транспортной логистики является понятие транс
портного (перевозочного) процесса, под которым понимается совокуп
ность организационно-технологически взаимосвязанных действий
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Грузы

Условия перевозки 
и хранения

Обычные

Специфические

Негабаритные

Длинномерные

Большой массы

Опасные

Скоропортящиеся

Антисанитарные

Требующие соблюдения 
определенных 

санитарных условий

Сельское хозяйство

Отрасль

Промышленность

Торговля

ЖКХ

Почта

Население

С Способ погрузки-разгрузки -

Штучные

Навалочные

Наливные

Объемная масса

Свыше 1,0 т/м3

От 0,51 до 0,7 т/м3

Размер партии

Массовые

Тип тары

Тарные

Бестарные

От 0,71 до 0,99 т/м3 -

От 0,4 до 0,5 т/м3 - I

Мелкопартионные - I

Рис. 6.1. К лассиф икация грузов

и операций, выполняемых транспортными предприятиями и их подраз
делениями самостоятельно или согласованно с другими организациями 
при подготовке, осуществлении и завершении перевозки грузов.

Структура транспортного процесса включает:
— маркетинговые исследования рынка грузоперевозок;
— разработку на основе данных маркетинговых исследований рацио

нальных маршрутных схем;
— выбор вида и определение необходимого количества подвижного 

состава для перевозки грузов;
— определение сферы целесообразного использования транспортных 

средств в зависимости от конкретных условий грузоперевозок, вида 
и свойств фузов, эксплуатационных показателей грузового транспорта;

— нормирование скорости движения транспортных средств;
— выбор систем организации движения транспортных средств с ис

пользованием рациональных режимов труда обслуживающего персонала;
— координацию работы различных видов транспорта;
— анализ дорожных условий в целях разработки эффективных и безо

пасных маршрутов движения транспортных средств;
— обеспечение эффективных и безопасных перевозок грузов;
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— применение экономико-математических методов и расчетов для 
повышения эффективности использования транспортных средств;

— управление движением транспортных средств;
— оперативный контроль за движением транспортных средств и др. 
Рациональная организация перевозок грузов строится на основе изу

чения грузооборота и грузопотоков.
Под грузооборотом понимается общее количество грузов, перемеща

емое в единицу времени (например, в течение часа, суток, месяца, кварта
ла, года) в рамках определенной логистической системы.

Грузопотоком называется объем грузов, перемещаемых в единицу 
времени между двумя звеньями логистической системы.

Грузооборот представляет собой сумму отдельных грузопотоков. 
Перемещение различных грузов осуществляется по маршруту, кото

рый представляет собой установленный (намеченный), а при необходи
мости и оборудованный путь следования транспортного средства между 
начальным и конечным пунктами.

Маршрутизация позволяет оптимизировать грузопотоки с учетом:
— объема перевозок;
— направления;
— дальности перевозок грузов;
— протяженности во времени;
— загруженности транспортных коммуникаций;
— последовательности движения;
— эффективности доставки грузов.
Основными задачами маршрутизации являются:
— организация движения;
— минимизация сроков доставки грузов;
— безопасность движения;
— эффективное использование транспортных средств;
— выполнение планов и графиков перевозок;
— оперативность в реагировании на изменение дорожных условий. 
Маршруты в зависимости от классификационного признака подраз

деляются:
1) по протяженности:

— городские;
— пригородные;
— междугородние;
— международные;

2) по периоду времени года:
— постоянные;
— сезонные;

3) по способу движения:
— маятниковые;
— кольцевые.
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При маятниковой системе перевозок транспортное средство нео
днократно обращается между двумя погрузочно-разгрузочными пункта
ми (звеньями логистической системы). На рис. 6.2 приведены схемы ма
ятниковых маршрутов:

а) односторонние — применяются при перевозке грузов в одном на
правлении;

б) двусторонние — организуются при равномерных по мощности гру
зопотоках в оба направления;

в) веерные — организуются, когда из одного пункта перевозятся грузы 
в несколько пунктов или, наоборот, доставляются из нескольких пунктов 
в один.

Рис. 6.2. Схемы м аятниковой  системы  
марш рутны х перевозок грузов: с грузом — ► ; без г р у з а  ►

Кольцевая система маршрутов основана на движении транспортных 
средств в одном направлении по замкнутой линии, на которой располо
жен ряд звеньев логистической системы. Различают кольцевые маршруты 
(рис. 6.3) с равномерным возрастающим или затухающим грузопотоком.

Рис. 6.3. К ольцевы е марш руты: 
а) с затухаю щ им грузопотоком; 

б) с возрастаю щ им  грузопотоком: с грузом 
без г р у з а  ►
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Для решения вопроса о целесообразности открытия маршрута пред
варительно необходимо:

— определить потребности в перевозках грузов по этому маршруту 
(предполагаемый устойчивый грузопоток);

— выбрать трассу движения и обследовать дорожные условия;
— составить технико-экономическое обоснование целесообразности 

открытия маршрута.
При разработке маршрутов должны предусматриваться:
— обеспечение транспортной связи для наибольшего числа заказчиков 

по кратчайшим направлениям между основными пунктами маршрута;
— использование вида транспорта, соответствующего типу перевози

мого груза;
— возможность контроля движения транспортных средств;
— обеспечение координации движения различных видов транспорт

ных средств;
— расположение промежуточных и конечных остановочных пунктов 

маршрутов в достаточно крупных грузообразующих местах с целью мини
мизации порожних пробегов транспортных средств;

— применение эффективных систем организации движения.
При доставке груза возникает также необходимость выполнения дру

гих различных работ, связанных с транспортным процессом (прием груза 
у грузоотправителя и сдача его грузополучателю, сопровождение и охрана 
груза во время перевозки, оформление товарно-транспортных докумен
тов и т. д.). Комплекс работ, связанных с транспортным процессом и вы
полняемых с момента приемки груза в пункте отправления до момента 
сдачи груза в пункте назначения, называется транспортно-экспедицион
ной работой.

В зависимости от места выполнения транспортно-экспедиционные 
работы могут быть комплексными и местными.

Комплексные работы охватывают все виды операций с момента полу
чения ф уза у отправителя до момента сдачи его получателю. Местные ра
боты разделяют на операции, выполняемые по месту отправления, в пути 
следования и по месту прибытия транспортного средства.

Основными показателями транспортно-экспедиционной работы 
предприятий являются:

— количество выполненных транспортно-складских услуг (операций);
— объем завоза и вывоза груза (в отправках и тоннах);
— объем работ по экспедиции и сопровождению груза (в тоннах 

и операциях);
— объем погрузочно-разгрузочных работ (количество погруженных 

и выгруженных тонн);
— количество загруженных в попутном направлении транспортных 

средств, например автомобилей и т. п.
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Рассмотрим основные задачи транспортной логистики (см. табл. 6.2).
К основным видам транспортировки грузов обычно относят:
1) унимодальную транспортировку, осуществляемую одним видом 

транспорта, например автомобильным; она обычно применяется, когда 
заданы начальный и конечный пункты транспортировки (или звенья ло
гистической системы) и не используются промежуточные операции скла
дирования и грузопереработки;

2) смешанную транспортировку, которая обычно производится двумя 
видами транспорта, например железнодорожная — автомобильная, реч
ная — автомобильная, морская — железнодорожная и т. п.; при этом груз 
доставляется первым видом транспорта в так называемый пункт перевал
ки или грузовой терминал без хранения или с кратковременным хранени
ем с последующей перегрузкой на другой вид транспорта;

3) комбинированную транспортировку, которая отличается от сме
шанной транспортировки необходимостью использования более чем 
двух видов транспорта;

4) интермодальную транспортировку, т. е. транспортировку грузов 
несколькими видами транспорта, при которой один из перевозчиков 
организует всю доставку от одного пункта отправления через один или 
более пунктов перевалки до пункта назначения, и в зависимости отделе
ния ответственности за перевозку выдаются различные виды транспорт
ных документов;

5) мультимодальную транспортировку, при которой лицо, организу
ющее перевозку, несет за нее ответственность на всем пути следования 
независимо от количества принимающих участие видов транспорта при 
оформлении единого перевозочного документа.

В отличие от интермодальных транспортировок, где укрупненные 
грузовые места перевозятся по единым тарифам и перевозочным доку
ментам с равными правами всех участвующих видов транспорта, при 
мультимодальной транспортировке один из видов транспорта выступает 
в роли перевозчика, а взаимодействующие виды транспорта — как клиен
ты, оплачивающие его услуги.

Признаками интермодальной (мультимодальной) транспортировки 
являются:

— наличие оператора доставки груза от начального до конечного пун
кта логистической цепи;

— единая сквозная ставка фрахта;
— единый транспортный документ;
— единая ответственность и исполнение договора перевозки.
Основными принципами интермодальных и мультимодальных транс

портировок являются:
— единообразный коммерческо-правовой режим;
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— комплексный подход к решению финансово-экономических воп
росов организации перевозок грузов;

— максимальное использование телекоммуникационных сетей и сис
тем электронного документооборота;

— единый организационно-технологический принцип управления 
перевозками и координация действий всех логистических посредников, 
участвующих в транспортировке;

— кооперация логистических посредников;
— коммерческое развитие инфраструктуры перевозок различными 

видами транспорта.
Выбор вида транспорта осуществляется на основе совокупности кри

териев, к которым относятся:
— минимальные затраты на транспортировку грузов;
— время доставки грузов в пункт назначения;
— надежность соблюдения графика доставки грузов;
— способность перевозки различных видов грузов;
— доступность вида транспорта (или способность вида транспорта 

доставить груз в любую точку территории);
— частота отправки груза и др.
Если приоритетным для потребителя продукции является минималь

ный уровень затрат на ее транспортировку, то выбор вида транспорта мо
жет быть осущестшген при помощи сравнения уровней данных затрат при 
использовании различных видов транспорта, зависящих как минимум от 
двух факторов:

— расстояния перевозки груза (формула 1.3);
— физического объема груза.
Определение рационального расстояния перевозок грузов, например, 

автомобильным транспортом основывается на сопоставлении величины 
совокупных транспортных издержек при доставке продукции с баз 
и складов:

— только автомобильным транспортом;
— только железнодорожным транспортом;
— автомобильно-железнодорожным (смешанным) транспортом.
Сравнительная оценка общей величины транспортных издержек по

различным схемам перевозок с размерами затрат на доставку грузов 
в прямом автомобильном сообщении позволяет установить рациональ
ное расстояние перевозки грузов автомобильным транспортом. За преде
лами этого расстояния (различного для конкретных видов груза) целесо
образно использовать железнодорожный транспорт.

Так, например, установлено, что предельные расстояния автомобиль
ных перевозок, при которых он эффективнее по сравнению с железнодо
рожными и железнодорожно-автомобильными, составляют (округлен
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но): при повагонных отправках — от 25—40 до 75—120 км (в зависимости 
от схемы перевозки и вида продукции), при контейнерных перевозках — 
от 20—50 до 80— 130 км и при мелких отправках от 30— 110 до 80— 180 км 
и более.

При определении расстояния перевозки грузов автомобильным 
транспортом необходимо также учитывать размеры запасов у потребите
лей. Автомобиль средней грузоподъемности, как известно, перевозит 
партии грузов в 5—10 раз меньше, чем железнодорожный вагон, в связи 
с чем предприятия-потребители получают экономический эффект от 
снижения уровня запасов ресурсов и сокращения издержек на их хране
ние. Это также позволяет в ряде случаев значительно увеличить рацио
нальное расстояние автомобильных перевозок.

Выгодность перевозки грузов автомобильным транспортом по срав
нению с железнодорожным (в сборных вагонах, в контейнерах или пова- 
гонными отправками) может в данном случае определяться путем сопос
тавления суммарных расходов предприятия на перевозку и содержание 
запасов, размеры которых в зависимости от применения того или иного 
вида транспорта меняются в широких пределах. В связи с тем что автомо
бильный транспорт обеспечивает меньшую партионность грузов при 
большей частоте поставок, более высокую скорость и регулярность дос
тавки фузов, уровень запасов при этом может быть снижен, что влечет за 
собой сокращение затрат на содержание запасов. Это, в свою очередь, 
дает возможность увеличить рациональное расстояние доставки фузов 
автомобильным транспортом, несмотря на некоторое увеличение тариф
ной платы.

П р и м е р  6.1. Рассчитать затраты на доставку продукции различны
ми видами транспорта с учетом физического объема перевозимого фуза, 
используя данные табл. 6.5.

Расчет производится по каждому варианту доставки фуза массой со
ответственно 100, 200, 500 т. Результаты расчета представлены в после
дних столбцах табл. 6.5. Для их определения была использована формула 
следующего вида:

q = q F + q„Qr (6.1)
Данные табл. 6.5 позволяют построить ф аф ик (см. рис. 6.4), на основе 

которого можно оценить экономичность различных видов транспорта 
при перевозке того или иного объема фуза.

Количество перевозимой продукции Q,*, Q2*, Q *  (на оси абсцисс эти 
объемные показатели могут быть представлены также в виде десятичных 
или натуральных логарифмов), соответствующее точкам пересечения А,, 
Aj, А3 кривых затрат на транспортировку фуза qu, q12, q,,, равно критичес
ким размерам фактического объема фуза, позволяющим выявить наибо
лее эффективный вид транспорта. Так, например, если qn и q12 соответ
ственно затраты на транспортировку фуза водным и железнодорожным
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Таблица 6.5

Примерный расчет общих издержек 
на доставку продукции различными видами транспорта

№
п/п

Виды транспорта Посто
янные

затраты,
долл.

Пере
менные 
затраты 
на 1 кг 
груза, 
долл.

Общие затраты на доставку 
груза, долл., при весе груза 

в тоннах

500 500 500

к 4v Qi q 2 Q3

1 Железнодорожный 
транспорт и местные 
транспортные склады

50 ООО 0,05 55 000 60 000 75 000

2 Прямая поставка 
по железной дороге

30 ООО 0,10 40000 50 000 80 000

3 Автотранспорт 10 000 0,25 35 000 60 000 135 000
4 Воздушный транспорт 5000 0,40 45 000 85 000 205 000

Рис. 6.4. Определение затрат на доставку груза различными видами транспорта

транспортом, то при фактическом объеме груза, равном Q \  его целесооб
разно доставлять железнодорожным транспортом.

Если же приоритетным для потребителя является время доставки гру
за, то следует определить данную величину при использовании различ
ных видов транспорта, воспользовавшись данными табл. 6.6.

Время доставки груза потребителю в отдельных случаях может быть 
решающим фактором при выборе вида транспорта. Например, при отсут
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ствии у предприятий отдельных видов продукции (оборудования, агрега
тов, запасных частей, деталей и т. п.), влекущем за собой простои машин 
и рабочей силы или не позволяющем ликвидировать последствия аварий, 
срочная доставка недостающих материальных ресурсов более дорогосто
ящими видами транспорта является экономически оправданной.

Таблица 6.6

Срок доставки груза различными видами транспорта

Виц транспорта Формула расчета срока доставки

Железнодорожный Тж = Кк + 1 / У жн+ГжЛ>,

Морской тм =  / /  И„,; Укш =  / /  ( / /  Усуп + Щ / М + и „ )

Речной Т  = Т  + 1/У + t  „р  о ' рн р tktn

Автомобильный т = {„ + Ч У ж

Здесь tm — время на начально-конечные операции, сут., ч; / — рассто
яние перевозки, км, миль; Ужи, Урн — норма пробега вагона или судна 
в сутки; txdm, tM(km, tpdon — время на дополнительные операции на железно
дорожном, морском и речном транспорте, сут.; Уж — эксплуатационная 
скорость, км/ч; Уком — коммерческая скорость, миль/сут.; V — эксплуа
тационная скорость судов, работающих на данной линии, миль/сут.; а  — 
коэффициент использования грузоподъемности судна; Д, — грузоподъ
емность судна, т; М  — средневзвешенная суточная норма грузовых работ 
в порту отправления и назначения, т/сут.; Г  — время на накопление, 
формирование и отправление грузов, сут.

Процесс выбора транспортного средства может быть облегчен, если 
при этом используется табл. 6.7, в которой различные виды транспорта 
ранжируются в зависимости от рассматриваемых критериев.

Следует отметить, что данные табл. 6.7 могут служить только для при
близительной оценки степени соответствия того или иного вида транс
порта условиям конкретной доставки груза. Правильность сделанного 
менеджером выбора должна быть подтверждена соответствующими тех
нико-экономическими расчетами. В связи с этим охарактеризуем отдель
ные виды внешнего транспорта. При этом основной акцент сделаем на 
автомобильном транспорте как наиболее массовом и доступном виде 
транспорта.

I. Воздушный транспорт
Данный вид транспорта характеризуется значительными затратами на 

транспортировку грузов, однако обеспечивает их доставку потребителям 
за минимальное время. Несмотря на влияние технического состояния ле-
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Таблица 4 ;
Ранжирование различных видов транспорта по совокупности критериев

Баллы Наи
лучшее

значение
1

Худшее!

Критерии

щ . . -  

2 3 4 5

Затраты на транспортиров
ку грузов

Водный Трубо
провод
ный

Желез
нодо
рожный

Автомо
бильный

Воздуш
ный

Время доставки грузов 
в пункт назначения

Воздуш
ный

Автомо
бильный

Желез
нодо
рожный

Водный Трубо
провод
ный

Надежность соблюдения 
графика поставок

Трубо
провод
ный

Автомо
бильный

Желез
нодо
рожный

Водный Воздуш
ный

Способность перевозки 
различных видов грузов

Водный Желез
нодо
рожный

Автомо
бильный

Воздуш
ный

Трубо
провод
ный

Доступность видов транс
порта

Автомо
бильный

Желез
нодо
рожный

Автомо
бильный

Водный Трубо
провод
ный

Частота отправки груза Трубо
провод
ный

Автомо
бильный

Воздуш
ный

Желез
нодо
рожный

Водный

тательных аппаратов и погодных условий сравнение колеблемости сро
ков выполнения заказа со временем доставки грузов позволяет прийти 
к выводу о том, что большинство авиакомпаний мира справедливо могут 
рассматривать свои услуги как наименее подверженные колебаниям 
спроса на перевозки. Возможности воздушного транспорта зависят от 
грузовместимости летательных аппаратов и состояния взлетно-посадоч
ных полос аэродромов (в России большегрузные модели самолетов по 
этой причине используются не везде). В то же время считается, что отно
шение затрат на удовлетворение потребностей клиентов к доходу авиа
компаний составляет 60% от аналогичного показателя для автомобильно
го и железнодорожного транспорта согласно данным по США.

Воздушные перевозки подразделяются на два вида:
— коммерческие (осуществляемые гражданскими авиационными су

дами за плату);
— некоммерческие (бесплатные).
По форме выполнения полетов воздушные перевозки можно класси

фицировать на:
а) регулярные;
б) нерегулярные.
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Регулярные воздушные перевозки — это рейсы, выполняемые в соот
ветствии с опубликованным расписанием по договорным авиалиниям. 
В расписании указаны:

— маршрут полета;
— промежуточные пункты посадок воздушного судна;
— время вылета и прилета в каждый пункт маршрута;
— частота движения и тип воздушного судна.
Нерегулярные воздушные перевозки выполняются на основании раз

решений на разовые полеты и подразделяются на дополнительные, спе
циальные и чартерные перевозки.

Дополнительные перевозки — это перевозки, выполняемые по тем же 
авиалиниям, что и регулярные перевозки, но по особому расписанию. 
Дополнительная перевозка может быть выполнена с согласия партнера 
при условии, что коммерческая перевозка не может быть осуществлена 
регулярными рейсами.

Специальные перевозки — это перевозки, выполняемые со специальным 
заданием как по маршруту регулярных рейсов, так и по особому маршруту.

Чартерные перевозки — это перевозки, выполняемые в соответствии 
со специальным контрактом между перевозчиком и заказчиком.

К основным технико-экономическим показателям воздушного транс
порта относятся нижеследующие.

1. Показатели, характеризующие потребности предприятий и органи
заций в транспортных услугах:

— годовой объем авиатранспортной работы в ткм (или потребный 
парк в летательных аппаратах).

Объем авиатранспортной работы исчисляется в тонна-километрах 
или пассажиро-километрах. Для определения общего объема авиатранс
портной работы производится перевод пассажиро-километров в тонна- 
километры с использованием коэффициента, пропорционального весу 
пассажира с бесплатным багажом в тоннах. На воздушном транспорте вес 
пассажира для целей планирования и учета принят равным 90 кг (коэф
фициент перевода соответственно равен 0,09).

Если обозначить расчетный годовой объем перевозок для каждого 
типа летательного аппарата через Вг  то потребное количество летатель
ных аппаратов по каждому типу определяется по формуле:

(6 .2)
где В — средняя годовая производительность летательного аппарата, 

ткм/год.
Величина В определяется по формуле:
В= G V . Т К ,  (6.3)ком рейс г з ’ '  7
где GmM — предельная коммерческая нагрузка в зависимости от дально

сти полета, т; V — рейсовая скорость летательного аппарата, км/ч; Г — 
среднегодовой налет на один летательный аппарат, ч; К  — коэффициент 
использования предельной коммерческой загрузки летательного аппарата.
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Годовая потребность в авиационных двигателях для каждого типа ле
тательного аппарата определяется по формуле:

N, ~ N  п,п, ,  (6.4)д ла д дг’  v /
где пд — число двигателей на один летательный аппарат данного типа; 

пдг — потребное число двигателей на одно гнездо, определяемое в зависи
мости от величины межремонтного ресурса двигателя и принятого коли
чества часов полета на один летательный аппарат. При определении этой 
величины учитываются также работа двигателей на земле, непредвиден
ная замена двигателей, пополнение двигателей взамен списываемых по 
окончании амортизационных сроков службы.

2. Показатели жизненного цикла летательного аппарата:
— расчетный год освоенной эксплуатации летательного аппарата 7' 

(годом освоенной эксплуатации называется год, в котором планируется 
достижение запланированного объема авиаперевозок ВГ выполняемого 
данным летательным аппаратом);

— планируемый (или прогнозируемый) период эксплуатации лета
тельного аппарата 7\

3. Параметры, характеризующие качество летательного аппарата:
а) основные параметры летательного аппарата:
— максимальная коммерческая загрузка G™* , т;
— планируемый коэффициент загрузки Кз;
— расчетная дальность / — максимальная дальность беспосадочно

го полета с максимальной коммерческой загрузкой, км;
— изменения коммерческой нагрузки G (/), расходуемого топлива 

бд(0» рейсовой скорости V ^U )  в зависимости от дальности полета /;
— среднегодовой налет на один летательный аппарат Тг;
— число двигателей на один летательный аппарат пл, ед.;
— назначенный ресурс планера летательного аппарата ;
— межремонтный ресурс планера летательного аппарата г ;
— число капитальных ремонтов планера п ;
б) основные параметры двигателя:
— тяга Ro и соответственно на взлетном и расчетном крейсерских 

режимах;
— удельный расход топлива <7 и Gmax;
— назначенный ресурс г^;
— межремонтный ресурс грд;
— число капитальных ремонтов я .
Срок службы летательного аппарата равен:
T - T J T ,  (6.5)
Стоимость одного тонна-километра транспортировки груза:
С = (С + С + 3  + с  +т км  х пл.ам.ч д.ам.ч тч .тем лл.то.ч.
+ С, + С + С ) / В ,  (6.6)д.то.ч ап.ч проч.ч/  • ч’ '  '
где См ̂  ч — амортизационные отчисления по планеру в один час, руб./ч; 

Сдамч — амортизационные отчисления по двигателю в один час, руб./ч;
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С — затраты на часовой расход топлива, руб./ч; Зтсч — заработная плата 
летно-подъемного персонала в один час, руб./ч; Стточ — себестоимость 
технического обслуживания планера в один час, руб./ч; Сдточ — себестои
мость технического обслуживания двигателя в один час, руб./ч; Сапч — 
часовые аэропортные расходы, руб./ч; С t — прочие часовые расходы 
в эксплуатации, руб./ч.

Часовая производительность одного летательного аппарата:
В = G V . К.  (6.7)н ком рейс э '  '
Часовые амортизационные отчисления по планеру и двигателю опре

деляются по формулам:
С,,ам,  =  /  Гла2 (■1 +  Ypm np J \  ( 6 . 8 )

С , . а м ,  =  Ч *  I ’Т пХ  С 1 +  У рб  V ’ ( 6 ' 9 )
где урт (у^) — коэффициент, равный отношению стоимости одного 

ремонта планера (двигателя) к цене планера (двигателя).
Часовые затраты на топливо из расчетной дальности полета / ас\
G = G / 1 У . Ц ( \  + К у ) ,  "““ (б. 10)тн т 1 расн рейс т  '  з  '  з '  '
где Gm — расход топлива на расчетную дальность полета, т; Цт — цена 

топлива, руб./т.
Воздушные грузовые перевозки обычно оплачиваются по грузовым 

тарифам, которые подразделяются на три вида:
а) основные: нормальные, количественные, минимальный сбор;
б) классовые;
в) специальные.
Основные тарифы — это стандартные тарифы, установленные для оп

латы за провоз одного килограмма груза от пункта отправления до пункта 
назначения.

Нормальные тарифы являются базовыми для определения скидок или 
доплат при образовании классовых, количественных и специальных та
рифов. Их преимуществом является простота использования.

Количественные тарифы в основном применяются авиакомпаниями, 
эксплуатирующими самолеты большой вместимости. Они предусматри
вают скидку по ряду весовых категорий.

Минимальный сбор представляет собой минимальную оплату за от
правку груза, взимаемую за одну отправку в том случае, если плата за пе
ревозку по нормальному грузовому тарифу окажется ниже минимального 
уровня. Во многих случаях данный уровень равен стоимости перевозки по 
нормальному тарифу груза массой 5 кг.

Классовые тарифы применяются для перевозки грузов определенного 
класса, например животных, ценного груза, печатной продукции, несоп
ровождаемого груза и др.

Специальные тарифы (корейты) — это льготные грузовые тарифы со 
скидкой. Они применяются для перевозки определенных грузов от(до) 
определенных пунктов только в одном направлении.
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Обшив правила осуществления воздушных перевозок установлены 
в следующих основных документах:

1) Воздушный кодекс Российской Федерации, Закон РФ от 19.03.97 
№ 60-ФЗ;

2) Правила международных воздушных перевозок пассажиров, багажа и 
грузов, Приказ Министерства гражданской авиации СССР от 03.01.86 
№ 1/и;

3) Правила перевозки пассажиров, багажа и грузов на воздушных ли
ниях Союза ССР, Приказ Министерства гражданской авиации СССР от 
16.01.85 №  19.

II. Водный транспорт
Как показывают данные табл. 6.7, наиболее экономичным видом 

транспорта является водный транспорт. Достаточно сказать, что для пе
ремещения на одно и то же расстояние одной тонны груза по реке затра
чивается в 6 раз меньше энергии, чем по железной дороге, и в 25 раз мень
ше, чем по автомобильной дороге.

В связи с ограниченными возможностями внутренней водной системы 
страны и климатическими условиями использование водного вида транс
порта предполагает, что грузы находятся на водных путях или обеспечива
ется комбинация перевозок с помощью других транспортных средств.

К материально-технической базе морского и речного транспорта отно
сят флот, морские и речные порты и пристани, а также путевое хозяйство.

Речной и морской флот состоят из судов различных типов, размеров 
и назначения. В зависимости от назначения различают суда транспортно
го, технического и вспомогательного флота.

Транспортный флот — главная составная часть материально-техничес
кой базы морского и речного транспорта, так как он осуществляет основную 
функцию транспорта — пространственное перемещение грузов. Другие со
ставные части материально-технической базы (порты с причалами, склада
ми и перегрузочными механизмами, а также вспомогательный и техничес
кий флот) призваны обеспечить эффективную работу транспортного флота.

На сегодняшний день сложились две основные формы организации 
водных перевозок:

— линейная (регулярная);
— трамповая (нерегулярная).
Особенностями линейных перевозок являются:
а) закрепление судов на определенном направлении;
б) регулярные заходы в определенные порты (пристани) по заранее 

известному расписанию.
Трамповые перевозки осуществляются на нерегулярной основе.
В коммерческом (торговом) судоходстве применяются следующие 

виды фрахтования судов:
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1) фрахтование на один рейс (single voyage), т. е. договор, по которому 
судовладелец за определенную плату (фрахт) обязуется перевести опреде
ленный груз из одного или нескольких портов отправления в один или 
несколько портов назначения;

2) фрахтование на последовательные рейсы (consecutive voyages), т. е. 
договор о перевозках большого количества однородного груза в одном 
и том же направлении на одном и том же судне;

3) фрахтование по генеральному контракту (general contract), т. е. до
говор, по которому судовладелец обязуется в течение определенного пе
риода перевезти определенное количество груза.

Договор морской перевозки (договор фрахтования судна) в трампо
вом судоходстве, заключаемый между морским перевозчиком (фрахтовщи
ком) и грузоотправителем или грузополучателем (фрахтователем), имеет 
форму чартера. В большинстве случаев он заключается при помощи по
средника или фрахтового брокера.

Основными показателями, характеризующими речные и морские су
да, являются: водоизмещение, грузоподъемность, грузовместимость, раз
меры судов (длина, ширина, высота борта) и осадка в груженом и порож
нем состояниях.

Водоизмещение определяется массой или объемом воды, вытесняе
мой плавающим судном.

Грузоподъемность судна — это его перевозочная способность, выра
женная в тоннах. Полная грузоподъемность (или дедвейт) — количество 
тонн груза, которое может принять судно сверх собственной массы до 
осадки по грузовую марку. Дедвейт определяется по формуле:

Дв = в п - В 0, (6.11)
где Вп — водоизмещение судна с полным грузом, т; В() — водоизмеще

ние судна без груза, т.
Различают полную и чистую грузоподъемность судна. Полная грузо

подъемность,#— это сумма массы служебного (вода, топливо, провиант) 
и перевозимого груза. Чистая грузоподъемность Д, равна массе перевози
мого груза:

Д г Д - С , (6.12)
где С — масса всех грузовых запасов, т.
Грузовместимость — это способность судна вместить груз определен

ного объема (габаритов). Различают грузоподъемность одинарную, когда 
объем всех грузовых помещений используется единовременно, и состав
ную (или двойную), когда грузовые помещения используются равномер
но, по очереди.

Себестоимость всех грузовых перевозок водным транспортом в боль
шой степени зависит от структуры грузооборота и поэтому не может слу
жить достаточным показателем для развернутой качественной оценки 
работы водного транспорта. В связи с этим плановая и расчетная себестои

273



мость в пароходствах и портах определяется по следующим видам пере
возок:

а) пассажиров;
б) багажа и грузов в грузопассажирских судах;
в) сухогрузов в самоходных грузовых судах;
г) сухогрузов в несамоходных грузовых судах;
д) нефтегрузов наливом в самоходных грузовых судах;
е) нефтегрузов наливом в несамоходных грузовых судах;
ж)лесных грузов в плотах.
Для исчисления себестоимости отдельных видов перевозок грузов все 

расходы распределяют между этими объектами калькуляции, что удобно 
выполнить в два этапа.

На первом этапе расходы распределяются по видам транспортного 
флота. Расходы на содержание рейдового флота относятся лишь на бук
сирные суда, так как они обслуживают только перевозки с использовани
ем несамоходных грузовых судов. Грузопассажирские и самоходные гру
зовые суда не нуждаются в обслуживании рейдовым флотом. Расходы по 
содержанию служебно-вспомогательного флота, цехов технической экс
плуатации и береговых производственных участков, связи, управления 
пароходством и общие эксплуатационные расходы, относимые на пере
возки, распределяются между всеми видами транспортного флота про
порционально суммам прямых затрат на содержание этих видов флота.

На втором этапе все расходы, отнесенные на данный вид транспорт
ного флота (как прямые, так и косвенные), распределяют между видами 
перевозок. Это относится лишь к грузопассажирскому и буксирному 
флоту, так как каждый из видов грузового флота (самоходный — сухогруз
ный и наливной, несамоходный — сухогрузный и наливной) выполняют 
лишь один определенный тип перевозок.

Расходы, отнесенные на грузопассажирский флот (включая долю кос
венных затрат), должны быть распределены между двумя видами перево
зок — грузов и пассажиров. Это распределение производится пропорцио
нально количеству приведенных тоннаже-суток в эксплуатации. Пасса- 
жиро-место-сутки приводятся к условным тоннаже-суткам с помощью 
коэффициента приведения, равного единице, т. е. практически одни мес
то-сутки приравниваются к одним тоннаже-суткам.

П р и м е р  6.2. Общее количество пассажиро-место-суток грузопас
сажирского флота составляет 1,2 млн, а тоннаже-суток — 0,3. В этом слу
чае количество приведенных тоннаже-суток составит 1,5 млн (1,2 + 0,3). 
На пассажирские перевозки относится 80% (1,2 /  1,5 • 100) всех расходов 
по грузопассажирскому флоту (как прямых, так и косвенных), на пере
возки грузов — 20% (0,3 /  1,5 • 100).

Коэффициент приведения, отражающий соотношение расходов на 
содержание одного пассажирского места и одной тонны грузовместимо
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сти в сутки эксплуатации, должен быть уточнен на основе анализа отдель
ных элементов затрат на содержание грузопассажирского флота.

Для уточнения калькуляции себестоимости пассажирских и грузовых 
перевозок следует выделять в плане и при учете расходов на эксплуата
цию чисто пассажирских судов, которые должны быть отнесены только 
на пассажирские перевозки. При этом для распределения остается мень
шая сумма.

Расходы, отнесенные на буксирный флот (включая расходы по содер
жанию рейдового флота), должны быть распределены между перевозками 
сухогрузов в несамоходных судах и лесных грузов в плотах (если все эти 
виды перевозок выполняются данным пароходством), так как буксирные 
суда не закреплены за определенным видом перевозок. Расходы распре
деляются пропорционально затратам сило-суток буксирного флота на от
дельные виды перевозок, так как между суммой расходов и временем на
хождения флота в эксплуатации имеется прямая зависимость.

При исчислении себестоимости перевозок следует из общих сумм 
расходов на содержание отдельных видов флота исключить расходы за 
время сдачи судов в аренду другим пароходствам и добавить суммы, упла
ченные пароходствам за аренду имеющегося у них флота.

В результате выполнения данных расчетов все расходы оказываются 
распределенными по видам перевозок. Делением этих расходов на соответ
ствующие объемы пассажиро- и грузооборота (в пассажиро- и тонна-кило
метрах) определяются плановые и отчетные показатели себестоимости.

При проектных расчетах себестоимости перевозок целесообразно 
расчленить полную себестоимость перевозки по элементам перевозоч
ного процесса или отдельным транспортным операциям. При таком ме
тоде производится исчисление ставки себестоимости отдельных транс
портных операций: движения транспортного флота, перемещения груза 
(в руб./ткм), стоянок флота (в руб./т груза). Себестоимость всей пере
возки определяется как сумма ставок себестоимостей этих операций, 
а именно:

— себестоимость перевозки одной тонны груза на один километр (в руб.):

С _  = Х а / / +  Р; (6.13)
<=|

— себестоимость перевозки одной тонны груза на все расстояние 
(вруб.): я

С ,= Х  а + р/, ( 6 И)
п

где Х а  — себестоимость всех операций стоянок и маневров флота на
/«I

одну тонну груза, руб.; — себестоимость операций движения флота, руб./ 
ткм; / — расстояние перевозки груза, км.
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Ставки себестоимостей отдельных операций представляется удобным 
рассчитывать, пользуясь показателями суточных затрат на содержание 
транспортного флота в эксплуатации.

По буксирному флоту исчисляется три дифференцированных показа
теля затрат: на сутки хода, маневров, стоянок. Они различаются между 
собой только расходом топлива, который существенно изменяется в зави
симости от режимов работы судна.

При небольшом количестве исследуемых вариантов перевозки грузов 
в составах проектные расчеты себестоимости могут быть выполнены без 
деления на отдельные транспортные операции исходя из себестоимости 
содержания флота, продолжительности отдельных элементов оборота су
дов и объема перевозок за один оборот. Под оборотом грузовых судов по
нимается законченный цикл транспортной работы с момента постановки 
судов под погрузку до момента следующей их постановки под погрузку. 
В данном случае себестоимость перевозок грузов определяется по фор
муле:

ся = ( £ / •  +Sr: t l+ S 6rmC + ' L , (5"С),. /  £ ( 7 ,  (6.15)
'=1 j . \

где t 6, t 6u, t*m — продолжительность хода, маневров и стоянок буксир
ного флота за оборот, сут.; £  — продолжительность оборота несамоход
ных судов, сут.; S°x, 5®. S ^ — себестоимости содержания буксирного судна

в сутки хода, маневров и стоянок соответственно, руб. О ,  — себе-
стоимость содержания в сутки несамоходных судов, входяших в состав;т
X G, — объем перевозок грузов за оборот.

Путевое хозяйство водного транспорта обеспечивает создание и под
держание таких условий судоходства, при которых обеспечивается безо
пасность плавания и наибольший эффект эксплуатации транспортного 
флота.

Путевые условия оказывают большое влияние на показатели исполь
зования транспортного флота и тем самым на экономические показатели 
работы водного транспорта в целом.

