Тема 1. Концептуально-методологические основы логистики Задачи и функции логистики
Логистика (logistics) ~ наука о планировании, контроле и управ​лении транспортировкой, складированием и другими материаль​ными и нематериальными операциями, совершаемыми в про​цессе доведения сырья и материалов до производственного предприятия, внутризаводской переработки сырья, материалов и полуфабрикатов, доведения готовой продукции до потребите​ля в соответствии с интересами и требованиями последнего, а также передачи, хранения и обработки соответствующей ин​формации.

При определении предмета логистики "неправильно отождест​влять логистику только с транспортировкой грузов и их хране​нием, J Задачи, стоящие перед логистикой, охватывают всю жизнь товара (продукта): от момента закупки сырья и производ​ства до продажи готовой продукции конкретному покупателю."1
2. С конца прошлого века термин "логистика" стал широко ис​пользоваться в экономике. С этого момента понятие "логисти​ки" довольно известно. Но данный термин появился намного раньше. Он использовался еще в Древней Греции, где "логисти​кой называлось искусство проведения расчетов (в греческом языке logistice — искусство вычислять..."2. Древние римляне пользовались этим понятием при распределении продуктов.

С течением времени значение термина "логистика" несколько изменилось. Логистика стала военной наукой. В IX в. н.э. в Византии логистика использовалась в значении "тыл, снабже​ние войск". Это значение термина "логистика" сохранилось с некоторыми изменениями вплоть до середины XX в. Сама нау​ка первоначально широко применялась в военном деле, ведь качественное, продуманное и математически обоснованное снабжение войск является залогом успеха. Без этого невозмож-но не только выиграть войну, но и провести сколько-нибудь качественно даже мелкую военную операцию. Логистике при​давалось большое значение в армии Наполеона в начале XIX в., в России — с его середины. Наиболее широко военная логи​стика использовалась во время Второй мировой войны, осо​бенно в американской армии.

После Второй мировой войны наступила новая эра в развитии логистики. Методы военной логистики стали использоваться в экономике для регулирования материальных потоков.
3. В настоящее время выделяют три этапа развития логистики как экономической дисциплины:

%/ на первом этапе развития логистики, проходившим в 60-е гг. XX в., происходит интеграция работы склада с транспортом. Если раньше они были связаны только операцией погрузки-разгрузки, то теперь эту деятельность начинают координиро​вать. Например, тару, используемую для данного груза, выби​рают исходя из используемого транспорта, а при выборе транспорта учитывают перевозимый груз. Склад и транспорт начинают работать согласованно, по одному графику, и их ра​бота направлена на один и тот же экономический эффект;

· на втором этапе — 80-е гг. XX в. — к складированию и транпортировке добавляется новое звено — планирование производ​ства. С этого момента цех, склад и транспорт работают как  один механизм, что позволяет сократить время выполнения за​казов, т. е. улучшить обслуживание потребителей за счет своевременности, увеличить коэффициент использования оборудования — сократить издержки;

· третий этап развития логистики начался в конце 80-х гг. \ XX в. и продолжается по сей день. Он характеризуется интеграцией всех звеньев материалопроводящей сети. Современные  технологии позволяют осуществлять мониторинг движения  продукта от источника сырья до потребителя. Важность логистики начинают понимать и участники цепи снабжения, прозводства и распределения. Процесс производства и продажи изделия становится целостным. Появляются компании, кото​рые оказывают услуги в области логистики.

С каждым этапом увеличивается интеграция участников логистического процесса — планируется весь жизненный цикл изделия от добычи сырья, транспортировки его на склад производства до транспортировки готовой продукции потребителю.

Предпосылки развития логистики:
•
развитие конкуренции, вызванное переходом от рынка продавца
к рынку покупателя. До начала 60-х гг. в странах с развитой
рыночной экономикой производители и потребители продук​
ции не придавали серьезного значения созданию специальных сис​
тем, позволяющих оптимизировать управление материальными
потоками. Производство, оптовая и розничная торговля рабо​
тали без тесной увязки друг с другом. Система управления
процессами товародвижения была слабой. Такое невнимание к
сфере управления материальными потоками объяснялось тем,
что основной потенциал конкурентоспособности создавался в
тот период за счет расширения и совершенствования произ​
водства. Но к началу 60-х гг. резервы повышения конкуренто​
способности непосредственно в производстве были существенно
исчерпаны, что привело к необходимости поиска новых путей
создания конкурентных преимуществ;

/ энергетический кризис 70-х гг. Повышение стоимости энерго​носителей вынудило предпринимателей искать методы повы​шения экономичности перевозок не только за счет рациональной организации транспорта, но за счет согласования действий всех участников логистического процесса;

•
научно-технический прогресс. Ключевое значение для развития
логистики имеет компьютеризация управления логистическими
процессами. Создание и массовое использование средств вы​
числительной техники, появление стандартов для передачи
информации обеспечили мощное развитие информационных сис​
тем как на уровне отдельных предприятий, так и на террито​
риальном уровне. Стало технически возможным осуществление
мониторинга (сопоставление запланированного и фактического
положения дел) всех фаз движения продукта —. от первичного
источника сырья через промежуточные производственные,
складские и транспортные процессы до конечного потребителя.

Главные причины резкого возрастания интереса к логистике:
· превращение рынка продавца в рынок покупателя;

· возможность снижения себестоимости продукции;

· возможность повышения качества поставок;

· энергетический кризис;.

· НТП, и в первую очередь компьютеризация управления.