Основными характеристиками судоходных условий, которые имеют 
наибольшее значение для эффективной эксплуатации флота, являются 
габариты судового хода, скорость течения, продолжительность навигаци
онного периода, качество судоходной обстановки. Увеличение габаритов 
судового хода (глубины, ширины, радиуса закругления) дает возможность 
загружать суда на большую осадку и тем лучше использовать их по грузо
подъемности, вводить в эксплуатацию суда более крупных размеров, 
с большей грузоподъемностью, которые при надлежащем их использова
нии и соответствующих условиях (достаточная партионность перевозок, 
высокая интенсивность перегрузочных работ) более экономичны и обес
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печивают формирование составов с большими размерами в плане. Благо
даря этому при данном объеме грузооборота уменьшаются капитальные 
вложения и текущие эксплуатационные затраты по транспортному фло
ту. Важное значение имеет установление единообразных габаритов судо
вого хода на магистральных водных путях. Это позволяет при транзитных 
длительных перевозках наиболее полно использовать грузоподъемность 
судов на всем маршруте следования грузов и устраняет необходимость 
в паузке (частичной выгрузке грузов из судов или догрузке их в суда при 
следовании транзитом по нескольким участкам водных путей, различаю
щимся своими габаритами).

На морском транспорте стоимость перевозки грузов может существо
вать в виде тарифа (линейное судоходство) или фрахтовой ставки (трам
повое судоходство). На внутреннем водном транспорте тарифы диффе
ренцируются в зависимости от группы пароходства, расстояния и вида 
перевозки (сухогрузные, нефтеналивные, буксировка плотов), рода от
правки, видов сообщений.

Основные документы, используемые при перевозках грузов водным 
транспортом, приведены в табл. 6.8.

III. Железнодорожный транспорт
Железнодорожный транспорт занимает особое место в транспортной 

системе Российской Федерации, поскольку:
— территория страны предопределяет значительные объемы перево

зок фузов на большие расстояния;
— данный вид транспорта может функционировать практически на 

любой сухопутной территории;
— железнодорожные перевозки могут осуществляться независимо от 

времени суток и погодных условий;
— железнодорожный транспорт обладает достаточно высокой про

возной способностью. Ее объем составляет около 80—90 млн т фузов по 
двухпутной линии (20—50 млн т фузов по однопутной линии) в год;

— железнодорожный транспорт характеризуется универсальностью по
движного состава, предназначенного для перевозок различных фузов и др.

Особенностями железнодорожного транспорта являются:
а) высокая капиталоемкость сооружения железных дорог и относи

тельно медленная отдача авансируемого капитала (до 6—8 лет и более);
б) преобладание в структуре фондов железной дороги стоимости по

стоянных устройств. Так, в общей стоимости основных производствен
ных фондов отечественных железных дорог 59% составляет стоимость 
стационарных устройств и 34% — стоимость подвижного состава, тогда 
как доля оборотных средств — всего 3%;

в) техническое оснащение железнодорожного транспорта включает 
в свой состав разнообразные и многочисленные сооружения: рельсовые

277



Таблица 6.8

Основные документы, 
используемые при перевозках грузов водным транспортом

К°Декс торгового мореплавания С С С Р, Закон С С С Р от 
-!£Декабря 1968 г. (с изменениями на 2 декабря 1987 г.)

Морской транспорт

••Равила перевозок экспортных и импортных грузов, 
следующих через морские порты и пограничные станции 
ij® в прямом международном сообщении, Инструкция 
Министерства путей сообщения СС С Р от 22 января 1991 г.
^Равила о сроках приема грузов грузополучателями 
и вывоза груза из портов, приказ М инистерства морского 
Флота С С С Р от 4 апреля 1977 г.
и б1цие правила морской перевозки грузов, пассажиров 
и багажа, П риказ М инистерства морского флота СС С Р 
от 20 июня 1972 г. №  107

Речной транспорт

у став внутреннего водного транспорта С С С Р, постанов
ление Совета М инистров РС Ф С Р от 15 октября 1955 г. 

1801 (с изменениями на 28 апреля 1995 г.)
Правила перевозок грузов, Инструкция М инистерства 
Речного флота РС Ф С Р от 1 января 1979 г.

пути с искусственными сооружениями, станции с соответствующим обу
стройством, подвижной состав — вагоны и локомотивы, устройства энер
госнабжения, специальные устройства регулирования и обеспечения бе
зопасности движения и управления перевозочным процессом. Железные 
дороги потребляют значительное количество металла: на один километр 
пути его требуется почти 200 т;

г) наличие достаточно крупной промышленности, обслуживающей 
основную деятельность железнодорожного транспорта. Здесь следует вы
делить мощную ремонтную базу, подразделяющуюся на две группы:

— локомотивные и вагонные депо, выполняющие текущий ремонт 
и техническое обслуживание подвижного состава;

— предприятия, осуществляющие капитальный ремонт и модерниза
цию подвижного состава, а также производящие запасные части, необхо
димые для капитального и текущего ремонта;

д) сложность иерархической структуры управления железнодорож
ным транспортом Российской Федерации, который располагает доста
точно мошной и разветвленной инфраструктурой. Она включает в себя, 
промышленные, строительные, научные, проектные и учебные организа
ции и предприятия, а  также социальную сферу — больницы, профилакто
рии, жилой фонд и др.

Объем перевозочной работы железных дорог характеризуется не
сколькими показателями. Основными из них являются:
278



а) количество перевезенных за год грузов Р  и пассажиров А;
т

б) грузооборот ^ P , l i  — сумма произведений массы перевезенных
1=1

грузов на расстояние / (дальность перевозки);
г

в) пассажиропоток £  Ajlj — сумма произведений числа перевезен- 

ных пассажиров на расстояние перевозки;
•А 'г) приведенная продукция транспорта > , Р, L А}1} определяемое

в приведенных тонна-километрах как сумма грузо- и пассажирооборота, 
при этом 1 пассажиро-километр приравнивается к 1 тонна-километру;

д) грузонапряженность нетто, которая определяется средним количе
ством выполненных тонна-километров или приведенных тонна-кило
метров, приходящихся на один километр эксплуатационной длины, т. е.:

т

Г = Х ^ , / 1  (6.16)
/ =  1

ИЛИ

з- (6Л7>

Под эксплуатационной длиной Lt подразумевают протяженность же
лезнодорожных линий между станциями без учета второго, третьего, чет
вертого главных путей и станционных путей;

е) грузонапряженность брутто, которая рассчитывается по величине 
грузооборота брутто, равного произведению числа поездов в год, массы 
поезда брутто (масса груза в составе, тара вагонов и масса локомотива) 
и дальности перевозки.

Объем грузовых перевозок, выполняемых промышленным железно
дорожным транспортом, измеряется в физических вагонах и тоннах:

(6. 18),*1 у=1
П

где Pnt — прибытие грузов с сети Министерства путей сообщения
т=|

(МПС) с последующей перевозкой по путям предприятия, т (вагоны);
т

— отправление грузов на сеть МПС с предшествовавшей перевоз-
1-Л I

кой по путям предприятия, т (вагоны); — перевозки грузов в пре-

Делах предприятия собственным или арендованным подвижным соста
вом (внутренние перевозки), т (вагоны).
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В формуле (6.18) слагаемые ^ Рп, и ^  Poj включают в себя перевозки
i-i j-\

всех грузов, отправляемых предприятием во внешнюю сеть или получае
мых с нее. Сюда относятся грузы не только предприятия — владельца 
подъездных путей, но и его контрагентов.

Объем внешнего прибытия и отправления грузов определяется исходя 
из производственных программ выпуска продукции и норм сырья, топли
ва, комплектующих деталей на одну тонну или единицу продукции. Гру
зопоток по прибытии на предприятие планируется в тоннах:

2 > ш= £ л  • £ * ,-* ■ . (6Л9)
Ы j=l /-1
где А — запланированный объем производства /-го вида продукции, т; 

r  — установленная норма расхода ?-го рода сырья на тонну /-го вида гото
вой продукции, т/т; R’ — количество сырья и материалов, поступающих 
другими видами транспорта, т; S — количество видов продукции, выпус
каемой предприятием; Т  — количество видов сырья, расходуемое для 
производства s-ro вида продукции.

При планировании продукции в штуках нормы расхода материалов 
принимаются на одно изделие.

Объем отправления грузов определяется следующим образом:
— при планировании продукции в тоннах:

m U

(6.20)
у» 1 к=1

где Аи — объем готовой продукции, т; qtjiu — фактический остаток про
дукции на начало планируемого периода, т; qm — нормативный остаток
продукции на конец планируемого периода, т; А ’ — количество продук
ции, отправленной другими видами транспорта, т; U— количество видов 
продукции;

— при планировании продукции в штуках:
m V

X  Poj = 1 ( 4  + -  N„ -  N1)-p ,  (6.21)
7=1 *=1
где iV — количество единиц i-го вида продукции; Мфг и Nm — факти

ческий и нормативный остаток продукции на начало и конец планируе
мого периода соответственно; N ' — количество единиц продукции, от
правляемой другими видами транспорта; pv — средняя масса нетто-еди- 
ницы продукции, т.

Вагонный парк состоит из пассажирских и грузовых вагонов. Грузо
вые вагоны подразделяются на две группы:

— универсальные (крытые полувагоны, платформы, цистерны);
— специализированные (приспособленные для перевозок определен

ного вида грузов: изотермические, кислотные, цементовозы и др.).
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Каждый тип вагона характеризуется грузоподъемностью и вместимо
стью, массой тары и другими показателями.

Грузоподъемность определяется количеством груза в тоннах, которое 
может быть размешено в данном вагоне в соответствии с номинальными 
нагрузками на его ходовую часть, раму и кузов; вместимость — произведе
ние длины вагона на его ширину и высоту.

Технический коэффициент тары вагона представляет собой отноше
ние тары вагона Рт к грузоподъемности вагона q:

Km= p j q .  (6.22)
Чем меньше коэффициент тары Кт, тем меньше доля тары в обшей 

массе поезда брутто и, следовательно, эффективнее используется мощ
ность локомотива, а также обеспечиваются требуемые провозная и про
пускная способность железных дорог.

Погрузочный коэффициент тары вагона Km определяется отношени
ем тары вагона Рт к массе груза Р  в нем:

К = Р /  Р . (6.23)пт т '  гр '  '

Этот коэффициент отражает возможности использования вагонов 
в груженом состоянии.

Коэффициент удельного объема вагона К ^  — это отношение полного 
объема вагона Пв (м3) к его грузоподъемности q:

K ^ n j q .  (6.24)
Чем выше этот показатель, тем шире номенклатура грузов, которые 

могут перевозиться с полным или близким к полному использованием 
грузоподъемности вагона данного типа.

Коэффициент удельной грузоподъемности вагона К" ̂  определяется 
отношением грузоподъемности вагона к его полному объему:

* ”„  =  « / Л , (6.25)
Чем ниже удельная грузоподъемность, тем шире номенклатура ф у 

зов, которые могут перевозиться в вагоне данного типа с полным или 
близким к полному использованием его фузоподъемности.

Важнейшим элементом роста производительности вагонного парка явля
ется полное использование фузоподъемности и вместимости вагонов. О сте
пени использования фузоподъемности и вместимости вагона при перевозке 
того или иного фуза можно судить по соответствующим коэффициентам.

Коэффициент использования фузоподъемности Кгр определяется от
ношением массы ф уза в вагоне Рг (т) и его фузоподъемности q (т):

K = P J Q -  9 (6.26)
Коэффициент вместимости /^определяется отношением объема ф у- 

за в вагоне П  (м3) к вместимости вагона П  (м3):
гр  '  '  в

К = П  / П .  (6.27)в  гр • в  '  '

Чем ближе к единице значения данных коэффициентов, тем выше 
показатель фузоподъемности вагона.
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Для анализа и планирования работы вагонов применяются следую
щие показатели: 

— статическая нагрузка вагона;
— оборот вагона;
— время простоя вагона;
— производительность вагона. 
Статическая нагрузка вагона ра  показывает, какое количество тонн 

груза приходится в среднем на один вагон в момент нагрузки:

где « — число наименований родов перевозимого груза; а,—доля груза 
i-го типа в общем объеме перевозок, %; рт — техническая норма погрузки 
данного типа груза в /-й тип вагона, т/вагон. 

Оборот вагона характеризует время, затрачиваемое на полный цикл 
работы вагона от момента начала одной погрузки до начала другой по
грузки:

где ХД^У), — затраты времени вагонов рабочего парка в вагоно-сут-
ках; U — вы полненны й объем работ. 

Время оборота вагона в сутках:

где 1тл — полный рейс вагона, км; Vt — техническая скорость, км /ч; 
V — участковая скорость, км /ч ; Ьм — среднее расстояние, проходимое ва
гоном в поезде между станциями переформирования (маршрутное пле
чо), км; t — простой вагона на технической станции с переработкой, ч; 
Lt — среднее расстояние, проходимое вагоном в поезде между двумя тех
ническими станциями (вагонное плечо); t — время нахождения вагона 
на технической станции без переработки, ч; км — количество грузовых 
операций, которые проходит вагон за один оборот (коэффициент мест
ной работы); t — среднее время нахождения вагона под одной грузовой 
операцией, ч.

Норма простоя полученного извне вагона на путях предприятия уста
навливается планом-графиком работы, разрабатываемым на основе еди
ного технологического процесса работы предприятия и станции при
мыкания железной дороги. Норма простоя вагона на путях предприятия 
(условного оборота) в сутках определяется в расчете на одну грузовую 
операцию по формуле:

П
(6.28)

п
(6.29)

п

282



где / — средний рейс вагона на путях предприятия, км; V — средняя 
скорость движения на путях предприятия, км/ч; / — средняя величина 
времени на подачу, уборку и перестановку вагонов, ч; t — среднее время 
нахождения вагона под одной грузовой операцией, ч; ктех — число техни
ческих станций, проходимое вагоном за время оборота; ксл— коэффици
ент, учитывающий сдвоенные операции; tmex — норма времени на техни
ческие операции,ч.

Потребность парка полученных извне вагонов, находящихся на путях 
предприятия, зависит от времени условного оборота О

пПотр=Ов (и „ + и в), ” (6.32)
где Un и Ue — среднесуточная погрузка и выгрузка вагонов. 
Производительность вагона рабочего парка в тон на-километрах нетто 

определяется делением суточного количества эксплуатационных тонна-

Среднесуточная производительность собственного рабочего парка 
вагонов рассчитывается как отношение суммарного объема перевозок

На производительность вагона рабочего парка оказывают влияние ста
тическая нагрузка на вагон и скорость его продвижения, порожний пробег 
вагонов, время простоя под грузовыми и техническими операциями.

К показателям, характеризующим использование локомотивов, отно
сятся:

— масса поезда;
— бюджет времени работы локомотива;
— производительность локомотива;
— коэффициент использования локомотива и др.
Средняя масса поезда брутто определяется делением тонна-километ- 

ров брутто на поездо-километры, а средняя масса поезда нетто — делени
ем тонна-километров нетто на поездо-километры:

п т
километров нетто ^  (Р1), на вагоно-сутки (npt) i рабочего парка ваго

нов:
П т

(6.33)

я

в этих вагонах в тоннах Р  к рабочему парку пр:

ц , • (6.34)



п п
Qh = 2 ( pih ) / £ № ) , .

1*1 1=1
(6.36)

Рост массы поезда позволяет один и тот же объем перевозок выпол
нять с наименьшими затратами поездо- и локомотиво-километров, а сле
довательно, уменьшает потребность в локомотивах и локомотивных бри
гадах, в развитии пропускной способности железнодорожных линий 
и мощности ремонтной базы, сокращает расход электрической энергии 
и дизельного топлива.

Бюджет времени локомотива учитывают в локомотиво-часах по сле
дующим элементам: в хозяйстве (локомотиво-часы в эксплуатационном 
парке), на внеплановом ремонте, в простое по причине отсутствия локо
мотивных бригад, в эксплуатации.

Эксплуатационный парк поездных локомотивов определяется как 
сумма потребного количества локомотивов по участкам, обслуживаемым 
предприятием. Потребный парк локомотивов на участке определяется:

где Тж — продолжительность экипировки локомотивов, ч; Тх — время 
хода локомотива по участку «туда-обратно», ч; Г  и Г  — время простоя 
локомотива на начальных и конечных пунктах участка обращения, ч; N — 
размеры движения на участке, поездов в сутки.

Парк маневровых локомотивов для каждой станции или маневрового 
района определяется либо согласно плану-графику их работы, либо по 
формуле:

станции или в маневровом районе, ч.
Коэффициент использования локомотивов определяется как частное 

отделения эксплуатируемого локомотивного парка на инвентарный парк 
локомотивов. Инвентарный парк локомотивов включает в себя эксплуа
тируемый парк и установленное по норме количество локомотивов, нахо
дящихся в ремонте и запасе.

Производительность локомотива определяется как отношение объ
ема перевозки грузов в тоннах к эксплуатируемому парку.

Действующие грузовые тарифы на железных дорогах различаются 
в зависимости от таких факторов, как вид груза, степень использования 
фузоподъемности и вместимости вагона, вид отправок, тип подвижного 
состава, скорость доставки ф уза и др.

Дифференциация тарифов по виду фуза обусловливается одинаковой 
зафузкой фанспортных средств различными фузами и различным ха

 (Т +T..+ Tr)-N,
24- Г ,  ' * "  к’

(6.37)

(6.38)

где — суммарные затраты времени на маневровую работу на
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рактером выполнения операций с различным грузом на станциях отправ
ления и назначения, что оказывает влияние на величину транспортных 
издержек. Размеры тарифных ставок устанавливаются сравнительно низ
кими на перевозку продукции, при погрузке которой обеспечивается луч
шее использование вагонов по грузоподъемности и вместимости (уголь, 
строительные материалы, удобрения и др.), и более высокими — при бо
лее худшем их использовании (машины, оборудование, животные).

В зависимости от вида отправок тарифы железнодорожного транспорта 
подразделяются на повагонные, контейнерные, мелкие и малотоннажные 
отправки. Различие в этих тарифах определяется разной себестоимостью 
перевозок. Самые низкие из перечисленных — повагонные тарифы. Они 
устанавливаются в расчете на вагон с учетом его грузоподъемности и неза
висимо от степени загруженности по видам груза.

Контейнерные тарифы применяются на те виды грузов, которые не
обходимо перевозить в контейнерах, цистернах (наливные грузы) и диф
ференцируются в зависимости от грузоподъемности контейнеров. Тари
фы на мелкие отправки используются при перевозке грузов мелкими 
партиями и зависят от массы партии.

Вся система тарифов железных дорог и вопросы экономических взаи
моотношений с грузополучателями и грузоотправителями изложены 
и опубликованы в специальных тарифных руководствах и приложениях 
к ним. В тарифных руководствах приведены готовые расчетные таблицы 
плат за перевозку грузов на различное расстояние. В условиях общего ро
ста затрат на транспорте постоянно возникает необходимость их коррек
тировки. Ее осуществляют с помощью устанавливаемых повышающих 
коэффициентов (учитывающих удорожание затрат) к тарифам, содержа
щимся в тарифных руководствах, отдельно на местные грузовые перевоз
ки и перевозки в межгосударственном сообщении.

Процесс определения провозочных плат и сборов за дополнительные 
операции (хранение, взвешивание, сопровождение груза), за перевозку, 
которые должны быть взысканы с грузоотправителя или получателя, на
зывается таксировкой.

Для обеспечения контроля правильности начисления платы ее осу
ществляют как на станции отправления, где рассчитывают и взыскивают 
платежи и сборы, так и на станции назначения, где проверяют правиль
ность этих расчетов, а также дополнительно взимают плату за операции, 
выполняемые в пути следования или на станции назначения.

Основными документами, регулирующими железнодорожные пере
возки, являются нижеследующие:

1) Транспортный устав железных дорог Российской Федерации, За
кон РФ от 08.01.98 № 2-ФЗ;

2) Правила централизованного вывоза (завоза) грузов с железнодо
рожных станций, расположенных на территории Российской Федерации,
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выполняемого транспортно-экспедиционными предприятиями; Совмес
тный приказ Министерства транспорта РФ и Министерства путей сооб
щения РФ от 14.05.93 №  А-7, ЦМ-180.

Наиболее универсальными многосторонними соглашениями о меж
дународных железнодорожных сообщениях являются Бернские конвен
ции о перевозках грузов и пассажиров, первоначально заключенные 
в конце прошлого века. В настоящее время действует единая Конвенция 
о международных железнодорожных перевозках в редакции 1980 года, со
держащая текст Бернских конвенций.

IV. Трубопроводный транспорт
Трубопроводный транспорт относится к магистральному транспорту 

общего пользования и включает: нефте- и нефтепродуктопроводы, газо
проводы, трубопроводы другого назначения.

Нефтепроводы обеспечивают выполнение производственного про
цесса в нефтяной промышленности, а нефтепродуктопроводы — в нефте
перерабатывающей.

Нефтепровод представляет собой комплекс сооружений для транс
портировки нефти и нефтепродуктов от места добычи или переработки 
к пунктам потребления или перевалки на другие виды транспорта. Разли
чают магистральные, промысловые и подводящие нефтепроводы.

Магистральными называются такие нефтепроводы, по которым транс
портируется нефть из районов добычи на нефтеперерабатывающие пред
приятия, а также на перевалочные базы, расположенные в железнодорож
ных, речных и морских пунктах налива, или на головные перекачивающие 
станции, расположенные на территории данного нефтяного промысла.

Промысловые, заводские и нефтебазовые трубопроводы предназна
чены для внутренних перекачек нефти.

Подводящие нефтепроводы служат для транспортировки нефти 
с промыслов на головные сооружения магистральных нефтепроводов 
и нефтепродуктов с перерабатывающих заводов на головные нефтепро
дуктопроводы.

Перекачка осуществляется насосами большой мощности (главным 
образом с электроприводом), установленными на конечных станциях 
и станциях перекачки.

Магистральные трубопроводы состоят из линейной части перекачи
вающих станций с необходимыми сооружениями, объектами, оборудо
ванием.

К основным техническим параметрам магистральных трубопроводов 
относятся диаметр, пропускная способность, число перекачивающих 
станций или расстояние между ними. На основе этих и других данных, 
включая технико-экономические показатели, выбирается оптимальный 
вариант транспортировки грузов магистральным трубопроводом.
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Пропускная способность трубопровода заданного диаметра (и диа
метр трубопровода при заданной пропускной способности) может быть 
определена с использованием формулы Л. С. Лейбензона.

Число перекачивающих станций подсчитывают по формуле: 
пс = (i L + AZ) /  (Я  -  ДА), (6.39)
где i — гидравлический уклон; L — длина трубопровода, а при нали

чии перевальной точки — расстояния до нее; A Z — разность отметок кон
ца и начала трубопровода или перевальной точки и начала трубопровода; 
Н — расчетное давление в магистральном трубопроводе, определяемое 
несущей способностью используемых труб; ДА — дополнительный напор, 
слагаемый из потерь в коммуникациях станций и требуемого перепадно- 
го давления, обеспечивающего работу основных насосов без кавитации.

Протяженность трубопровода L принимают по данным изыскательс
ких работ. При их отсутствии она может быть определена по наиболее 
подробному картографическому материалу с выделением длины участ
ков, проходящим по районам с тяжелыми инженерно-геологическими 
и топографическими условиями.

Расчетное давление в магистральном трубопроводе может быть опре
делено по формулам:

p = 2 d R l / ( n ( D H- 2 d ) ) ,  (6.40)
р = 2 ipoRl / ( n ( D H- 2 d ) ) ,  (6.41)
где <5 — номинальная толщина стенки трубопровода; Я, — расчетное 

сопротивление металла трубы:
Л, =  (0,34... 0,67) а р, (6.42)
где ствр — временное сопротивление металла трубы; DH — наружный 

диаметр трубопровода; п — коэффициент перегрузки рабочего давления 
в трубопроводе (1, ..., 1,4); гр — коэффициент, учитывающий двухосное 
напряженное состояние труб:

(6.43)
V = ф  ~ 0,75 • (о„р, /Л ,)2 - 0 , 5 - /  Л,.

где onpN— абсолютное значение продольных осевых сжимающих на
пряжений.

Среднее расстояние между перекачивающими станциями может быть 
определено по формуле:

l= (H p- A h ) / i .  (6.44)
Разновидностью трубопроводного транспорта являются газопрово

ды, которые служат единственно возможным видом транспорта для пере
мещения в больших количествах газа на дальние расстояния. Газопрово
ды подразделяются на:

— магистральные, по которым газ от места добычи или производства 
подается на большие расстояния до газораспределительных станций;

287



— местные, снабжающие населенные пункты или предприятия.
85% всего добываемого газа потребляет промышленность, более 80% 

транспортируется на дальние расстояния.

V. Автомобильный транспорт
К материально-технической базе автомобильного транспорта относят 

подвижной состав, автотранспортные предприятия и автомобильные 
дороги.

Подвижной состав автомобильного транспорта состоит из автомобилей, 
тягачей, прицепов и полуприцепов. В зависимости от вида перевозимого 
груза (рис. 6.1) используется специализированный подвижной состав 
(рис. 6.5).

Специализированные грузовые автомобили 
и автопоезда

Рис. 6.5. Классификация специализированного 
автомобильного подвижного состава

Работа подвижного состава определяется системой технико-эконо
мических показателей, характеризующих количество и качество выпол
ненной работы. В отношении автомобильного транспорта различают по
нятие ездки и оборота.

Ездка — законченный цикл транспортной работы, состоящей из по
грузки груза на автомобиль tn, движения автомобиля с грузом t  9 разгрузки tp 

и подачи автомобиля для следующей погрузки (движение без груза) ГЛж. 
Таким образом, время ездки равно:

t  =  t  +  t  +  t  +  Л . (6.45)e n гр p двж v '
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Если в формулу (6.45) ввести среднюю скорость за время ездки К 
и общий пробег автомобиля за ездку 1е, равный сумме пробегов автомоби
ля за время (t + г)вж), то формула времени ездки примет вид:

t =1 / V  + t , (6.46)е е '  е л -р ’ '  '
где t — время простоя автомобиля под погрузкой и разгрузкой.
Оборот включает одну или несколько ездок, причем автомобиль обя

зательно должен возвратиться в исходную точку.
Технико-экономические показатели использования подвижного со

става в транспортном процессе можно разделить на две группы.
К первой группе относятся показатели, характеризующие степень ис

пользования подвижного состава грузового автомобильного транспорта:
— среднесуточная продолжительность пребывания автомобиля в на

ряде (в часах);
— среднее расстояние одной груженой ездки;
— среднее расстояние перевозки одной тонны груза;
— средняя техническая и средняя эксплуатационная (коммерческая) 

скорость движения;
— средняя продолжительность простоя автомобилей под погрузкой 

и разгрузкой;
— коэффициент использования фузоподъемности;
— коэффициент использования пробега;
— средний суточный пробег автомобиля;
— показатели производительности автомобилей;
— коэффициент технической готовности;
— коэффициент выпуска автомобилей на линию;
— коэффициент использования времени в наряде.
Вторая фуппа характеризует результативные показатели работы под

вижного состава:
— количество ездок;
— общее расстояние перевозки и пробег с фузом;
— объем перевозок и др.
Среднесуточная продолжительность пребывания автомобилей в на

ряде (в часах) определяется по формуле:

(6 .4 7 )
/=| 7=1

т

где £  A4Hj — общее количество автомобиле-часов пребывания в наря-
/=1

/
де' ч; 2 Ж  — общее количество автомобиле-дней работы, дни.

j=t
Среднее расстояние одной фуженой ездки характеризует среднее рас

стояние фуженого пробега между пунктами пофузки и разфузки (в км):
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(6.48)
/ - I  > 1

m ЛГ1где — общий пробег автомобиля с грузом, км; 2*иу — общее ко-
(-1 7=1

личество выполненных ездок.
Среднее расстояние перевозки одной тонны груза показывает, на ка

кое расстояние в среднем перевозится каждая тонна груза (в км):

Ц  = (6.49)
М >1

Я
где У  Я — грузооборот, ткм; 2j Qj — объем перевозок грузов, т.

Средняя техническая скорость в километрах за один час движения ав
томобиля, включая остановки в пути у светофоров и шлагбаумов:

^  = (6.50)
/«1 j=I
/

где X  АЧд. — время пребывания автомобиля в движении, ч.

Средняя техническая скорость характеризует использование динами
ческих качеств автомобиля в данных дорожных условиях. Она зависит от 
состояния дорог, интенсивности движения транспорта, технического со
стояния и загрузки автомобиля, квалификации водителя, времени суток.

Средняя эксплуатационная скорость равна:

^  = (6.51)
М /=1

Средняя эксплуатационная скорость отражает использование дина
мических качеств автомобиля в данных конкретных условиях эксплуата
ции, т. е. она находится под влиянием технической скорости, времени 
простоя под погрузкой и разгрузкой, расстояния перевозки груза, коэф
фициента использования пробега.

Средняя продолжительность простоя автомобилей под погрузкой 
и разгрузкой (в часах) зависит от грузоподъемности и типа автомобиля, 
способа организации погрузочно-разгрузочных работ и характеризуется 
двумя показателями:

— средним временем простоя под погрузкой и разгрузкой за одну ездку;
— средним временем простоя под погрузкой и разгрузкой на одну 

тонну груза.
Среднее время простоя под погрузкой и разгрузкой за одну ездку равно: j

1<ьг(с) ~ X (6. 52)
:= \  м
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где — общая продолжительность простоя автомобиля под по-
i=i

грузкой и разгрузкой, ч.
Среднее время простоя под погрузкой и разгрузкой на одну тонну ф у 

за равно:
т /

1и т = (6.53)
/=| у.|

Коэффициент использования фузоподъемности отражает степень 
использования номинальной фузоподъемности автомобилей и прицепов 
и может быть представлен в двух вариантах: как статический или как ди
намический коэффициент использования фузоподъемности. 

Статический коэффициент использования фузоподъемности:
I т

Y с = ' £ в / 1]£1(”4а)г (6.54)
j - i 1.1

где п — число ездок с фузом по каждой марке автомобиля; qa — номи-
т

нальная фузоподъемность каждой марки автомобиля; nqa ). — коли-
/=1

чество фуза, которое могло быть перевезено при полном использовании 
фузоподъемности автомобилей.

Если перевозки осуществлялись на различных длинах ездок, то коэф
фициент статического использования фузоподъемности не учитывает, 
при каких ездках была лучше использована фузоподъемность автомоби
лей — на ближнее или дальнее расстояние.

Динамический коэффициент использования фузоподъемности:
т I

Уд = ' L pi / 'L { LrS4.)J-. (6.55)
/=!

/
где — фузооборот, который мог быть выполненным за

J-* J
груженый пробег автомобилей при полном использовании их фузоподъ
емности, ткм; Le — фуженый пробег по каждой марке автомобиля, км. 

Коэффициент использования пробега определяется по формуле:

(6.56)/=1 ;=I
Он позволяет выявить соотношение производительных (с фузом) 

и непроизводительных (порожних и нулевых) пробегов.
Средний суточный пробег автомобиля (в км):
 . /  т

£. = 1 У 1 Ч г  (6.57)1=1
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Показатели производительности автомобилей измеряются количе
ством тонна-километров, приходящихся в среднем на одну тонну грузо
подъемности автомобиля в единицу времени: на один автомобиле-тонна- 
час наряда, на один автомобиле-тонна-день работы, на одну списочную 
автомобиле-тонну.

Производительность на один автомобиле-тонна-час наряда:

Количество автомобиле-тонна-часов в наряде исчисляется сначала 
по каждой марке автомобиля как произведение количества автомобиле- 
часов наряда на номинальную грузоподъемность, затем данные по мар
кам суммируются:

Уровень производительности на один автомобиле-тонна-час наряда 
зависит от организации транспортного процесса, т. е. от качества работы 
эксплуатационной службы, поскольку от подготовки перевозок зависят 
величины коэффициентов использования грузоподъемности, пробега 
и средней эксплуатационной скорости.

Производительность на один автомобиле-тонна-день работы:

где — количество автомобиле-тонна-дней работы, которое

исчисляется сначала по каждой марке автомобиля как произведение ко
личества автомобиле-дней работы на номинальную грузоподъемность ав
томобилей определенной марки, затем полученные произведения сумми
руют:

На уровень производительности на один автомобиле-тонна-день ра
боты влияют производительность на один автомобиле-тонна-час наряда 
и среднесписочная продолжительность пребывания автомобиля в наряде. 

Производительность на одну списочную автомобиле-тонну:

т I

(6.58)
/=1 /=1

I
где — количество автомобиле-тонна-часов наряда.

7=1 ‘

(6.59)

(6.60)
/=I У=1

(6.61)

m l
Р,Т= (6.62)
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где — количество списочных автомобиле-тонн, которое снача- 
|

ла исчисляют по каждой марке автомобилей умножением среднесписоч
ного числа автомобилей на номинальную грузоподъемность, затем про
изведения суммируются:

I i , (6.63)
Х ч - I K i . ) ' -
j .  I ]=I

Уровень производительности на одну списочную автомобиле-тонну 
зависит от производительности на один автомобиле-тонна-день работы 
на один списочный автомобиль.

Техническое состояние автомобильного парка характеризуется коэф
фициентом технической готовности:

т /
~ ! У .А Д н .» (6.64)

1-1 у-1
m

где £ А Д Т — количество автомобиле-дней нахождения подвижного
' ,

состава состава в технически исправном состоянии; ^ Д Д Н — общее ко
личество автомобиле-дней. 7=1

Коэффициент выпуска автомобилей на линию представляет собой 
удельный вес автомобиле-дней работы в общем итоге автомобиле-дней:

m I

а  = Х а Д ,,/Х А Д я ,-  (6.65)
j=\

Для грузовых автомобилей дополнительно исчисляется коэффициент 

использования времени в наряде. С его помощью выявляются резервы не-
m

использованного времени, так как за время пребывания в наряде ^ А Ч Н.
” /=1

кроме полезно затраченного времени в движении в простое под
m ы  I

пофузкой-разфузкой по норме 2 *АЧ11р. могут быть простои на линии 

и сверхнормативный простой под погрузкой-разгрузкой.

Коэффициент использования времени в наряде:
/  m m \  m

К" = I  АЧД, + I  АЧП-Ъ 11  АЧш ■ (6.66)
V -1 J

Рассмотрим, каким образом может быть осуществлен выбор автомо
бильного транспортного средства.

П р и м е р  6.3. Сравнение выгодности применения бортового автомо
биля и тягача со сменным прицепом или полуприцепом.
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Определим равноценное расстояние, при котором производитель
ность автомобиля и тягача будет одинаковой. Величина равноценного 
расстояния определяется следующим образом:

— для автомобиля:
/>ча =   (6 6?)

К + Ъ  К
— для тягача с прицепом или полуприцепом: 

о  _  f c - Y c - Р ' ^ л г (6 .68)
п -пLm + ^ t n

где qTr— фузоподъемность прицепа (полуприцепа), буксируемого тя
гачом; VTrr— техническая скорость тягача с фуженым прицепом (полу
прицепом); г„ л— время перецепки прицепов (полуприцепов).

Для обоих вариантов перевозки фуза считаем равными производи
тельности подвижного состава за время в наряде Рча = Рнтг, среднее рас
стояние одной фуженой ездки Lp = Lea = Lemm, коэффициенты статическо
го использования фузоподъемности и пробега.

Приравнивая выражения (6.67) и (6.68) и решая полученное уравне
ние относительно Lp, получим:

= ft П̂Г '{Ягг '1 п-р ~Яа п̂-п) (6.69)
Яа'Ка-Ятг 'У*.

Сравнивая полученное расчетным путем равноценное расстояние с рас
стоянием перевозки, выбирают то или иное транспортное средство. Если 
расстояние перевозки меньше равноценного, то следует применять тягач; 
если расстояние перевозки больше равноценного, то следует использо
вать автомобиль, т. е. для тягача L < L , для автомобиля L > L .

’  пер р 1 пер р
Определим целесообразность применения автомобиля или тягача, 

если фузоподъемность каждого из них 10 т, техническая скорость авто
мобиля Утл =  20 км/ч, тягача — Vrrr= 15 км/ч, коэффициент использова
ния пробега fi =  0,5, время простоя автомобиля под пофузкой и разфуз- 
кой / =  0,8 ч, время на перецепку прицепа (полуприцепа) tn p =  0,15 ч. 
Расстояние перевозки равно 20 км.

0,5-20 15 (10 0,8-10-0,15)
LP =  ------------i-----------------------= 19,5 км.

10-20-10-15
Поскольку Lnep =  20 км больше Lp =  19,5 км, то следует выбрать авто

мобиль.
П р и м е р  6.4. Сравнение выгодности применения бортового автомо

биля и самосвала.
Выбор транспортного средства в данном случае рекомендуется произ

водить по формуле:
Lr P vM arA < / M ~ 0 ,  (6.70)
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где — грузоподъемность бортового автомобиля; Л t — выигрыш по 
времени на разгрузку самосвала; Дq — разность между грузоподъемностя
ми бортового автомобиля и самосвала.

Сравнивая производительность бортового автомобиля и самосвала, 
определяют равноценное расстояние L (формула (5.70)), и, если расстоя
ние перевозки будет меньше равноценного, следует применять самосвал, 
если больше — бортовой автомобиль, т. е. для самосвала 1жр < Lp, для бор
тового автомобиля L > L .пер р

Определим выгодность применения бортового автомобиля на пере
возках груза, если расстояние груженой ездки 25 км, фузоподъемность 
бортового автомобиля 7 т, самосвала — 6 т, время пофузки и разфузки 
бортового автомобиля 0,8 ч, самосвала — 0,3 ч, коэффициент использова
ния пробега 0,5, техническая скорость транспортных средств 25 км/ч.

Величина снижения фузоподъемности самосвала по сравнению с бор
товым автомобилем:

A q = 7 - 6 =  1т.
Выигрыш во времени разфузки самосвала составляет:
Дг =  0,8 -  0,3 = 0,5 ч.

Равноценное расстояние равно:
L = 0,5 • 25 • (7 • 0,5 /  1 — 0,8) = 33,75 км.
Поскольку заданное расстояние перевозки Lp =  25 км и оно меньше 

равноценного, то применение бортового автомобиля является невыгод
ным. В данном случае следует выбрать самосвал.

Производительность автомобильного подвижного состава в значи
тельной степени зависит от производительности пофузочно-разфузоч- 
ных пунктов.

Пофузочно-разфузочные пункты — это объекты, где производится 
приемка и отправление, подготовка, сортировка, хранение, отфузка 
и выфузка фузов, оформление документов. Пункты в своем составе име
ют пофузочно-разфузочные посты, т. е. места, на которых и происходит 
непосредственно пофузка-разфузка.

Пусть в пределах одной площадки (всего пункта или его части) обра
зован фронт пофузочно-разфузочных работ, размер которого зависит от 
числа и габаритных размеров автомобилей. На схему расстановки под
вижного состава влияют расположение мест пофузки на территории фу- 
зоотправителя (фузополучателя), расположение и размеры подъездных 
путей и площадок для маневрирования, тип подвижного состава и другие 
факторы.

Одним из важнейших параметров, характеризующих пофузочно-раз- 
грузочные пункты, является пропускная способность — максимальное 
количество единиц подвижного состава (или количество фуза в тоннах), 
которое может быть зафужено или разгружено в единицу времени (в те
чение одного часа, смены, суток).
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Часовая пропускная способность одного поста соответственно по ко
личеству единиц подвижного состава или количеству груза в тоннах:

Ч = 1 / ( С р  Я М , )  (6.71)
или

(6.72)
где т)и — коэффициент неравномерности прибытия автомобилей под

погрузку и разгрузку, г\л =  1,0, ..., 2,0; г’ — время погрузки и выгрузки
одной тонны груза, ч/т.

Производительность поста за смену, сутки в единицах подвижного 
состава и в тоннах соответственно равны:

W = М Т\ (6.73)па а ’ '  '
W = М  Т, (6.74)пт т ’ 4
где Т  — время работы поста, ч.
Пропускная способность пункта, имеющего N  постов с одинаковой 

и различной пропускной способностью, соответственно:
П =  М  N\ (6.75)

N
П = £ м г  (6.76)

/-1

П р и м е р  6.5. Определить пропускную способность погрузочно-раз- 
грузочного пункта, имеющего три поста, в тоннах и единицах подвижно
го состава, если на перевозках заняты автомобили грузоподъемностью 
Ют, время погрузки одной тонны 6 мин, у с =  1,0, щн =  1,5:

П  = 3 / ( 0 , 1  • 10 • 1,0 • 1, 5) =  2 авт./ч; 
я “ =  3 /(0 ,1  ■ 1,5) =  20 т/ч.
Потребное количество постов для погрузочно-разгрузочного пункта 

с заданным объемом перевозки Q или числом автомобилей А:
N=(Qt'„.f V M) / T ,  (6.77)

(6-78)
На согласованносять работы погрузочно-разгрузочных пунктов и об

служивающих их автомобилей оказывают влияние ритм работы пункта R 
(период времени между отправлением загруженных и разгруженных авто
мобилей с пункта) и интервал движения автомобилей /  (время, через ко
торое автомобили прибывают на пункт):

* “ < ' « 9 ( 6 . 7 9 )
' = ' * Л ,  (6.80)
где tM — продолжительность оборота автомобиля на маршруте, ч; Ам — 

число автомобилей, работающих на маршруте.
Если значения Я и 1а совпадают, то пункт работает равномерно, т. е. 

погрузочно-разгрузочные механизмы не простаивают в ожидании авто
мобилей, а автомобили — в ожидании погрузки и разгрузки. В этих усло
виях необходимое число постов и число автомобилей соответственно:

(6.81)
(6.82)
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В большинстве случаев отправка грузов производится со складов, 
пунктов перевалки грузов с одного вида транспорта на другой и т. п.

Эффективным мероприятием, позволяющим повысить производи
тельность автомобильного транспорта, является применение контейне
ров и пакетного способа перевозки штучных грузов.

Контейнером называется транспортное оборудование (вместимостью 
не менее 1 м3), предназначенное для неоднократного использования при 
бестарной перевозке грузов и приспособленное для механизированной 
погрузки и выгрузки (без перегрузки находящегося в нем груза на всем 
пути от отправителя до получателя при перевозках в смешанном сообще
нии), а также для кратковременного хранения груза.

Контейнеры классифицируются по ряду признаков (рис. 6.6).
Потребное количество контейнеров рассчитывают после определе

ния объема перевозок грузов на предстоящий период, выбора типа и гру
зоподъемности контейнера, определения времени оборота контейнера 
(времени между двумя загрузками груза в контейнер).

Контейнеры

Способ выполнения 
перевозок

Транзитные

Местные

Назначение

_  Универсальные

Специальные

Конструкция

_ Сборно-разборные

Неразборные

Материал
изготовления Г рузоподъемность

Деревянные Малотоннажные 
(0,625 т и 1,25 т)

Металлические

Среднетоннажные 
(от 2,5 т до 5 т)

Деревянно
металлические

Крупнотоннажные
(отЮтдоЗОт)Прочие

Рис. 6.6. Классификация контейнеров
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Время оборота состоит из следующих временных интервалов:
— времени нахождения загруженного контейнера у отправителя;
— времени перевозки контейнера от отправителя к получателю и вы

полнения погрузочно-разгрузочных работ;
— времени нахождения контейнера у получателя;
— времени, затрачиваемого на возврат контейнера отправителю или 

доставку другому грузовладельцу;
— времени ожидания загрузки контейнера грузом.
Число контейнеров, необходимых для освоения заданного объема пе

ревозок в смешанном сообщении:
<6-83)

где Q — объем отправляемого за сутки груза; qK — грузоподъемность 
контейнера; ук — коэффициент использования грузоподъемности кон
тейнера.

Продолжительность оборота контейнера:

где /. — расстояние перевозки контейнера на каждом из видов транс
порта; v — эксплуатационная скорость перевозки на каждом из видов 
транспорта; t. — время хранения контейнера в пунктах погрузки-разгруз
ки и перевалки; г — время загрузки груза в контейнер и выгрузки из него.

При прямых автомобильных перевозках грузов число используемых 
местных контейнеров зависит от числа автомобилей, осуществляющих 
перевозки грузов в контейнерах, и числа погрузочно-разгрузочных меха
низмов, обслуживающих эти перевозки, и определяется равенством ин
тервала движения автомобилей и ритма погрузки контейнеров.

Интервал движения автомобилей зависит от продолжительности обо
рота автомобиля на маршруте tm и числа автомобилей, работающих на 
данном маршруте Аж:

где гж — продолжительность оборота контейнера; пк — число контей
неров, одновременно находящихся на автомобиле; Хк— общее число кон
тейнеров.

При условии равенства выражений (6.85) и (6.86):

При перевозках грузов пакетным способом отдельные штучные за
таренные или незатаренные грузы формируются в крупную партию — 
пакет.

Пакет — грузовая единица, сформированная из отдельных штучных 
фузов, сохраняющая форму при перевозке, пофузке и выфузке и обеспе-

(6.84)

(6.85)

(6 .86)

Х = A t п / t  .К м ок к '  оа
(6.87)
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чиваюшая возможность проведения механизированных погрузочно-раз- 
грузочных работ.

Пакеты формируют на поддонах, которые могут быть:
— универсальными и специализированными;
— плоскими и с подстройками (ящичными или стоечными);
— разборными и складными;
— одно- и двухнастильными.
Необходимое число поддонов определяется по формуле:
Х  = 0 Д оп/ ( Д зЯпуп), (6.88)
где Q — объем перевозок грузов; Доп — продолжительность оборота 

поддона; Д э — продолжительность эксплуатации поддона за планируе
мый период (с учетом времени пребывания поддона в ремонте); qn — ф у
зоподъемность поддона; уп — степень зафузки (коэффициент использо
вания фузоподъемности) поддона, которая зависит от вида фуза и типа 
поддона.

Сохранность фузов при их транспортировке и выполнении пофузоч- 
но-разфузочных работ обеспечивается за счет упаковки.

Под упаковкой понимается средство или комплекс средств, обеспе
чивающих защиту продукции от повреждений и потерь, а также защиту 
окружающей среды от зафязнений. Соответственно упаковывание — это 
подготовка продукции к обращению (транспортировке, хранению, реа
лизации и пофеблению).

Помимо того что упаковка является важным условием обеспечения со
хранности фузов, она еще позволяет формировать фузовые единицы (по 
габаритам или массе), контролировать и учитывать количественные пока
затели фузов при их отфузке и выдаче, рационально использовать вмести
мость транспортных средств, обеспечивать условия для выполнения пофу- 
зочно-разфузочных работ, пакетирование и маркировку фузов.

Основным элементом упаковки, представляющим собой изделие для 
размещения продукции, является тара. Для перевозки фузов использует
ся транспортная тара (тара, образующая самостоятельную фанспортную 
единицу).

Тип и качество упаковки закрепляются в нормативно-технической 
документации на фанспортировку конкретных видов фузов: стандартах, 
технических условиях, правилах упаковки фузов при перевозке.

Классификацию тары можно провести, используя следующие при
знаки:

1) размеры (крупногабаритная, малогабаритная):
2) количество затаренного фуза (индивидуальная, фупповая);
3) оборот тары (разовая, возвратная, многооборотная);
4) жесткость конструкции тары (жесткая, мягкая);
5) материал изготовления (изготовленная из одного материала, ком

бинированная);
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6) конструктивные особенности (разборная, неразборная, складная, 
разборно-складная);

7) прочность (прочная, хрупкая);
8) способность к штабелированию (штабелируемая, нештабели- 

руемая);
9) замкнутость объема (закрытая, открытая);
10) герметичность (герметичная, негерметичная);
11) отношение к грузу (залоговая, инвентарная).
Классификацию тары осуществляют в зависимости от ее формы.

Наиболее распространенными видами тары, используемой при транс
портировке грузов, являются:

1) ящик — закрытая со всех сторон транспортная тара с корпусом, 
имеющем в сечении, параллельном дну, преимущественно форму прямо
угольника, с дном, двумя торцевыми и боковыми стенками, с крышкой 
или без нее, изготовленная из досок, фанеры, пластмассы, металла или 
комбинации упаковочных материалов;

2) бочка — транспортная тара с корпусом цилиндрической или пара
болической формы, с обручами или зигами катания, с доньями, изготов
ленная из металла, пластмассы или дерева;

3) барабан — транспортная тара с гладким или гофрированным кор
пусом цилиндрической формы, без обручей или зигов катания, с плоским 
дном; барабан имеет цилиндрическую форму в виде обечайки, состоящей 
из многих слоев бумаги, скрепленных друг с другом; барабаны могут ис
пользоваться для перевозки пастообразных или жидких грузов при усло
вии пропитки внутренних стенок или применения пригодных искусст
венных материалов;

4) мешок — транспортная мягкая тара с корпусом в форме рукава, 
с дном и горловиной;

5) короб — может рассматриваться как достаточная упаковка в том 
случае, если он изготовлен из прочного плетения, обеспечивает сохран
ность перевозимых грузов, и затворы сконструированы таким образом, 
чтобы был исключен доступ к грузу во время транспортировки;

6) стеклянный баллон — применяется при условии использования 
обертки из эластичного легкого материала с последующей укладкой 
в толстостенную защитную емкость;

7) кипа, рулон, пакет — могут использоваться в качестве упаковки, 
если они содержат грузы, которые могут подвергаться механическим уси
лиям (сжатие, удар, толчки) и загрязнению, упакованы в достаточно 
стойкий материал и надежно закрыты;

8) клетка для животных — емкость с доступом воздуха;
9) фляга — транспортная многооборотная тара с корпусом цилиндри

ческой формы и цилиндрической горловиной, с приспособлением для 
переноса и крышкой с затвором.
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Одной из задач транспортной логистики является выбор перевозчика 
и других логистических посредников. Она может быть решена по опреде
ленной схеме выбора, алгоритм которой похож на процедуру выбора по
ставщика (рис. 6.7).

Простейшая схема выбора перевозчика с помощью ранжированных 
систем критериев заключается в прямом сравнении суммарного рейтинга 
перевозчиков, полученного по алгоритму, приведенному на рис. 6.7, и по 
аналогии с данными табл. 4.20. Критериями выбора перевозчика могут 
быть: надежность доставки груза, затраты на транспортировку грузов «от

Рис. 6.7. Алгоритм выбора перевозчика
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двери до двери», общее время доставки грузов, готовность перевозчика 
к регулированию тарифов, финансовая стабильность перевозчика, нали
чие оборудования по грузопереработке, наличие дополнительных услуг 
по комплектации и доставке груза и др.

Следующей задачей транспортной логистики является определение 
рациональных маршрутов доставки грузов. Рассмотрим в общих чертах 
типичную ситуацию, которая встречается при оперативном планирова
нии работы автомобильного транспорта.

На заданной транспортной сети известна дислокация определенного 
парка автомобилей (одно или несколько автотранспортных предприятий 
или их филиалов), отправителей и получателей груза. Известно количе
ство фузов к перевозке у каждого отправителя и потребности в фузе 
у каждого получателя, причем требования отправителей и получателей 
могут быть заданы или в форме заказов, или просто в виде объемов фузов 
к вывозу и завозу. Необходимо заданным парком автомобилей наиболее 
эффективно доставить ф уз от отправителей к получателям с учетом оф а- 
ниченного времени работы отдельного автомобиля и так, чтобы выпол
нялись все естественные условия по офаниченной фузовместимости ав
томобилей, времени проведения пофузочно-разфузочных операций, 
скорости движения и т. п. Рассмотрим несколько подробнее, что соб
ственно надо определить решением задачи.

Во-первых, из заданного парка автомобилей надо выбрать такие ав
томобили, которые будут участвовать в перевозках. Это возможно в том 
случае, если провозные способности парка автомобилей не ниже пофеб- 
ности в перевозках. В противном случае решается вопрос о выборе тех от
правителей и получателей, фуз которых будет перевезен (возможно, час
тично).

Во-вторых, каждому выбранному автомобилю необходимо задать 
маршрут движения с указанием пунктов пофузки и разфузки и количе
ства пофужаемого и разфужаемого фуза в каждом пункте.

Естественны требования, чтобы в любой точке маршрута количество 
фуза в кузове автомобиля не превышало его фузовместимости, чтобы 
время выполнения всего маршрута с учетом заданной скорости движения 
автомобиля и времени выполнения пофузочно-разфузочных операций 
в пунктах не превышало продолжительности смены и т. п.

Совместное решение этих вопросов должно быть таким, чтобы наибо
лее эффективным способом доставить фуз от отправителей к получателям.

Все эти вопросы не являются независимыми и не могут решаться раз
дельно. Так, выбор парка автомобилей для перевозки фузов зависит от 
того, какие будут выбраны маршруты перевозок, а выбор маршрутов за
висит от состава имеющегося парка автомобилей. В свою очередь, вопрос 
достаточности или недостаточности парка автомобилей для выполнения 
заданных перевозок зависит в некоторой степени от самого плана перево
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зок, а приемы планирования перевозок — от уровня дефицитности транс
порта и т. п.

В то же время реальные условия планирования работы автомобилей 
таковы, что наибольшая свобода имеется в выборе маршрутов движения 
автомобилей, в то время как задача выбора парка автомобилей в опера
тивных условиях возникает редко.

Ввиду этой особой важности момента маршрутизации в оперативном 
планировании автомобильных перевозок задачи, подобно описанной 
выше, называются задачами маршрутизации автомобильных перевозок.

Эти задачи по существу идентичны задачам планирования перевозок 
для других видов транспорта, а отличия заключаются лишь в разном 
удельном весе тех или иных условий и различной распространенности 
отдельных типичных ситуаций для различных видов транспорта.

Из всего сказанного очевидно, что задача маршрутизации может быть 
сформулирована как задача математического программирования, в кото
рой искомые переменные должны определять маршруты движения для 
выделенных автомобилей.

Общая задача математического программирования формулируется 
следующим образом: требуется найти значение п переменных х,, х2, ..., хп, 
которые удовлетворяют т  заданным уравнениям или неравенствам: 

qt(xv xr  ..., х п) <  bi, / =1 , 2 , . . . ,  т, (6.89)
и максимизируют (или минимизируют) целевую функцию: 
L = f ( x r x2,... ,xn). (6.90)
Условия (6.89) называются ограничениями, а правые части этих огра

ничений — Ь. (/ = 1, 2 ,..., т) — являются заданными константами.
Применительно к задачам транспортирования можно дать следую

щую содержательную интерпретацию условиям (6.89) и (6.90). Перемен
ные х,, х2, ..., хл описывают искомые параметры плана перевозок: число 
используемых автомобилей, объемы перевозимого груза, пробег автомо
билей, продолжительность работы отдельных автомобилей и т. п.

Ограничения (6.89) налагают на искомые переменные условия, выте
кающие из технологических особенностей перевозочного процесса, орга
низационных обстоятельств и т. п. Допустим, что количество груза в кузо
ве автомобиля не должно превышать его грузоподъемность (технологи
ческое ограничение), маршрут движения автомобиля за рабочую смену 
должен быть кольцевым с замыканием на автотранспортном предприя
тии (условие организационного характера) и т. п.

Целевая функция оценивает качество плана в зависимости от выбора 
переменных х,, х2, ..., хл. Лучшее значение функции (обычно максималь
ное или минимальное) так же, как и соответствующий план, называется 
оптимальным.

Вид каждой из функций (6.89) зависит от существа того ограничения, 
которое эта функция описывает. Например, если автомобилю грузо-
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подъемностью qa «предлагается» следовать по маршруту R = {/,, /2, /},
а в каждом i -м пункте маршрута (S  =  1,2,  к) q(i)  единиц груза или 
предъявляется к перевозке (q(i) > 0), или требуется для доставки (q(i) < 0), 
то условие офаниченности фузовместимости автомобиля запишется так: 

s
- £ я 0 , ) - я а , S =  1, 2 ,..., к. (6.91)

/=I
Знак «минус» перед обозначением суммы появился в связи с условием 

задавать количество ф уза у отправителя отрицательным числом, а в обо
значении количества ф уза в пункте it индекс вынесен в круглые скобки 
с тем, чтобы не изменять двухступенчатую индексацию. В итоге получаем 
к неравенств, которые налагают на маршрут нужное Офаничение. Кроме 
того, маршрут, очевидно, имеет смысл, если:

S

X ? ( ', ) -  0 Для всех 5 =  1 ,2 ,..., к, (6.92)
/=1
т. е. если в каждом пункте маршрута в кузове автомобиля находится 

достаточное количество ф уза для удовлетворения спроса очередного по
требителя.

В формулировании функции (6.90) могут участвовать некоторые зада
ваемые константы, являющиеся нормативами для данной задачи: ско
рость движения автомобилей, продолжительность пофузочно-разфузоч- 
ных операций и т. п.

Целевая функция формируется более всего на основе экономических 
соображений, данная функция вместе с наложенным на нее фебованием 
оптимальности составляет понятие критерия оптимальности. Наимено
вание единиц, в которых измеряется целевая функция, называется пока
зателем критерия оптимальности.

Для примера задачи математического профаммирования рассмофим 
формулировку известной фанспортной задачи линейного профаммиро
вания.

Пусть требуется от т потребителей доставить ф уз п получателям. 
Каждый /-й отправитель имеет ^.единиц фуза к отправке (будем считать 
qt > 0), а каждый j-vi покупатель фебует q единиц ф уза (q. > 0). Пусть:

т п

Х<7/= Х<?/. (6.93)
;=i j . i

Необходимо определить значения переменных xiV(/'=  1, 2 ,..., m \j=  1, 
2 ,..., я), которые интерпретируются как объем поставки фузов от /-го от
правителя к у'-му получателю, причем на переменные налагаются есте
ственные условия:

5 > /.у  = ? / ( ' =  I . 2 т > <6-94)
у->
(весь ф уз от каждого отправителя вывозится полностью);
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(6.95)

(потребность каждого получателя удовлетворяется полностью);
х .. > ОV (6.96)
(объемы перевозок неотрицательны).
Если С — стоимость доставки единицы груза от i-то отправителя 

у'-му получателю, то разумно требовать такого плана перевозок, чтобы ми
нимизировать обшие затраты на перевозку, т. е. минимизировать целевую 
функцию.

К автомобильным транспортным тарифам относятся:
— сдельные тарифы на перевозку грузов, которые предусматривают 

оплату грузов за фактическую массу в зависимости от расстояния пере
возки и класса груза;

— сдельные тарифы в международном и межреспубликанском сооб
щениях;

— исключительные тарифы на перевозку массовых навалочных ф у 
зов автомобилями-самосвалами;

— тарифы на перевозку фузов мелкими отправками;
— повременные тарифы, которые предусматривают оплату за час ра

боты фузового автомобиля и за каждый километр пробега в зависимости 
от его фузоподъемности;

— тарифы из покилометрового расчета (определяются в зависимос
ти от фузоподъемности автомобиля (автопоезда) за каждый километр 
пробега);

— тарифы за экспедиционные и прочие услуги.
Основными нормативно-правовыми документами перевозки фуза 

автомобильным транспортом являются нижеследующие:
1) Устав автомобильного транспорта РСФСР, постановление Совета 

Минисфов РСФСР от 08.01.69 № 12 (с изменениями на 28.04.95);
2) Правила перевозок фузов автомобильным транспортом, приказ 

Министерства автомобильного транспорта РСФСР от 01.01.83;
3) Правила перевозки опасных фузов автомобильным транспортом, 

приказ Министерства транспорта РФ от 08.08.95 № 73.
Международные автомобильные сообщения регулируются Конвен

цией о договоре международной перевозки фузов автомобильным транс
портом и Европейским соглашением о международных перевозках опас
ных фузов, вступившими в силу соответственно в 1961 и 1968 гг.

В целях упрощения таможенных процедур в международных автомо
бильных сообщениях европейских стран в 1959 г. была заключена Тамо
женная конвенция о международной перевозке грузов с применением

m п
L = Х Х с .,/л'. -> min' (6.97)

/=1 /=1
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книжки международной дорожной перевозки. В 1975 г. была принята но
вая редакция данной конвенции.

6.3 . Логистика складирования

6.3.1. Складская логистика
Основным назначением складов на предприятиях является:
— накопление необходимых запасов топлива, сырья, материалов, из

делий и т. п.;
— обеспечение сохранности материальных ценностей;
— осуществление рациональной организации погрузочно-разгрузоч

ных и внутрискладских работ с минимальными затратами труда и денеж
ных средств;

— правильное использование складских площадей и объемов и раци
ональная эксплуатация внутрискладского оборудования;

— осуществление надлежащей подготовки материальных запасов 
к производственному потреблению;

— организация доставки ресурсов к местам потребления;
— содействие правильному расходу материалов, рациональному ис

пользованию отходов, а также тары и др.
Классификация складов приведена на рис. 6.8.
Анализ работы действующих складов, а также выбор наиболее выгод

ного варианта строящихся и реконструируемых складов проводятся по 
основным группам технико-экономических показателей:

— объему работы складов;
— скорости оборота ресурсов;
— эффективности использования складских площадей и объемов;
— использованию подъемно-транспортного оборудования (простой 

подвижного состава под грузовыми операциями);
— производительности труда, степени и уровню механизации труда;
— качеству обслуживания потребителей;
— размеру капиталовложений в складское хозяйство;
— себестоимости переработки одной тонны груза;
— сроку окупаемости капиталовложений.
Рассмотрим данные показатели более подробно.
Показатели объема работы складов и скорости оборота характеризу

ют интенсивность работы складов и включают складской товарооборот 
и грузооборот, удельный складской грузооборот, коэффициент оборачи
ваемости материалов.

Складской товарооборот — количество реализованной продукции 
за соответствующий период (месяц, квартал, год) с отдельных складов 
в целом.
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Вид продукции

Сырья

Материалов

Комплектующих
изделий

Незавершенного
производства

Готовой продукции

Тары

Остатков и отходов

Инструментов

Форма собственности

Организации

Коммерческие

Арендуемые

Г осуд ар ствен н ы е 
или муниципальные

Внешние транспорт' 
ные связи

С причалами и рель
совыми путями

С рельсовыми подъ
емными путями

С автодорожным 
подъездом

Склады

Отношение 
к звеньям логисти* 

ческой системы

Производителей

Торговых организаций

Торгово-посредниче
ских организаций

Транспортных
организаций

Э кспедиторских
организаций

Л огических
посредников

Фун кциональное 
назначение

Подсортировочные

Распределительные

С езонного или 
длительного хранения

Транзитно
перевалочные

Снабжения
производства

Товарная
специализация

Вид складских зданий  
и сооруж ений

Открытые площадки

Площадки под навесом

Полузакрытые площадки

Закрытые сооружения

Многоэтажные

Одноэтажные с высотой 
до б м

Высотные

Высотно-стеллажные 
с перепадом высот

Техническая оснащенность

Частично механизи
рованные

Механизированные

Автоматизированные

Автоматические

Функциональные о б л а е т ^  
логистики

С пециализированные
Снабжения

Н еспециализи
рованные

Производства

Сбыта

Рис. 6.8. Классификация складов
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Складской грузооборот — натуральный показатель, характеризую
щий трудоемкость работы складов. Он исчисляется количеством отпу
щенных (отправленных) материалов в течение определенного времени 
(односторонний грузооборот).

Кроме того, в складской логистике используются понятия грузопото
ка и грузопереработки. Грузопоток, как уже отмечалось ранее, определя
ется количеством груза, проходящего через участок в единицу времени. 
Грузопереработка включает количество перегрузок по ходу перемещения 
груза. Отношение данного показателя к грузообороту склада характеризу
ется коэффициентом переработки, который может достигать величины 2 
и более. Чем меньше этот коэффициент, тем лучше организован техноло
гический процесс работы склада.

Различают также коэффициент неравномерности кн поступления (от
пуска) груза со склада, который равен:

к  =  Q  /  Q  , (6.98)н m a x '  ср’ v '
где Q^  — максимальное поступление (отпуск) груза за определенный 

период; Q — среднее поступление (отпуск) груза за тот же период.
Удельный складской грузооборот равен:
У сг =  Q c p  /  F o tW  ( 6 - 9 9 )

где F  — общая складская площадь, включающая площади закрытых 
складов, навесов и открытых площадок.

Коэффициент оборачиваемости материалов — отношение годового 
(квартального) оборота материала к среднему его остатку на складе за тот 
же период.

Показатели, характеризующие эффективность использования склад
ских площадей и объемов, включают следующие величины:

— коэффициент использования складских помещений:
« = 4 . / ^ .  (6-юо)

— полезная площадь склада, занятая хранимыми ресурсами;
— средняя нагрузка, приходящаяся на 1 м2 складской площади, опре

деляется коэффициентом:
(6 -101)

где Qv  — количество хранимого материала на складе, т;
— отношение полезного объема склада Vnoi, занятого ресурсами, к об

щему объему склада характеризуется коэффициентом:
Р =  (6-102)
— показателем интенсивности использования складской площади 

является так называемая грузонапряженность:
F = Q J f ^  (6-ЮЗ)
где 0 г — годовой грузооборот склада.
Показатели использования подъемно-транспортного оборудования 

следующие:
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— коэффициент использования механизма по фузоподъемности: 
а гр = % /ч н, (6-104) 
где цф — масса перемещаемого ф уза; дн — номинальная фузоподъем

ность механизма;
— коэффициент использования механизма по времени:
< * 'Г Т Ф/Т « К, (6.105)
где Тф — время нахождения механизма в работе; 7 ^  — общее время

работы склада.
Фактическое время простоя подвижного состава под фузовыми опе

рациями определяется по формуле:
Т ^ Я ^ / О ч ^  (6.106)
где qnaj —  количество фуза в тоннах, подлежащего переработке (по- 

фузке или выфузке); 0ч — часовая производительность механизмов.
Показатели, характеризующие производительность складских рабо

чих и степень механизации труда, следующие:
— производительность труда одного рабочего за смену:
%  =  (6107)
где Q — общее количество переработанных ресурсов за определен

ный период времени; m — количество человеко-смен, затраченных на пе
реработку ресурсов за этот же период;

— степень охвата рабочих механизированным трудом: 
Q ^ P M/ P m % ,  (6.108) 
где Рм — число рабочих, выполняющих работу механизированным

способом; Р — общее число рабочих, занятых на погрузочно-разфузоч- 
ных работах;

— уровень механизации складских работ:
/(2^,100% , (6.109)

где — общий объем работ, включающий объем механизирован
ных работ; Q — объем работ, выполняемых вручную.

Себестоимость складской переработки одной тонны ресурсов опреде
ляется по формуле:

С - С ы ь / Q * *  (6 -110)
где — общая величина годовых эксплуатационных расходов, руб.; 

Q<i6ut — количество переработанных ресурсов в год, т.
Общая величина годовых эксплуатационных расходов рассчитывает

ся следующим образом:
С , = 3 + Э + М + А  + А ,  (6.111)общ  .и с ’ '
где 3  — годовые расходы на заработную плату рабочих, обслуживаю

щих машины и устройства; Э — годовая стоимость электроэнергии и топ
лива, руб.; М  — годовые расходы на вспомогательные (обтирочные, сма
зочные и др.) материалы, руб.; А — годовые отчисления на амортизацию 
и ремонт машин и механизмов, руб.; Ас — годовые отчисления на аморти
зацию и ремонт складских и других сооружений и устройств, руб.

309



Необходимое количество складов, обеспечивающих эффективное функ-1 
ционирование логистической системы, зависит от использования ее зве- : 
ньями транзитной и складской форм движения ресурсов.

Определив их рациональное сочетание, руководство логистической 
системы должно произвести оценку загрузки собственных складских по
мещений. В случае необходимости их увеличения можно использовать 
один или несколько вариантов действий:

— строительство новых складов либо реконструкция существующей 
складской системы;

— размещение ресурсов на складах общего пользования;
— аренда складских помещений.
Предпочтение первому варианту должно отдаваться при наличии:
— стабильно большого объема и разновидностей складируемых ре

сурсов;
— высокой оборачиваемости данных ресурсов;
— приемлемого уровня конкуренции (удовлетворение потребностей 

покупателей более эффективно при использовании собственных складов).
К услугам складов общего пользования целесообразно прибегать:
— при низких объемах товарооборота предприятия;
— при хранении товаров сезонного спроса.
Многие предприятия в начальной стадии своей деятельности из-за 

отсутствия финансовых средств на создание складского хозяйства также 
пользуются складами общего пользования, которые имеют следующие 
преимущества:

— не требуются частые инвестиции предприятия в развитие складс
кого хозяйства;

— снижается финансовый риск;
— увеличивается гибкость предприятия в сфере складирования ре

сурсов (можно изменять условия хранения ресурсов);
— отпадает необходимость в использовании квалифицированной ра

бочей силы и сокращается ответственность персонала по управлению за
пасами.

Планирование потребности в складах базируется на результатах опре
деления будущих объемов продаж и выбора мест реализации продукции. 
Объемы продаж позволяют определить общую потребность в складских 
помещениях, а выбор мест реализации — разработать рациональные схемы 
грузопотоков, протекающих через звенья мезо- и макрологистической сис
темы с ориентацией на регионы массового складирования ресурсов.

Разработка схемы размещения складского хозяйства тесно увязана 
с проведением работ по определению количества региональных дистри
бьюторов торгового или промышленного предприятия и выявлению мест 
их расположения. Как указывалось ранее, данная проблема тесно увязана 
с оценкой затрат на проектирование и создание мезо- и макрологисти-
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ческой системы. На рис. 6.9 видно, что при увеличении числа складов 
в данной системе уменьшаются транспортные затраты на поставку ресур
сов потребителям, одновременно происходит увеличение издержек на со
держание складов, хранение ресурсов, учет заказов ресурсов и др.

Нетрудно заметить, что проблема проектирования и создания складс
кой системы является оптимизационной, поскольку, с одной стороны, 
строительство новых или покупка действующих складов и их эксплуата
ция связаны со значительными капиталовложениями, а с другой — долж
но быть обеспечено (наряду с повышением уровня обслуживания потре
бителей) сокращение издержек обращения от приближения складов к по
требителям ресурсов.

Разработка проекта складского хозяйства включает проектирование 
самих складов и обслуживающей их инфраструктуры. Проектирование 
ведется для каждого конкретного склада, входящего в складскую систему, 
и осуществляется в два этапа.

1. Макропроектирование (внешнее проектирование).
На этом этапе решаются общие задачи создания складской системы, 

производится систематизация ее целей и функций, определяются основ
ные факторы воздействия на складскую систему со стороны внешней сре
ды, устанавливаются технико-экономические требования к данной сис
теме, осуществляется выбор исходных параметров складской системы.

Суммарные затраты 
на функционирование 
складской системы

Т ранспортные затраты 
поставки ресурсов на 
склад
Затраты на содержание 
складов
Затраты на хранение 
ресурсов

Затраты на учет зака
зов ресурсов

Транспортные затраты 
на поставку ресурсов 
потребителям 
Затраты, связанные 
с упущенной выгодой

О N,m Количество складов N

Рис. 6.9. Зависимость суммарных затрат 
на функционирование складской системы от количества входящих в нее складов
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На первом этапе устанавливаются номенклатура реализуемой про
дукции, величина и интенсивность грузопотоков, определяется величина 
необходимых запасов, выявляются места размещения конкретных скла
дов на определенных территориях. При этом необходимо учитывать:

— перспективы развития регионов;
— номенклатуру перспективных видов продукции;
— характер упаковки и другие факторы, которые могут повлиять на 

технологию складских работ и эффективность использования складской 
системы.

2. Микропроектирование (конкретное проектирование склада) состо
ит в разработке оптимальной системы складирования с определением ха
рактеристик всех ее подсистем и элементов.

Логистический процесс, увязывающий все складские операции 
(рис. 6.10), разрабатывается с целью установления минимально необхо
димого числа операций, порядка их выполнения, выбора наиболее целе
сообразного типа подъемно-транспортного и складского оборудования, 
обеспечивающих переработку поступающих грузов и ритмичную их по
ставку потребителям при минимальных затратах.

Логистический процесс на складе охватывает транспортные и внутри- 
складские перемещения грузов, а также учетные и контрольные операции.

Рис. 6.10. Логистический процесс на складе
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Разработку логистического процесса на складе и выбор средств меха
низации и автоматизации процессов перемещения груза осуществляют 
в следующей последовательности:

— анализ и учет факторов, влияющих на выбор технологии и средств 
механизации и автоматизации;

— выбор транспортно-технологических схем процесса перемещения 
грузов и возможных вариантов компоновки склада;

— определение специальных средств механизации и автоматизации 
процессов перемещения грузов;

— экономическое сопоставление вариантов компоновки склада.
К факторам, определяющим выбор логистической схемы и средств 

механизации и автоматизации склада, относятся:
— транспортные свойства груза (габаритные размеры, форма, масса, 

подверженность повреждению, огнеопасность и взрывоопасность, необ
ходимость пространственной ориентации при транспортировании);

— условия перемещения (количество груза, трасса и расстояние пере
мещения, строительные характеристики зданий и сооружений, особые 
условия перемещения грузов);

— стоимость транспортирования (сокращение стоимости транспор
тирования грузов между звеньями логистической системы обеспечивает
ся эффективным использованием принятого вида транспорта, ускоре
нием оборота транспортных средств, обеспечением сохранности груза 
в пути, сокращением стоимости возврата тары, средств пакетных перево
зок, соблюдением системы размеров грузовых единиц);

— размеры грузовой массы в пути;
— стоимость первичной консервации, расконсервации, упаковки 

и других видов подготовки грузов к отправке и подаче на технологические 
операции и хранение;

— рациональная организация труда в местах разгрузки, потребления 
и накопления перемещаемых грузов.

При этом необходимо также учитывать номенклатуру хранимых гру
зов, их запас и оборачиваемость, периодичность поступления и выдачи, 
вид транспорта, на котором груз прибыл на склад, перекладку, выбороч
ный контроль и упаковку груза (при обоснованной необходимости).

На основе анализа перечисленных выше факторов определяется тип 
транспорта, погрузочно-разгрузочного и складского оборудования, его 
количество, необходимая производительность, вместимость и другие па
раметры, а на основании экономических расчетов — наиболее целесооб
разный вариант выполнения процессов перемещения грузов.

При выборе схем внутренней планировки складов принципиальное 
значение имеют следующие вопросы:

— размещение рядов стеллажей (штабелей) и межстеллажных проез
дов относительно продольной оси здания комплекса и грузовых фронтов;
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— взаимное расположение грузовых фронтов, обслуживающих входя
щие потоки транспортных средств (вагонов, автомобилей, средств на
польного транспорта);

— взаимное расположение основных технологических зон: экспеди
ций приемки, отправки, зон хранения, комплектации и консервации 
(сортировки) грузов;

— расположение массивов стеллажей, занимающих тупиковое или тран
зитное положение относительно входящих и выходящих грузопотоков.

На рис. 6.11 изображены типичные варианты внутренней планировки 
складов.

Значительное распространение получил вариант расположения гру
зовых фронтов, участков приемки и отправки грузов и стеллажной зоны 
хранения параллельно друг другу (рис. 6.11, а). При такой схеме обеспе
чивается развязывание грузопотоков на одном уровне, так как применя
ются сквозные стеллажи и реализуется поточная технологическая цепь 
обработки грузов.

Модификацией данного варианта планировки складов является схе
ма, приведенная на рис. 6.11, б, которая отличается от предыдущей тем, 
что зона стеллажного хранения располагается в центре склада перпенди
кулярно грузовым потокам, и поэтому образуются два блока участков 
консервации, комплектации, приемки и отправки грузов, занимающих 
объемлющее положение по отношению к зоне хранения. При такой схеме 
планировки склада формируются две поточные линии обработки грузов. 
Применение подобных схем оправдывается, если для каждой номенкла
турной группы грузов целесообразно создавать специализированные 
зоны их обработки.