 В основе концепции логистики лежат несколько исходных положений:
· реализация принципа системного подхода. Максимальный эф​фект можно получить только в случае, когда материальный по​ток оптимизируется на всем протяжении от первичного источ​ника сырья вплоть до конечного потребителя, а не в рамках отдельного предприятия или подразделения^ Поэтому необхо​димо рассматривать все звенья логистической цепи как цело​стную систему, чтобы согласовать экономические интересы отдельных ее элементов, технические вопросы, технологиче​ские процессы и т. д.;

· учет логистических издержек на протяжении всей логистической цепи. Необходимым условием эффективного управления затра​тами является возможность их точного измерения. Поэтому необходимо отдельно выделять и анализировать затраты на реализацию логистических операций, определять наиболее зна​чимые затраты, выявлять их взаимообусловленность и т. д.;

· отказ от выпуска универсального технологического и подъемно-транспортного оборудования. Оптимизация потоковых процес​сов за счет использования специализированного оборудования возможна только в условиях массового выпуска и высокого

* уровня научно-технического развития общества;

· создание современных условий труда. Для привлечения дисцип​линированного, квалифицированного персонала в область уп​равления материальными потоками необходимы современные условия труда, перспективы карьерного роста, повышение пре​стижа подобной работы;

· развитие логистического сервиса. По сравнению с повышением качества товара или выпуском нового товара существует гораз​до менее затратный путь повышения конкурентоспособности предприятия, а именно повышение уровня логистического сер​виса (своевременная доставка, удобная тара, приемлемые пар​тии, подобранный ассортимент и т. п.);

· способность логистических систем к адаптации в условиях неоп​ределенности окружающей среды (появление большого количе​ства разнообразных товаров и услуг, колебания спроса, цен на сырье, транспортные услуги и т. д.)


Существуют "шесть правил логистики'*, которые описывают ко​
нечную цель логистического управления'.
· груз — только нужный товар;

· качество — высокого уровня;
· количество — необходимое;
· время доставки — точное;
· место — четко определенное;

· затраты — минимальные.
3.
Выделяют три основные функции логистики2:
•
интегрирующую .— формирование процесса товародвижения как
единой целостной системы;

•
организующую — обеспечение взаимодействия и согласование
, стадий и действий участников товародвижения;

•
управляющую — поддержание параметров материалопроводящей
системы в заданных пределах
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Задачи логистики отражены на рис. 1

Потоки в логистике
1. Поток — "это один или множество объектов (река, лава, кон​вейер, деньги и др.), воспринимаемое как единое целое, сущест​вующее как процесс на определенном временном интервале и измеряемое в абсолютных единицах"3. Поток является одним из основных терминов логистики. Основные параметры, харак​теризующие поток:
· его начальный пункт;

· конечный пункт;

· траектория пути;

· длина;

·  параметры движения.
· скорость;

· время;
· интенсивность.

Для работы с потоками разработана их классификация по раз​личным признакам:
%/ по степени непрерывности:
· непрерывные — образуются объектами, которые перемещают​ся по траектории в каждый момент времени в определенном количестве;

· дискретные — составляющие потока перемещаются с интер​валами;

•
регулярности:
· детерминированные — параметры потока определены в каж​дый момент времени;

· стохастические — параметры потока изменяются случайным образом и принимают свои значения с определенной степе​нью вероятности;

•
стабильности:
· стабильные — параметры потока постоянны в течение неко​торого промежутка времени;

· нестабильные — поток изменяется флуктуарно;

•
изменчивости:
•
стационарные — интенсивность потока — постоянная вели​
чина, сам поток — установившийся;

• нестационарные — поток неустановившийся, а его интен​сивность изменяется с течением времени;

•
характеру перемещения элементов потока:
· равномерные — скорость перемещения объектов потока по​стоянна;
· неравномерные — скорость перемещения объектов может из​меняться, т. е. поток может ускоряться, замедляться, воз​можны остановки в пути, изменение интервалов времени отправления и прибытия;

•
степени периодичности:
· периодические — параметры потока постоянны или имеют постоянный характер изменения;

· непериодические — параметры потока изменяются случайным образом без какой-либо закономерности;

•
сложности:
•
простые (дифференцированные) — поток состоит из одно​
типных объектов;

•
сложные (интегрированные) — поток состоит из разнород-
v      ных объектов;

•
управляемости:
· управляемые — поток адекватно реагирует на влияющее воз​действие со стороны управляющей системы;

· неуправляемые — поток характеризуется отсутствием реакции на влияющее воздействие со стороны управляющей системы;

%/ управляемости элементов потока:
· ламинарные — поток изменяется лишь под влиянием влияю​щих воздействий или изменений внешних условий. При этом изменения носят целенаправленный, регулярный ха​рактер;

· турбулентные — процесс управления потоком затруднен ха​отическим изменением положения элементов потока отно​сительно друг друга, что вызывает флуктуарные изменения всех параметров потока.

2. Материальным потоком называются грузы, детали, товарно-материальные ценности, рассматриваемые в процессе приложе​ния к ним различных логистических операций и отнесенные к временному интервалу. Управление материальными потоками и является главной задачей логистики.
Материальные потоки классифицируются по следующим признакам.
•
по отношению к логистической системе:
•
внешние — потоки, протекающие вне предприятия. При
этом данное предприятие причастно к их организации.
Внешние потоки классифицируются по своему направлению:

· входные — потоки, поступающие в логистическую систему;
· выходные — потоки, которые покидают пределы данной системы;

•
внутренние — материальные потоки, которые циркулируют
внутри системы и образуются в результате проведения логи​
стических операций на предприятии;

•
количественному признаку:
•
массовые — потоки, в которых грузы перевозятся группой
транспортных средств (колонной автомашин, караваном су​
дов, железнодорожным составом);

· крупные — грузы транспортируются несколькими единицами транспорта (несколько вагонов, автомашин, судов);

· средние — грузы перевозятся одиночным транспортом (од​ним железнодорожным вагоном, автомашиной). Данный тип материального потока занимает нишу между крупными и мелкими потоками;

· мелкие — потоки образуются грузами, которые не могут пол​ностью использовать грузоподъемность транспортного сред​ства и совмещаются с другими попутными грузами;

•
натурально-вещественному составу (классификация материаль​
ных потоков по данному признаку аналогична классификации
потоков по сложности):

· одноассортиментные — поток состоит из однотипных объектов;
· многоассортиментные —• поток состоит из разнородных объ​ектов;

•
удельному весу образующих поток грузов:
· тяжеловесные — данные потоки позволяют полностью ис​пользовать грузоподъемность транспортного средства. При​мером грузов, образующих тяжеловесный поток, могут слу​жить . металлы. Тяжеловесные потоки требуют меньше складского объема для хранения;

· легковесные — грузы таких потоков не используют грузо​подъемность транспортного средства полностью, требуют большого количества складского объема для хранения. При​мером таких грузов служат табачные изделия;