Достаточно распространенным вариантом (рис. 6.11, в) планировки 
складов является параллельное расположение грузового фронта, экспе
диции приемки и отправки грузов, участков консервации и комплекта
ции и перпендикулярное относительно указанных участков размещение 
зоны стеллажного хранения. Зона хранения обособляется в отдельный 
блок. Грузопотоки на участке, прилегающем к зоне хранения, пересека
ются друг с другом.

При такой схеме планировки склада и применения в качестве средств 
внутрискладского транспортирования грузов конвейерных систем и тупи
ковых стеллажей необходимо на входе и выходе зоны хранения развязывать 
грузопотоки в разных уровнях с помощью двухъярусных конвейеров.

Менее распространенной схемой планировки является перпенди
кулярное расположение оперативных зон относительно друг друга 
(рис. 6.11, г). Обычно такой вариант сопровождается применением тупи
ковых стеллажей. Грузовые фронты в данном случае располагают и пер
пендикулярно, и параллельно относительно друг друга. К недостаткам 
данной схемы относится также необходимость развязывать грузопотоки
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у фронта приемки и отправки грузов стеллажной зоны хранения в разных 
уровнях. При применении электропогрузчиков на входе зоны хранения 
угловые грузопотоки развязать не удается.

Встречаются варианты планировки складов, когда экспедиции при
емки и отправления грузов размещают на смежных участках параллельно 
автомобильному грузовому фронту так, что иногда обе указанные зоны 
совмещаются (рис. 6.11, д). Тогда возникают пересечения грузопотоков 
у зоны хранения, такие варианты объемно-планировочных решений при
меняют при относительно небольшой интенсивности транспортных по
токов. Зона хранения, как правило, состоит из тупиковых стеллажей.

Характерной особенностью варианта планировки склада, приведен
ного на рис. 6.11, е, является центральное расположение технологических 
зон относительно двух блоков стеллажей зон хранения. При использова
нии тупиковых стеллажей на входе зоны хранения появляются встречные 
грузопотоки, которые при высокой их интенсивности следует развязы
вать в разных уровнях.

Различают общую, полезную (рабочую) и дополнительную площадь 
складов. Общая площадь склада F  определяется по формуле:

где / тл — полезная площадь склада, т. е. площадь, занятая непосред
ственно хранимыми ресурсами (стеллажами, штабелями, закромами, 
бункерами и другими приспособлениями для хранения данных ресурсов); 
f  — площадь, занятая приемочными и отпускными площ адкам и ;^  — 
служебная площадь (занятая конторскими и другими служебными поме
щениями); J' — площадь, занятая стационарным подъемно-транспорт
ным и другим оборудованием (подъемниками, конвейерами и др-);/в(.„ — 
вспомогательная площадь, т. е. площадь, занятая проездами и проходами.

Полезная площадь складов металлов, метизов, инструмента, запас
ных частей, оборудования, электротехнических, химических и других ма
териалов и изделий определяется двумя способами:

— способом нагрузки на 1 м2 площади пола склада;
— при помощи коэффициента заполнения объема.
Способ нагрузки на 1 м2 площади пола является более удобным и про

стым. Однако им можно пользоваться тогда, когда для данного вида ре
сурсов известна нагрузка на 1 м2 площади. Расчетная формула для опреде
ления полезной площади склада в этом случае имеет следующий вид:

где цшп — величина установленного запаса соответствующего вида ре
сурса на складе; а  — нагрузка на 1 м2 площади пола; qcym — среднесуточ
ный расход ресурсов; t — срок хранения ресурсов на складе.

Под коэффициентом заполнения объема Д, понимается отношение 
объема ресурсов, вмещающихся в штабель, закром, стеллаж и т. п., к их 
геометрическому объему V, т. е.:

(6.112)

/  = а /  а  = q t /  а,J  пол ’  зап '  ” сут хр  '  ’
(6.113)
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P = V J V .  (6.114)
Значение этого коэффициента всегда меньше единицы. Коэффици

ент Д  характеризует плотность закладки того или иного вида ресурсов 
в соответствующие устройства для его хранения. Пользуясь им, можно 
определить емкость любого складского оборудования qл  для хранения ре
сурсов (ячейки, стеллажи, штабеля, закрома, бункера и т. п.) по формуле:

(6-П5)
где — геометрический объем соответствующего складского обору

дования, м3; у — удельный вес определенного вида ресурсов.
Для оборудования (стеллажи, закрома, бункера), имеющего простую 

объемную форму (кубическую, призматическую, параллелепипеда и др.), 
емкость рассчитывается по формуле:

q ^ l b h y P , ,  (6.116)
где / —длина соответствующего оборудования для хранения ресурсов; 

b — ширина данного оборудования; h — высота данного оборудования.
Зная количество qMn ресурсов, подлежащих хранению, потребное ко

личество оборудования п (ячеек, стеллажей, бункеров, закромов или шта
белей) определяется по формуле:

п = Язап/Ч об- (6.117)
Если известны в плане габаритные размеры оборудования для хране

ния ресурсов и его потребное количество, можно установить полезную 
площадь для хранения данных ресурсов:

fna, = l b n = fo6n- (6.118)
Подсчитав таким образом полезную площадь для хранения отдельных 

видов ресурсов и суммируя полученные значения, получаем:
т

Z f  • = /  , + /  , + -  + /  • (6.119)J  no.n J  nai 1 J  no.il J  полт '  7
/-1
Площадь приемочно-сортировочных и отпускных площадок рассчи

тывают исходя из хранения среднесуточного размера поступаемых и от
пускаемых ресурсов и удельной нагрузки на 1 м2 этих площадок.

На складах с большим объемом работ приемочные и отпускные пло
щадки устраиваются отдельно. Необходимая величина приемочной пло
щадки определяется по формуле:

4  =  Q K  t /  (360а,) =  qcp К t /  а ,, (6.120)
где () — годовое поступление ресурсов, т; qcp — среднесуточное по

ступление ресурсов на склад, т; о , — нагрузка на 1 м2 площади (принима
ется примерно 0,25 от средней нагрузки на 1 м2 полезной площади по 
складу в зависимости от вида хранимых ресурсов), т/м 2; К — коэффици
ент неравномерности поступления ресурсов на склад (при рациональной 
загрузке склада К=  1,2,..., 1,5); t — количество дней нахождения ресурсов 
на приемочной площадке.

Размер отпускной площадки определяется по аналогичной формуле.
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На крупных складах вместо отдельных, сравнительно небольших при
емочно-отпускных площадок могут организовываться экспедиции при
емки и отпуска грузов, которые оснащаются весовыми приборами, а так
же необходимым подъемно-транспортным, расфасовочным и другим 
оборудованием.

Служебная площадь складов включает конторские и необходимые 
бытовые устройства (гардеробные, умывальные, уборные, комнаты при
нятия пищи, курительные комнаты и др.). Площадь конторы склада рас
считывается в зависимости от числа работающих. При штате 3 человека 
площадь конторы принимается по 5 м2 на каждого человека, от 3 до 5 — по 
4 м2, при штате более 5 — по 3,25 м2 и т. д.

Площадь, занятая подъемно-транспортным оборудованием и други
ми устройствами (подъемниками, конвейерами, насосами, вентилятора
ми и др.), рассчитывается исходя из габаритов этого оборудования в пла
не и проходов обслуживающего персонала.

К вспомогательной площади склада относят площадь, занятую прохо
дами и проездами. Размеры проходов и проездов в складских помещениях 
определяются в зависимости от габарита хранимых на складе ресурсов, 
размеров грузооборота, вида применяемых для перемещения ресурсов 
подъемно-транспортных механизмов. Главные проходы, где перемеща
ются основные транспортные средства, должны быть проверены на воз
можность свободного поворота в них напольных подъемно-транспорт- 
ных средств (тележек, погрузчиков и др.). В необходимых случаях они 
также должны рассчитываться на встречное движение механизмов. Для 
этой цели пользуются формулой:

А = 2 В + Ъ С ,  (6.121)
где А — ширина проезда, см; В — ширина транспортного средства, см; 

С — ширина зазоров между транспортными средствами, между ними 
и стеллажами (штабелями) по обе стороны проезда (принимается равным 
15—20 см).

Полученные расчетные данные составляют общую площадь склада 
Fo6iii и являются исходными для его планировки.

Для складской переработки различных видов ресурсов могут приме
няться разнообразные типы подъемно-транспортных машин и устройств. 
При их выборе необходимо руководствоваться следующими положениями:

— машины и устройства должны обладать эксплуатационной надеж
ностью в работе, иметь необходимую прочность и устойчивость, иметь 
высокий коэффициент полезного действия, быть безопасными для об
служивающего персонала, иметь небольшую массу;

— машины для погрузочно-разгрузочных и внутрискладских работ по 
возможности должны быть однотипны, чтобы в необходимых случаях 
они могли заменять друг друга и обеспечивать комплексную механиза
цию, а где возможно, и автоматизацию работ;
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— машины и устройства, применяемые для складских работ, должны 
обеспечивать качественную и количественную сохранность перерабаты
ваемых материалов;

— при выборе машин необходимо, чтобы их привод соответствовал 
наличию местных энергетических ресурсов (целесообразно использовать 
машины с электроприводом);

— тип подъемно-транспортных машин выбирается исходя из вида, 
габаритных размеров и массы перерабатываемых ресурсов;

— применяемые машины и устройства должны быть экономичными.
Классификация подъемно-транспортных машин и устройств осуще

ствляется по ряду признаков:
— по характеру и направлению движения перемещаемого груза;
— по роду перемещаемого груза;
— по роду движущей силы;
— по типам конструкций и др.
По характеру движения перемещаемого груза подъемно-транспорт

ные машины делятся на две группы:
— периодического (прерывного) действия;
— непрерывного действия.
К подъемно-транспортным машинам периодического (прерывного) 

действия относят машины, перемещающие различные ресурсы преиму
щественно отдельными партиями. Для машин этой группы характерным 
является цикличность процесса. К подъемно-транспортным машинам 
непрерывного действия относятся те машины, которые перемещают раз
личные ресурсы преимущественно непрерывным потоком.

Кроме того, по характеру своей работы и способу перемещения грузов 
подъем но-транспортные машины периодического и непрерывного дей
ствия делятся на три группы:

— перемещающие ресурсы в горизонтальном и слегка наклонном на
правлении;

— перемещающие ресурсы в вертикальном и резко наклонном на
правлении;

— перемещающие ресурсы в смешанном (горизонтальном, верти
кальном и наклонном) направлениях.

Структура парка подъемно-транспортных машин по приведенным 
выше признакам представлена в табл. 6.9.

При установлении производительности подъемно-транспортных ма
шин различают техническую норму производительности, производствен
ную норму выработки и фактическую выработку.

Техническая норма показывает проектную (паспортную) производи
тельность машины при ее полной загрузке и правильной организации работ.

Производственная норма характеризует производительность маши
ны в данных конкретных производственных условиях работы с учетом
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Таблица 6.9

Структура парка подъемно-транспортных машин

Перемещение груза Машины 
прерывного действия

Машины 
непрерывного действия

Горизонтальное 
перемешение груза

Ручные и механические 
тележки, механические 
лопаты,скреперы

Конвейеры, наземные 
дороги с механической 
тягой

Вертикальное 
перемещение груза

Тали, штабелеукладчи
ки, грузовые лифты, 
ковшовые подъемники

Элеваторы, многолюлеч- 
ные подъемники

Смешанное 
перемещение груза

Самоходные погрузчики, 
электротали, краны

Пространственные 
конвейеры, подвесные 
канатные дороги

использования ее во времени и загрузки в течение рабочей смены на пере
работке определенных видов ресурсов.

Ф актической выработкой машины называется количество ресурсов, 
перерабатываемых в среднем за I час или одну смену работы в течение 
установленного периода времени.

Производительность машины 0 ч(т/ч) периодического действия опре
деляется по формуле:

Q4 = q n a  = qepn, (6.122)
где q — грузоподъемность машины, т; а  — коэффициент использования 

машины по грузоподъемности; q — количество груза, перемещаемое маши
ной за один цикл, т; п — количество выполненных циклов (рейсов) за час:

« =  3600/ Г ,  (6.123)
где Т  — время, затрачиваемое на один цикл, с.
Под полным циклом понимается ряд операций, которые необходимо 

выполнить машине при перемещении материала с одного места на дру
гое. В том случае, когда все операции производятся последовательно, вре
мя полного цикла определяется по формуле:

m

7 - = ( 6 . 1 2 4 )
' /=1

где tn — время, затрачиваемое на погрузку или захват материала, с; t — 
время, затрачиваемое на разгрузку или освобождение материала от ЗаХВа-

от
та, с; 2 1 — время, затрачиваемое на соответствующие операции, выпол-

/=i 1
няемые машиной, с.

Однако для некоторых погрузочно-разгрузочных машин (кранов 
и др.) необходимо предусматривать возможное совмещение движений 
в работе машины. Тогда время полного цикла:
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(6.125)
где <р — коэффициент совмещения движений или операций. Так, на

пример, для мостового крана у? =  0,8, а для передвижного стрелового кра
на^ =  0,7.

Производительность подъемно-транспортных машин (т/ч) непре
рывного действия определяется по формуле:

где qt — средняя интенсивность нагрузки, приходящейся на один по
гонный метр длины загруженной части машины; ^ —скорость перемеще
ния груза, м/с.

При ручной загрузке машин их производительность лимитируется 
количеством материала, которое может быть подано грузчиками. В этом 
случае производительность машины определяется по формуле:

где т] — количество грузчиков, обслуживающих машину, чел.; q3 — 
норма выработки в час на одного грузчика, т.

Потребное количество погрузочно-разгрузочных машин периодиче
ского или непрерывного действия при заданном суточном грузообороте 
и часовой производительности машин рассчитывается по формуле:

где Qc — суточный грузооборот, т; Т{ — время работы механизма за 
сутки, ч.

Необходимый парк погрузочно-разгрузочных и транспортных машин 
устанавливается по количеству машин, находящихся в работе и ремонте.

Размещение грузов в складских помещениях производится по сортам, 
размерам, местам укладки, частоте потребления, поточности перемеще
ния и т. д. При выборе схемы размещения и хранения груза учитываются: 
способ хранения грузов, тип и параметры подъемно-транспортного и склад
ского оборудования зоны хранения.

По признаку производственного изготовления или потребления раз
личают партионный, комплектный и сортовой способы хранения.

По характеру заполнения складского объема различают напольный, 
подвесной и комбинированный способы хранения.

В зависимости от раскладки материала напольный способ хранения 
подразделяется на штабельный, стеллажный и смешанный способы.

Штабельное хранение применяется в том случае, когда складируемые 
ресурсы можно расположить в несколько штабелей с учетом требований 
сохранности грузов, техники безопасности и охраны труда. Этот способ 
целесообразен для хранения грузов, затаренных в ящики, бочки, мешки, 
а также массовых навалочных грузов.

При штабельном хранении тарно-штучные грузы укладывают на пол или 
площадку сплошным штабелем или с промежуточными прокладками между 
рядами. Преимущества этого вида хранения ресурсов состоят в обеспечении

Q =  3,6 К (6.126)

0 , =  * ,« г (6.127)

k = Q c/ ( Q 4 Tt), (6.128)
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высокой плотности укладки, рациональном использовании площади зоны 
хранения, исключении необходимости установки металлоемкого и дорогого 
стеллажного оборудования. К недостаткам способа штабельного хранения 
следует отнести небольшую высоту штабелирования, ограниченную требо
ваниями сохранности груза, техники безопасности и охраны труда, недоста
точную эффективность использования подъемно-транспортного оборудова
ния, ограниченность номенклатуры хранимых грузов.

Использование зоны хранения при штабелировании грузов суще
ственно зависит от способа размещения поддонов, вида штабелируемого 
оборудования, ширины пролетов.

Стеллажное хранение обеспечивает большую высоту укладки грузов, 
механизацию и автоматизацию складских работ, поточность складского 
технологического процесса.

Различают два вида хранения грузов в стеллажах: стеллажно-непод
вижное и стеллажно-подвижное (динамическое).

При стеллажно-неподвижном хранении размещение груза в стелла
жах может быть фиксированным, когда за каждым грузом закреплены 
определенные ячейки стеллажей, или свободным (обезличенным), когда 
для укладки поступившего груза используется любая свободная ячейка.

При фиксированном размещении вся номенклатура хранимых ресур
сов заранее распределяется по ячейкам стеллажей в соответствии с нор
мируемым запасом и заносится в картотеку с указанием номера ячеек. По 
картотеке определяется место нахождения груза при его выдаче или место 
укладки при приемке и наличие свободных ячеек. Распределение ячеек 
производится, как правило, с учетом оборачиваемости грузов.

Недостатком этого способа является необходимость проведения боль
шой подготовительной работы по распределению ячеек между грузами 
и нерациональное использование складского помещения, вызванное на
личием большого числа свободных ячеек при случайном характере по
ступления грузов. Последнее обстоятельство возникает в связи с тем, что 
количество ячеек в стеллажах рассчитано на хранение максимального ко
личества груза, а не на его средние запасы.

При свободном размещении грузов емкость склада рассчитывают ис
ходя из среднего запаса всех хранимых материалов, так как несмотря на 
случайный характер колебаний запасов отдельных ресурсов, суммарный 
их запас меняется незначительно.

Поиск ресурсов и определение свободных ячеек при свободном хра
нении связаны с большими трудностями. Поэтому на крупных складах 
такое хранение возможно только при автоматизации учета ресурсов 
с применением ЭВМ. При использовании ЭВМ для учета ресурсов и сво
бодных ячеек появляется возможность уложить грузы таким способом, 
при котором производительность подъемно-транспортного оборудова
ния будет максимальной.
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При стеллажно-подвижном хранении ресурсов значительно улучша
ется использование площади и объема склада за счет сокращения шири
ны проездов между стеллажами.

Подвижное хранение ресурсов может осуществляться в подвижных 
стеллажах с фиксированным положением ресурсов или в неподвижных 
стеллажах с ресурсами, перемещающимися вдоль полок самопроизволь
но (под действием силы тяжести), или принудительно (с помощью раз
личного типа приводов).

Выбор способа хранения ресурсов (штабельное или стеллажное) осу
ществляется с учетом результатов технико-экономических расчетов. 
Критерием, определяющим данный выбор, является минимум совокуп
ных затрат на одну тонну складируемых ресурсов. Штабельное хранение 
целесообразно при наличии пяти и более грузовых единиц с однородным 
видом ресурсов. При меньшем количестве грузовых единиц более эффек
тивно стеллажное хранение ресурсов.

6 .3 .2 . Логистика запасов

Запасы играют как положительную, так и отрицательную роль в дея
тельности логистической системы. Положительная роль заключается 
в том, что они обеспечивают непрерывность процессов производства 
и сбыта продукции, являясь своеобразным буфером, сглаживающим не
предвиденные колебания спроса, нарушение сроков поставки ресурсов, 
повышают надежность логистического менеджмента.

Негативной стороной запасов является то, что в них иммобилизуются 
значительные финансовые средства, которые могли бы быть использо
ваны предприятиями на другие цели, например инвестиции в новые тех
нологии, исследования рынка, улучшение экономических показателей 
деятельности предприятия и др. Кроме того, большие уровни запасов го
товой продукции препятствуют улучшению ее качества, так как предпри
ятие прежде всего заинтересовано в реализации продукции с целью полу
чения инвестиций для повышения ее качества. И наконец, наличие зна
чительных запасов в сферах закупки, производства и сбыта препятствует 
внедрению интегральной парадигмы логистики и концепции общих зат
рат, так как изолирует звенья логистической системы и, следовательно, 
отдельные этапы логистического процесса друг от друга.

Исходя из этого возникает проблема обеспечения непрерывности ло
гистических и технологических процессов при минимальном уровне зат
рат, связанных с формированием и управлением различными видами за
пасов в логистической системе.

Запасы можно классифицировать следующим образом.
1. Запасы в концентрационно-распределительной системе — запасы 

в пути следования от поставщика к потребителю, на складах готовой про-
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дукции предприятий-изготовителей, на предприятиях оптовой, мелкооп
товой и розничной торговли, в заготовительных организациях.

2. Запасы в пути (транспортные запасы) — запасы продукции произ
водственно-технического назначения, на момент учета находящиеся 
в процессе транспортировки — территориального перемещения от по
ставщиков к потребителям или на предприятии оптовой торговли.

Транспортные запасы создаются на всех видах транспорта, участвую
щих в перевозке ресурсов. В связи с этим они классифицируются на запа
сы железнодорожного, речного, морского, автомобильного и воздушного 
транспорта.

Время нахождения ресурсов в транспортных запасах включает время 
передвижения ресурсов, которое зависит от расстояния перевозки, вида 
транспорта, способа транспортировки; время для совершения различных 
маневровых работ; время погрузочно-разгрузочных работ при передаче 
груза с одного вида транспорта на другой.

П р и м е р  6.6. Определить характер изменения транспортных запа
сов, используя рис. 6.12. Данные для построения графика, представлен
ного на рис. 6.12, приведены в табл. 6.10.

Среднее время нахождения ресурсов в пути равно:
1320/ 180 = 7,33 суток.
Средний запас равен: 1320 /  30 = 44 т.
Среднесуточная отгрузка ресурсов составила 180 /  30 = 6 т.
Заметим, что 6 • 7,33 = 44 т.
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Таблица 6.10

Данные для построения графика изменения уровня 
транспортных запасов за месяц (30 суток)

Номер
отгрузки

Дата отгрузки 
ресурсов

Количе
ство, т

Время нахождения ресурсов 
в пути,сутки

Всего

1 1 20 10 200
2 5 40 5 200
3 10 40 10 400
4 15 40 5 200
5 22 40 8 320

Итого 180 1320

Таким образом, транспортный запас (3 J  определяется по формуле:
3 = Р t , т (6.129)т отгр тр 4 '
где Ротгр — среднесуточная отгрузка ресурсов, т; t — время транспор

тировки ресурсов.
3. Запасы неликвидных средств производства — длительно неиспользу

емые (нереализуемые) производственные или товарные запасы.
4. Запасы переходящие — остатки материальных ресурсов на конец от

четного периода.
5. Запасы подготовительных средств производства — часть запасов 

средств производства, наличие которых вызвано необходимостью подготов
ки материальных ресурсов к отпуску потребителям: оформление приемки 
или отпуска, подсортировки, погрузки и разфузки, комплектации и т. п.

6. Запасы производственные — часть совокупных средств производ
ства, предназначенная для производственного потребления, находящая
ся на предприятиях-потребителях.

7. Запасы сезонные средств производства — запасы, образующиеся при 
сезонном характере производства продукции или при сезонном характере 
производственного потребления, а также при сезонном характере транс
портировки.

8. Запасы совокупные средств производства — общий объем запасов 
продукции производственно-технического назначения, включающий за
пасы средств и предметов труда, предназначенные для обеспечения не
прерывности производства и бесперебойности материально-техническо
го обеспечения потребителей.

9. Запасы страховые (гарантийные) средств производства — запасы, 
предназначенные для непрерывного снабжения производства в случае 
непредвиденных обстоятельств.

10. Запасы текущие средств производства — основная часть производ
ственных запасов и товарных запасов средств производства; обеспечива
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ют непрерывность снабжения производства между двумя очередными по
ставками ресурсов.

11. Запасы товарные — запасы готовой продукции у поставщиков 
и в концентрационно-распределительной системе.

12. Запасы у поставщиков средств производства — товарные запасы 
продукции производственно-технического назначения, находящиеся на 
предприятиях-изготовителях, на предприятиях оптовой торговли, пред
назначенные для реализации (сбытовые запасы).

Исходным моментом в анализе запасов является их учет. Размер запа
сов как в целом, так и в потоварном разрезе учитывается всеми хозяйству
ющими субъектами. Выделяются три основных метода учета запасов:

— инвентаризация;
— оперативный учет;
— балансовый метод.
Инвентаризация основывается на сплошном подсчете всех товаров. 

Преимуществом этого метода является точность полученных результатов, 
однако информация, полученная с помощью инвентаризации, весьма ог
раничена для ее использования в статистическом исследовании, так как 
чаще всего этот метод применяется в ревизионных целях. Он также весь
ма трудоемок и экономически невыгоден, так как на время проведения 
инвентаризации приходится полностью закрывать проверяемое пред
приятие.

Более простым в организации проведения является оперативный 
учет, который отличается от инвентаризации тем, что ведется подсчет не 
товаров, а товарных мест (ящиков, мешков, рулонов и др.). Полученные 
результаты в дальнейшем пересчитываются по имеющимся нормам с це
лью получения полного количества товаров, которое затем оценивается 
в текущих ценах.

Балансовый метод основан на использовании следующей формулы:

где 3К1. и Зш — запасы /-го товара соответственно на конец и начало ана
лизируемого периода; П. — объем потребления /-го товара; Q. — объем то
варооборота /-го товара; Рд. — документированный расход i-то товара, ко
торый не был реализован (например, возврат товаров на склад). 

Рассмотрим систему показателей статистики запасов.
1 • Объем запасов (в натуральном и стоимостном выражении) как в це

лом, так и по предприятиям, фирмам и т. д.
2. Структура запасов. Эта группа характеризуется показателями запа

сов отдельных товаров, товарных групп и комплексов в натуральном 
и стоимостном измерении, в процентах к общему итогу, по отношению 
друг к другу. Здесь следует выделить показатель роли переходящего запа

(6.130)
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са в формировании запасов, характеризующий их долю в общем объеме 
созданных запасов и определяемый как отношение запасов на начало пе
риода к балансовому итогу:

А З й = Зш/ ( З я+П) ,  (6.131)
где А3  — доля переходящего запаса; Зн—запасы на начало периода; П — 

совокупность поступлений товаров за счет всех имеющихся источников.
3. Уровень запасов как в целом, так и по отдельным видам продукции. 

Здесь выделяют:
а) средние запасы за конкретный период времени. В зависимости от 

объема информации средние запасы могут быть рассчитаны по формуле:
— простой средней арифметической, если имеются данные об их ф ак

тическом объеме на начало ( 3 ) и конец ( 3 )  месяца:
3ЖС = (3Н + 3К) / 2, '  ‘ (6.132)
где Змес — среднемесячные товарные запасы;
— средней хронологической, если собраны данные о товарных запа

сах на конец месяца за более длительный промежуток времени (квартал, 
полугодие, год):

3  =  (1/2 3, + 32 +  ... + Зл_, +  1/2 3„) /  (п -  1), (6.133)
где 3  — средние товарные запасы за более длительный, чем месяц, пе

риод времени; п — число дат, на которые зарегистрированы запасы;
б) запасоемкость. Этот и следующие показатели призваны устранить 

влияние фактора размерности организации, с тем чтобы обеспечить срав
нимость уровня запасов. При этом исходят из положения, что размер за
пасов находится в прямой зависимости от объема товарооборота как ус
ловие обеспечения непрерывности процесса продажи товаров (естествен
но, чем больше их реализуется, тем больше при прочих равных условиях 
должен быть объем запасов товаров). Таким образом, на крупных пред
приятиях запасов должно быть больше, чем на мелких.

Запасоемкость показывает, сколько запасов приходится на единицу 
товарооборота:

Зе~  Зк/  Q, (6.134)
где Зе — запасоемкость; Q — объем товарооборота;
в) обеспеченность товарооборота запасами. Этот показатель отражает 

число дней торговли, на которые будет достаточно запасов до их полного 
истощения. Данный показатель рассчитывается по следующей формуле:

3 = 3 / т., (6.135)<Н К! ' I ' '
где 3ni — обеспеченность товарооборота /-го товара запасами этого 

товара; mj — однодневный товарооборот /-го товара, определяемый по 
формуле:

mr Q J u  (6.136)
где / — количество дней в анализируемом периоде.
Формула (6.134) может использоваться для характеристики показате

ля 3  по одному товару или однородной товарной группе. По совокупно-
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сти товаров применяется расчет средней обеспеченности товарооборота 
запасами по следующей формуле:

1 - ± з Л " , - Ъ < т А * г  (6-137)
/ з  |  /= 1  i - l  1=1

П р и м е р  6.7. Рассчитать показатели обеспеченности Зы и 3-о товаро
оборота запасами, используя данные табл. 6.11.

Таблица 6.11

Расчет обеспеченности товарооборота запасами 
по группе товаров на май

Товар Объем товаро
оборота за январь, 

тыс. руб.

Товарные 
запасы 

на 1 мая, 
тыс. руб.

Однодневный 
товарооборот 

за январь, 
тыс. руб. 

(гр. 2 /3 0  дн.)

Обеспеченность
товарооборота,

дней,
(гр.З/гр.4)

А 413 65 13,77 4,72

Б 272 47 9,07 5,18

В 206 31 6,87 4,51

Итого 891 143 29,71 4,81

Полученные результаты свидетельствуют, что запасов товаров А и Б, 
находящихся на складе предприятия, при сложившихся объемах товаро
оборота за апрель в мае хватит соответственно на четыре и пять дней ра
боты, запасов товаров В — на 4 дня. Средний показатель обеспеченности 
работы предприятия составляет 4 дня;

г) товарооборачиваемость. Процесс товарооборачиваемости характе
ризуется показателями скорости товарного обращения и времени одного 
оборота. Скорость товарного обращения измеряется в количестве оборотов 
товарной массы (т. е. среднего запаса товара) за анализируемый период:

С( = Qt /  3t, (6.138)
где С — скорость обращения /'-го товара; Q. — объем товарооборота; 

3i — средние товарные запасы.
Размер скорости товарного обращения находится в зависимости от 

продолжительности исследуемого периода. При прочих равных условиях 
чем продолжительнее период, тем соответственно больше общая величи
на товарооборота. При всем при этом величина запасов практически не 
зависит от длительности периода. Таким образом, скорость товарного об
ращения, скажем, за квартал выше скорости товарного обращения за ме
сяц. Следует отметить, что суммирование скорости товарного обращения 
как во времени, так и в пространстве является недопустимым, так как это 
качественный показатель. Общий для всех товаров, как и для всех отрез
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ков времени, предприятий и регионов размер скорости рассчитывается 
как средняя арифметическая взвешенная:

с = Е 4 / £ д  =  £ сД / Х З -  (6.139)
М  1=1 >—1 1=1

где С — средняя скорость товарного обращения.
Данная формула была получена на основе следующей выведенной за

висимости по каждому отдельному /-го товару:
Q r c ,3 P (6.140)
т. е. товарооборот /-го товара равен произведению скорости обраще

ния данного товара на его же средние запасы.
Время одного оборота характеризует в среднем число дней, в течение 

которых товар находился в форме запаса с момента его поступления 
в сферу товарного обращения и до момента его продажи, т. е. среднее чис
ло дней (продолжительность) одного оборота товара:

В,= 3 , / т р (6.141)
где В. — время одного оборота /-го товара.
Скорость товарного обращения и время оборота — связанные между 

собой показатели. Так, с ростом скорости товарного обращения за анали
зируемый период время сокращается и наоборот.

Взаимосвязь выражается следующими формулами:
В = t /  С; С = t /  В; t = СВ. (6.142)
П р и м е р  6.8. Рассчитать показатели скорости товарного обращения 

и времени оборота за один квартал (табл. 6.12).

Таблица 6.12

Расчет показателей скорости 
товарного обращения и времени оборота за один квартал

Показатели Месяцы В целом 
за I кварталянварь февраль март

Объем товарооборота, млн руб. 515 490 580 1585*
Средние товарные запасы , 
млн руб.

70,0 65,0 68,0 67,67**

О днодневный товарооборот, 
млн руб.

16,61 17,5 18,7 17,61***

Скорость товарного обращ ения, 
количество оборотов

7,36 7,53 8,53 23,42****

Время оборота, дней 4,21 3,71 3,64 3,84

* С у м м а.
** С р е д н я я  в ел и ч и н а .
*** О тн о с и т е л ь н а я  в е л и ч и н а .
**** С р е д н е е  а р и ф м е т и ч е с к о е  зн а ч е н и е .

329



Результаты расчетов показывают следующее; в I квартале товары на
ходились в форме запасов в среднем 3,84 дня, т. е. запасы товаров за ис
следуемый период обновлялись 23,42 раза.

В качестве дополнительного показателя товарооборачиваемости, явля
ющегося показателем прямой ее эффективности, может выступать размер 
прибыли в расчете на один оборот, или эффективность одного оборота:

Э - Р / С , (6.143)
где Эф — эффективность одного оборота; Р — размер прибыли;
д) оптимальный размер запасов. Для более полного учета запасов сле

дует выделить группу показателей, способных с различных сторон оха
рактеризовать отклонение запасов от рассчитанного оптимального их 
размера.

Это отклонение может быть измерено:
— в стоимостных единицах:
3Hi- ( N i Qi / t ) ,  (6.144)
где N{ — оптимальный размер запаса /-го наименования товара или 

товарной группы в днях оборота;
— в днях оборота:
{ 3 J { Q J t ) ) - N '  (6.145)
— в процентах к оптимальному размеру:
(30i\QQ/ N ) -  100. (6.146)
При необходимости в обобщающей (по всем товарам или рынкам) ха

рактеристике отклонения запасов от оптимального размера возникает не
обходимость в расчете определяющего значения оптимума:

п  п

<6-147)
I f 1

где N — средний оптимальный размер запасов по совокупности /-х 
наименований товаров или по рынкам.

П р и м е р  6.9. Рассчитать отклонения запасов от их оптимального 
уровня, используя табл. 6.13.

Расчеты показывают, что на 1 февраля при сложившихся в январе 
объемах грузооборота наблюдается недостаток запасов А и Б и лишь не
значительное превышение над оптимальным размером товара В. Все это 
повлияло на величину обобщающих (по трем товарам) показателей;

е) доля неходовых и залежалых товаров (низкокачественных, поте
рявших товарный вид, технически устаревших и вышедших из моды) 
в общем объеме запасов.

К методам оценки оптимальности запасов относятся:
— опытно-статистический метод;
— методы экспертных оценок;
— метод технико-экономических расчетов;
— экономико-математические методы.

330



Таблица 6 .13

Расчет отклонения запасов 
от оптимального их уровня по состоянию на 1 февраля

Товар
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---
---

---
---

---
---

---
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---

---
-
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ен
но

ст
ь 

то
ва

ро


об
ор

от
а 

за
па

са
ми

, 
дн

и Оптимальный 
размер запасов

Отклонение фактических 
запасов от оптимального 

размера

в днях в сумме 
млн
руб.

в
днях, 
+ , -

в
сумме, 
+ , - ,  
млн 
руб.

в %, + , —

I 2 3 4 5 6 7 8 9
гр. 1/ гр. 2 / гр. 5 / гр. 4— гр. 2— г р .4-100/

31 день гр. 3 гр. 3 гр. 5 гр. 6 гр. 5 -1 0 0

А 120 22 3,87 5,68 6 23 -0 ,3 2 - I -5 ,3 3
Б 108 18 3,48 5,17 6 21 -0 ,8 3 - 3 -13 ,83
В 82 17 2,64 6,43 6 16 +0,43 + 1 +7,17

Итого 310 57 9,99 5,69 6 60 -0 ,31 - 3 -5 ,1 6

Опытно-статистический метод основан на обработке статистической от
четности о запасах и дальнейшем их анализе. Причем чем детальнее анализ, 
точнее представление об уровне, структуре, динамике и оборачиваемости за
пасов, тем результативнее работа экономиста по определению их оптималь
ного размера. Преимуществом опытно-статистического метода является 
скорость получения результата при незначительных затратах труда.

Методы экспертных оценок также, как и предыдущий метод, основы
ваются на субъективной оценке текущего момента и перспектив разви
тия. Отличительной их чертой является то, что оценку дает не один, а не
сколько специалистов.

Метод технико-экономических расчетов состоит в том, что объем за
пасов разбивается на отдельные элементы, такие как:

— наличие товарной массы в ассортименте, обеспечивающем посто
янный выбор товаров в соответствии с покупательским спросом;

— страховой запас на случай непредвиденного роста спроса потреби
телей;

— страховой запас на случай нарушения ритмичности снабжения ре
сурсами;

— запас, обеспечивающий время предпродажной подготовки товара;
— рекламный запас;
— рабочий запас и т. п.
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Простейшая формула определения оптимума запаса i-ro наименова
ния товара выглядит следующим образом:

N. =  а. + Ь. + 0,5 ci + dr (6.148)
где а. — запас на время приемки и предпродажной подготовки /-го то

вара; Ь. — рабочий запас /-го наименования; с — частота завоза /-го товара 
в днях; dt *— страховой запас /-го наименования.

Общий оптимальный размер запасов по совокупности товаров пред
ставляет собой сумму оптимумов:

т

N = ^ N ,  (6.149)
/=] '

Экономико-математические методы определения оптимального раз
мера запасов можно разделить на методы:

— экстраполяции;
— расчета экономичного размера запасов.
Метод экстраполяции заключается в перенесении темпов, сложив

шихся в прошлом и настоящем, на будущее. Рекомендуется применение 
экстраполяции по данным за четыре года на пятый, так как считается, что 
за названный промежуток времени тенденция накопления запасов про
является достаточно четко.

Методы расчета экономичного размера запасов в зависимости от при
нятой модели управления ими рассмотрены ниже.

К затратам, связанным с хранением товарных запасов, относятся сле
дующие виды затрат:

1) по оптовому рынку товаров: все статьи издержек обращения, ис
ключая расходы, связанные с транспортировкой товаров;

2) по розничному рынку: затраты на хранение, подработку, подсор
тировку и упаковку, по содержанию холодильников, проценты за кре
дит (уплаченные, за исключением полученных), убыль товаров в преде
лах и сверх установленных норм, расходы по страхованию запасов 
и другие статьи.

Применение методов расчета оценки оптимальности запасов дает 
возможность предприятиям использовать полученные результаты при 
проведении анализа отклонения запасов товаров от оптимального их 
размера.

Первой ступенью данного анализа является определение уровня от
клонения запасов от рассчитанного оптимума.