•
степени совместимости образующих поток грузов:
· совместимые;

· несовместимые;

•
консистеншш грузов:
· насыпные грузы — обладают сыпучестью, перевозятся без та​ры, перевозка возможна в специализированных транспорт​ных средствах: вагонах бункерного типа, на платформах и в контейнерах. Примером может служить зерно;

· навалочные грузы — также обладают сыпучестью и, анало​гично предыдущей группе, перевозятся без тары. Это грузы минерального происхождения (соль, руда, песок). В процес​се транспортировки могут слеживаться, смерзаться;

· тарно-штучные — данные грузы имеют разнообразные фи​зико-химические свойства и перевозятся в контейнерах, ме​шках;

•    наливные — грузы, треоующие специального оборудования

для погрузки, разгрузки, хранения и использующие цистер-

ны и наливные суда для транспортировки,

   На данном этапе в логистике также используется несколько   других видов потоков:
  • информационный — "совокупность циркулирующих внутри логисти​ческой системы, между нею и внешней средой сообщений, необхо-[        димых для управления и контроля логистических операций"1;
· финансовый — движение финансовых средств внутри логистиче​ской системы и между логистической системой и внешней средой, направленное на достижение эффективного движения определенного материального потока;

· поток услуг — "особый вид деятельности, удовлетворяющий общественные и личные потребности (транспортные услуги, оптово-розничные, консультативные, информационные и т. п.)"2.
    Логистическая операция и функция
1  Логистическая операция (в узком смысле) — это любое действие, не подлежащее дальнейшему разделению на более мелкие дейст​вия м направленное на преобразование материального и (или) информационного потока.
Логистические операции (в широком смысле) — это все операции, которые совершаются в процессе производства с ресурсами и предметами производства материальных благ, а также опера​ции по обработке, передаче и хранению сопутствующей произ​водству информации.

2. Логистические операции объединяются в функциональные груп​пы, которые образуют логистические функции.

Логистическая функция — это укрупненная группа (совокуп​ность) логистических операций, которые однородны с точки зрения их цели и направлены на реализацию целей логистиче​ской системы.

Основные логистические функции:
•
формирование хозяйственных связей по поставкам товаров или
оказанию услуг, их развитие, корректировка и рационализация;

· определение объемов и направлений материальных потоков;

· прогнозные оценки потребности в перевозках;

· определение последовательности продвижения товаров через места складирования, определение оптимального коэффициен​та складской звенности при организации товародвижения;

· развитие, размещение и организация складского хозяйства;

· управление запасами в сфере обращения;

· осуществление перевозки, а также всех необходимых операций в пути следования грузов к пунктам назначения;

· выполнение операций, непосредственно предшествующих и завершающих перевозку товаров, т.е. упаковка,' маркировка, подготовка к погрузке, погрузочно-разгрузбчные работы и т. п.;

· управление складскими операциями, которые включают в себя сдачу и приемку грузов по количеству и качеству, хранение, подсортировку и подготовку необходимого покупателю ассор​тимента, организацию доставки мелкими партиями и т. д.

. МЕТОДЫ ЛОГИСТИКИ
К основным методам, применяемым для решения научных и практических задач в области логистики, следует отнести методы сис​темного анализа, методы теории исследования операций, кибернетиче​ский подход и прогностику.

Широкое применение в логистике имеют различные методы мо​делирования, т.е. исследования логистических систем.и процессов путем построения и изучения их моделей. При этом под логистической моделью понимается любой образ, абстрактный или материальный, логистическо​го процесса или логистической системы, используемый в качестве их заместителя.

Моделированиеосновывается на подобии систем или процессбв, которое может быть полным или частичным. Основная цель моделирова​ния - прогноз поведения процесса или системы. Ключевой вопрос моде​лирования «ЧТО БУДЕТ, ЕСЛИ...?».

Существенной характеристикой любой модели тпяется степень полноты подобия модели моделируемому объекту, По этому признаку все модели можно разделить на изоморфные и гомоморфные 
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. Классификация моделей

Изоморфные модели - это модели, включающие все характери​стики объекта - оригинала, по существу, заменить его. Если можно соз​дать и наблюдать изоморфную модель, то наши знания о реальном объ​екте будут точными. В этом случае мы сможем точно предсказать пове​дение объекта.

Гомоморфные модели. В их основе лежит неполное, частичное, подобие модели изучаемому объекту. При этом некоторые стороны функционирования реального объекта не моделируются совсем. В ре​зультате упрощается построение модели и интерпретация результатов исследования. При моделировании логистических систем абсолютное подобие не имеет места. Поэтому в дальнейшем мы будем рассматривать лишь гомоморфные модели, не забывая, однако, что степень подобия у них может быть различной.

Следующим признаком классификации является материальность модели. В соответствии с этим признаком все модели можно разделить на материальные и абстрактные.
Материальные модели воспроизводят основные геометрические, физические, динамические и функциональные характеристики изучаемо​го явления или объекта. К этой категории относятся, в частности, умень​шенные макеты предприятий оптовой торговли, позволяющие рещить вопросы оптимального размещения оборудования и организации грузо​вых потоков.

Абстрактное моделирование частично является единственным способом моделирования в логистике. Его подразделяют на символиче​ское \а математическое.
К символическим моделям относят языковые и знаковые
Языковые модели - это словесные модели, в основе которых ле​жит набор слов (словарь), очищенных от неоднозначности. Этот словарь называется «тезаурус». В нем каждому; слову может соответствовать лишь единственное понятие, в то время как в обычном словаре одному слову могут соответствовать несколько понятий.

Знаковые модели. Если ввести условноеобозначениеотдельных понятий, т.е. знаки, а также договориться об операциях между этими знаками, то можно дать символическое описание объекта.

Математическим моделированием называется процесс установ​ления соответствия данному реальному объекту некоторого математиче​ского объекта, называемого математической моделью. В логистике широ​ко применяются два вида математического моделирования: аналитиче​ское и имитационное.