Второй стадией является поиск причин, которые вызвали затоварива
ние либо привели к недостатку товаров.

П р и м е р  6.10. Рассчитать отклонения запасов от их оптимума, ис
пользуя данные табл. 6.14.

Следующий этап анализа — выявление причин, обусловивших сло
жившееся положение.
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Таблица 6.14

Сравнение фактических запасов с их оптимальным уровнем

Товары Товарные запасы 
на 1 февраля

Оптимальный размер 
запасов

Отклонение (+, —)

в сумме, 
млн руб.

в днях в сумме, 
млн руб.

в днях в сумме, 
млн руб.

в днях

А 22 5,68 23 6 - 1 - 0 ,3 2
Б 18 5,17 21 6 - 3 - 0 ,8 3
В 17 6,43 16 6 +  1 -0 ,4 3

И того 57 5,69 60 6 - 3 -0 ,3 1

П р и м е р  6.11. Определить отклонения фактических запасов от их 
оптимального размера с помощью метода пересчета оптимумов по ф акти
ческому товарообороту (табл. 6.15).

Таблица 6.15

Отклонение фактических запасов от их оптимального размера, 
пересчитанного по фактическому товарообороту

Товары Одно
дневный 
товаро

оборот за 
январь, 
млн руб.

Опти
мальный 
размер 

запасов, 
в днях

Оптимальный размер 
запасов, пересчитан
ный по фактическому 

товарообороту, 
млн руб.

Факти
ческие 

запасы на 
1 февра
ля, млн 

руб.

Отклоне
ние запа

сов от 
перечис
ленных 
оптиму
мов, млн 

руб. (+, - )

А 3,87 6 23,22 22 - 1 ,2 2

Б 3,48 6 20,88 18 - 2 ,8 8
В 2,64 6 15,84 17 1,66

И того 9,99 6 59,94 57

Пересчитанные оптимумы и фактические запасы имеют в своей основе 
один и тот же показатель — фактический товарооборот. Поэтому на имею
щиеся отклонения не могут влиять изменения товарооборота. Следователь
но, отклонения, приведенные в предыдущей таблице, объясняются только 
недостатком (для товаров А и Б) или избытком (для товара В) запасов.

П р и м е р  6.12. Произвести анализ изменения суммы оптимума запа
сов в зависимости от объема продаж товаров (табл. 6.16).

Как показывают данные табл. 6.16, отрицательные отклонения по то
варам Б и В были обусловлены снижением объемов продаж по сравнению 
с прогнозом товарооборота.
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Таблица б. 16

Анализ изменения суммы оптимума товаров 
в зависимости от объема продаж товаров

Товары Однодневный товарооборот 
за январь, млн руб.

Оптимум 
запасов, 
в днях

Изменения суммы 
оптимума за счет 
увеличения или 

уменьшения товаро
оборота (+ , —)

прогноз
ное

значение

фактичес
кий объем

отклоне
ния (+ , - )

А 3,834 3,87 +0,036 6 0,216
Б 3,500 3,48 -0,020 6 -0,120
В 2,667 2,64 -0,027 6 -0,162

Итого 10,001 9,99 -0,011 6 -0,066

Таким образом, на общее отклонение запасов от их оптимального 
размера влияют два фактора:

— наличие излишка или недостатка запасов (в данном случае устра
няется влияние изменения товарооборота);

— уменьшение или увеличение товарооборота в сравнении с прогноз
ными (или другими базовыми) показателями.

Результаты анализа отклонений фактических запасов от рассчитан
ного оптимума обобщены в табл. 6.17.

Таблица 6.17

Причины отклонения запасов от их оптимального размера

Товары Общая сумма откло
нений, млн руб. (+ , —)

В том числе
за счет излишка или 
недостатка товаров

за счет увеличения 
или уменьшения 
товарооборота

А -1 -1,22 +0,216
Б - 3 -2 ,88 -0,120
В + 1 + 1,16 -0,162

Итого - 3 -2 ,94 -0,066

В целом по исследуемому набору товаров фактический объем запасов 
был на 3 млн руб. ниже оптимального размера (уменьшения за счет не
достатка товаров на 2,94 млн руб. и за счет снижения товарооборота на 
0,066 млн руб.).

В самом общем случае процесс управления запасами можно изобра
зить в виде схемы, приведенной на рис. 6.13.
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Рис. 6.13. Схема управления запасам и ресурсов

В рыночных условиях логистическим системам и входящим в них зве 
ньям приходится постоянно адаптироваться к изменяющимся потребно 
стям покупателей. Исходя из этого в тот или иной момент времени могу 
меняться приоритеты управления запасами. К таким приоритетам могу 
относиться:

— снижение затрат, связанных с созданием, хранением и расходо? 
запасов;

— сокращение времени поставок ресурсов потребителям;
— четкое соблюдение оговоренных с потребителем сроков поставо: 

ресурсов;
— увеличение гибкости производственных процессов и их приспо 

собленности к потребностям покупателей;
— улучшение потребительских свойств продукции;
— увеличение производительности предприятия и снижение на это1 

основе цены на продукцию.
Поскольку для различных звеньев логистической системы приоритеть 

могут существенно отличаться друг от друга, возникает необходимость в ко 
ординации стратегий управления запасами на отдельных предприятиях.

Рассмотрим основные параметры управления запасами в логистиче 
ской системе исходя из схемы, приведенной на рис. 6.14. Такими пара 
метрами являются:

а) параметры, характеризующие спрос на ресурсы (расход): интенсив 
ность спроса Я, функция зависимости спроса от времени a(t) ,  временньи 
характеристики дискретного спроса (интервалы между смежными по 
треблениями ресурсов);

б) параметры, характеризующие заказы ресурсов (пополнение): вели 
чина заказа ресурсов q , момент размещения заказа ресурсов t3, интервал 
времени между двумя смежными заказами ресурсов r cj;
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в) параметры поставок ресурсов: величина партий поставок qo, момент 
поставки гч, интервалы времени между двумя смежными поставками гет, 
время запаздывания поставки (выполнения заказа) гт; _

г) уровень запасов на складе: текущий £>; средний Q; максимальный 
Qmax; страховой Qcmp.

Проиллюстрируем приведенные выше параметры управления запаса
ми на графике расхода и пополнения запасов (рис. 6.14) при условиях де
терминированных постоянных параметров и равномерного спроса, а так
же при наличии страхового (гарантийного) запаса Qcmp.

Этот процесс повторяется через определенные промежутки времени 
(циклы) между заказами гсз и поставками гсп.

Анализ рис. 6.14 позволяет выделить четыре вида моделей управления 
запасами (рис. 6.15).

Наиболее простой моделью управления запасами является модель 
с постоянным количеством заказываемых ресурсов и постоянным време
нем между двумя смежными поставками ресурсов. Ее основными разно
видностями являются:

Количество заказываемых ресурсов

Постоянное Переменное

Детерминированные Q = const Q = var
Интервалы времени t  = const t = const
между двумя смежными
поставками Q = const Q = var
Стохастические t = var t = var

Рис. 6.15. О сновны е виды моделей управления запасам и
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1) модель экономичного размера заказа (Economic order quality — EOQ);
2) модель производственного размера заказа (Production order quali

ty -P O Q );
3) модель заказа с резервным запасом;
4) модель заказа в условиях предоставления торговых скидок на ре

сурсы;
5) модель заказа, учитывающая транспортные запасы.
Главной особенностью этих моделей является предположение о том, 

что спрос на ресурсы является постоянным, т. е. Я =  const (рис. 6.14).
Рассмотрим одну из классических и наиболее распространенных на 

практике моделей управления запасами — модель экономичного размера 
заказа (EOQ). Помимо допущения о непрерывности и постоянстве ин
тенсивности спроса на ресурсы, данная модель основана на следующих 
допущениях:

— спрос на ресурсы удовлетворяется полностью и мгновенно;
— транспортный и страховой запасы отсутствуют:
— емкость склада для хранения ресурсов неограниченна;
— затраты на выполнение заказа S  и цена поставляемых ресурсов 

в течение фиксированного периода времени являются стабильными;
— затраты на хранение единицы ресурсов в течение фиксированного 

периода времени — постоянные и равны Н.
Модель EOQ позволяет определить размер оптимального заказа ре

сурсов на основе минимума общих затрат на выполнение заказа и хране
ние ресурсов на складе в течение определенного периода времени. Дан
ные составляющие по-разному зависят от размера заказа ресурсов (вели
чины партии их поставки), что отражено на рис. 6.16.

Определим суммарные годовые затраты на управление запасами Zr  
Годовые затраты на выполнение заказа ресурсов равны:
Zt = ( D S )  /  Q, (6.150)
где D — годовая потребность (спрос) в ресурсах данного вида, ед.; Q — 

размер заказа ресурсов, ед.
Годовые затраты на хранение ресурсов равны:
Z  = Q Н =  Q /С , (6.151)X *■ср *■ср 4 '
где Q — средняя величина запасов на складе; / — доля от цены ресур

сов, приходящаяся на затраты хранения ресурсов; С — цена единицы ре
сурсов, хранящихся на складе.

В соответствии с принятыми ранее допущениями:
( ? „ = (? /  2. (6.152)
С учетом выражений (6.150) и (6.151) суммарные годовые затраты на 

управление запасами составят:
Zy = ( D S ) / Q +  Q / 2 H .  (6.153)
Оптимальный размер заказа партии ресурсов 0* будет соответство

вать минимуму суммарных затрат на управление запасами в точке кри
вой, в которой:

337



Рис. 6.16. Зависимость затрат 
на управление запасами от размера заказа ресурсов

d Z ,  /  dQ = 0. (6.154)

(6.155)

(6.156)

Тогда:
d Z 1 / d Q  = - ( D S ) / Q 2+ Q / 2 =  0.
Решая уравнение (6 .155) относительно величины Q, получим: 
Q * = j ( 2 D S ) / H =  -4(2DS)/{iC).
Формула (6.156) позволяет дополнительно определить:
— количество заказов ресурсов в течение года:
N = D / Q T \  (6.157)
— оптимальное время между двумя заказами:
С  = T / N \  (6.158)
где Г — число рабочих дней в году.
Важную роль в теории управления запасами, в частности в модели 

EOQ, играет определение момента заказа ресурсов г или точки заказа/ 
перезаказа (Reorder point — ROP), т. е. достижение при расходовании за
пасов, находящихся на складе, такого уровня 0 з, когда необходимо зака
зывать партию ресурсов.

Точка заказа/перезаказа (ROP) определяется по формуле: 
R O P = Q = X T m. (6.159)
П р и м е р  6.13. Определить основные параметры модели экономич

ного заказа ресурсов (EOQ), используя данные табл. 6.18.
Оптимальный размер заказа ресурсов:

Q* = 7(2-1000-10)/0,5 = 200 ед.
Количество заказов ресурсов в течение года:
N =  1000/200 =  5.
Оптимальное время между заказами: 
г * = 2 5 0 /5  =  50 дней.ч п '
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Таблица 6.18

Исходные данные для расчета параметров модели 
экономичного заказа ресурсов (EOQ)

Параметры D, ед. S, ден. ед. Н, ден. ед. Г, дни С -  д"и
Величина 1000 10 0,5 250 3

Точка заказа/перезаказа ROP:
ROP= 1000 /  250 -3 =  12 ед.
Отличительной особенностью модели экономичного заказа (EOQ) 

является ее малая чувствительность к ошибкам в исходной информации 
или неточности прогнозирования спроса на ресурсы. Предположим, что 
в предыдущем примере общий годовой спрос на ресурсы был недооценен 
на 50%, т. е. он составляет 1500 ед. ресурсов вместо 1000 ед. В этом случае 
затраты на управление запасами при спросе в ЮООед. могли бы составить: 

= ( D S )  /  Q+ Q / 2 / / =  (1000 • 10) /2 0 0  + 2 0 0 /2  • 0,5 =  100ден. ед. 
При спросе D =  1500 ед. они равны:
ZS2 =  (1500 • 10) /  200 + 200 /  2• 0,5 =  125 ден. ед.
То есть при ошибке в оценке спроса на 50% затраты на управление 

запасами возросли всего на 25%. Если же, например, размер заказа пони
зить с 200 до ЮОед. (на 50%), а остальные параметры оставить прежними, 
то затраты на управление запасами составят

2 ^  =  (1000 • 10) /  100 + 100 /  2 ■ 0,5 = 125 ден. ед., 
т. е. опять-таки возрастут лишь на 25%.
В модели экономичного размера заказа (EOQ) предполагалось, что 

все количество единиц заказа поступает одновременно. Однако воз
можны ситуации, когда запасы необходимо периодически пополнять. 
Такие ситуации типичны для промышленных предприятий. Иными 
словами, становится некорректным пренебрегать временем пополне
ния запаса от момента тп начала поставки, в течение которого произво
дится определенный объем продукции. В этом случае модель EOQ пре
образуется в так называемую модель производственного размера зака
за (POQ), для которой оптимальный размер заказа ресурсов 
определяется по формуле:

Q* = J ( 2 D S ) l ( H ( \ - \ l p ) ) ,  (6.160)
где р — интенсивность производства (объем выпуска продукции в ед. 

времени).
Сущность модели производственного размера заказа (POQ) отражена 

на рис. 6.17.
П р и м е р  6.14. Годовой спрос на электрические ножи для разрезания 

материи составляет 8000 ед. Производство ножей организовано партия
ми. В среднем предприятие может производить 150 ножей вдень. В тече-
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Рис. 6.17. График расходования и пополнения ресурсов 
(модель производственного размера заказа ресурсов —POQ)

ние производственного процесса спрос на ножи составил 40 ножей 
в день. Затраты на организацию производственного процесса составляют 
100 ден. ед., текущие затраты на хранение одного ножа в течение года рав
ны 0,8 ден. ед. Определить, сколько ножей следует производить в каждой 
партии.

Подставляя исходные данные в формулу (6.160), получим:
0* = у1( 2 • 8000 ■ 100) /(0,8 • (1 -  40 /150)) = 1651 ед.
В ряде случаев торговому или промышленному предприятию эконо

мически невыгодно допускать дефицит ресурсов (или готовой продук
ции) по причине отсутствия их в запасе. Для предотвращения данной си
туации помимо текущих запасов целесообразно создавать резервный за
пас. В данной модели, именуемой моделью заказа с резервным запасом, 
дополнительно вводятся следующие переменные:

В — затраты на хранение единицы резервного запаса в год;
b — количество ресурсов, превышающее размер их резервного запаса;
( Q — Ь) — количество единиц ресурсов в резервном запасе.
В этом случае определяются следующие величины:
— Q* — оптимальный размер заказа ресурсов:
Q* = y j ( 2DS) /  Н  ^ ( Я  + В ) / В \  (6.161)
— Ь* — оптимальное количество ресурсов, превышающее размер их 

резервного запаса:
b*=yj(2-D S ) / H  y]B/$H-HB) = Q*({BI(B + H)) (6.162)
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— (Q* -  b*) — оптимальное количество единиц ресурсов в резервном 
запасе:

(0*  -  А*) =  0* (1 - В / ( В  + И)). (6.163)
Сущность модели заказа с резервным запасом отражена на рис. 6.18. 

Рассмотрим следующий пример.

Рис. 6.18. График расходования и пополнения ресурсов 
(модель заказа ресурсов с резервным запасом)

П р и м е р  6.15. Торговое предприятие с целью исключения потерь от 
упущенной выгоды планирует создать резервный запас посудомоечных 
машин, годовой спрос на которые составляет 100 ед. Затраты на выполне
ние заказа составляют 10 ден. ед., затраты на годовое хранение одной по
судомоечной машины равны 4 ден. ед. Затраты на хранение одной посу
домоечной машины резервного запаса составляют 5 ден. ед. в год. Чему 
равно оптимальное количество посудомоечных машин в заказе Q* и чему 
равно оптимальное количество посудомоечных машин, не входящих в ре
зервный запас £*?

Оптимальное количество посудомоечных машин в заказе:

£?* = >/(2-100-10)/4--v/(4 + 5)/5  = 30 ед.;
Ь* =  30 -(5 / ( 4  + 5 ) ) =  17 ед.
Для того чтобы увеличить объемы продаж, многие поставщики пред

лагают покупателям торговые скидки в зависимости от объема закупае
мых ими ресурсов. Как правило, чем больше объем закупки, тем меньше 
цена за единицу ресурсов. Для этого используются таблицы торговых 
скидок, пример которой представлен ниже (табл. 6.19).
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Таблица 6.19

Пример таблицы торговых скидок на ресурсы

Номер варианта 
закупки

Количество закупаемых 
ресурсов, ед.

Величина торговой 
скидки,%

Цена за единицу 
ресурсов, ден. ед.

1 от 1 до 9999 0 20,00
2 от 10 000 до 19 999 3 19,40
3 20 000 и выше 6 18,80

В данных условиях у покупателя может возникнуть заинтересован
ность в закупках большего, чем ранее, количества ресурсов. Однако при 
этом возрастут затраты на хранение данных ресурсов. Таким образом, по
купателю следует искать компромисс между понижающейся стоимостью 
ресурсов и увеличивающимися затратами на их хранение. С включением 
затрат на приобретение ресурсов уравнение, определяющее общие годо
вые затраты покупателя, примет следующий вид:

Z1 = ( D S ) / Q +  Q / 2 ( i C )  + CD.  (6.164)
Алгоритм определения оптимального размера заказа ресурсов в дан

ных условиях выглядит следующим образом:
1) для каждого варианта закупки ресурсов рассчитывается величина 

оптимального размера заказа, используя следующее уравнение:
Q* = y j (2DS) / ( i C) .  (6.165)
Например, при использовании таблицы торговых скидок (табл. 6.19) 

определяют три таких значения Q*,  Q*,  Q*;
2) полученные значения оптимального размера заказа ресурсов Q* не 

всегда соответствуют значениям диапазонов, устанавливаемых варианта
ми закупок ресурсов. Исходя из этого ряд значений Q*,  величина кото
рых меньше указанных в таблице количеств заказываемых ресурсов, сле
дует округлить до ближайшей минимальной величины, на которую начи
нает распространяться торговая скидка. Например, если Q* = 5000 ед., то 
для того, чтобы использовать трехпроцентную торговую скидку, необхо
димо изменить величину заказа до 10 ООО ед., т. е. в дальнейшем в расчет 
принимается величина Q*  =  10 000 ед.

Рассматривая данный вариант, следует иметь в виду, что установлен
ное в таблице торговых скидок количество заказываемых ресурсов долж
но обеспечить более низкие затраты на управление запасами. Как показа
но на рис. 6.19, кривая общих затрат распадается на три кривые.

На рис. 6.19 видно, что для размера заказа ресурсов Q*  возможны два 
варианта совокупных затрат:

— Z2’ при использовании первого варианта закупок ресурсов (в нашем 
примере Q*  =  5000ед.);

— Z,” при использовании второго варианта закупок ( Q*  =  10 000 ед.).
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Z, ден. ед.

Рис. 6.19. С овокупны е затраты 
на управление запасам и при использовании торговы х скидок

Поскольку Z,” < Z2\  очевидно, что заказ в размере 10 ООО ед. ресурсов 
минимизирует совокупные затраты на управление запасами. Таким обра
зом, второй этап необходим для уверенности, что не пропущен тот размер 
заказа ресурсов, который действительно минимизирует совокупные зат
раты на управление запасами. Заметим, что заказываемое количество ре
сурсов Q*,  рассчитанное на первом этапе, которое превышает значения 
диапазона, для которого используются торговые скидки, может не при
ниматься во внимание;

3) используя уравнение (6.164), рассчитываются совокупные затраты 
на управление запасами для каждого значения Q*;

4) выбирается то значение Q*,  которое соответствует минимальным 
совокупным затратам на управление запасами.

П р и м е р  6.16. Предприятие закупает ресурсы с использованием 
таблицы торговых скидок (табл. 6.19). Затраты на выполнение заказа со
ставляют 72 ден. ед., годовая потребность (спрос) равна 160 ООО ед. Теку
щие затраты на хранение единицы ресурсов в год — 20% от цены. Какое
количество ресурсов минимизирует общие затраты на управление за
пасами?

1) Q*  = 7(2 160ООО-72)/(0,2-20,00) = 2400 ед.;

0 2 * = V(2-160 000 • 72) /(0,2 • 19,40) = 2437 ед.;

0з* = 7(2• 160000-72)/(0,2 18,80) = 2475 ед.;
2) значение Q*  остается без изменений, поскольку в соответствии 

с таблицей торговых скидок попадает в диапазон от 0 до 9999 ед. Значения 
Q*  и Q*  округляются соответственно до 10 ООО и 20 000 ед.;

3) результаты расчета совокупных затрат на управление запасами 
представим в виде табл. 6.20;
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4) сравнивая три варианта совокупных затрат на управление запаса
ми, выбирается размер заказа ресурсов, равный 20 ООО ед. (третий вариант 
закупок).

В тех случаях, когда время транспортировки заказанной партии ресурсов 
на склад занимает большую часть времени выполнения данного заказа 
( г м) и сопоставимо с циклом пополнения запаса, необходимо учитывать зат
раты, связанные с транспортными запасами.

Схема, иллюстрирующая этот случай, приведена на рис. 6.20.

Таблица 6.20

Результаты расчета совокупных затрат на управление запасами

Номер
варианта
закупок

Цена за 
единицу 

ресурсов, 
ден. ед.

Заказы
ваемое 
количе
ство, ед.

Годовые 
затраты 

иа закупку 
ресурсов, 
ден. ед.

Годовые 
затраты 
яа вы

полнение 
заказа, 
ден. ед.

Годовые 
затраты 
на хра
нение 

ресурсов, 
ден. ед.

Совокуп
ные 

затраты, 
ден. ед.

1 20,00 2400 3 200 000 4800 4800 3 209000
2 19,40 10000 3 104 000 1152 19400 3 124 552
3 18,80 20000 3 008 000 576 37 600 3 046 176

Рис. 6.20. График расходования и пополнения ресурсов 
(модель заказа, учитывающая транспортные запасы)
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Введем следующие обозначения:
Сг — затраты, связанные с транспортными запасами; 
тп — время транспортного средства в пути;
Qt — средняя величина транспортных запасов.
Тогда среднюю величину транспортных запасов можно определить по 

формуле:
Q , ^ ( T„ / rJ Q -  (6.166)
С учетом приведенных выше обозначений и формулы (6.166) суммар

ные затраты на управление запасами будут равны:
Z, =  (DS)  /  Q + ( Q /  2) Н  + (г, / т „ ) Q С, (6.167)
Если по аналогии с затратами на хранение ресурсов Н  представить 

затраты С( в долях (j) от цены за единицу ресурсов, то формула (6.167) 
примет следующий вид:

Zs = ( D S ) / Q + ( Q / 2 ) ( i C )  + ( T j r cj) Q ( j C ) .  (6.168)
П р и м е р  6.17. Годовой спрос на ресурсы — 1200 ед., затраты на вы

полнение заказа — 60,8 ден. ед., затраты на хранение единицы ресурсов 
в год составляют 22% от ее стоимости, равной 29,3 ден. ед., время достав
ки заказанных ресурсов по железной дороге равно 1,4 недели, а автомо
бильным транспортом — 1 неделя; транспортные тарифы за единицу ре
сурсов равны: железной дорогой — 0,6 ден. ед.; автомобильным транспор
том — 0,9 ден. ед.; затраты, связанные с транспортными запасами, 
составляют j  = 10% от стоимости ресурсов.

Воспользовавшись формулой (6.168), определяем суммарные затраты 
по двум вариантам транспортировки:

1) железной дорогой:
£?* = V(2 ' 1200' 60>8) /(0,22 • 29,4) == 151 ед.;
N* = 1200 /151 = 8 заказов; 
т с* = 5 2 / 6  = 6,5 недели;
z / ’ = (1200. 60,8) /  151 +(151 / 2 ) .  (0,22. 29,3) + (1 ,4 /6 ,5 ). 151 .(0,1 х 
х 29,3) =  1065 ден. ед.;
2) автомобильным транспортом:
Z z ’ = ( 1200. 60,8) / 1 5 1 + 0 5 1 / 2 ) .  (0,22 . 29,3) + (1 /  6 ,5). 151 . (0,1 х 
х 29,3) = 1038 ден. ед.
Рассчитаем общие годовые затраты, связанные с управлением запаса

ми, с учетом затрат на транспортировку:
1) железнодорожным транспортом:
Zs” = 1065 + 0,6- 1200= 1785 ден. ед.;
2) автомобильным транспортом:
Zz” = 1038 + 0,9- 1200 = 2118 ден. ед.
Таким образом, по критерию суммарных затрат более выгодным ока

зался вариант транспортировки ресурсов на склад железной дорогой.
Следующим видом моделей управления запасами является модель 

с фиксированным размером заказа ресурсов (Q = const, т = var, рис. 6.15).
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Данная модель предусматривает поступление ресурсов равными, заранее 
определенными, оптимальными партиями через равные промежутки вре
мени. Заказ на поставку очередной партии ресурсов осуществляется при 
уменьшении запаса на складе до установленного критического уровня — 
точки заказа/перезаказа ROP (рис. 6.21). Интервалы между поставками 
очередных партий на склад зависят от интенсивности расхода (потребле
ния) ресурсов.

На рис. 6.21 видно, что запас условно разделен на два бункера QI и Q/r 
Из первого бункера от уровня (0 , + Q/r) запас расходуется для удовлетво
рения потребностей в течение периода между последней поставкой и мо
ментом заказа t . Из второго бункера запас ((?„) расходуется от момента 
заказало момента очередной поставки, т. е. за время выполнения заказа 
г ж, которое является постоянной величиной (г т =  const). Запас второго 
бункера должен быть достаточным для удовлетворения спроса за время 
выполнения заказа и может включать (в случае необходимости) страхо
вой запас.

При использовании модели управления запасами с фиксированным 
размером заказа необходимо определить, какими должны быть парамет
ры q3 и размер запаса второго бункера Qn = ROP. При этом размер заказа 
ресурсов может быть рассчитан по формуле (6.156).

Учитывая, что в данной схеме т т =  const, величина Qu может быть 
определена по формуле:

Т .  (6.169)
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Для данной модели (ее еще называют двухбункерной) величины Qu 
и дз (дп) являются постоянными.

Модель управления запасами с фиксированным размером заказа мо
жет применяться в том случае, если ведется регулярный (ежедневный) 
контроль уровня запасов на складе и имеется возможность заказывать 
и получать ресурсы в любое время, а также относительно точно может 
быть установлена потребность в ресурсах за время выполнения заказа.

Модель управления запасами с фиксированной периодичностью за
каза ( г — const, Q — var) характеризуется тем, что ресурсы заказываются 
и поступают на склад через равные промежутки времени. Особенности 
данной модели отражены на рис. 6.22.

Рис. 6.22. Модель управления запасами 
с фиксированной периодичностью заказа

В момент заказа ресурсов проверяется наличие запаса на складе. Раз
мер заказа равен разности между фиксированным необходимым запасом 
Qmaxи его Фактическим наличием, т. е.:

”“ *4 =  0  - C L  • (6.170)*з *■max факт '
Таким образом, ^является переменной величиной.
В данной модели определению подлежит уровень максимального за

паса и период между двумя смежными поставками ресурсов. Максималь
ный уровень запаса в системе должен быть равен:

Q = я  + Q , (6.171)* max п з * стр’  4 '
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а величина периода между смежными заказами:
та =  4 , / Л -  (6.172)
Величины Q и q являются постоянными.
Применение данной модели целесообразно при установлении регу

лярных сроков поставки и возможности запасать ресурсы в любом коли
честве. Достоинством модели является то, что при ее использовании нет 
необходимости в ведении регулярного (ежедневного) учета наличия запа
сов на складе. Это необходимо лишь в момент времени заказа ресурсов.

Модификацией модели управления запасами с фиксированной пери
одичностью заказа является модель с двумя установленными уровнями 
без постоянной периодичности заказа ресурсов, которую в зарубежной 
литературе называют системой (5, S).

В данной модели уровень запаса проверяется только в конце каждого 
постоянного промежутка времени между двумя смежными заказами г 
но сам заказ осуществляется лишь в том случае, если уровень запаса равен 
или ниже некоторого заданного уровня Q7 (рис. 6.23).

Рис. 6.23. Модель с двумя установленными уровнями 
без постоянной периодичности заказа ресурсов

Размер заказа определяется как разность между максимальным и фак
тическим уровнем запаса в точке заказа, т. е. дз = Qmax -

В модели с двумя установленными уровнями без постоянной перио
дичности заказа ресурсов необходимо заранее определить параметры 0 з, 
Qmax и га, которые являются постоянными. Размер заказа дз — переменная 
величина.

348



Данная модель применяется в макрологистических системах, когда 
издержки на выполнение заказа и проверку фактического состояния за
пасов на складе велики, а заготовительный период и ущерб от дефицита 
ресурсов (невыполнения заказа) малы.

Еще одной моделью управления запасами, основанной на рассмотрен
ных ранее моделях с фиксированным размером заказа (Q = const, г = var) 
и с фиксированной периодичностью заказа (Q  = var, г = const), является 
модель с установленной периодичностью пополнения запаса до постоян
ного уровня. В данной модели заказ ресурсов осуществляется через рав
ные промежутки времени, однако в том случае, если фактический остаток 
ресурсов на складе (? снизится до уровня второго бункера, т. е. станет 
равным Q1P то осуществляется внеочередной заказ. Размер заказа равен 
разности между максимальным заказом и фактическим наличием запаса 
на момент заказа, т. е. q3 = Qmax — или между максимальным запасом
и запасом в точке заказа, т. е. а =  Q -  Q .’  ^ з  max

График пополнения и расходования запаса в модели с установленной 
периодичностью пополнения запасало постоянного уровня представлен 
на рис. 6.24.

Управляемыми параметрами, которые следует определить, являются 
период времени между двумя смежными заказами ресурсов г сэ и макси
мальный размер запаса Qmax. Все эти параметры будут постоянными, 
а объем заказа дз. — переменной величиной.

Рис. 6.24. Граф ик поп олн ения и расходования запаса в модели 
с установленной периодичностью  поп олн ен и я  запаса до постоянного  уровня
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Применение данной модели целесообразно при значительных измене
ниях в потребности ресурсов и необходимости исключить возможность их 
нехватки до наступления срока очередной поставки. Реализация модели 
требует оперативного (ежедневного) контроля наличия запасов на складе.

В тех случаях, когда нельзя пренебрегать нестационарностью или сто- 
хастичностью отдельных параметров системы запасов, применяются бо
лее сложные методы и модели управления запасами, для которых Q = var 
и г =  var (рис. 6.15).

Определение сроков и размеров закупок ресурсов не может сводиться 
к расчетам по какой-либо одной формуле. Для повышения эффективнос
ти управления запасами необходим индивидуальный подход к определе
нию сроков и размеров заказа по каждому виду ресурсов. Поскольку та
кой подход связан с большой трудоемкостью, очевидно, что его целесооб
разно использовать там, где он приносит наибольший эффект. Иными 
словами, нерационально уделять много времени ресурсам, играющим не
значительную роль в деятельности организации. В данном случае целесо
образно использовать широко известный принцип Парето. Его суть со
стоит в том, что на несколько видов ресурсов из их всей совокупности 
приходится значительная часть затрат на управление запасами. В зависи
мости от размера данных затрат ресурсы подразделяются на три класса: 
А, В и С (рис. 6.25).

Как видно на рис. 6.25, большая часть затрат на управление запасами 
(75—80%) приходится на незначительное число наименований ресурсов, 
относящихся к классу А. В количественном отношении они составляют 
15—20% от общего объема хранящихся на складе ресурсов.

Наименования ресурсов класса В составляют до 30% от общего числа 
наименований ресурсов, а доля затрат на управление их запасами равна 
15-20% .

Остальные виды ресурсов образуют класс С. Они составляют около 
55% единиц наименований запасов и отвлекают до 5% годового объема 
затрат на управление их запасами.

Для установления классов ресурсов проводится так называемый 
ABC-анализ, включающий следующую последовательность работ:

1) установление стоимости каждого вида ресурсов (для покупных ре
сурсов используются цены поставщика);

2) ранжирование ресурсов по мере убывания стоимости;
3) суммирование данных о количестве и издержках на ресурсы;
4) распределение ресурсов на классы в соответствии с критериями, 

приведенными на рис. 6.25.
Политика управления ресурсами, основанная на ABC-анализе, вклю

чает следующие положения:
1) закупки ресурсов класса А должны производиться у более надеж

ных поставщиков (по сравнению с ресурсами класса С);
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Процент от стоимости ресурсов, 

80 ■

4 0 -

Класс А

Класс
В

Класс С
I I I I I I I I

10 20 30 40 50 60 70 80
Процент единиц наимено

ваний запасов, % 
Рис. 6.25. Распределение ресурсов по классам А, В и С

2) ресурсы класса А в противоположность ресурсам классов В и С дол
жны подвергаться более тщательному контролю и по возможности разме
щаться в наиболее защищенных местах;

3) точность учета ресурсов класса А должна подвергаться более час
тым проверкам;

4) прогнозирование потребности в ресурсах класса А должно прово
диться более тщательно, чем прогнозирование потребности в ресурсах 
классов В и С.

П р и м е р  6.18. Провести ABC-анализ запасов поданным табл. 6.21.

6.4. Информационная логистика
Логистическая система может функционировать только в том случае, 

если в ней циркулирует информация. Любой процесс управления — это 
прежде всего информационный процесс, который предполагает выпол
нение функций по сбору, передаче, обработке, анализу информации 
и принятию соответствующих решений.

Под информацией понимается совокупность сведений об окружаю
щем мире (объектах, явлениях, событиях, процессах и т. д.), которые 
уменьшают имеющуюся степень неопределенности, неполноты знаний,
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Результаты проведения ЛВС-анализа

Таблица 6.21

Номера
изделий

Годовой 
объем, ед.

Доля от 
годового 

объема, %

Сто
имость, 
дев. ед.

Годовой 
объем, 
дее. ед.

Доля от 
годового 

объема,%

Класс

1 1000 \1 п  « 90,00 90 000 38,8) п А
2 500

f 1 *■> э 
] 154,00 77 000 33,2 j А

3 1550 _ 17,00 26 350 11,4 ] В
4 350 \ 33,9 42,86 15 001 6,5 [ 23,1 В
5 1000 1

J 12,50 12 500 5,2 J В
6 600 ■ 14,17 8502 3,7 С
7 2000 0,60 1200 0,5 С
8 100 48,6 8,50 850 0,4 4,9 С
9 1200 0,42 504 0,2 С
10 250 0,60 150 0,1 С

Итого 8550 100 232 057 100

отчужденных от их создателя и ставшие сообщ ениями (выраженными на 
определенном языке в виде знаков, в том числе и записанными на мате
риальном носителе), которые можно воспроизводить путем передачи 
людьми устным, письменным или другим способом (с помощью услов
ных сигналов, технических средств и ычислительных средств и т. д.).

И нформация позволяет предприятию:
— определять стратегические, тактические и оперативные цели и за

дачи;
— осуществлять контроль текущего состояния организации, ее под

разделений и процессов, осуществляемых в них;
— принимать обоснованные и своевременные управленческие решения;
— координировать действия подразделений для достижения установ

ленных целей.
Классификация информации, циркулирующей в логистической сис

теме, представлена на рис. 6.26.
Возникновение и передача информации характеризуются объектом 

информации и источником информации.
Объектом информации являются звенья логистической системы, их 

подразделения, сотрудники, ресурсы, транспортные средства, складские 
помещения, т. е. все элементы, сведения о которых передаются в данную 
систему.

Источником информации является такой элемент, который может фор
мировать или вырабатывать входное сообщение в логистическую систему.
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Отношение к логи
стической системе

Входная

Выходная
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Вторичная
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обработки

Обрабатываемая

Необрабатываемая

Финансовая Статистическая

Стабильность

Переменная
(текущая)

Условно-постоянная

Функции
управления

Плановая

Нормативная

Оперативно
техническая

Рис. 6.26. Классификация информации

Основными понятиями информационной логистики являются:
— информационный поток;
— информационная система;
— информационная технология.
Информационный поток характеризуется следующими показателями:
— номенклатурой передаваемых сообщ ений, типами данных, доку

ментами, массивами;
— интенсивностью и скоростью передачи данных;
— специальными характеристиками: пропускной способностью ин

формационных каналов, защитой от несанкционированного доступа, по
мехозащищенностью и др.

В информационном обществе, все системы которого тесно перепле
тены в сетевые структуры, управление в определенной сфере обществен
ной жизни должно быть как системным (учитывающим влияние среды 
данной сферы), так и ситуационным. Исходя из этого организация управ
ления информационными потоками на уровне отдельного предприятия 
должна соответствовать общепринятой организации этого процесса как 
в отрасли, так и в обществе в целом, чтобы легко вписываться в его иерар
хию. Для осуществления такого управления вводится логистический кон
тур, в котором используются основные принципы кибернетики:

353



— обратной связи;
— внеш него дополнения;
— необходимого разнообразия (рис. 6.27).
Н а рис. 6.27 представлены:
1) объект управления (звено логистической системы или система 

в целом);
2) логистический центр, вклю чаю щ ий:
— субъект управления;
— аналитический центр обработки инф орм ации;
— базу данны х (систему хранения данны х, обеспечиваю щ ую  опера

тивны й доступ к хранимой инф орм ации);
— фильтр (механизм вы явления приоритетов поступления инф орм а

ции к субъекту управления).

Рис. 6.27. Структура контура информационных потоков: 
ab — внутренние входные потоки; cd — внутренние выходные потоки;

11 — внешние входные потоки; 22 — внешние выходные потоки;
0000 — логистический центр; abed— контур логистического управления 

внутренней средой организации; bekl — подконтур аналитической 
обработки информации

Управленческое воздействие субъекта управления на объект управле
ния может быть:

— проактивны м (в этом случае внеш ние входные потоки Г Г  поступа
ют в аналитический центр и далее к субъекту управления, которы й обес
печивает адаптацию  объекта управления к ф акторам  внеш ней среды);
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— реактивным (информационные потоки 1”1”, минуя субъект управ
ления, непосредственно воздействуют на объект управления и соответ
ственно на результаты его деятельности, что требует от субъекта управле
ния оперативности принятия управленческих решений).

Логистический центр 0000 образует с объектом управления контур 
обратной связи abed, по которому циркулируют входные ab и выходные cd 
внутренние информационные потоки. Аналитическая обработка инфор
мации осуществляется в подконтуре bekl.

Изучение информационных потоков ведется с использованием методов 
семиотики — в синтактическом, семантическом и прагматическом аспектах.

Синтактический аспект позволяет установить важнейшие параметры 
информационных потоков, вскрыть отношения между его элементами. 
Семантический аспект предусматривает изучение информационных по
токов с точки зрения смысла, который несут отдельные сообщения, спо
собствует определению направлений и периодичности данных потоков, 
их структуры, интенсивности, используемых при этом носителей инфор
мации, а также взаимосвязей с другими информационными потоками. 
Прагматический аспект предполагает изучение информации с точки зре
ния ее полезности для целей управления предприятием.

При изучении информационных потоков уделяется особое внимание 
вопросам дублирования информации звеньями логистической системы, 
их подразделениями, а также эффективности применения различных тех
нических средств. Устанавливается коэффициент использования ин
формации и степень ее соответствия целям и задачам управления пред
приятием. Для изучения структуры информационных потоков выделяют 
единицу потока, в качестве которой используют различные единицы из
мерения: реквизиты, показатели и документы.

Реквизитом называется информационная совокупность, которая не 
поддается дальнейшему расчленению (декомпозиции) на единицы ин
формации и характеризует отдельное свойство сущности.

Каждый реквизит представляет собой совокупность символов (бук
венных и цифровых). При этом элементарным символом является бит 
(двоичный символ: 0 или 1). При представлении в ЭВМ в качестве мини
мальной единицы информации используется байт, который состоит из 
восьми бит, достаточных для представления одной буквы или двух цифр. 
Четыре байта составляют машинное слово, т. е. тот объем информации, 
который можно записать в одну ячейку оперативной памяти ЭВМ.

По своему возникновению и роли в процессе обработки информации 
реквизиты подразделяются на основания и признаки. Основания харак
теризуют количественные свойства сущностей, полученные в результате 
вычислений или измерений. Признаки характеризуют качественные 
свойства сущностей (время и место событий, обстоятельства, при кото
рых были получены числа-основания). При помощи признаков достига
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ется индивидуализация сообщений, не допускаются смешивания или ис
кажения информации.

Совокупность логически связанных признаков и оснований, имею
щая определенный экономический смысл, образует показатель.

В конкретной системе показателей отражается вся деятельность пред
приятия.

Элементы показателя, как и показатель в целом, можно рассматри
вать с двух точек зрения: по форме и по содержанию.

Под формой понимается наименование граф и строк, а под значени
ем — записанные в этих графах и строках конкретные числа и другие дан
ные. Формы показателей в основном стабильны, а значения меняются.

На основе показателей строятся документы.
Документ — информационное сообщение в бумажной, звуковой или 

электронной форме, оформленное по определенным правилам и заверен
ное в установленной форме.

Система создания, интерпретации, передачи, приема и архивирова
ния документов, а также контроля за их исполнением и зашиты от несан
кционированного доступа называется документооборотом.

В коммерческой логистике используется значительное количество 
документов. Основными из них являются:

1) документы по подготовке товара к отгрузке:
— заявка на фрахтование (поставщик резервирует место для отправ

ки, указывает транспортное средство, время отправки);
— инструкция по отправке — сведения о грузе и требование постав

щика;
— поручение на отгрузку — подробные данные о партии товара при 

воздушных перевозках;
— ордер на перевозку — содержит инструкции относительно местной 

перевозки;
— извещение о готовности к отправке — уведомление покупателя 

о том, что заказанные товары готовы к отправке;
— извещение об отправке — информирование грузополучателя об от

правке товара;
2) коммерческие документы, которые дают стоимостную, качествен

ную и количественную характеристики товара:
— коммерческий счет — требование продавца к покупателю об уплате 

суммы за поставленный товар; указываются цена за единицу товара, об
щая сумма счета, базисные условия поставки, способов платежа, форма 
расчета, наименование банка, сведения об оплате стоимости перевозки, 
сведения о страховании;

— счет-фактура — выписывается после окончательной приемки това
ра покупателем; может быть использован в качестве накладной, направ
ляемой вместе с товаром;
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— счет-спецификация — указывается цена за единицу товара по i 
дам и сортам, а также общая стоимость всей партии товара; выписывает 
при поставках товара на консигнацию, выставки, ярмарки и аукционы

— спецификация — перечень всех видов и сортов товаров, входяш 
в данную партию;

— техническая документация (инструкция по монтажу и эксплуа: 
ции) — используется при поставках технически сложных товаров дл 
тельного пользования;

— упаковочный лист — перечень всех видов и сортов товара, Haxof 
щихся в каждом товарном месте;

— сертификат качества — свидетельство, удостоверяющее качест 
фактически поставленного товара и его соответствие условиям контракт

3) документы по платежно-банковским операциям:
— инструкция по банковскому переводу;
— заявка на банковскую тратту;
— извещение об инкассовом платеже;
— извещение о платеже по товарному аккредитиву;
— извещение о принятии товарного аккредитива;
— извещение о принятии документов к оплате по товарному аккред 

тиву;
— заявка на банковскую гарантию;
— банковская гарантия;
— гарантийное письмо по товарному аккредитиву;
— товарный аккредитив;
— переводной вексель;
— простой вексель;
— долговое обязательство;
4) страховые документы отражают взаимоотношения между страхо 

щиком и страхователем и включают в себя:
— страховой полис;
— страховой сертификат;
— страховое объявление;
— счет страховщика;
5) товарные документы выписываются грузоперевозчиком, к ним о' 

носятся:
— коносамент, морская накладная, штурманская расписка, доковг 

расписка (при морских перевозках);
— железнодорожная накладная, дорожная ведомость (при железнодс 

рожных перевозках);
— авиагрузовая накладная (при авиаперевозках);
— товарно-транспортная накладная (при автодорожных перевозках^
6) транспортно-экспедиторские документы:
— отгрузочное поручение — перечень операций, поручаемых экспе 

дитору;
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— экспедиторские инструкции, счет экспедитора, экспедиторское 
свидетельство о получении груза, складская расписка экспедитора, ордер 
на выдачу товара, ордер на обработку грузов;

7) таможенные документы:
— таможенная декларация:
— экспортные и импортные лицензии;
— декларация валютного контроля;
— заявка на выдачу валютной лицензии;
— валютная лицензия;
— налоговая декларация;
— грузовая декларация;
— ветеринарные, санитарные, фитосанитарные и карантинные сви

детельства;
8) складские документы:
— двойное складское свидетельство;
— простое складское свидетельство;
— складская квитанция.
Двойное складское свидетельство состоит из двух частей: складского 

свидетельства, залогового свидетельства (варранта), которые могут быть 
отделены одно от другого. Следует отметить, что двойное складское сви
детельство, каждая из двух его частей и простое складское свидетельство 
являются ценными бумагами. Это, в частности, означает, что товар, при
нятый на хранение по двойному или простому складскому свидетельству, 
может быть в течение его хранения предметом залога путем залога соот
ветствующего свидетельства.

Значительное количество используемых коммерческих документов 
и привлекаемых для их обработки специалистов приводит к необходимо
сти уменьшения бумажного документооборота за счет электронной обра
ботки данных, упрощения технологических схем документооборота, вне
дрения международных стандартов электронной передачи и обработки 
информационных логистических потоков на основе, например, стандар
та ООН EDIFACT.

Разнообразные информационные потоки, циркулирующие внутри 
и между элементами логистической системы, между логистической сис
темой и внешней средой, образуют своеобразную логистическую инфор
мационную систему, которая может быть определена как интерактивная 
структура, включающая персонал, оборудование и процедуры (техноло
гии), которые объединены информационным потоком, используемым 
уровнями управления для планирования, регулирования, контроля и ана
лиза функционирования логистической системы.

Логистическая информационная система является системой инфор
мационного обслуживания работников управления и выполняет функ
ции по накоплению, хранению и обработке информации. Различают ин
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формационные системы, ориентированные при решении задач управле
ния на ручную или машинную технологию обработки информации.

Ручная технология обработки информации достаточно традиционна, 
ориентирована на использование различного вида калькуляторов и полно
стью регламентируется действующими инструкциями по решению управ
ленческих задач в рамках сложившихся методологии и законодательства.

Машинная технология обработки информации рассчитана на приме
нение самого широкого спектра технических средств и прежде всего 
электронных вычислительных машин и средств связи для создания вы
числительных систем и сетей различных конфигураций с целью не только 
наполнения, хранения, переработки информации, но и максимального 
приближения терминальных устройств к рабочему месту специалиста 
или руководителя, принимающих решения. Современная информацион
ная технология реализуется в условиях спроектированных компьютерных 
информационных систем, где в процессе их создания увязываются наи
более рациональные методы решения управленческих задач и человеко- 
машинная технология обработки информации. Компьютерная информа
ционная система представляет собой упорядоченную совокупность ин
формации, экономико-математических методов и моделей, технических 
и программных средств, организованных на базе новой информационной 
технологии, решения коммерческих задач и информационного обслужи
вания специалистов служб управления логистической системы.

Компьютерные информационные системы являются неотъемлемой час
тью логистических систем и характеризуются следующими признаками.

1. Сложность организационной структуры. Даже относительно не
большие звенья логистической системы являются сложными подсисте
мами с разветвленной организационной структурой и многочисленными 
взаимосвязями между составляющими ее элементами.

2. Сложность видов обеспечения данных систем, к которым можно 
отнести: функциональное, математическое, информационное, техничес
кое, технологическое, программное, лингвистическое, организационное 
и правовое виды обеспечения.

Функциональное обеспечение отражает предметную, содержатель
ную направленность деятельности звеньев логистической системы, на
пример, для транспортных организаций — это доставка потребителю не
обходимого количества ресурсов и др.

Математическое обеспечение представляет собой совокупность алго
ритмов, экономико-математических методов и моделей, обеспечиваю
щих преобразование информации при помощи компьютеров.

Информационное обеспечение подразделяется на внемашинное 
и внутримашинное. Внемашинное обеспечение включает разработку си
стем классификаций и кодирования, применение унифицированных 
форм первичной документации, системы показателей. Внутримашинное
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информационное обеспечение предусматривает организацию информа
ции в виде соответствующей базы данных на машинных носителях 
и в памяти ЭВМ, необходимой для решения задач, выдачи справок и обме
на информацией между различными звеньями логистической системы.

Техническое обеспечение предполагает обоснование выбора техни
ческих средств для создания информационной системы, обеспечиваю
щих ввод, хранение и накопление информации на машинных носителях, 
передачу ее пользователям, вычислительную и логическую обработку 
данных, их отображение на дисплее и печатающих устройствах, создания 
архива на магнитных носителях.

Технологическое обеспечение — совокупность проектных решений, 
определяющих технологию обработки информации в соответствующей 
сфере деятельности.

Программное обеспечение — комплекс программ, охватывающий все 
регламентные и запросные задачи.

Лингвистическое обеспечение — языковые средства компьютерной 
системы: метаязыки, информационно-поисковые языки, языки общения 
с пользователем, языки запросов, программирования и др.

Экономическое обеспечение — методы и средства, создающие опти
мальные условия для использования компьютерной системы специали
стами.

Организационное обеспечение — комплекс документов, регламенти
рующих создание системы; средства и методы ее разработки, включая 
проектную документацию.

Правовое обеспечение — система нормативно-правовых документов, 
определяющих права и обязанности специалистов в условиях функцио
нирования компьютерной системы.

3. Комплексная автоматизация процессов преобразования информа
ции и функций управления; изменение содержания решаемых задач 
и расширение методов их обработки; широкие возможности накопления, 
хранения, поиска и обработки информации, позволяющие осуществить 
интеграцию задач различных пользователей компьютерной системы.

Помимо обеспечивающей части информационных систем выделяют 
также функциональную часть, которая фактически является моделью си
стемы управления объектом. В ходе декомпозиции системы функцио
нальная часть разбивается на подсистемы, конкретный состав которых 
определяется признаком декомпозиции. Но поскольку сложная система 
всегда многофункциональна, информационная система может быть струк
турирована по разным признакам. Применительно к системам управ
ления потоками ресурсов признаком структуризации информационной 
системы могут служить функции управления объектом, в соответствии 
с которыми информационная система состоит из функциональных под
систем. Кроме того, разработаны и другие системы управления, исполь
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зуемые, как правило, в комбинации с функциональным признаком. 
К ним относятся:

— уровень управления (высший, средний, оперативный);
— вид управляемого ресурса (материальные, финансовые, трудовые, 

информационные);
— сфера применения (транспорт, складское хозяйство, коммерческие 

операции и др.);
— функции управления и период управления.
Выбор признаков декомпозиции информационных систем зависит от 

специфики объекта управления и целей ее создания.
Рассмотрим организационную структуру логистической информаци

онной системы, представленную на рис. 6.28.

Внешняя среда

— Поставщики
— Потребители
— Конкуренты
— Законы
— Состояние эко
номики
— Политика
— Технология
— Культура

Логистическая информационная 
система

Подсистема 
управления 
процедура
ми заказов

4-*
Подсистема 

научных 
исследований 

и связи

X
Подсистема Подсистема
поддержки планирования
логических выходных форм

решений и отчетов

Функции управ
ления системой

— Планирование
— Организация
— Регулирование
— Координация
— Мотивация
— Учет
— Контроль

Рис. 6.28. Организационная структура 
логистической информационной системы

Как видно на рис. 6.28, организационная структура логистической 
информационной системы состоит из четырех основных подсистем:

— управления процедурами заказов;
— научных исследований и связи;
— поддержки логистических решений;
— планирования выходных форм и отчетов.
Эти взаимосвязанные подсистемы осуществляют информационно

компьютерную поддержку всех функций управления логистической сис
темой и связь с субъектами внешней среды.

Общая процедура управления заказами ресурсов представлена на 
рис. 6.29. Отдельные процедуры, как показано на рисунке, обычно объе
диняю т в две комплексные активности:

— обработка заказов;
— выполнение заказов.
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Заказы

Обработка заказов

Потребители
(покупатели)

Управление заказами 
^ -----------------------

— Контроль Доставка

Мониторинг 

*- Выполнение Планирование

Выполнение заказов 4
Рис. 6.29. Процедура управления заказами ресурсов

Заказы на продукцию поступают из различных источников, включая 
пункты розничной торговли, электронные телекоммуникационные 
сети и системы, заказы на основе телемаркетинга и др. Каждый заказ 
имеет ряд продуктовых и сервисных атрибутов, которые необходимо 
учитывать при его выполнении. На основе конфигурирования заказов 
эти атрибуты идентифицируются, даже если они не совсем четко огово
рены в документации. Для передачи заказов от одного звена логистиче
ской системы к другому используются имеющиеся в наличии средства 
связи и передачи информации с агрегированием данных в современных 
телекоммуникационных каналах. Основываясь на установленных дан
ных о заказах, определяются конкретные источники их выполнения 
с учетом всех продуктовых и сервисных атрибутов, разрабатываются 
планы выполнения заказов по укрупненным и специфицированным 
группам товаров с расчетом времени циклов выполнения и доставки ре
сурсов к местам переработки или реализации. Процедуры выполнения 
заказов и доставки продукции сопровождаются непрерывным контро
лем сроков, объемов и качества поставок с помощью эффективной сис
темы мониторинга.

Большое значение при управлении процедурами заказов имеет ис
пользование концепции «электронного обмена данными» и основанных 
на ней стандартов EDI.

Деятельность подсистемы научных исследований и связи направлена 
на решение следующих основных задач:

— проектирование и оптимизация логистической системы и ее звень
ев;
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— вы явление угроз и возм ож н остей , о казы ваю щ и х  вли ян и е  н а  резуль
таты деятельности логи сти ческой  систем ы ;

— обеспечение коорди н ац и и  д еятельн ости  р азл и ч н ы х  звеньев логис
тической системы ;

— снижение затрат на вы полнение логистических ф ун кц и й  и операций;
— оценку эф ф екти вн ости  деятельности  л о ги сти ч еск о й  систем ы ;
— пои ск и исп ользован ие резервов  улучш ени я результатов деятельно

сти логистической систем ы  и др.
Третьим ком п онентом  логи сти ческой  и н ф о р м ац и о н н о й  систем ы  яв

ляется подсистема поддерж ки л оги сти чески х  р еш ен и й , которая пред
ставляет собой ин теракти вную  ком п ью терную  и н ф о р м ац и о н н у ю  систе
му, вклю чаю щ ую  базу дан н ы х и ан ал и ти ч ески е  м одели , реализую щ ие, 
как правило, о п ти м и зац и он н ы е задачи , во зн и каю щ и е в процессе управ
ления логистической систем ой. К  таки м  задачам  относятся:

— оптим альная дисп етчери зац и я  в  прои зводстве , транспортировке, 
грузопереработке и др.;

— рациональное разм ещ ение объектов в производстве, кон ц ен трац и и / 
распределении, складировании ресурсов (готовой  продукц ии);

— определение оптим альны х м арш рутов д ви ж ен и я  транспортны х 
средств;

— прогнозирование потребительского сп р о са  н а  п родукцию  и услуги;
— выбор модели управления запасам и;
— определение условий оп тим альной  дли тельн ости  составляю щ их 

логистических ци клов и др.
Результатами деятельности подсистем ы  ген ери рован и я  выходных 

форм и отчетов являю тся:
— отчеты о деятельности отдельны х звен ьев  логистической  системы 

и системы в целом;
— результаты ан ализа деятельности логи сти ческой  систем ы ;
— отчеты об исклю чительны х ситуациях (сбоях) в работе логистиче

ской системы ;
— м аш ино- и видеограммы  для п ри н яти я управленческих реш ений;
— докум ентация по элем ентарны м  и ком п лексны м  логистическим  

ф ункциям  (справки , отчеты , ф орм ы );
— сводны е отчеты по различны м  аспектам  деятельности  логистиче

ской системы  и др.
Работы по созданию  инф орм ационны х систем  требуют значительных 

затрат времени, труда, денеж ны х средств. Это вы звано прежде всего м но
жеством проблем, которые реш аю тся при проектировании данны х систем.

П роцесс проектирования требует определен ной  подготовки, связан 
ной с составлением  организац ионн ого  плана ведения работ, в котором  их 
комплекс разбивается на отдельны е работы  по  стадиям  и этапам , с оп ре
делением сроков их вы полнения и исп олн ителей , составлением  кален-
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дарных сроков ведения работ, подключением к работе специалистов нуж
ного профиля или осуществлением подготовки и переподготовки специа
листов из числа работников предприятия, на котором разрабатывается 
система, с созданием условий для обеспечения нормальной работы всех 
привлеченных к проектированию работников.

Создание информационных систем, как правило, разделяется на три 
стадии: предпроектную, проектную и внедрение информационных систем.

На первой стадии осуществляется предпроектное обследование и за
канчивается она разработкой и утверждением технико-экономического 
обоснования и технического задания.

В процессе обследования изучается объект проектирования, выявля
ются присущие ему функционально-организационные и информацион
ные особенности, технология управления объектом, внешние и внутрен
ние системные связи. Для этого проводятся работы по сбору материала 
и их анализу. Под сбором материала понимается получение и фиксация 
в документах обследования всех необходимых сведений для разработки 
проекта. Применяются разнообразные способы сбора материалов, кото
рые позволяют снижать трудоемкость и повышать качество выполнения 
работ. Часто используются такие способы, как личное наблюдение, опрос 
исполнителей на рабочих местах, беседа, консультация, фотография ра
бочего дня для исполнителей и др.

Обследование ведется системно, и ему подлежат: организационная 
структура объекта, штаты, функции исполнителей, содержание их работ, 
формы первичных и выходных документов, документооборот, порядок 
формирования показателей и их связи, условно-постоянная информа
ция, классификаторы и коды, используемые технические средства и тех
нология решения на них задач. Материалы обследования обрабатывают
ся и анализируются для получения выводов о фактическом состоянии 
дел. Собранные данные группируются по различным направлениям, на
пример по месту возникновения информации и формам документов, 
объемам, срокам обработки, возможности хранения и многократного ис
пользования.

В технико-экономическое обоснование включаются документально 
оформленные исходные положения и обоснование цели создания или со
вершенствования информационной системы, ее характеристики, предло
жения по выделению соответствующих комплексов задач, рекомендации 
по выбору технических средств, перечень организационно-технических 
мероприятий по созданию системы, направления совершенствования хо
зяйственного механизма, выводы и предложения.

Техническое задание содержит:
— общие положения, характеризующие объект как систему;
— основные требования к системе;
— перечень используемых для разработки системы материалов;
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— рекомендации по организации работ и составу исполнителей на 
каждой стадии разработки информационной системы;

— укрупненный расчет экономической эффективности и научно-тех
нического уровня системы;

— основные положения по созданию информационного, техническо
го и программно-технологического комплексов.

Проектная стадия связана с разработкой проектных решений по всем 
аспектам функционирования информационной системы, с созданием 
проектной документации — технического и рабочего проектов. При раз
работке технического проекта за основу берется техническое задание. 
В технический проект, как правило, входят:

— пояснительная записка;
— описание организационной структуры управления вновь создавае

мой системы;
— решения по комплексу технических средств;
— описание постановок задач;
— описание организации информационного обеспечения;
— описание технологии решения функциональных задач;
— формулировка требований к программному обеспечению;
— расчет экономической эффективности информационной системы.
Важное значение имеет проектирование отдельных задач и их комп

лексов. Необходимость автоматизации отдельных функций, методы алго
ритмизации, формализованное описание, состав и возможности исполь
зования информационного, математического, программного и других 
видов обеспечения, квалификация проектировщиков и пользователей, 
занимающихся разработкой, — все это оказывает существенное влияние 
на методику и машинную технологию решения задач. Проектная доку
ментация по компьютерному решению функциональных задач включает 
следующие разделы:

— экономико-организационная сущность задачи (ее общая характе
ристика и взаимосвязь с другими функциональными задачами, перио
дичность решения, источники информации и ее потребители, факторы, 
которые должны обеспечить экономическую эффективность внедрения 
новых информационных технологий);

— структура и состав входной и выходной информации;
— формализованное описание входной и выходной информации;
— описание постоянной информации;
— алгоритм и программный продукт, реализующий решение задачи.
Рабочий проект разрабатывается в соответствии с утвержденным за

казчиком техническим проектом. К началу рабочего проектирования на 
объекте в основном должны быть завершены работы по подготовке и экс
плуатации комплекса технических средств, проведены организационно
технические мероприятия в подразделениях, принимающих участие в экс-
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плуатации информационной системы, созданы необходимые условия для 
ее внедрения. На этапе рабочего проектирования производится детализа
ция решений технического проекта. Структура рабочего проекта соответ
ствует структуре технического проекта. Рабочий проект содержит инст
рукционные материалы:

— документацию по информационному обеспечению (классифика
торы, формы документов и т. д.);

— рабочую документацию на технические и программные средства 
(руководство для программистов, операторов, описание контрольных 
примеров и т. д.);

— технологические и должностные инструкции;
— перечень мероприятий по подготовке объекта к внедрению;
— уточненный расчет экономической эффективности внедрения ин

формационной системы.
Основными работами на данном этапе являются: апробация проект

ных решений, их корректировка, выбор и комплектация пакетов при
кладных программ и создание программных средств, составление необ
ходимых инструкций, проведение организационно-технологических ме
роприятий по внедрению системы.

Стадия внедрения информационной системы представляет собой 
процесс постепенного перехода на новую организационно-технологиче- 
скую основу. Внедрение осуществляется поэтапно: опытная эксплуатация, 
приемка проектов, промышленная эксплуатация. В процессе внедрения 
выявляются результаты проектной работы, определяются допущенные на 
предыдущих стадиях неточности и ошибки. На основе реальной информа
ции проверяется функционирование технических и программных средств, 
качество документации и инструкционных материалов, подготовлен
ность персонала для работы в новых условиях. После опытной эксплуата
ции проводятся необходимые дополнения и исправления проектной до
кументации, ее приемка и сдача в эксплуатацию.

Информационные технологии являются одним из основных источ
ников повышения эффективности принимаемых управленческих реше
ний, производительности и конкурентоспособности логистической сис
темы.

Информационная технология — совокупность методов, процессов 
и программно-технических средств, объединенных в технологическую 
цепочку, обеспечивающую сбор, хранение, обработку, вывод и распрост
ранение информации для снижения трудоемкости процессов использо
вания информации, повышения ее надежности и оперативности.

Роль информационных технологий непрерывно возрастает. Это объ
ясняется рядом их свойств:

1) информационные технологии позволяют активизировать и эффек
тивно использовать информационные ресурсы общества, что значитель
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но экономит другие виды ресурсов и сырья, энергию, полезные ископае
мые, материалы, людские ресурсы, время.

Под информационными ресурсами понимается совокупность дан
ных, представляющих ценность для организации (предприятия) и высту
пающих в качестве материальных ресурсов. К ним относятся файлы дан
ных, документы, тексты, графики, знания, аудио- и видеоинформация, 
позволяющие изобразить на экране персонального компьютера объекты 
реального мира;

2) информационные технологии реализуют наиболее важные интел
лектуальные функции социальных процессов;

3) информационные технологии позволяют оптимизировать и во 
многих случаях автоматизировать информационные процессы;

4) информационные технологии обеспечивают информационное вза
имодействие людей, что способствует распространению массовой ин
формации;

5) информационные технологии занимают центральное место в про
цессе интеллектуализации общества, в развитии системы образования, 
культуры новых (экранных) форм искусства, в популяризации шедевров 
мировой культуры, истории развития человечества;

6) информационные технологии играют ключевую роль в процессах 
получения, накопления и распространения новых знаний.

Первое направление — информационное моделирование — позволя
ет проводить «вычислительный эксперимент» даже в тех условиях, кото
рые невозможны в натуральном эксперименте из-за опасности, сложнос
ти, дороговизны.

Второе направление, основанное на методах искусственного интел
лекта, позволяет находить решения плохо формализуемых задач, задач 
с неполной информацией, с нечеткими исходными данными.

Третье направление основано на методах когнитивной графики — со
вокупности приемов и методов образного представления условий задачи, 
которые позволяют сразу увидеть решение либо получить подсказку для 
его нахождения;

7) информационные технологии позволяют реализовать методы ин
формационного моделирования глобальных процессов, что обеспечивает 
возможность прогнозирования многих природных ситуаций в регионах 
повышенной социальной и политической напряженности, экологиче
ских катастроф, крупных технологических аварий.

Возможны различные схемы классификации информационных тех
нологий. Каждая из них строится на определенных классификационных 
признаках.

Первый признак классификации — отсутствие или наличие автома
тизации. Обычно говорят о традиционных и автоматизированных техно
логиях.
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Различают обеспечивающие и функциональные технологии. Обеспе
чивающие технологии могут использоваться в качестве инструментария 
в различных предметных областях для решения различных задач. Они мо
гут быть классифицированы относительно классов задач. Обычно эти тех
нологии используются на разных компьютерах и в разных программных 
средах. Основная задача — объединение этих технологий в единой инфор
мационной системе. Функциональные технологии — совокупность обес
печивающих технологий для автоматизации некоторой задачи, функции.

Следующий классификационный признак — тип обрабатываемой 
информации. Условная классификация компьютерных информацион
ных технологий в зависимости от типа обрабатываемой информации 
представлена на рис. 6.30.

В И Д Ы Объекты
обрабатываемой) Данные Текст Графика Знания реального

информации/ мира

Виды 
информационных 

технологий У

Рис. 6.30. К лассиф икация ин ф орм ац ионны х технологий 
в зависим ости от типа обрабаты ваем ой инф орм ации

Классификация по типу пользовательского интерфейса (как взаимо
действует пользователь технологии с компьютером) — пакетные, диало
говые, сетевые. В первом случае пользователь получает только результаты 
применения технологии, в остальных — реализует ее на индивидуальном 
компьютере или компьютере, подключенном к сети ЭВМ.

Классификация по степени автоматизации функций человека в про
цессе управления: электронная обработка данных, автоматизация функ
ций управления, поддержка принятия решений, экспертная поддержка.

В результате применения информационных технологий создается не
кая новая информация или информация в новой форме. Это продукция 
информационной системы и информационной технологии, которая на
зывается информационными продуктами и услугами.
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Информационная услуга — получение и предоставление в распоря
жение пользователя информационного продукта. Информационный 
продукт выступает в виде специфической услуги, когда некоторое содер
жание предоставляется потребителю.

К информационным продуктам и услугам относятся:
— связь;
— информация;
— развлечения.
Современное состояние информационных технологий можно оха

рактеризовать следующими тенденциями:
1) наличие большого количества функционирующих баз данных 

большого объема, содержащих информацию практически по всем видам 
деятельности общества;

2) создание технологий, обеспечивающих интерактивный доступ 
массового пользователя к информации. Технической основой данной 
тенденции явились государственные и частные системы связи и передачи 
данных общего назначения и специализированные, объединенные в на
циональные, региональные и глобальные информационно-вычислитель
ные сети;

3) расширение функциональных возможностей информационных 
систем, обеспечивающих параллельную одновременную обработку баз 
данных с разнообразной структурой данных, мультиобъектных докумен
тов, гиперсред, в том числе реализующих технологии создания и ведения 
гипертекстовых баз данных; создание локальных, многофункциональ
ных, проблемно-ориентированных информационных систем различного 
назначения на основе быстродействующих персональных компьютеров и 
локальных вычислительных сетей;

4) включение в информационные системы элементов интеллектуали
зации интерфейса пользователя с системами, экспертных систем, систем 
машинного перевода, автоиндексирования и других технологических 
средств.

Выделяют пять основных тенденций в развитии информационных 
технологий:

а) усложнение информационных продуктов.
Информационный продукт в виде программных средств, баз данных 

и служб экспертного обеспечения приобретает стратегическое значение. 
Информационный продукт в виде различного вида информации (речь, 
данные, изображение) для слуха, зрения и осязания генерируется по зап
росу пользователя, и существуют средства доставки продукта в удобное 
для потребителя время и в удобной для него форме;

б) способность к взаимодействию.
С ростом значимости информационного продукта возможность про

вести идеальный обмен этим продуктом между компьютером и человеком
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или между информационными системами приобретает значение ведущей 
технологической проблемы. Среди прочих можно отметить проблему со
вместимости технических и программных средств;

в) ликвидация промежуточных звеньев.
Развитие способности к взаимодействию ведет к совершенствованию 

процесса обмена информационными продуктами, и, следовательно, при 
взаимоотношении поставщиков и потребителей в этой области ликвиди
руются промежуточные звенья;

г) глобализация.
С помощью информационных технологий предприятия могут вести 

дела где угодно, получая исчерпывающую информацию;
д) конвергенция.
Исчезают различия между изделиями и услугами, информационным 

продуктом и средствами, использованием в быту и для деловых целей, 
информацией и развлечением, а также среди различных режимов работы, 
таких как передача звуковых, цифровых и видеосигналов.

Применительно к коммерческой деятельности эти тенденции приво
дят к следующему:

— осуществление распределенных персональных вычислений, когда 
на каждом рабочем месте достаточно ресурсов для обработки информа
ции в местах ее возникновения;

— создание развитых систем коммуникаций, когда рабочие места со
единены для пересылки сообщений;

— гибкие глобальные коммуникации, когда отдельное предприятие 
включается во всемирную информационную систему;

— создание и развитие систем электронной торговли;
— устранение промежуточных звеньев в системе «предприятие — вне

шняя среда».
Сложность, большая размерность и наличие значительного количе

ства документов, используемых при управлении материальными потока
ми в логистической системе, вызвали появление за рубежом концепции 
«Electronik Data Interchange» — EDI («Электронный обмен данными»). 
В наиболее общей трактовке EDI представляет собой компьютерный 
информационный обмен между пользователями с применением стан
дартного формата данных, обслуживающий современные телекоммуни
кационные технологии. Для EDI существенными являются коммуника
ционные и информационные стандарты. Коммуникационные стандарты 
определяют технические характеристики системы таким образом, чтобы 
компьютеры могли корректно интерпретировать обмен информацией. 
Коммуникационные стандарты определяют характеристики приема, 
преобразования и скорость передачи данных. Информационные стандар
ты регламентируют структуру и вид документов, которые должны быть 
переданы.
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Основным глобальным стандартом в системе EDI является UN/ 
EDIFACT, утвержденный ЕЭК ООН и ISO. Стандарт UN/EDIFACT бази
руется на международном стандарте синтаксических правил (ISO 9735) 
и международном стандарте Справочника элементов торговых данных 
(ISO 7372). Он представляет собой набор принципов обмена информаци
ей между промышленными предприятиями, экспортерами, снабженчес
кими организациями, дистрибьюторами, розничными торговцами, бро
керами, агентами, экспедиторами, перевозчиками, банками, страховыми 
компаниями, административными и правительственными организация
ми и институтами. Стандарт формирует однообразно построенные сооб
щения, которые базируются на международных стандартах, заменяет тра
диционные бумажные документы на электронные каталоги (файлы). 
Преимуществами использования стандарта UN/EDIFACT является уско
рение информационных логистических потоков, адаптация к различным 
архитектурам ЭВМ и телекоммуникационным сетям и повышение на 
этой основе конкурентоспособности предприятий.

Класс компьютерных технологий, применяемых в логистике, чрезвы
чайно широк и охватывает практически все логистические активности.

6.5. Финансовая логистика
В условиях рыночной экономики эффективность деятельности пред

приятия во многом определяется рациональностью движения финансо
вых потоков и их гармоничным сочетанием с другими видами логисти
ческих потоков.

Финансы представляют собой совокупность денежных отношений, 
возникающих в процессе создания фондов денежных средств у хозяйству
ющих субъектов и государства и использования их на цели воспроизвод
ства, стимулирования и удовлетворения социальных нужд общества.

Основными условиями функционирования финансов являются:
— наличие товарно-денежных отношений;
— существование государства как субъекта данных отношений.
Под финансовой системой понимается совокупность различных сфер 

(звеньев) финансовых отношений, каждая из которых характеризуется 
особенностями формирования и использования фондов денежных средств 
и различной ролью в общественном воспроизводстве.

Финансовая система государства включает следующие основные зве
нья финансовых отношений:

— государственный бюджет;
— внебюджетные фонды;
— государственный кредит;
— фонды страхования;
— финансы предприятий различных форм собственности.
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Схема движения финансовых потоков на уровне государства пред
ставлена на рис. 6.31.

Рис. 6.31. Схема движ ения ф инансовы х потоков на уровне государства

Приоритетное значение как в финансовой системе государства, так 
и на уровне логистических систем имеют финансы предприятий, под ко
торыми понимается совокупность денежных отношений, связанных 
с формированием и использованием децентрализованных фондов денеж
ных средств и накоплений, а также с контролем за формированием, рас
пределением и использованием этих фондов и накоплений.

Основу организации хозяйственной деятельности акционерных и ча
стных предприятий составляет коммерческий расчет, основанный на 
принципах самоокупаемости, самофинансирования и самоконтроля. 
Неотъемлемым атрибутом рыночных отношений являются коммерче
ский и финансовый риски, экономическая несостоятельность и банкрот
ство, которые наступают при игнорировании данных принципов.

Самоокупаемость означает, что издержки производства, коммерче
ские и управленческие расходы предприятия полностью возмещаются за 
счет выручки от реализации продукции, работ и услуг (за вычетом НДС 
и акцизов). Выручка выступает в качестве источника возмещения матери
альных и приравненных к ним затрат, затрат по оплате труда, потреблен
ной части основных средств и нематериальных активов (износа) в форме 
амортизации. Таким образом, выручка восстанавливает авансированные 
в производство оборотные средства, накопление которых по истечении 
нормативного срока службы основных средств и нематериальных активов 
призвано обеспечить их воспроизводство.
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Если выручка от реализации продукции, работ и услуг превышает их 
себестоимость с добавлением коммерческих и управленческих расходов, 
то предприятие имеет прибыль и считается рентабельным. Самофинан
сирование предполагает, что полученная прибыль и накапливаемые амор
тизационные отчисления, составляющие собственные ресурсы предприя
тия, обеспечат его потребности по воспроизводству средств производства 
и рабочей силы полностью либо (при расширении производства) частич
но с привлечением извне средств, что возможно лишь при финансовой 
устойчивости предприятия. Недостающие объемы финансовых ресурсов 
предприятия могут восполнить, получая банковские и коммерческие кре
диты, размещая акции и облигационные займы, привлекая новые взносы 
членов (участников) товарищества.

Необходимость самоконтроля за финансово-хозяйственной деятель
ностью предприятия объективно вытекает из требований, обусловленных 
принципами самоокупаемости и самофинансирования. Самоконтроль на 
предприятии осуществляется финансовым подразделением администра
тивно-управленческого аппарата (если предприятие является акционер
ным обществом, контроль осуществляется его ревизионной комиссией). 
Самоконтроль (или внутренний аудит) основывается на анализе финансо
вого состояния предприятия, выявлении факторов и условий, улучшаю
щих его финансовое положение, выработке мер по преодолению негатив
ных моментов, использованию резервов повышения рентабельности и др.

Для организации движения финансовых потоков и управления ими 
используется система финансового менеджмента, структура и процесс 
функционирования которой представлен на рис. 6.32.

Рассмотрим основные элементы систем финансового менеджмента 
на предприятии.