Аналитическое моделирование- это математический пример ис​следования логистических систем, позволяющий получать точные решения-

. Аналитическое  моделирование осуществляется в следующей после​довательности.
Первый этап - формулируются математические законы, связы​вающие объекты системы. Эти законы записываются в виде некоторых функциональных соотношений (алгебраических, дифференциальных и т.п.).
Второй этап- решение уравнений; получение теоретических ре​зультатов.
Третий этап - сопоставление полученных теоретических резуль​татов с практикой (проверка на адекватность).
Другим видом математического моделирования является имита​ционное моделирование.
Имитационное моделирование включает в себя два основных процесса: первый - конструирование модели реальной системы, второй -постановка экспериментов на этой модели.
При этом могут преследоваться следующие цели: а) понять по​ведение логистической системы; б) выбрать стратегию, обеспечивающую наиболее эффективное функционирование логистической системы.
Как правило, имитационное моделирование осуществляется с помощью компьютеров.
Условия, при которых рекомендуется применять имитационное моделирование, приведены в работе Р.Шеннона «Имитационное модели​рование систем - наука и искусство». Перечислим основные из них.
1.  Не существует законченной математической постановки дан​ной задачи либо еще не разработаны аналитические методы решения сформулированной математической модели.
2.  Аналитические модели имеются, но процедуры столь сложны и трудоемки, что имитационное моделирование дает более простой спо​соб решения задачи.
3. Аналитические решения существуют, но их реализация невоз​можна вследствие недостаточной математической подготовки имеющего​ся персонала.
Таким образом, основным достоинством имитационного модели​рования является то, что этим методом можно решать более сложные задачи. Имитационные модели позволяют достаточно просто учитывать случайные воздействия и другие факторы, которые создают трудности при аналитическом исследовании.
При имитационном моделировании воспроизводится процесс функционирования системы во времени. Причем имитируются элемен​тарные явления, составляющие процесс с сохранением их логистической структуры и последовательности протекания во времени..
 Исследования с помощью этого метода обходятся дорого:
- для построения модели и экспериментирования на ней необхо​дим высококвалифицированный специалист-программист;

- необходимо большое количество машинного времени, посколь​ку метод основывается нэ статистических испытаниях и требует много​численных прогонов программ;

-. модели разрабатываются дня конкретных условий и, как пра​вило, не тиражируются.

2. Велика возможность ложной имитации:

процессы в логистических системах носят вероятностный харак​тер и поддаются моделированию только при введении определенного рода допущений. Например, разрабатывая имитационную модель товаро-снабжения района и принимая среднюю скорость4движения автомобиля на маршруте, равную 25 км/ч, мы исходим из допущения, что дорожные условия хорошие. В действительности, погода может испортиться, и в результате наступившего гололеда скорость на маршруте упадет до 15 км/ч. Реальный процесс пойдет иначе.

•2.2. Задача «Сделать или купить»

Прежде чем начать производство нового изделия предприятие должно решить вопрос, что ему выгоднее покупать: полуфабрикаты, зап​части, необходимые для процесса производства, или производить их на собственном предприятии. Набор необходимых вопросов, на основе ко​торых осуществляется выбор «делай или покупай» приводится в табл.2.

Независимо от принятого решения оно не является окончатель​ны?^ и должно периодически пересматриваться. Цены и компоненты по​ставщика со временем могут изменяться так же, как и мощности, и за​траты внутри самой фирмы.

Таблица 2 Вопросы, на основе которых решается задача «Сделать или купить»

	Соображения За собственное изготовление
	Соображения за покупку          |

	1
	2

	1.    Низкие    производственные затраты
	1. Низкие затраты приобрете ния                                                    

	2. Неудобное расположение по​ставщиков
	2.  Наличие комитета  по кон- | тролю и охране прав закупающих i организаций                                     |


Окончание табл.2
	1 '"'                           2
	i   ":■

	3. Наличие необходимого тех-
	3,  Необходимость страхования

	нического уровня и высокий уро-
	поставок (по объемамчг срокам)

	вень менеджмента у поставщика
	

	4. Изготовление у себя не со-
	4в  Возможность использования

	ответствует существующим мощно-
	имеющегося лабораторного обору-

	стям
	дования и достижение маржиналь-

	
	ного эффекта

	5. Снижение затрат на склади-
	5,    Возможность    достижения

	рование
	требуемого качества у себя

	6. Достаточная уверенность в
	6.   Возможность   избежать   из-

	гибкости поставок и наличие аль-
	лишних проблем с поставщиками

	тернативных источников поставок
	

	У.   Совершенствование  произ-
	7.   Уникальность   конструкции,

	водственного процесса у себя мо-
	которая не сможет быть восприня-

	жет вызвать затруднения и потре-
	та к изготовлению поставщиком

	бовать   проведения   специальных
	

	исследований
	

	8. Взаимный интерес и коопе-
	8. Сохранение талантливых ме-

	рирование
	неджеров у себя и защита персо-

	
	нала от увольнения

	9. Изделие (компонент, мате-
	9, Защита собственных изобре-

	риал) защищено патентом или яв-
	тений в области качества и конст-

	ляется   торговым   секретом   про-
	рукции.

	дающей фирмы
	

	10. Собственный вспомогатель-
	10. Увеличение или поддержа-

	ный и обслуживающий персонал на
	ние размеров  компании  (преиму-

	контрактной основе отвлекает зна-
	щественно в сфере менеджмента)

	чительную часть средств компании
	

	и внимание менеджмента, увели-
	

	чивая издержки собственного изго-
	

	товления
	


 Правило «80<-20»
Иногда такое правило называется «кривая 80-20» или «анализ ABC». Смысл его в следующем. Представьте, что Вы уронили 100 монет на лужайку. Первые 80 монет Вы нашли довольно быстро, но на поиски каждой следующей у Вас уходит все больше и больше времени, так как

радиус поиска расширяется, трава на лужайке разной высоты и плотно​сти и т.д. Расход времени на поиск одной монеты возрастает, и, наконец,

наступает такой момент, когда удельный расход времени на поиск одной монеты превысит ее стоимость. Об этом надо помнить и вовремя остано​виться.
При анализе эффективности производства фирмы, выпускающей изделия широкой номенклатуры, которые имеют различную эффектив​ность их материально-технического обеспечения/ целесообразно всю товарную номенклатуру разбить на три группы (рис. 14).
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 Кривая анализа ABC
Группа изделии А; наиболее ценные изделия, на долю которых приходится около 80% общей стоимости изделий/ выпущенных фирмой, и они составляют лишь около 15-20% всего выпуска продукции, посту​пившей на склад готовой продукции.