В наиболее общем виде под финансовым инструментом понимается 
любой контракт, по которому происходит увеличение финансовых активов 
одного предприятия и финансовых обязательств другого предприятия.

Финансовые отношения включают:
— денежные средства;
— контрактное право получить от другого предприятия денежные 

средства или любой другой вид финансовых активов;
— контрактное право обмена финансовыми инструментами с другим 

предприятием на потенциально выгодных условиях;
— акции другого предприятия.
К финансовым обязательствам относятся контрактные обязательства:
— выплатить денежные средства или предоставить какой-то иной вид 

финансовых активов другому предприятию;
— обменяться финансовыми инструментами с другим предприятием 

на потенциально невыгодных условиях (в частности, такая ситуация может 
возникнуть при вынужденной продаже дебиторской задолженности).
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Рис. 6.32. С труктура и процесс ф у нкц ионирования  системы  ф инансового  
менедж мента на предприятии

Финансовые инструменты подразделяются на два вида:
— первичные документы (денежные средства, ценные бумаги, креди

торская и дебиторская задолженность по текущим операциям);
— вторичные (или производные) инструменты (финансовые опцио

ны, фьючерсы, форвардные контракты, процентные и валютные свопы 
и др.).

Методы финансового управления многообразны. Основными из них 
являются: прогнозирование, планирование, налогообложение, страхова
ние, кредитование, система расчетов, система финансовой помощи, сис
тема финансовых санкций, система амортизационных отчислений, сис
тема стимулирования, трастовые операции, залоговые операции, транс
фертные операции, факторинг, аренда, лизинг и др.

При реализации методов финансового управления используются сле
дующие приемы: кредиты, займы, процентные ставки, дивиденды, коти
ровка валютных курсов, акциз, дисконт и др.
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Основу информационного обеспечения системы финансового управ
ления составляет любая информация финансового характера:

— бухгалтерская отчетность;
— сообщения финансовых органов;
— информация учреждений банковской системы;
— информация товарных, фондовых и валютных бирж;
— прочая информация.
Техническое обеспечение системы финансового управления является 

самостоятельным и весьма важным ее элементом. Многие современные 
системы, основанные на безбумажной технологии (межбанковские рас
четы, взаимозачеты, расчеты с помощью кредитных карточек и др.), не
возможны без применения сетей ЭВМ, персональных компьютеров, фун
кциональных пакетов прикладных программ.

Функционирование любой системы финансового управления осуще
ствляется в рамках действующего правового и нормативного обеспече
ния, к которому относятся: законы, указы Президента, постановления 
Правительства, приказы и распоряжения министерств и ведомств, ли
цензии, уставные документы, нормы, инструкции, методические указа
ния и др.

В процессе хозяйственной деятельности предприятия взаимодейству
ют с субъектами внешней среды, формируют и используют различные де
нежные фонды. Механизм финансовых отношений предприятий различ
ных форм собственности представлен на рис. 6.33.

Финансовые отношения предприятий состоят из четырех групп. 
Это — отношения:

— с другими предприятиями и организациями;
— внутри предприятия;
— внутри объединений предприятий (логистической системы), кото

рые включают в себя отношения с вышестоящей организацией;
— внутри финансово-промышленных групп, а также холдинга;
— с финансово-кредитной системой — бюджетами и бюджетными 

фондами, банками, страховыми компаниями, биржами и различными 
фондами.

Финансовые отношения с другими предприятиями и организациями 
включают в себя отношения с поставщиками, покупателями, строитель- 
но-монтажными и транспортными организациями, почтой и телеграфом, 
внешнеторговыми и другими организациями, таможней, предприятия
ми, организациями и фирмами иностранных государств.

Самая большая по объему денежных отношений группа — это отно
шения предприятий друге другом, связанные с реализацией готовой про
дукции и приобретением ресурсов для обеспечения хозяйственной дея
тельности. Роль этой группы финансовых отношений первична, так как 
именно в сфере материального производства создается национальный
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Рис. 6.33. М еханизм ф инан совы х отнош ен ий  предприятий 
различны х форм  собственности

доход, валовый внутренний продукт, предприятия получают выручку от 
реализации продукции и прибыль. Организация этих отношений оказы
вает самое непосредственное влияние на конечные результаты хозяй
ственной деятельности.

При использовании какой-либо формы безналичных расчетов схема 
движения финансового потока между продавцом и покупателем товаров 
претерпевает определенные изменения (рис. 6.34).

Выбор той или иной формы безналичных платежей зависит от эффек
тивности их применения в различных условиях и необходимости воздей
ствия на неаккуратных покупателей.

Рассмотрим основные формы безналичных платежей.
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Информационный поток

Рис. 6.34. О бш ая схема движ ения товарного, 
и н ф орм ац ионного  и ф ин ан сового  потоков 
при осущ ествлении безналичны х расчетов

1. Платежное поручение — представляет собой поручение хозяйствую
щего субъекта о перечислении определенной суммы со своего счета на 
счет другого хозяйствующего субъекта.

Расчет платежными поручениями осуществляется по следующей схе
ме (рис. 6.35):

2) 4)

Рис. 6.35. Схема расчета платеж ны ми поручениям и

1) покупатель представляет в банк платежное поручение в четырех 
(или пяти) экземплярах и получает четвертый экземпляр в качестве рас
писки банка;

2) банк списывает денежные средства со счета покупателя;
3) банк, обслуживающий покупателя, направляет в банк, обслуживаю

щий продавца, два экземпляра платежного поручения и денежные средства;
4) банк, обслуживающий продавца, используя второй экземпляр пла

тежного поручения, зачисляет денежные средства на счет продавца (т. е. 
получателя денежных средств);

5) банки выдают своим клиентам выписки из расчетных счетов.
2. Инкассо — банковская операция, посредством которой банк по по

ручению своего клиента получает на основании расчетных документов 
причитающиеся ему денежные средства от покупателя за отгруженные 
в его адрес товары (выполненные работы, оказанные услуги) и зачисляет 
их на его счет в банке.
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Документарное инкассо осуществляется по схеме (рис. 6.36):
1) заключение договора о поставке товара;
2) отправка товара;
3) представление документов на инкассо;
4) поручение на инкассо (банк продавца пересылает документы бан

ку, обслуживающему покупателя);
5) уведомление (авизирование) покупателя о получении документов;
6) оплата документов (выставление платежного поручения);
7) передача документов покупателю;
8) зачисление денежных средств на счет банка покупателя;
9) уведомление банка-продавца об операции;
10) списание денег со счета банка, обслуживающего продавца, и за

числение их на счет последнего;
11) уведомление продавца о зачислении денег на его расчетный счет.

8 ) 10 ) 

Рис. 6.36. Схема докум ентарного инкассо

3. Аккредитив — представляет собой условное денежное обязательство 
банка, выдаваемое им по поручению покупателя в пользу продавца, по 
которому банк, открывший счет (банк-эмитент), может произвести пла
тежи продавцу или дать полномочия другому банку производить такие 
платежи при наличии документов, предусмотренных в аккредитиве, 
и при выполнении других условий аккредитива.

Для расчетов применяется документарный аккредитив (рис. 6.37):

Рис. 6.37. Схема расчетов при пом ощ и докум ентарного аккредитива

378



1) заключение договора о поставке товара;
2) покупатель дает поручение обслуживающему его банку на открытие 

аккредитива;
3) уведомление банка, обслуживающего продавца, об открытии акк

редитива;
4) уведомление продавца об открытии аккредитива;
5) поставка товара;
6) передача документов;
7) предоставление кредита продавцу;
8) пересылка документов;
9) платеж;
10) передача документов покупателю;
11) акцепт документов (согласие на оплату денежных и товарных до

кументов во внутреннем и международном обороте);
12) в случае кредита под аккредитив снятие денег со счета покупателя.
4. Чек — документ, содержащий безусловный приказ владельца теку

щего счета банку о выплате указанной в нем суммы определенному лицу 
или предъявителю.

Расчеты чеками могут осуществляться по следующей схеме (рис. 6.38):

2) 9) 7)

Рис. 6.38. Схема расчетов при помощ и чеков

1) покупатель представляет в обслуживающий его банк заявление на 
получение чеков и платежное поручение на депонирование сумм (если 
оно осуществляется) или заявление в двух экземплярах для приобретения 
чеков, оплата которых гарантирована банком;

2) в банке, обслуживающем покупателя, бронируются средства на от
дельном счете и заполняются чеки, т. е. проставляются наименование 
банка, номер лицевого счета, название чекодателя и лимит суммы чека;

3) покупателю выдаются чеки и чековая книжка;
4) продавец предъявляет покупателю документы на отгруженную про

дукцию (выполненные работы, оказанные услуги);
5) покупатель выдает чек продавцу;
6) продавец предъявляет чек в банк, обслуживающий продавца;
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7) в банке, обслуживающем продавца, зачисляются денежные сред-1 
ства на счет продавца;

8) банк, обслуживающий продавца, предъявляет чек для оплаты бан
ку, обслуживающему покупателя;

9) банк, обслуживающий покупателя, списывает сумму чека за счет 
заранее забронированных сумм;

10) банки выдают клиентам выписки из счетов банков.
5. Вексель — ценная бумага, удостоверяющая безусловное денежное 

обязательство векселедателя уплатить при наступлении срока определен
ную сумму денег владельцу векселя (векселедержателю).

Схема расчетов посредством переводного векселя представлена на 
рис. 6.39:

Рис. 6.39. Схема расчетов при помоши переводного векселя

1) перевод денежных средств, используемых для приобретения пере
водного векселя покупателем продукции;

2) выдача переводного векселя покупателю;
3) отфузка продукции;
4) передача переводного векселя продавцу продукции;
5) предъявление векселя при наступлении положенного срока;
6) погашение векселя.
6. Лизинг — форма долгосрочной аренды, связанная с передачей 

в пользование оборудования, транспортных средств и другого движимого 
и недвижимого оборудования.

Лизинг осуществляется по следующей схеме (рис. 6.40):

Рис. 6.40. Схема лизинга
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1) заклю чение лизинговой фирмой трехстороннего договора об арен
де с лизингополучателем и поставщиком;

2) поставка оборудования лизингополучателю;
3) лизинговая фирма оплачивает поставщику стоимость оборудования;
4) лизингополучатель оплачивает лизинговой фирме арендные платежи.
Ф инансовы е отнош ения внутри предприятия включают отношения

между филиалами, цехами, отделами, бригадами и т. д., а также отноше
ния с рабочими и служащими. Отношения между подразделениями пред
приятия связаны с оплатой работ и услуг, распределением прибыли, обо
ротных средств и др. Их суть состоит в установлении определенных сти
мулов и материальной ответственности за качественное выполнение 
принятых обязательств. Отношения с рабочими и служащими — это вы
платы заработной платы, премий, пособий, дивидендов по акциям, мате
риальной помощ и, а также взыскание денег за причиненный ущерб, удер
жание налогов.

Схема движения финансовых потоков внутри предприятия представ
лена на рис. 6.41.

Ф инансовые отношения предприятий с вышестоящими организация
ми включают отношения по поводу образования и использования центра
лизованных денежных фондов, которые в условиях рыночных отношений 
являются объективной необходимостью. Особенно это касается финанси
рования инвестиций, пополнения оборотных средств, финансирования им
портных операций, научных исследований, в том числе и маркетинговых.

Ф инансово-промыш ленные группы создаются, как правило, с целью 
объединения финансовых усилий в направлении развития и поддержки 
производства, получения максимально возможного результата. Здесь мо
гут быть и централизованные денежные фонды, и коммерческий кредит 
друг другу, и просто финансовая помощь. То же самое касается и отноше
ний между предприятиями в условиях холдинга.

Отношения предприятий с финансово-кредитной системой многооб
разны. Прежде всего это отношения с бюджетами разных уровней и вне
бюджетными фондами, связанные с перечислением налогов и отчисле
ний. Отношения со страховым звеном финансовой системы состоят из 
перечислений средств на социальное и медицинское страхование, а также 
страхование имущества предприятия.

Финансовые отношения предприятий с банками строятся как в отно
шении организации безналичных расчетов, так и в отношении получения 
и погашения краткосрочных и долгосрочных кредитов. Организация без
наличных расчетов оказывает непосредственное влияние на финансовое 
положение предприятий. Кредит является источником формирования 
оборотных средств, расширения производства, его ритмичности, улучше
ния качества продукции, способствует устранению временных финансо
вых трудностей предприятия.
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Рис. 6.41. Схема движения финансовых потоков на уровне предприятия

Банки в настоящее время оказывают предприятиям ряд так называе
мых нетрадиционных услуг: лизинг, факторинг, форфейтинг, траст. В то 
же время могут быть самостоятельные компании, специализирующиеся 
на выполнении указанных функций, с которыми у предприятий возника
ют прямые отношения, минуя банк.

Финансовые отношения предприятий с фондовым рынком предпола
гают операции с ценными бумагами.

Важнейшей стороной финансовой деятельности предприятий явля
ется формирование и использование различных денежных фондов. Через 
них осуществляется обеспечение хозяйственной деятельности этих пред
приятий необходимыми денежными средствами, а также расширенного 
воспроизводства:
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— финансирование научно-исследовательских работ;
— освоение и внедрение новой техники;
— экономическое стимулирование сотрудников;
— расчеты с бюджетом и банками.
К таким фондам относят следующие фонды. При организации пред

приятие должно иметь уставный фонд, или уставный капитал, за счет ко
торого формируются основные фонды и оборотные средства. Организа
ция уставного капитала, его эффективное использование, управление 
им — одна из главных задач финансовой службы предприятия. Уставный 
капитал — основной источник собственных средств предприятия. Сумма 
уставного капитала акционерного общества отражает сумму выпущенных 
им акций, а государственного и муниципального предприятия — величи
ну уставного фонда. Уставный капитал изменяется предприятием, как 
правило, по результатам работы за год после внесения изменений в учре
дительные документы. Увеличить (уменьшить) уставный капитал можно 
за счет выпуска в обращение дополнительных акций (или изъятия из об
ращения какого-то их количества), а также путем увеличения (уменьше
ния) номинала старых акций.

К денежному фонду предприятия («добавочному капиталу») относятся:
— результаты переоценки основных фондов, т. е. их дооценка;
— эмиссионный доход акционерного общества (доход от продажи ак

ций сверх их номинальной стоимости);
— безвозмездно полученные денежные или материальные ценности 

на производственные цели;
— ассигнования из бюджета на финансирование капитальных вло

жений;
— ассигнования на пополнение оборотных средств.
Резервный капитал — это денежный фонд предприятия, образуемый 

за счет отчислений от прибыли. Предназначен для покрытия убытков, 
а в акционерных обществах также для погашения облигаций общества 
и выкупа его акций.

Фонд накопления — это средства, отчисляемые от чистой прибыли 
предприятия и направляемые на развитие производства. Естественно, од
ной чистой прибыли не всегда хватает для финансирования программы 
развития производства. В этом случае предприятие образует инвестици
онный фонд, концентрирующий все средства, направляемые на развитие 
производства, в том числе чистую прибыль, амортизационный фонд, 
предназначенный для простого воспроизводства основных фондов, а так
же привлеченные и заемные источники.

В акционерных обществах существует понятие «акционерный капи
тал», означающее сумму активов общества за вычетом его долгов. Таким 
образом, акционерный капитал представляет собой практически сумму 
собственных средств акционерного общества и включает в себя все выше-
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перечисленные фонды (за исключением инвестиционного), а также не
которые другие.

Фонд потребления создается за счет отчислений от чистой прибыли 
и направляется на выплату дивидендов (в акционерных обществах), еди
новременных поощрений, материальной помощи, на оплату дополни
тельных отпусков, питания, проезда на транспорте и другие цели.

Валютный фонд формируется на предприятиях, получающих валют
ную выручку от экспортных операций или покупающих валюту для им
портных операций. В этих целях предприятиям в коммерческом банке, 
имеющем лицензию Центрального банка РФ, для проведения валютных 
операций открывается валютный счет.

Кроме рассмотренных выше постоянных денежных фондов предпри
ятия периодически создают оперативные денежные фонды:

— фонд заработной платы;
— фонд для выплаты акционерам дивидендов по акциям;
— фонды для платежей в бюджет различных налогов;
— фонды для погашения кредитов банков;
— фонд освоения новой техники;
— фонд научно-исследовательских работ;
— фонд отчислений вышестоящей организации.
В целях управления финансами предприятий применяется финансо

вый механизм.
Финансовый механизм предприятий — это система управления ф и

нансами предприятия, предназначенная для организации взаимодей
ствия финансовых отношений и фондов денежных средств с целью эф 
фективного их взаимодействия на конечные результаты производства, 
устанавливаемая государством в соответствии с требованиями экономи
ческих законов.

6.6 . Сервисная логистика
Под сервисом понимается комплекс услуг, связанных со сбытом и ис

пользованием машин, оборудования и другой продукции производствен
но-технического назначения и обеспечивающих их постоянную готов
ность к высокоэффективной эксплуатации.

В настоящее время сервис становится решающим фактором выжива
ния предприятий в условиях интенсивной борьбы на рынке. Достаточно 
вспомнить, что конкурентоспособность продукции (К ) определяется сле
дующими основными группами показателей:

— качество продукции Q;
— качество сервиса С;
— цена потребления Цп.
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Указанные выше группы показателей позволяют выразить конкурен
тоспособность продукции промышленного или торгового предприятия 
следующим образом:

K = ( Q + Q / U n  ►шах. (6.173)
Для российских условий роль обслуживания потребителей очень ве

лика. Установлено, что удельный вес неисправной техники в разных от
раслях материального производства составляет от 3—5% до 10—15% и бо
лее, что приводит к большим потерям в виде недополученной продукции. 
В ремонте постоянно находится до 40% автомобилей, 25% строительных 
машин, 10% металлорежущих станков. В сфере ремонта занято более тре
ти станочного парка страны. Средства, затрачиваемые на ремонт станка 
за время его работы, превышают стоимость нового станка более чем 
в шесть раз.

Спрос на сервис порождается спросом на продукцию, а качественный 
сервис способствует увеличению спроса на данную продукцию.

Принцип современного сервиса заключается в том, что предприятие- 
изготовитель берет на себя ответственность за поддержание работоспо
собности выпушенных машин и оборудования в течение всего времени их 
эксплуатации. При умелой организации сервиса он способен стать важ
ной и порой решающей статьей дохода. По имеющимся данным каждый 
вложенный в сервис доллар дает вдвое больше прибыли, чем тот же дол
лар, инвестированный в производство обслуживаемой техники. Напри
мер, цена на запасные части машин и оборудования обычно в 1,5—2 раза 
выше, чем на те же узлы и детали, поставленные в качестве комплектую
щих, снятых с производства, цены на запасные части возрастают более 
значительно. Поэтому предприятия гарантируют поставку запасных час
тей после 10—12 лет (а по некоторым изделиям и более) со времени пре
кращения выпуска изделий, поставка же узлов и деталей во время нор
мальной эксплуатации машин и оборудования (нередко в течение 10— 
20 лет после продажи) является абсолютно обязательной, так же как и их 
техническое обслуживание. Так, например, в странах с развитой рыноч
ной экономикой самолет покупают только в том случае, если гарантиро
ван его ремонт с заменой любой детали в течение 48 часов.

Сервис обычно подразделяют на предпродажный и послепродажный. 
Послепродажный сервис, в свою очередь, делится на гарантийный и пос
легарантийный.

Предпродажный сервис предусматривает подготовку машин и обору
дования к продаже, разработку системы каталогов и прейскурантов, подго
товку и перевод технической документации и инструкций по эксплуатации 
на иностранные языки, придание готовой продукции товарного вида после 
транспортировки к месту назначения: распаковку, расконсервацию, сня
тие антикоррозийных и иных покрытий, монтаж, заправку топливом, 
смазку, наладку и регулировку, доведение технико-экономических пара
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метров машин и оборудования до их номинальных значений; демонстра
цию изделий в действии, обучение обращению с изделиями и др.

Послепродажный сервис связан с проведением диагностики машин 
и оборудования, консультированием потребителей по вопросам их эксп
луатации и ремонта, снабжением изделий запасными частями, заменой 
дефектных деталей и узлов на новые, оказанием услуг (предоставление 
транспорта, инструмента, оснастки, расходных материалов, принадлеж
ностей, соответствующей информации и др.) вплоть до предоставления 
в пользование собственных ремонтных мощностей для клиентов, желаю
щих самостоятельно обслуживать свои машины и оборудование.

Деление послепродажного сервиса на гарантийный и послегарантий
ный осуществляется по чисто формальному признаку: бесплатно или за 
плату производятся предусмотренные сервисным перечнем работы. Дан
ный признак формален потому, что стоимость работ, запасных частей 
и материалов в гарантийный период входит или в продажную цену, или 
в иные (послегарантийные) услуги.

В гарантийный период предприятие-производитель старается взять 
на себя все те работы, от которых зависит длительная, бесперебойная ра
бота машин и оборудования, например консультации по строительным 
вопросам, организация шеф-монтажа и пусконаладочных работ. Пред
приятие — производитель машин и оборудования обучает персонал поку
пателя, контролирует правильность эксплуатации; работники службы 
сервиса без специального вызова осматривают проданную технику и про
водят все необходимые профилактические работы, заменяют изношен
ные детали и др.

Для гарантийного сервиса в настоящее время можно наблюдать две 
основные тенденции развития:

1) обострение конкуренции и улучшение качества продукции ведут 
к расширению гарантийных услуг по их объему и продолжительности; 
при этом вынужденное конкуренцией расширение предоставляемых га
рантий облегчается ростом технического совершенства машин и обору
дования;

2) если речь идет об изделиях, сбываемых через сеть розничной тор
говли, исполнение гарантий во многих случаях переходит от торговых 
предприятий к промышленным. В основе этой тенденции лежит требова
ние освободить торговлю от выполнения несвойственных ей функций.

В послегарантийный период предприятие-производитель ведет пла
ново-предупредительные ремонты, капитальный ремонт, снабжает поку
пателей запасными частями, дает консультации по вопросам наиболее 
эффективной эксплуатации машин и оборудования, модернизирует их, 
обучает персонал покупателя. Все эти работы проводятся по специально
му графику, выполнение которого выгодно обеим сторонам, так как со
кращаются простои оборудования, возрастает период межремонтных
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кампаний, снижается брак, повышается безопасность эксплуатации тех
ники и др.

Основными правилами эффективного сервиса являются:
1) наличие стратегии развития предприятия-производителя;
2) постоянная связь с потребителями;
3) ясность требований к обслуживанию потребителей и к персоналу 

организации;
4) четкость функционирования службы закупок предприятия-произ

водителя;
5) постоянное повышение квалификации персонала предприятия- 

производителя;
6) осушествление политики «ноль дефектов» при сервисном обслужи

вании потребителей;
7) ориентация на потребности клиентов, являющихся основными 

специалистами по оценке качества сервисных работ;
8) творческий подход к удовлетворению потребностей клиентов.
Основу сервиса составляет услуга — деятельность или благо, которую

одна сторона может предложить другой.
Основные характеристики услуг:
— неосязаемость: услуги невозможно ощутить органами чувств до 

того, как они будут приобретены покупателем;
— неотделимость: услуги нельзя отделить от их источника независимо 

от того, предоставляется ли данная услуга человеком или машиной;
— непостоянство качества: качество услуг одного и того же содержа

ния может сильно изменяться в зависимости от того, кто, когда, где и как 
ее предоставляет;

— недолговечность: услугу нельзя хранить с целью последующей про
дажи или использования;

— отсутствие владения.
Классификация услуг представлена на рис. 6.42.
Составляющими качества услуги являются:
1) компетентность: на предприятии должен работать персонал, об

ладающий требуемыми навыками и знаниями для того, чтобы оказать 
услугу;

2) надежность: предприятие должно работать стабильно, требуемый 
уровень качества услуг должен обеспечиваться всегда и во всех подразде
лениях предприятия, принятые предприятием обязательства должны вы
полняться;

3) отзывчивость: персонал предприятия должен стремиться быстро 
и качественно реагировать на запросы клиентов; система сервиса не дол
жна выходить из строя при нестандартных запросах клиентов;

4) доступность (как физическая, так и психологическая): контакт 
с сотрудниками предприятия должен быть легким и приятным;
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Услуги

Набор оказываемых 
услуг

Локальные услуги

Взаимосвязанные услуги

Тип субъекта, оказы
вающего услугу

Люди

Автоматизированные
устройства

Тип рынка

Потребительский

Промышленный

Сложность услуги

Высокая

Невысокая

Мера регулирования 
рынка услуг

Регулируемые
государством

Формальная саморегу
ляция участников рынка

 I_______
контакт с потребителямк

Непосредственный

Опосредованный

Д_
Организационно
правовая форма 

предприятия-постав
щика

Частные предприятия

Г осударственные 
и муниципальные 

предприятия

Нерегулируемые

Рис. 6.42. Классификация услуг

5) понимание: предприятие должно стремиться понять специфичес
кие потребности клиента и удовлетворить их;

6) эффективность коммуникаций: предприятию следует информиро
вать клиентов о предлагаемых им услугах на понятном им языке, адапти
рованном к конкретному сегменту рынка;

7) доверие: репутация предприятия (честность, гарантии качества 
и др.) должна быть безукоризненной;

8) безопасность: при оказании услуг должны быть исключены различ
ные виды рисков: финансовый, физический, моральный и др.;

9) обходительность: вежливость, внимательность и дружелюбие пер
сонала предприятия;

10) осязаемость: после оказания услуги потребитель должен получить 
материальное подтверждение ее качества.

М ногие услуги характеризуются высокими издержками и низкой на
дежностью удовлетворения потребностей клиентов. Одним из решений 
данной проблемы является индустриализация услуг с использованием 
стандартной, гибкой и смешанной технологий.

Стандартная технология связана с заменой людей оборудованием, на
пример при использовании принципа самообслуживания клиентов.
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Гибкие технологии обеспечивают адаптацию специальных, заранее 
запланированных комплексов услуг к индивидуальным потребностям 
клиентов.

Смешанные технологии основаны на сочетании операций стандарт
ных и гибких технологий.

Качество сервиса оценивается рядом показателей, к которым отно
сятся нижеследующие.

1. Уровень обслуживания г), определяемый по формуле:
п

(6.174)

X',
1=1

где г] — уровень обслуживания; п — фактическое количество оказыва
емых услуг; N  — количество услуг, которое теоретически может быть ока
зано потребителям; t — время на выполнение /-ой услуги.

На рис. 6.43 представлен график, позволяющий определить опти
мальный уровень сервиса посредством суммирования кривой 1 зависи
мости затрат на обслуживание потребителей и кривой 2 потерь предприя
тия, вызванных ухудшением качества сервисных работ.

Анализируя данные, представленные на рис. 6.43, можно отметить, 
что начиная от т] =  70% и выше затраты на сервис растут экспоненциаль
но в зависимости от уровня обслуживания, а при уровне rj = 90% и выше 
сервис становится для предприятия невыгодным. Установлено, что при 
уровне обслуживания 95—97% экономический эффект повышается на 
2%, в то время как расходы увеличиваются на 14%.

Рис. 6.43. Определение оптимального уровня обслуживания потребителей rjtm
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2. Комплексный показатель уровня сервиса, который определяется по 
формуле:

U  = £/*’ [ /242 £/*5, (6.175)
где Uv U2, Uу UA, Us — показатели соответственно уровней сервиса If. 

удовлетворения покупательского спроса, оказания услуг производствен
ного назначения, послепродажного сервиса, информационного обслужи
вания, финансово-кредитного обслуживания; k t, к2, к}, к4, ^  — показатели 
степени, характеризующие весомости соответствующего показателя 
уровня сервиса.

В практике сервисных работ используются различные формы их про
ведения, в том числе с привлечением:

— службы сервиса предприятия-производителя;
— службы сервиса консорциума предприятий — поставщиков отдель

ных систем, узлов проданной техники (так обслуживают, например, раз
нообразное и сложное судовое оборудование — от главного и вспомога
тельных двигателей до радиоэлектроники);

— специализированных сервисных предприятий по договору с пред
приятием-поставщиком;

— агентов (дилеров), продающих данные машины и оборудование 
(это принято, например, в торговле автомашинами, тракторами и сель
скохозяйственной техникой);

— сотрудников предприятий-покупателей под руководством и при ак
тивной помощи специалистов предприятия-продавца (производителя).

Пример организации послепродажного обслуживания потребителей 
автомобилей и снабжения их запасными частями в странах с развитой 
рыночной экономикой представлен на рис. 6.44.

Однако во всех случаях предприятие-производитель несет полную от
ветственность за результаты сервиса и оказывает должную помошь своим 
агентам, которым переданы сервисные функции полностью или частично.

Работники службы сервиса, ежедневно соприкасающиеся с продук
цией, являются ценным источником идей, касающихся совершенствова
ния имеющихся и выпуска новых машин и оборудования. Сбор и обоб
щение этой важной информации является обязанностью администрации 
данной службы. Кроме того, в функции работников службы сервиса вхо
дит изучение опыта конкурентов, форм и методов их работы на рынке об
служивания потребителей.

Структура службы сервиса обычно включает в себя центральную 
службу и периферийный аппарат, максимально приближенный к местам 
эксплуатации техники.

Центральная служба (отдел) сервиса обычно состоит (в случае обслужи
вания продукции производственно-технического назначения) из секций:

— инженерной (технической);
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Рис. 6.44. П рим ер организац ии послепродаж ного обслуж ивания 
потребителей автомобилей и снабж ени я их запасны м и частями 

в странах с развитой эконом икой

— планирования производства продукции;
— технического обучения.
Задача инженерной секции — сбор технической информации, необ

ходимой для решения вопросов, связанных с выпуском новой продукции 
и совершенствованием существующих продуктов. Секция планирования 
производства продукции участвует в исследованиях рынка, выдвигает 
предложения о производстве новых товаров и модернизации имеющихся. 
Секция технического обучения проводит курсы повышения квалифика
ции собственного персонала предприятия и персонала предприятия-по
купателя, разрабатывает учебные материалы.

Для предприятий — производителей сложной в техническом отноше
нии продукции индивидуального потребления характерна несколько 
иная служба сервиса: добавляется секция запасных частей и секция пери
ферийных сервисных комплексов.

Некоторые компании, занятые производством разнообразной про
дукции индивидуального потребления, выделяют в специальные отделы 
службы сервиса людей, занятых обслуживанием особо важных (или особо 
массовых) групп товаров.
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В периферийный сервисный комплекс, работа которого напра 
на определенную страну, группу близко расположенных стран или, 
оборот, на определенный регион большой страны, входят пункты (ставь? 
ции) технического обслуживания, передвижные мастерские, сервисные 
автомобили, склады запасных частей и классы (стационарные или пере
движные) для обучения персонала покупателей продукции производ
ственно-технического назначения.

Анализ термина «сервис» позволяет сделать два важных вывода:
1) «сервис» может восприниматься как термин статики — «комплекс 

услуг» и как термин динамики — «обслуживание»;
2) «сервис» может трактоваться как в глобальном смысле — «комплекс 

действий, приносящих пользу, помощь другому лицу», так и в узком 
смысле — «комплекс действий, связанных со сбытом и использованием 
машин, оборудования и другой продукции производственно-техническо
го назначения».

Выделенные выше два классификационных признака:
а) состояние логистического процесса (логистического потока):
— статика (покой);
— динамика (движение);
б) тип (уровень) логистической системы:
— микроуровень;
— макроуровень
позволяют выделить четыре основных раздела сервисной логистики, 

учитывая приведенные выше ее основные разделы (рис. 6.45).
Данные рис. 6.45 позволяют дать определения основным разделам 

сервисной логистики.
Проектная сервисная логистика — раздел сервисной логистики, по

священный проектированию, формированию и оптимизации микро-, 
мезо- и макрологистических сервисных концентрационно-распредели
тельных систем.

Макроуровень

Уровень логистической 
системы

Микроуровень

Состояние логистического потока
Статика Динамика

1.1 1.2
Проектная Функциональная

макрологистика макрологистика
(ПМ) (ФМ)

2.1 2.2
Проектная Функциональная

микрологистика микрологистика
(Пм) (Фм)
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Функциональная сервисная логистика — раздел сервисной логисти
ки, посвященный оперативному управлению потоками ресурсов в мик- 
ро-, мезо- и макрологистических сервисных системах.

Сервисная макрологистика — раздел логистики, посвященный про
ектированию, формированию и оптимизации макрологистических сер
висных концентрационно-распределительных систем и их эффективно
му использованию при управлении логистическими потоками во внут
ренней и внешней среде организации.

Сервисная микрологистика — раздел логистики движения ресурсов, 
посвященный управлению сервисными потоками в микрологистических 
концентрационно-распределительных системах.

Ключевым понятием сервисной логистики является понятие логис
тической сервисной системы, под которой мы понимаем систему управ
ления сервисными потоками с целью придания им количественных пара
метров и качественных характеристик в соответствии с требованиями 
внешней среды.

Анализируя данные рис. 3.9 и 6.45, можно разработать алгоритмы 
проектирования, формирования и функционирования логистических 
сервисных систем в зависимости от их типов с применением различных 
разделов сервисной логистики (табл. 6.22).

Т а б ли ц а  6 .2 2

Алгоритмы проектирования, 
формирования и функционирования логистических сервисных систем

ВидЛСС Алгоритм

гм (Пм -* Фм),
гМ ([ПМ -» Пм]) -  (1Фм ФМ]),
Гм (Пм -► Фм),
ГМ ([ПМ -* Пм]) -* ([Фм -» ФМ])2

Индексы 1 и 2, указанные в табл. 6.22, отражают два уровня проекти
рования, формирования и функционирования логистических сервисных 
систем.

Уровень 1 является более простым, поскольку связан с управлением 
ограниченной номенклатурой ресурсов в рамках специализации логисти
ческой сервисной системы на узком наборе услуг, оказываемых потреби
телям (пример логистической сервисной системы первого уровня пред
ставлен на рис. 6.46).

Уровень 2 типичен для диверсифицированных логистических сервис
ных систем, звенья которых могут одновременно входить в несколько не 
связанных между собой логистических сервисных систем, что вызывает
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определенные проблемы координации деятельности этих звеньев в рам
ках стратегий нескольких логистических сервисных систем с точки зре
ния маркетинговой, производственной, финансовой, инновационной, 
инвестиционной и других составляющих (рис. 6.47).

Рис. 6.46. Уровень 1 проектирования, формирования 
и функционирования логистической сервисной системы (ЛСС)

Рис. 6.47. Уровень 2 проектирования, формирования 
и функционирования логистической сервисной системы (ЛСС)

Если ограничить сферу сервисной логистики деятельностью пред
приятий по обслуживанию машин и оборудования, то можно выделить 
последовательность этапов, реализуемых предприятием для удовлетворе
ния потребностей клиентов (рис. 6.48).

Рассмотрим последовательность этапов, представленную на рис. 6.48, 
более подробно.

1. Определение размеров зон потенциального сбыта услуг (сервисных зон).
Особенности данного этапа достаточно подробно раскрыты в п. 2.2. 

По итогам его проведения в условиях конкуренции на рынке услуг на гео
графической карте удается построить совокупность кривых — гипербол, 
образующих зону потенциального сбыта услуг конкретного предприятия. 
Потребители, расположенные в данной зоне, могут получить определен
ную выгоду от взаимодействия с данным предприятием по сравнению 
с альтернативными вариантами приобретения услуг. Как правило, зоны 
потенциального сбыта машин и оборудования и услуг по их обслужива
нию не совпадают. При этом необходимо учитывать, что размеры ЗПСПУ 
отражают теоретический сбытовой потенциал предприятия, а для оценки 
размеров зоны потенциального сбыта услуг следует использовать реаль-
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Рис. 6.48. Последовательность этапов проектирования, 
формирования и функционирования логистической сервисной системы

ное расположение максимально удаленных от данного предприятия по
купателей его машин и оборудования.

2. Определение зон экономической выгодности сервиса для предприятия 
и потребителя.

На втором этапе анализируются условия эффективного взаимодей
ствия рассматриваемого предприятия и потенциальных потребителей его 
услуг. При этом учитывается, что в зависимости от уровня обслуживания, 
измеряемого в процентах, затраты на его проведение существенно варьи
руются. Так, например, начиная от 70% и выше затраты сервиса растут 
экспоненциально, а при уровне обслуживания 90% и выше сервис стано
вится невыгодным.

Специалисты подсчитали, что при повыш ении уровня обслужива
ния от 95 до 97% экономический эф ф ект повышается на 2%, а расходы 
возрастают на 14%. С другой стороны, снижение уровня обслуживания 
ведет к увеличению потерь, вызванных ухудшением качества сервиса. 
Кроме того, следует учитывать, что по мере отдаления потребителей от 
предприятия условия экономической целесообразности сервиса нару
шаются, т. е. либо оказание услуги, либо ее приобретение начинает при-
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носить убыток. Предложены два условия экономической целесообраз
ности сервиса:

— для предприятия:

где d — прибыль предприятия, получаемая от сервиса; b — транспорт
ный тариф; г — расстояние от предприятия до потребителя; /  — повре
менная ставка заработной платы специалистов, оказывающих услуги; v — 
скорость движения специалистов (транспортного средства) к потребите
лю; е — прибыль, получаемая потребителем от работы (эксплуатации) ма
шины и оборудования; щ — среднее время технического обслуживания/ 
ремонта машины или определенного вида оборудования; р — стоимость 
сервиса для потребителя; / — среднее время безотказной работы машины 
или определенного вида оборудования.

Как нетрудно заметить, результаты первых двух этапов носят прибли
женный характер, что предопределяет необходимость учета ряда допол
нительных факторов, оказывающих влияние на экономическую целесо
образность сервиса для предприятий и потребителей.

3. Определение количества машин и оборудования, подлежащих обслу
живанию.

После определения размеров зон потенциального сбыта услуг (имен
но зон, поскольку в условиях дифференциации машин и оборудования 
для каждого их вида можно построить соответствующую им зону потен
циального сбыта услуг) посредством маркетинговых исследований выяв
ляются потребители, заинтересованные в получении услуг со стороны 
данного предприятия. Это, в свою очередь, позволяет определить количе
ство машин и оборудования, подлежащих обслуживанию, их номенкла
туру, сроки эксплуатации, техническое состояние, количество аварийных 
выходов из строя, особенности прохождения гарантийного обслужива
ния и др. Фактически речь идет о создании базы данных, являющейся ос
новой для эффективного управления сервисными потоками руковод
ством предприятия.

4. Определение объема технического обслуживания и ремонта машин 
и оборудования.

Проведение данного этапа основывается на данных о продажах ма
шин и оборудования тем потребителям, которые заинтересованы в при
обретении услуг данного предприятия (рис. 6.49).

V v )
— для потребителя:

(6.176)

(6.177)
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Объемы продаж, ед.

Рис. 6.49. График проведения технического обслуживания (ТО) и ремонта 
(ТР — текущ ий ремонт, С Р — средний ремонт) маш ин и оборудования

Определенной проблемой при этом является необходимость отсле
живания процессов приобретения указанными выше потребителями ма
шин и оборудования у сторонних организаций, включая операции арен
ды. Если, например, выделить два классификационных признака:

1) поставщик продукции потребителям:
— само предприятие;
— конкурирующие предприятия;
2) осуществление сервиса:
— силами предприятия;
— силами конкурирующих предприятий (рис. 6.50),
можно выделить четыре варианта осуществления сервиса машин и 

оборудования, эксплуатируемых потребителями. В первую очередь это — 
создание условий для более полного охвата сервисом машин и оборудова
ния, проданных предприятием, но по тем или иным причинам обслужи-
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Локальная территория

Территориальная
принадлежность

Совокупность территорий

Рис. 6.50. В арианты  охвата предприятием  
ры нка услуг м аш ин и оборудования, эксплуатируемы х потребителям и

ваемых сторонними организациями. Во вторую очередь (при соответствую
щей необходимости) предприятие может создать условия для обслужива
ния потребителей, эксплуатирующих машины и оборудование конкури
рующих организаций.

Данные рис. 6.49 позволяют определить объемы технического обслужи
вания и ремонта машин и оборудования по всей их номенклатуре (на рис. 
6.49 — трех наименований с учетом продаж за первый интервал времени).

В условиях нестабильного спроса на машины и оборудование объем их 
технического обслуживания и ремонта может варьироваться в широких 
пределах, что требует определенных корректировок в деятельности сервис
ной службы предприятия. Кроме этого, следует учитывать, что каждая еди
ница проданных машин и оборудования достигает определенного кри
терия, предопределяющего проведение технического обслуживания 
и ремонта, за различные промежутки времени. Данное обстоятельство яв
ляется основой для использования в практике стратегического планирова
ния методов математической статистики и теории вероятностей.

5. Определение потребности в ресурсах для обслуживания машин и обо
рудования.

После определения объема технического обслуживания и ремонта 
машин и оборудования несложно определить номенклатуру и потребное 
количество ресурсов, необходимых для оказания качественных услуг по
требителю. Нетрудно заметить, что речь идет об использовании в сервис
ной деятельности предприятия логистической концепции MRP I /  MRP II 
«Materials /  manufacturing requirements /  resource planning», реализация ко
торой позволяет:

— удовлетворить потребности предприятия и соответственно потре
бителей в материалах, компонентах, расходных материалах и др.;

— поддерживать низкие уровни запасов;
— планировать производственные и сервисные операции, расписа

ния доставки ресурсов, закупочных операций и др.

Машины и оборудование
Предприятия Конкурирующих

предприятии
1.1

Обслуживание проданной 
предприятием 

продукции

1.2
Обслуживание продукции, 

проданной предприятиями- 
конкурентами

2.1
Отсутствие обслуживания 

продукции(первоочередной 
резерв)

2.2
Отсутствие обслуживания 

продукции(резерв 
второй очереди)
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Основными исходными данными для проведения данного этапа яв
ляются:

— объем проведения сервисных работ;
— спецификации или ведомости применяемых ресурсов;
— наличие требуемых ресурсов на складе предприятия;
— количество ресурсов, которые следует заказать у поставщиков;
— затраты времени, необходимые для получения ресурсов и их дове

дения до потребителей.
6. Проектирование и формирование логистической сервисной системы.
Проектирование и формирование сервисной системы следует прово

дить параллельно с созданием логистических концентрационно-распре
делительных систем, поскольку в рамках сервисной деятельности пред
приятия процессы объединения и разукрупнения логистических потоков 
являются ее неотъемлемой частью.

К сожалению, в российской экономике данный подход большей час
тью игнорировался. Ранее в нашей стране сервис двадцатимиллионного 
парка автомобилей выполнялся собственными силами потребителей 
и полусотней ремонтных заводов. Только в 70-х годах начали появляться 
первые станции технического обслуживания легковых автомобилей — 
с началом производства автомобилей Волжского автомобильного завода. 
Но за 30 лет таких станций появилось всего 300, в то время как требуется 
около 10 тыс. таких станций и только для автомобилей марки «ВАЗ». Пе
чальным примером недооценки важности создания сервисных систем яв
ляется негативный опыт немецкой фирмы «Case», поставившей большую 
партию комбайнов в Туркмению в 1994 г. и доверившей сервис и обеспе
чение запасными частями местной системе материально-технического 
снабжения, сохранившейся со времен существования СССР. В результате 
характерной для этой системы неторопливой рутины распределения за
пасных частей по мало обоснованным соображениям или под влиянием 
личных связей и т. п. репутация фирмы и комбайнов серьезно пострадала. 
Ее успешно начала вытеснять американская компания «John Deer», сразу 
организовавшая собственный региональный склад запасных частей и не
сколько современных сервисных станций.

Проектирование и формирование логистических сервисных систем 
предусматривает:

— определение количества прямых и косвенных каналов распределе
ния услуг;

— определение длины и ширины каналов распределения услуг;
— определение организационных, функциональных и правовых ас

пектов распределения услуг.
Решение указанных выше задач обеспечивается на основе методоло

гии распределительной логистики. При этом следует принимать во вни
мание:
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1) стадию сервиса:
— предпродажные работы, т. е. работы по формированию системы 

логистического обслуживания;
— работы по оказанию логистических услуг, осуществляемые в про

цессе продажи товаров;
— послепродажный логистический сервис;
2) уровень (участника) канала распределения услуг, к которому могут 

быть отнесены:
— объединение (консорциум) производителей отдельных видов ма

шин и оборудования;
— предприятие — производитель машин и оборудования;
— филиалы предприятия-производителя (региональные дистрибьюторы);
— независимое специализированное предприятие;
— посредники (как правило, дилеры);
— предприятие — покупатель машин и оборудования.
Учет указанных выше особенностей целесообразно осуществлять, ис

пользуя таблицу следующего вида (табл. 6.23).
7. Составление плана технического обслуживания и ремонта машин 

и оборудования.
На данном этапе определяются основные технико-экономические 

показатели деятельности логистической сервисной системы, к числу ко
торых относятся:

а) показатели реализации:
— всех видов сервисных работ;

Таблица 6.23

Матрица распределения сервисных работ 
в каналах распределения услуг

Уровни канала 
распределения услуг

Стадия сервиса

предпродажные
работы

оказание
логистических

услуг

послепродаж
ные работы

Объединение предприятий- 
производителей
П редприятие- производите л ь
Ф илиалы предприятия- 
производителя (региональные 
дистрибьюторы)
Независимые специализиро
ванные предприятия
П осредники (дилеры)
П редприятия — покупатели 
маш ин и оборудования
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— запасных частей при ремонтах;
— прочих услуг, если таковые выполняются предприятием;
б) показатели себестоимости;
в) финансовые показатели;
г) показатели внедрения новой техники и технологии;
д) показатели труда и социального развития;
е) показатели материально-технического обеспечения и др.
Кроме того, на данном этапе утверждается организационная структу

ра логистической сервисной системы, определяется базовая информаци
онная система, разрабатывается комплекс показателей оценки выполне
ния стратегических задач и мониторинга.

8. Реализация плана технического обслуживания и ремонта машин и обо
рудования.

Проведение данного этапа сопровожаается индивидуальным взаимо
действием с каждым потребителем. В частности, сервисные предприятия 
за рубежом:

— приглашают механиков предприятий-покупателей для обучения, 
показа надлежащих методов ремонта, использования специнструмента;

— предлагают потребителям руководства по техническому обслужи
ванию и ремонту машин и оборудования;

— предлагают потребителям выполнение тех операций, которые тре
буют применения специального оборудования;

— регулярно консультируют специалистов предприятий-потребите
лей по вопросам ремонта, применяемости, взаимозаменяемости, прави
лам замены деталей и сборочных единиц, работы с каталогами;

— заключают договоры с потребителями об их сервисной поддержке;
— направляют механиков к потребителям для выполнения сложных 

ремонтных операций;
— содержат оборотный фонд восстановленных агрегатов и деталей;
— практикуют круглосуточный сервис для машин и оборудования, 

простои которых обходятся очень дорого: например, грузовых автомоби
лей для магистральных перевозок и др.

Кроме того, сервисная система должна периодически реагировать на 
рассогласование между фактическим и ожидаемым уровнем качества сер
виса. В соответствии с величиной рассогласования активность сервисной 
системы должна быть направлена на следующие мероприятия:

— выработку управляющих воздействий на организационно-техноло
гические подразделения предприятия-производителя и/или звеньев сер
висной системы с целью уменьшения имеющегося расхождения;

— внедрение новых методов оценки параметров качества и стандар
тов сертификации услуг;

— изменение организационной структуры логистической сервисной 
системы и др.
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Основные термины, использованные в главе 6
Аккредитив — представляет собой условное денежное обязательство 

банка, выдаваемое им по поручению покупателя в пользу продавца, по 
которому банк, открывший счет (банк-эмитент), может произвести пла
тежи продавцу или дать полномочия другому банку производить такие 
платежи при наличии документов, предусмотренных в аккредитиве, 
и при выполнении других условий аккредитива.

Вексель — ценная бумага, удостоверяющая безусловное денежное 
обязательство векселедателя уплатить при наступлении срока определен
ную сумму денег владельцу векселя (векселедержателю).

Грузооборот — общее количество грузов, перемещаемое в единицу 
времени (например, в течение часа, суток, месяца, квартала, года) в рам
ках определенной логистической системы.

Грузопоток — объем грузов, перемещаемых в единицу времени между 
двумя звеньями логистической системы.

Документ — информационное сообщение в бумажной, звуковой или 
электронной форме, оформленное по определенным правилам, заверен
ное в установленной форме.

Запасы — находящаяся на различных стадиях производства продук
ция производственно-технического назначения, изделия народного по
требления и другие товары, ожидающие вступления в процесс личного 
или производственного потребления.

Инкассо — банковская операция, посредством которой банк по пору
чению своего клиента получает на основании расчетных документов при
читающиеся ему денежные средства от покупателя за отгруженные в его 
адрес товары (выполненные работы, оказанные услуги) и зачисляет их на 
его счет в банке.

Информация — совокупность сведений об окружающем мире (объек
тах, явлениях, событиях, процессах и т. д.), которые уменьшают имеющу
юся степень неопределенности, неполноты знаний, отчужденных от их 
создателя и ставшие сообщениями (выраженными на определенном язы
ке в виде знаков, в том числе и записанными на материальном носителе), 
которые можно воспроизводить путем передачи людьми устным, пись
менным или другим способом (с помощью условных сигналов, техничес
ких средств, вычислительных средств и т. д.).

Информационная логистика — раздел логистики движения (покоя) ре
сурсов, посвященный управлению информационными потоками в мик- 
ро- и макрологистических системах.

Информационные ресурсы — совокупность данных, представляющих 
ценность для организации (предприятия) и выступающих в качестве ма
териальных ресурсов.
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Информационная технология — совокупность методов, процессов 
и программно-технических средств, объединенных в технологическую 
цепочку, обеспечивающую сбор, хранение, обработку, вывод и распрост
ранение информации для снижения трудоемкости процессов использо
вания информации, повышение ее надежности и оперативности.

Контейнер — транспортное оборудование (вместимостью не менее 
1 м3), предназначенное для неоднократного использования при бестар
ной перевозке грузов и приспособленное для механизированной погруз
ки и выгрузки (без перегрузки находящегося в нем груза на всем пути от 
отправителя до получателя при перевозках в смешанном сообщении), 
а также для кратковременного хранения груза.

Лизинг — форма долгосрочной аренды, связанная с передачей в пользо
вание оборудования, транспортных средств и другого движимого и недви
жимого оборудования.

Логистика запасов — раздел логистики складирования, изучающий за
кономерности образования и расходования запасов и вырабатывающий 
рекомендации по управлению ими.

Логистика складирования — раздел логистики движения (покоя) ре
сурсов, посвященный управлению размещением на хранение, хранени
ем, пополнением и выдачей материальных ресурсов потребителям в соот
ветствии с их интересами.

Логистическая информационная система — интерактивная структура, 
включающая персонал, оборудование и процедуры (технологии), кото
рые объединены информационным потоком, используемым уровнями 
управления для планирования, регулирования, контроля и анализа функ
ционирования логистической системы.

Пакет — грузовая единица, сформированная из отдельных штучных 
грузов, сохраняющая форму при перевозке, погрузке и выгрузке и обеспе
чивающая возможность проведения механизированных погрузочно-раз
грузочных работ.

Платежное поручение — представляет собой поручение хозяйствую
щего субъекта о перечислении определенной суммы со своего счета на 
счет другого хозяйствующего субъекта.

Погрузочно-разгрузочные пункты — это объекты, на которых произво
дится приемка и отправление, подготовка, сортировка, хранение, отгруз
ка и выгрузка фузов, оформление документов.

Показатель — совокупность логически связанных признаков и осно
ваний, имеющая определенный экономический смысл.

Реквизит — информационная совокупность, которая не поддается 
дальнейшему расчленению (декомпозиции) на единицы информации 
и характеризует отдельное свойство сущности.

Сервис — комплекс услуг, связанных со сбытом и использованием 
машин, оборудования и другой продукции производственно-техническо
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го назначения и обеспечивающих их постоянную готовность к высоко
эффективной эксплуатации.

Сервисная логистика — раздел логистики движения (покоя) ресурсов, 
посвященный управлению сервисными потоками в микро- и макрологи
стических системах.

Складская логистика — раздел логистики складирования, посвящен
ный проектированию, формированию, функционированию и оптимиза
ции складского хозяйства микро- и макрологистических систем.

Складской товарооборот — количество реализованной продукции за со
ответствующий период (месяц, квартал, год) с отдельных складов в целом.

Складской грузооборот — натуральный показатель, характеризующий 
трудоемкость работы складов.

Транспорт — совокупность отраслей хозяйственного комплекса стра
ны, связанных с перевозкой людей и грузов. Кроме того, транспортом на
зывается тот или иной вид перевозочных средств (наземный, водный, 
воздушный, подземный).

Транспортная логистика — раздел логистики движения (покоя) ресур
сов, посвященный управлению физическим перемещением материаль
ных ресурсов в пространстве и во времени в соответствии с интересами их 
потребителей.

Услуга — деятельность или благо, которую одна сторона может пред
ложить другой.

Финансы — совокупность денежных отношений, возникающих в про
цессе создания фондов денежных средств у хозяйствующих субъектов 
и государства и использования их на цели воспроизводства, стимулирова
ния и удовлетворения социальных нужд общества.

Финансовая логистика — раздел логистики движения (покоя) ресур
сов, посвященный управлению финансовыми потоками в микро- и мак
рологистических системах.

Финансовая система — совокупность различных сфер (звеньев) фи
нансовых отношений, каждая из которых характеризуется особенностя
ми формирования и использования фондов денежных средств и различ
ной ролью в общественном воспроизводстве.

Чек — документ, содержащий безусловный приказ владельца текуще
го счета банку о выплате указанной в нем суммы определенному лицу или 
предъявителю.

Вопросы для контроля знаний к главе 6
1. Опишите структуру и объекты исследования логистики движения 

(покоя) ресурсов.
2. Что понимается под транспортной логистикой?
3. Что понимается под логистикой складирования?
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4. Что понимается под информационной логистикой?
5. Что понимается под финансовой логистикой?
6. Что понимается под сервисной логистикой?
7. Какие виды транспорта вы знаете?
8. Перечислите основные характеристики элементов транспортной 

системы.
9. Что понимается под грузооборотом и грузопотоком?
10. Какие системы маршрутов движения транспортных средств вы 

знаете?
11. Какие виды грузов вы знаете?
12. Перечислите основные показатели транспортно-экспедиционно

го обслуживания.
13. Перечислите основные задачи транспортной логистики.
14. Какие виды транспортировки грузов вы знаете?
15. Каким образом осуществляется выбор вида транспортного средства?
16. Опишите особенности использования предприятиями воздушно

го транспорта.
17. Перечислите основные показатели эффективности использования 

воздушного транспорта.
18. Опишите особенности использования предприятиями водного 

транспорта.
19. Перечислите основные показатели эффективности использования 

водного транспорта.
20. Опишите особенности использования предприятиями железнодо

рожного транспорта.
21. Перечислите основные показатели эффективности использования 

железнодорожного транспорта.
22. Перечислите основные особенности трубопроводного транспорта.
23. Перечислите основные виды специализированного автомобиль

ного транспорта.
24. Перечислите показатели эффективности использования автомо

бильного транспорта.
25. Каким образом может быть осуществлен выбор автомобильного 

транспортного средства?
26. Каким образом организуется работа погрузочно-разгрузочных по

стов, обслуживающих подвижной состав?
27. Опишите особенности организации контейнерных перевозок грузов.
28. Опишите алгоритм выбора перевозчика грузов.
29. Каким образом решается проблема определения рациональных 

маршрутов доставки грузов?
30. Перечислите основные виды транспортных тарифов.
31. Какие составные части образуют логистику складирования?
32. Перечислите основные задачи складской логистики.
33. Перечислите основные задачи логистики запасов.
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34. Что является основным назначением складов?
35. Перечислите основные виды складов.
36. Опишите показатели, характеризующие работу складов.
37. Опишите особенности транзитной и складской форм поставок ре

сурсов.
38. Каким образом осуществляется проектирование складской системы?
39. Опишите этапы логистического процесса на складе.
40. Опишите варианты внутренней планировки складов.
41. Каким образом рассчитывается общая площадь складов?
42. Какова структура парка подъемно-транспортных машин, исполь

зуемых на складе?
43. Какие способы хранения ресурсов вы знаете?
44. Какие виды запасов вы знаете?
45. Опишите основные методы учета ресурсов.
46. Какие статистические показатели используются для учета ресурсов?
47. Опишите процесс управления запасами ресурсов.
48. Перечислите основные параметры управления запасами ресурсов.
49. Какие виды моделей управления запасами ресурсов вам известны?
50. Опишите модель экономичного размера заказа ресурсов (EOQ).
51. Опишите модель производственного размера заказа ресурсов (POQ).
52. Опишите модель заказа ресурсов с резервным запасом.
53. Опишите модель заказа ресурсов в условиях предоставления по

ставщиками торговых скидок.
54. Опишите модель заказа ресурсов, учитывающую транспортные за

пасы.
55. Опишите модель управления запасами с фиксированным разме

ром заказа.
56. Опишите модель управления запасами с фиксированной перио

дичностью заказа.
57. Опишите модель управления запасами с двумя установленными 

уровнями без постоянной периодичности заказа ресурсов.
58. Опишите модель управления запасами с установленной периодич

ностью пополнения запасало постоянного уровня.
59. В чем заключается сущность АВС-анализа?
60. Что понимается под информацией?
61. Какие виды информации вы знаете?
62. Какими показателями характеризуется информационный поток?
63. Какова структура контура информационных потоков?
64. Дайте определения реквизита, показателя и документа.
65. Какие виды документов используются в коммерческой деятельно

сти предприятий?
66. Какие виды технологий обработки информации вам известны?
67. Какие виды обеспечения компьютерных информационных систем 

вы знаете?
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68. Опишите структуру логистической информационной системы.
69. Опишите процедуру управления заказами ресурсов на предприятии.
70. Какова последовательность проектирования и внедрения инфор

мационных систем на предприятиях?
71. Объясните причины повышения роли информационных техноло

гий в настоящее время.
72. Какие виды информационных технологий вы знаете?
73. Какие тенденции наблюдаются в развитии информационных тех

нологий?
74. Опишите логистические функциональные системы, в которых ис

пользуются информационные технологии.
75. Что понимается под финансовой системой?
76. Опишите схему движения финансовых потоков на уровне государ

ства.
77. Раскройте сущность коммерческого расчета на предприятиях.
78. Опишите структуру и процесс функционирования системы фи

нансового менеджмента на предприятии.
79. Опишите механизм финансовых отношений предприятий различ

ных форм собственности.
80. Опишите механизм осуществления безналичных расчетов между 

предприятиями.
81. Каким образом осуществляется движение финансовых потоков на 

предприятии?
82. Какие денежные фонды создаются на предприятии?
83. Что понимается под сервисом?
84. Какие виды сервиса вы знаете?
85. Каковы правила организации эффективного сервиса?
86. Перечислите составляющие качества услуги.
87. Перечислите основные характеристики услуг.
88. Какие виды услуг вы знаете?
89. Какими показателями оценивается качество сервиса?
90. Какие формы используются при организации сервисных работ?
91. Какова структура службы сервиса?
92. Перечислите алгоритмы проектирования, формирования и функ

ционирования логистических сервисных систем.
93. Перечислите последовательность этапов проектирования, форми

рования и функционирования логистической сервисной системы.
94. Как формируется график проведения технического обслуживания 

и ремонта машин и оборудования?
95. Перечислите варианты охвата предприятием рынка продукции 

и услуг.



ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Интенсивное развитие экономических отношений между хозяйству
ющими субъектами в условиях роста конкуренции и глобализации об
щественной жизни требует использования новых методов управления 
предприятиями и их объединениями при одновременной координации 
их деятельности со стороны государственных и муниципальных органов 
власти. Одним из таких методов является логистический метод управле
ния хозяйствующими субъектами, основу которого составляет сквозное 
управление материальными, сервисными и сопутствующими им инфор
мационными и финансовыми потоками. Объективной предпосылкой ре
ализации данного метода является реализация на предприятиях или в их 
объединениях методов менеджмента и маркетинга.

В настоящее время логистика как научно-практическое направление 
экономической науки продолжает интенсивно развиваться, хотя по-пре
жнему не прекращаются споры о ее роли и месте в хозяйственной дея
тельности субъектов экономики. В данном учебном пособии мы постара
лись отразить последние достижения в этой достаточно молодой науке. 
В дальнейшем мы планируем совершенствовать и развивать положения, 
изложенные в настоящем издании. Поэтому заинтересованы в конструк
тивном диалоге со специалистами в области производственной и коммер
ческой деятельности по современным проблемам логистики. Надеемся, 
что последующие издания данного учебного пособия должны дать ответы 
на те вопросы, которые остались вне нашего исследования. А это возмож
но на основе объединения усилий ученых и специалистов, создающих 
предпосылки для радикальных преобразований в отечественной эконо
мике, обеспечивающих необходимый уровень ее конкурентоспособности 
в длительной перспективе, и не только за счет развития отраслей добыва
ющего комплекса страны.
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ПРИЛОЖЕНИЕ А (СПРАВОЧНОЕ)

Тесты для контроля знаний по дисциплине 
«Коммерческая логистика»

1. Под логистикой понимается:
а) наука о законах и формах мышления;
б) управление перемещением и материально-техническим обеспече

нием вооруженных сил;
в) наука об управлении потоками ресурсов;
г) все ответы верные.

2. Перечислите элементы комплекса логистики.

3. Совокупность объединенных по определенному признаку объектов 
(множество), перемещаемая в пространстве и во времени и адаптирован
ная к количественным и качественным преобразованием в соответствии 
с воздействиями на нее субъекта управления логистической системой на
зывается:

а) потоком;
б) логистическим потоком;
в) материальным потоком.

4. К основным параметрам, характеризующим логистический поток, 
не относится:

а) траектория движения объектов;
б) скорость перемещения объектов;
в) масса объектов;
г) промежуточные пункты потока.

5. По какому признаку выделяют эшелонированные логистические 
системы:

а) степень контроля деятельности;
б) сфера деятельности;
в) специализация деятельности;
г) последовательность передачи ресурсов.

6. Любое действие, не подлежащее дальнейшей декомпозиции в рам
ках возникновения, преобразования или поглощения логистического по
тока, называется:

а) активностью;
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б) логистической операцией;
в) логистической функцией.

7. Основными разделами логистики являются:
а) концентрационная логистика, логистика движения ресурсов, рас

пределительная логистика;
б) закупочная логистика, производственная логистика, сбытовая ло

гистика;
в) транспортная логистика, логистика запасов, складская логистика;
г) коммерческая логистика, операционная логистика.

8. Раздел логистики, посвященный проектированию, формированию 
и оптимизации микро-, мезо- и макрологистических систем распреде
ления материальных, информационных и финансовых ресурсов, назы
вается:

а) сбытовой логистикой;
б) коммерческой логистикой;
в) распределительной логистикой;
г) операционной логистикой.

9. Какой из перечисленных видов движения не относится к логисти
ческому потоку:

а) передача электронной почты;
б) осуществление финансовых операций;
в) послепродажное обслуживание автомобилей;
г) пешеходное движение;
д) доставка продукции потребителю.

10. Раздел логистики, посвященный оперативному управлению пото
ками материальных, информационных и финансовых ресурсов в микро- 
и макрологистических системах, называется:

а) глобальной логистикой;
б) обеспечения;
в) операционной логистикой;
г) логистикой движения ресурсов.

11. Составляющая «место» относится к комплексу:
а) менеджмента;
б) маркетинга;
в) логистики.

12. Составляющая «затраты» относится к комплексу:
а) менеджмента;
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б) маркетинга;
в) логистики.

13. Вид коммерческой деятельности, связанной с оперативным уп
равлением процессами продвижения продукции на рынок и передачей 
прав собственности на нее в соответствии с интересами потребителей, 
называется:

а) маркетингом;
б) концентрацией/распределением;
в) торговлей;
г) сбытом.

14. Управление заказами на продукцию и услуги относится к функциям:
а) торговли;
б) маркетинга;
в) движения ресурсов;
г) концентрации/распределения.

15. Организация передачи права собственности потребителя на бир
жах, аукционах, в оптовых и розничных предприятиях относится к функ
циям:

а) торговли;
б) маркетинга;
в) движения ресурсов;
г) концентрации/распределения.

16. Выбор стратегии развития предприятия относится к функциям:
а) торговли;
б) маркетинга;
в) движения ресурсов;
г) концентрации/распределения.

17. Логистическая цепь, звенья которой обеспечивают продажу прав 
собственности на ресурсы и их доведение до конечного потребителя в со
ответствии с его интересами, называется:

а) логистическим каналом;
б) каналом концентрации/распределения;
в) каналом движения ресурсов;
г) каналом сбыта.

18. Количество независимых коммерческих посредников на любом 
уровне каналов концентрации/распределения называется:

а) длиной канала концентрации/распределения;
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б) шириной канала концентрации/распределения;
в) системой товародвижения.

19. Коммерческий посредник, выполняющий операции от чужого 
имени и за свой счет, называется:

а)дилером;
б) дистрибьютором;
в)комиссионером;
г) брокером.

20. Организация экономической, производственной и иной деятель
ности, приносящей предпринимателю прибыль, называется:

а) коммерцией;
б) предпринимательством;
в) маркетингом;
г) торговлей.

21. Деятельность, направленная на распределение и движение про
дукции, передачу прав собственности на нее, а также контроль и регули
рование данных процессов с целью удовлетворения потребностей физи
ческих и юридических лиц и получения прибыли, называется:

а) коммерцией;
б) маркетингом;
в) логистикой;
г) сбытом.

22. Зоной потенциального сбыта продукции и услуг называется:
а) сегмент рынка;
б) группа потребителей;
в) часть географической территории;
г) административное образование.

23. Фактором, не влияющим на размеры зоны потенциального сбыта, 
является:

а) потребительские свойства продукции;
б) качество послепродажного обслуживания потребителей;
в) личностные характеристики потребителя;
г) условия, характеризующие системную закупку продукции.

Т1в - G 1
24. Параметр G в формуле t„ = _ , _-------   называется:

в 2(G + 7\ cos )
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а) линейным показателем;
б) стоимостным показателем;
в) транспортным показателем;
г) количественным показателем.

25. Для получения формулы, определяющей размеры зоны потенци
ального сбыта продукции, используется теорема:

а) Пифагора;
б) косинусов;
в) синусов;
г) полярного уравнения конических сечений.

26. Предоставление кредита потребителю поставщиком приводит:
а) к увеличению размеров зоны потенциального сбыта продукции;
б) к уменьшению размеров зоны потенциального сбыта продукции;
в) к стабилизации размеров зоны потенциального сбыта продукции.

27. Формула, описывающая закон притяжения Рейли, выглядит сле
дующим образом:

28. На размеры зоны потенциального сбыта продукции в условиях 
международной торговли не влияют:

а) таможенный тариф;
б) курс валют;
в) расстояние до государственной границы;
г) транспортный тариф;
д) нет верного ответа.

29. В формуле G= Kr ( r J  -  гсисв) символ ^означает:
а) переменные издержки на транспортировку продукции;
б) объем перевозимой продукции;
в) среднюю техническую скорость транспортировки продукции.
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30. К методам определения количества региональных дистрибьюто
ров не относится метод:

а) оптимизации времени обслуживания потребителей;
б) минимизации совокупных затрат на движение ресурсов;
в) предельного уровня себестоимости продукции;
г) индексный метод.

Т
31. В формуле i = -у =  символ ТПР означает:

а) время обслуживания посетителей;
б) расстояние между предприятиями-конкурентами;
в) приведенный радиус-вектор зоны потенциального сбыта про

дукции;
г) предельное расстояние перевозки груза.

32. Сокращение спроса на продукцию приводит:
а) к увеличению индекса рассеяния /;
б) к уменьшению индекса рассеяния /;
в) не влияет на величину индекса /.

33. В формуле п = —  ---— символ г означает:
1п(1 + г)

а) прибыль предприятия;
б) транспортный тариф;
в) рентабельность продукции;
г) размер риска коммерческих операций.

34. Поступление продукции потребителю в согласованных по размеру 
партиях и в сроки, оговоренные в договоре поставок, называется:

а) равномерностью поставок;
б) ритмичностью поставок.

35. Ущерб потребителя при уменьшении объема производства про
дукции определяется:

а) недополученной прибылью;
б) штрафами, предъявленными к потребителю;
в) увеличением условно-постоянных затрат предприятия;
г) все ответы — верные.

36. При установлении потребностей в компонентах изделия ленточ
ный график позволяет установить:

а) время на изготовление партии изделий;
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б) качество компонентов изделия;
в) полный план потребности в изделиях.

37. Форвардные сделки выгоднее сделок оплаты ресурсов к моменту 
их поставки в случаях, когда:

а) цены уменьшаются, а затраты на хранение ресурсов — незначи
тельны;

б) цены возрастают, а затраты на хранение — высоки;
в) цены уменьшаются, а затраты на хранение — высоки;
г) цены возрастают, а затраты на хранение — незначительны.

р
38. В формуле Q = ——— символ С означает:

а) постоянные затраты в расчете на одно изделие;
б) количество закупаемой продукции;
в) цена за единицу продукции;
г) оборотные средства предприятия в расчете на одно изделие.

39. Основные методы закупок ресурсов могут быть классифицирова
ны по следующим признакам:

а) периодичность закупки ресурсов, объем партии закупки;
б) объем партии закупки, стоимость закупки ресурсов;
в) стоимость закупки ресурсов, периодичность закупки.

40. Влияет ли выбор поставщика ресурсов на условия распределения 
готовой продукции и цели предприятия?

а) не влияет;
б) влияет;
в) может как влиять, так и не влиять.

41. Объем грузов, перемещаемых в единицу времени между двумя зве
ньями логистической системы, называется:

а) грузопотоком;
б) грузооборотом.

42. К основным системам маршрутов транспортных средств не отно
сится:

а) маятниковая система;
б) кольцевая система;
в) дискретная система.

43. Смешанной транспортировкой называется транспортировка, ко
торая обычно производится:
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а) двумя видами транспорта;
б) более чем двумя видами транспорта;
в) с использованием грузового терминала.

44. Наименьшие затраты на транспортировку грузов достигается с ис
пользованием:

а) автомобильного транспорта;
б) железнодорожного транспорта;
в) водного транспорта;
г) трубопроводного транспорта.

45. Перевозки, выполняемые по тем же основаниям, что и регулярные 
перевозки, но по особому расписанию, называются:

а) дополнительными;
б) специальными;
в) чартерными.

46. Символ ус означает:
а) среднее время простоя транспортного средства;
б) статический коэффициент использования грузоподъемности авто

мобиля;
в) средний суточный пробег автомобиля.

47. Дедвейт — это:
а) водоизмещение судна с полным грузом;
б) количество груза, которое может принять судно сверх соответ

ственной массы до осадки по грузовую марку;
в) водоизмещение судна без груза;
г) способность судна вместить груз определенного объема (габари

тов).

48. Отношение тары вагона Рт к массе груза Р в ней называется:
а) техническим коэффициентом тары;
б) коэффициентом удельной грузоподъемности вагона;
в) погрузочным коэффициентом тары;
г) коэффициентом использования грузоподъемности вагона.

49. Грузовая единица, сформированная из отдельных штучных грузов, 
сохраняющая форму при перевозке, погрузке и выгрузке и обеспечиваю
щая возможность проведения механизированных погрузочных работ, на
зывается:

а)поддоном;
б) пакетом;
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в)контейнером;
г) паллетом.

50. Находящаяся на различных стадиях производства продукция про
изводственно-технического назначения, изделия народного потребления 
и другие товары, ожидающие вступления в процесс личного или произ
водственного потребления, называется:

а) запасом;
б) заделом;
в) переходными остатками.

51. Натуральный показатель, характеризующий трудоемкость работы 
складов, называется:

а) складским товарооборотом;
б) складским грузооборотом;
в) коэффициентом оборачиваемости материалов.

52. Сплошной подсчет продукции, находящейся на складе, создает ос
нову для:

а) оперативного учета;
б) балансового метода;
в) инвентаризации.

53. В формуле Яот~ У об1 р у символ р означает:
а) геометрический объем складского оборудования;
б) удельный вес определенного вида ресурсов;
в) коэффициент заполнения объема;
г) погрузку на один квадратный метр площади пола.

а) затраты на оформление заказа на ресурсы;
б) затраты на хранение запасов;
в) годовой спрос на продукцию;
г) размер заказа ресурсов.

55. Символ ЛОР означает:
а) количество времени, необходимое для выполнения заказа на по

ставку ресурсов;
б) точку заказа/перезаказа ресурсов;
в) количество ресурсов в резервном (страховом) запасе;
г) предельный объем заполнения складского помещения.

символ Н  означает:
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56. В формулу определения оптимального производственного (по ко
личеству) заказа ресурсов дополнительно вводится показатель, характе
ризующий:

а) производительность;
б) себестоимость;
в) точку заказа/перезаказа ресурсов;
г) время выполнения заказа на поставку ресурсов.

57. ABC-анализ позволяет:
а) определить точку заказа/перезаказа ресурсов;
б) определить оптимальный размер партии ресурсов по заказу;
в) классифицировать запасы по трем основным группам;
г) выбрать модель управления запасами.

58. Совокупность логически связанных признаков и оснований, име
ющая определенный экономический смысл, образует:

а) документ;
б) абзац документа;
в) показатель;
г) форму.

59. Предметную, содержательную направленность деятельности зве
ньев логистической системы отражает обеспечение компьютерных логи
стических информационных систем:

а) математическое;
б) технологическое;
в) экономическое;
г) функциональное.

60. В логистическую информационную систему не входит подсис
тема:

а) управления процедурами заказов на продукцию и услуги;
б) маркетинговых исследований;
в) поддержки логистических решений;
г) планирования выходных форм и отчетов;
д) научных исследований и связи.

61. Совокупность различных сфер (звеньев) финансовых отношений, 
каждая из которых характеризуется особенностями формирования и ис
пользования фондов денежных средств и различной ролью в обществен
ном воспроизводстве, называется:

а) банковской системой;
б) финансовой системой;
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в) экономической системой;
г) финансово-экономической системой.

62. Любой контакт, по которому происходит увеличение финансовых 
активов одного предприятия и финансовых обязательств другого пред
приятия, называется:

а) финансовыми отношениями;
б) финансовым инструментом;
в) финансовым обязательством;
г) финансовой сделкой.

63. Банковская операция, посредством которой банк по разрешению 
своего клиента получает на основании расчетных документов причитаю
щиеся ему денежные средства от покупателя за отгруженные в его адрес 
товары (выполненные работы, оказанные услуги) и зачисляет их на его 
счет в банке, называется:

а) платежным поручением;
б) инкассо;
в) аккредитив.

64. Документ, содержащий безусловный приказ владельца текущего 
счета банку о выплате указанной в нем суммы определенному лицу или 
предъявителю, называется:

а) векселем;
б)чеком;
в) облигацией.

ь
65. Формула г? = ~ — позволяет определить:

м
а) эффективность деятельности предприятия по оказанию услуг;
б) коэффициент производительности предприятия по оказанию услуг;
в) уровень обслуживания потребителей;
г) комплексный показатель уровня сервиса.

66. Деятельность или благо, которую одна сторона может предложить 
другой, называется:

а) услугой;
б) товаром;
в) функцией;
г) сервисом.
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