Группа изделий В: средние по стоимости изделия (примерно 10-15% общей стоимости выпуска), но в количественном отношении они сосгавляют 30% общего выпуска.         '

Группа изделий С: самые дешевые (примерно 5-10% общей стоимости выпуска) и самые массовые (более 50% общего выпуска) из​делия.                                                  

Анализ кривой ABC показывает,.чтс группа изделий А должна находиться под строгим контролем и;учетом т.е. изделия этой группы  основные в бизнесе фирмы. Изделия В требуют обычного контроля, на​лаженного учета и постоянного' внимания. Изделия С нуждаются в выбо​рочном контроле, например, периодической проверке уровня запасов.

Правило «80-20» используется обычно при составлении опти​мального заказа с учетом спроса потребителей, оно также помогает в решении задач относительно экстраполяции прошлых тенденций на бу​дущее и др.

Кроме анализа ЛВС, в логистике существует анализ XYZ; он раз​бивает запасы на следующие категории: X - запасы постоянного приме​нения; Y - запасы временного применения; Z - запасы сезонного приме​нения.

2,4* Кибернетический подход к звену логистической системы

С позиции кибернетики экономический объект (предприятие) -звено логистической системы - можно представить как некоторый эле​мент, преобразующий входящие в него материальные, финансовые, ин​формационные потоки (рис.15).
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. Векторы потоков логистической системы

На рис.15 X, R, С представляют собой векторы параметров вход​ных         материального          [X = {xj, xj,.. -хп}),         информационного

(R =\*\91*2>—гп}) и финансового (С = {c\,C2,-..cjc}) потоков. F пред​ставляет собой вектор внешних возмущений (воздействий окружающей среды) (F = {/j5/2v//})/ Z~ вектор параметров состояния звена логи​стической системы (Z = {zi9Z2,».zs})\-
Y', R*, С' представляют выходные векторы параметров соот​ветственно материального (у), информационного (r) и финансового (с) потоков, размерность которых в общем случае может не совпадать о размерностью входных векторов.

2.5. Экспертные системы в логистике
Под экспертными системами в логистике понимают специальные компьютерные программы, помогающие специалистам принимать реше​ния, связанные с управлением материальными потоками. Экспертная система может аккумулировать знания и опыт нескольких специалистов-экспертов, работающих в разных областях. Труд высококвалифицированных экспертов стоит дорого, однако, как правило, требуется не по​вседневно. Возможность получить совет экспертов по разным вопросам посредством обращения к компьютеру позволяет квалифицированно ре​шать сложные задачи, повышает производительность труда персонала и в то же время не требует затрат на содержание штата высокооплачивае​мых специалистов. Применение экспертных систем позволяет:

- принимать быстрые и качественные решения в области управ​ления материальными потоками;

. - готовить опытных специалистов за относительно короткий промежуток времени;

- сохранять «ноу-хау» компании/так как персонал, пользующий​ся системой, не может вынести за пределы компании опыт и знания, со​держащиеся в экспертной системе;

-  использовать опыт и знания высококвалифицированных спе​циалистов на непрестижных, опасных, скучных и тому подобных рабочих местах

Вопросы  по теме:  Концептуально-методологические основы логистики

1. В каких значениях использовался термин «логистика» на протяжении его эволюционного развития?

2. Каковы эволюционные этапы становления логистики, в чем их принципиальная суть?

3. Логистика в военной сфере и логистика в области экономики: что общего и в чем отличие?

4. Раскройте причины, по которым во второй половине XX века в экономике развитых стран наблюдается резкое возрастание интереса к логистике.

5. Какие задачи ставит и решает логистика как наука?

6. Прокомментируйте характер и механизм влияния логистики на современную концепцию развития фирмы.

7. Проанализируйте характер влияния логистических показателей на конечный результат деятельности фирмы.

8. В чем состоит эффективность применения логистического подхода к управлению материальными потоками в экономике?

9. Дайте понятие логистической операции, функции. Приведите примеры
10. Какие основные методы использует логистика? Раскройте их сущность.

Тема 2. Проблема оптимального управления и контроля в коммерческой логистики
Управление и контроль всеми потоками в логистики осуществляется в логистической системе, следовательно в основе данной проблемы лежит оптимальное функционирование логистической системы.

 "Логистическая система — это адаптивная система с обратной связью, выполняющая те или иные логистические функции. Она, как правило, состоит из нескольких подсистем и имеет развитые связи с внешней средой"1.

*   Логистические системы делятся на микро- и макрологистические.
"Макрологистическая система — это система управления мате​риальными потоками, охватывающая предприятия и организа​ции промышленности, посреднические, торговые и транспорт​ные организации различных ведомств, расположенные в разных регионах страны или в разных странах. Макрологистическая система представляет собой инфраструктуру экономики региона, страны или группы стран'2.
Макрологистические системы можно разделить на три группы:
•
логистические системы с прямыми связями. В таких системах
материальный поток доходит от производителей продукции до
потребителей без посредников, с использованием прямых связей;
'эшелонированные логистические системы, т. е. системы, в кото-


рых материальный поток при движении от производителя к


потребителю проходит хотя бы одного посредника;

 гибкие логистические системы. Являются  гибридом  систем с


прямыми связями и эшелонированных систем. Материальный


поток от производителя продукции к ее потребителю движется


как через посредников, так и напрямую, минуя их.


Микрологистические   системы   образуют   класс   более   мелких

внутрипроизводственных логистических систем и являются со-


ставляющими макрологистических систем. К таким системам


можно отнести технологически связанные производства, кото-


рые объединены одной инфраструктурой, например производ-


ственные и торговые предприятия.

 2. Каждая логистическая система обладает следующим набором .        свойств:
 • целостностью — логистическая система представляет собой це|лостную совокупность элементов, которые взаимодействуют  друг с другом;

 • членимостъю — можно осуществить декомпозицию логистиче-
 ской системы на элементы. При этом можно разработать не-
 сколько вариантов декомпозиции. На макроуровне элементами
 логистической системы могут быть предприятия, между кото-
 рыми осуществляется движение материального потока, и
 транспорт, который их связывает. На микроуровне логистиче-
 скую систему можно разделить на подсистемы закупок, управ-
 ления производством и сбыта. Подсистема закупок обеспечи-

вает поступление материального потока в систему. Подсистема

 управления производством занимается приемом материального потока от подсистемы закупок и управлением этим материаль​ным потоком во время технологического процесса. Наконец, задача подсистемы сбыта — выведение материального потока из логистической системы; • сложностью  в логистической системе существует большое количество элементов со сложным взаимодействием между со​бой, сложной системой управления, которая необходима из-за воздействия на логистическую систему большого числа стохас​тических влияющих факторов, как возникающих внутри сис​темы, так и действующих извне; . • изменчивостью — параметры элементов логистической системы могут менять свои значения под действием внешней среды и изменений внутри самой системы;

· связностью — между элементами логистической системы суще​ствуют связи, которые обеспечивают выполнение системой по​ставленных перед ней задач. В макрологистических системах основой этих связей являются договоры, а в микрологистиче​ских — внутрипроизводственные отношения;

· организацией — элементы логистической системы и связи меж​ду ними упорядочены определенным образом;

· стохастичностъю поведения — невозможностью предсказать по​ведение логистической системы в конкретных условиях и под влиянием внешней среды из-за большого числа случайностей в поведении системы;

· адаптивностью — способностью логистической системы изме​няться структурно и менять свое поведение под воздействием внешней среды;

· интегративностъю — логистическая система обладает качества​ми, не свойственными ни одному из ее элементов в отдельности;

· оптимальностью — логистическая система способна выполнять все свои функции в заданные сроки с минимальными эконо​мическими затратами.

3. "Элемент логистической системы — функционально обособлен​ный объект, не подлежащий дальнейшей декомпозиции в рам​ках решаемой задачи анализа и синтеза логистической системы, выполняющий локальную целевую функцию"1. Для макрологи-стической системы элементами будут выступать предприятия и организации, а для микрологистической — подсистемы закуп​ки, планирования и управления, сбыта.

Элементы логистической системы можно объединить в не​сколько множеств, которые разделяются в зависимости от того, насколько упорядочены элементы в этих множествах:

· логистические каналы;
· логистические сети;
· логистические цепи.
Логистический канал — это наименее упорядоченная структура, которая представляет собой частично упорядоченное множест​во элементов логистической системы, которое осуществляет доставку материального потока от производителя к потребителю.
Логистическая цепь — это линейно упорядоченное множество предприятий и организаций, которые связывают потребителя с производителем и осуществляют логистические операции  доставке внешнего материального потока от одной микрологистической системы (производителя)  к другой (потребителю).

    Звенья логистической цепи:
• поставщики материалов, сырья и полуфабрикатов;

склады,
  • транспортные предприятия,
 • производителитоваров;

 потребители продукции;

   • распределительные центры,
   • финансовые учреждения (банки, биржи);
   •предприятия информационно-компьютерного сервиса и связи.
Элементы логистической системы также можно объединить в логистическую сеть, т. е. связать между собой на основе мате​риальных, финансовых и 'информационных потоков.

    Анализ  и управление логистическими системами
1* Анализ логистических систем — это процесс разработки, приня​тия и обоснования решений при исследовании и создании логи​стических систем.

В процессе анализа необходимо сложную логистическую пробле​му разбить на группу мелких задач с известными методами ре​шения и найти средства управления сложными логистически​ми объектами. Анализ логистических систем необходим:
· при создании новых логистических систем;

· учете факторов неопределенности и риска;

· планировании деятельности по улучшению бизнеса;

· принятии решений, направленных на отдаленную (15— 20-лет​нюю) перспективу;

· разработке критериев оптимальности работы логистической системы;

· решении логистических задач.

Основные задачи, решаемые при анализе логистических систем:
· правильно и четко описать логистическую систему;

· собрать данные о конкретной логистической системе;

· выявить назначение элемента, решающего логистическую зада​чу, с тем чтобы определить его состав, методы, формы и спосо​бы взаимодействия с другими элементами логистической системы;
· сформулировать основные цели создания и развития логисти​ческой системы;

· установить степень взаимосвязи целей логистической системы со средствами их достижения;

· разработать несколько вариантов развития логистической сис​темы при воздействии различных факторов внутренней и вне​шней среды;

· выбрать оптимальный курс развития логистической системы;

· проверить эффективность взаимодействия элементов логисти​ческой системы, выявить и устранить узкие места;

· выявить эффективность организации управления предприяти​ем, функции и структуру органов, управления;

· разработать конкретные показатели функционирования логи​стической системы1.

2. Выделяют 12 основных этапов анализа логистической системы.
•
анализ логистической проблемы:
· обнаружение логистической проблемы;

· точное формулирование логистической проблемы;

· анализ логической структуры проблемы;

· анализ развития проблемы (в прошлом и будущем);

· определение внешних связей проблемы с другими пробле​мами;

 •    выявление   возможности   принципиальной   разрешимости проблемы;

•
определение логистической системы'.
· спецификация задачи исследования;

· определение позиции эксперта;

· определение объекта;

· выделение элементов (определение границ разбиения логи​стической системы);

· определение элементов системы;

· определение внешней среды;

•
анализ структуры логистической системы:
· определение уровней иерархии;

· определение процессов и функций;

•   определение и спецификация процессов управления и кана-
     лов информации;

•    спецификация элементов логистической системы;


•    спецификация процессов, функций операционной деятельности  

 формулирование глобальной цели и критерия оценки эффектив[■
ности функционирования логистической системы:

•    определение глобальной цели и требований глобальной системы;
•    определение целей и ограничений внешней среды;

•    формулирование общей цели;

•    определение критерия;

•   декомпозиция целей и критериев по подсистемам;


•    композиция общего критерия из критериев подсистем;


• декомпозиция цели, выявление потребностей в ресурсах и про-

цессах:
    формулирование целей верхнего ранга;

•    формулирование целей текущих процессов;

•    формулирование целей эффективности;

•    формулирование целей развития;

•    формулирование внешних целей и ограничений;

•    выявление потребностей в ресурсах и процессах;

I
• выявление ресурсов и процессов, композиция целей:
[   оценка существующих технологий и мощностей;

•    оценка современного состояния ресурсов;

•    оценка реализуемых и запланированных проектов;


•    оценка возможностей взаимодействия с другими системами;

•    оценка социальных факторов;

•    композиция целей;

•
прогноз и анализ будущих условий:
•    анализ устойчивых тенденций развития системы;


•    прогноз развития и изменения факторов внешней среды;


•    предсказание появления новых факторов, оказывающих сильное влияние на развитие логистической системы;

•    анализ ресурсов будущего;

'
•    системный анализ взаимодействия факторов будущего развития;

•    анализ возможных трендов целей и критериев;

•
оценка целей и средств:
· вычисление оценок по критерию;
· оценка взаимосвязи целей;

· оценка относительной важности целей;

· оценка дефицитности и стоимости ресурсов;

· оценка влияния факторов внешней среды;

· вычисление комплексных расчетных оценок;

•
отбор вариантов:
· анализ целей на совместимость;

· проверка целей на полноту;

•.   отсечение избыточных целей;
· планирование вариантов достижения отдельных целей;

· оценка и сравнение вариантов;

· совмещение комплекса взаимосвязанных вариантов; ^анализ существующей логистической системы:
•
моделирование логистических процессов (материального, ин​
формационного и финансового потоков);

.    расчет потенциальной и фактической мощностей;

· анализ потерь мощности;

· выявление недостатков организации и управления логисти​ческой системой;

· определение и анализ мероприятий по совершенствованию логистической организации;

•
формирование программы развития:
· формирование мероприятий, проектов и программ;

· определение очередности целей и мероприятий по их дос​тижению;

· распределение сфер деятельности;

•
, распределение сфер компетентности;

· разработка комплексного плана мероприятий в рамках ог​раничений по ресурсам и во времени;

· распределение мероприятий по ответственным организаци​ям, руководителям и исполнителям функциональных под​разделений;

•
разработка логистической организации для достижения целей
логистической системы:
· назначение целей логистической организации;

· формулирование функций логистической организации;

· проектирование логистической организационной структуры;

· проектирование механизмов информационного обеспечения логистики;

· проектирование режимов работы;

· проектирование механизмов стимулирования логистическо​го персонала.

Контрольные вопросы  по теме. Проблемы оптимального функционирования логистической системы

1. В чем заключается особенность логистической системы, каковы ее основные свойства, какие тенденции рынка диктуют условия трансформации современных логистических систем?

2. Как устанавливаются границы логистических систем и, в частности, какие существуют способы определения границ логистической системы?

3. В чем заключается особенность макрологистических систем, как они классифицируются?

4. Что понимается под микрологистической системой, каковы ее основные элементы?

5. Приведите два примера логистических систем с разной степенью интеграции отдельных элементов в единую систему.

6. Какие формы контроля используются в процессе управления логистической системой?

7. Какие виды рисков характерны для логистической системы?

8. Какие существуют формы страхования логистических рисков?

Тема 3. Стратегическое планирование в логистике
.При разработке стратегии планирования на предприятии логи​стическая политика является частью производственно стратегии, которая наряду с маркетинговой и организационной стратеги​ей является частью общей хозяйственной стратегии фирмы.

В логистическую систему при разработке стратегии должны быть включены: транспортные операции и издержки

          управление запасами, подъемно-транспортные работы, плановые и контрольные системы, организация системы,

Один из стандартных технических приемов разработки лошсти-ческой стратегии заключается в анализе обычного логистического рав​новесия между услугами и издержками. К этому добавляется третий элемент ~ комплексность  которая включает необходимое количество источников снабжения и источников запасов, товарную и упаковочную номенклату​ру, количество источников поступления заказов и точек отгрузки товара, сезонность, количество рабочих ш центров,количество уровней в списке материалов и т.п.

Все это увеличивает сложность и неопределенность операций. Поэтому необходимо снизить сложность операций и тем самым сократить по возможности элемент неопределенности, сделав таким образом весь хозяйственный процесс более простым и управляемым.

Подход к решению стратегических хозяйственных проблем дол​жен базироваться на формировании группы специалистов разного проифиля во всех ключевых функциональных областях логистической систе​мы и проводится в два этапа.

На первом этапе выявляются стратегическая цель и направление хозяйственного развития фирмы в будущем, и изучаются в основном следующие вопросы:

1.  Изменение рыночных потребностей. Анализ рынков мо​жет показать, что в объемах продукции, приходящей по различным кана​лам распределения, происходят сдвиги в пользу какого-либо канала

2.  Повышение требований к логистике. Сдвиг в распредели​тельных каналах должен отразиться на повышении требований к логи-

стике как системе в плане сроков, надежности доставки и комплектности заказа,

3.  Разбивка продукции по принципу Парето. Необходимо учитывать эффект Парето: на ограниченное число товаров приходится основной поток.

4.  Размер запасов и гибкая производственная система. Должна быть создана гибкая производственная система фирмы, которая бы реагировала на изменение рыночных потребностей, а величина запа​сов должна быть оптимальной.

5.   Внимание к отдельным видам деятельности. Следует обращать внимание не только на выпуск ассортимента обычной и специ​альной продукции, но и на специфические виды деятельности: марки​ровку и упаковку потребительских товаров или специальное производст​во и упаковку.

6.  Гибкость. На столь быстротечном рынке логистическая сис​тема должна обладать способностью краткосрочной адаптации, поэтому важна гибкость конечного стратегического направления.

7.  Повышение логистических показателей поставщиков. Эта часть связана с разработкой различных мероприятий по поставке продукции.

На первом этапе выявляются текущее состояние всех хозяйст​венных функциональных областей, проблемы и узкие места фирмы. На этой базе разрабатывается план действий: цели/ ресурсы, графики, взаимозависимости и возможные последствия, различные хозяйственные варианты для обеспечения общей стратегии фирмы.

На втором этапе вырабатывается подробный общий хозяйствен​ный план фирмы. В содержание стратегического направления входят:

Производственные мощности. Логистическая группа, ис​пользуя компьютерные модели объема производства, ассортимент про​дукции, рынки, мощности по обеспечению выпуска продукции, определя​ет производственные мощности.

2.   Национальные системы распределения. Учитывается влияние изменений материальных ресурсов в производственных мощно​стях национальной системы распределения,

3.  Подъемно-транспортные работы. Важным моментом явля​ется эффективная работа подъемно-транспортной системы для всех час​тей общей цепи (поставщик — потребитель).

4 Виды транспорта. Исследуются различные виды транспорта в плане издержек и возможности удовлетворять логистические потреб​ности логистической системы;

5.  Контрольные системы. Измерение и контроль за результа​тами деятельности.

6.  Поставщики. Финансовые результаты.

7.  Общий хозяйственный пиан. Логистические проекты по каждой функциональной области тесно увязываются с единым хозяйст​венным планом, который включает в себя полную финансовую оценку/ распределение ресурсов, управление логистической системой и пр.

Приведенная логистическая схема разработки хозяйственной стратегии направлена на эффективную работу производства, а также на достижение значительных преимуществ перед конкурентами.

Вопросы по теме : «Стратегическое планирование в логистике»

1. Сформулируйте вопросы, на которые необходимо ответить при выработке логистической стратегии.

2. Охарактеризуйте основные этапы разработки логистической стратегии.

3. Какие требования предъявляются к системам планирования? 

4. Назовите виды планирования в логистике. Каково их содержание?

Тема 4: Логистические затраты и издержки      
Логистические затраты представляют собой затра​ты трудовых, материальных, финансовых и информа​ционных ресурсов, обусловленные выполнением пред​приятиями своих функций по выполнению заказов потребителей. Затраты предприятий, включаемые в состав логистических затрат, весьма разнообразны и подразделяются по элементам затрат, функциональ​ным областям и центрам ответственности. Классификация логистических затрат,  представлены на рисунке 
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Укрупнённый анализ логистических затрат осуществляется по следующим группам расходов: на за​купку, производство и сбыт продукции.
Затраты на закупку продукции включают расхо​ды по приобретению сырья и материалов, т.е. их стоимость, расходы по оформлению заказа, транспортные расходы, расходы на хранение производст​венных запасов, издержки на вложенный капитал.

Затраты на производство продукции включают расходы на приёмку сырья и материалов, оформле​ние заказа на производство продукции, внутрипроизводственную транспортировку продукции, хранение продукции незавершенного производства, а также издержки от замораживания финансовых средств [3].
Затраты на сбыт продукции включают расходы на хранение запасов готовой продукции, оформление заказа (упаковку, сортировку, маркировку и другие операции), продажу, транспортировку готовой про​дукции, а также издержки на вложенный капитал.
Последующий анализ затрат по отдельным стать​ям позволяет дифференцировать оперативную и фи​нансовую ответственность сотрудников подразделе​ний предприятий.
Транспортные расходы предприятий представля​ют собой оплату работ, выполненных транспортными и транспортно-экспедиционными организациями, а также собственным парком автотранспортных средств, а именно оплату тарифов по перевозке всеми видами транспорта, стоимости перевалки и перекач​ки, отправлений почтой, сборов транспортных организаций за хранение и экспедирование продукции, за погрузочно-разгрузочные работы и др.
Комплекс операций, составляющих содержание процесса хранения, включает в себя приёмку про​дукции по количеству и качеству, погрузочно-разгрузочные работы, перемещение продукции внутри складов и укладка ее на места хранения, наблюдение за состоянием хранящейся продукции, проведение профилактических мероприятий, предупреждающих порчу продукции, обслуживание и обеспечение рабо​ты складского оборудования, комплектацию и подго​товку продукции к реализации.
Затраты на переработку и хранение продукции, а также на оказание различных форм услуг, сопутст​вующих складской реализации продукции, включают все расходы предприятий, связанные с получением, хранением, подготовкой и отправкой продукции, а также  общескладские  расходы  и  расходы, связанные с недостачей продукции при хранении, потерями про​дукции в пути, естественной убылью продукции. Они группируются по этапам складской деятельности пу​тем их прямого отнесения на соответствующие статьи. Разделение логистических затрат по основным про​цессам (операциям) осуществляется на основе техно​логических схем переработки продукции, нормирова​ния отдельных операций.
Логистические затраты по обслуживанию зака​зов потребителей подразделяются на: 

- затраты, связанные с получением заказов, — с осуществлением  предприятием  усилий  для  привлечения покупателей к своей продукции и продажи её (выплаты дилерам, комиссионные вознаграждения за представительство по продаже продукции, скидки с цены продукции с целью компенсации услуг по продаже продукции и др.);
- затраты, связанные с выполнением заказов, - с осуществлением специалистами подразделений предприятия деятельности по закупке, хранению, транспортировке, производству продукции, с её страхованием, оплатой таможенных пошлин и ус​луг транспортно-экспедиционных предприятий, с  охраной продукции, её упаковкой изготовлением сопроводительной товарно-транспортной докумен​тации, связью и перепиской, а также с издержка​ми вследствие особых ситуаций. 

Логистические затраты можно подразделить на следующие категории:
- продуктивные затраты - это затраты на созда​ние ценности, которую хочет иметь покупатель и за которую он готов платить. Сюда входят  производственные затраты, а также затраты на сбыт продукции, оплату  труда,  осуществление​  финансовых  операций и процесса продаж.  Затраты  на  упаковочные  работы рекомендуется включать сюда в том случае, если они помогают продвижению продукции на рынке;

- затраты на поддержание логистического бизне​са - затраты, которые сами по себе не создают ценностей, но их нельзя избежать. Это затраты на транспортировку, оформление заказов, про​верку работы сотрудников, ведение учёта продук​ции и т.д.;

-  затраты на надзор - это затраты на мероприятия, направленные на предотвращение негативных ре​зультатов. Каждый бизнес нуждается в системе раннего предупреждения в случае, например, если товар не продается так хорошо, как ожидалось, или технологии компании больше не обеспечивают ей  конкурентного преимущества на рынке. Сюда также относятся затраты на надзор за работой других участников бизнеса, например поставщи​ков или дистрибьюторов товара;

- убыточные  затраты  —   это затраты  на   работы, которые   не  могут  дать   результатов,   например затраты на «бездействие», на простой оборудова​ния и др.

Логистические затраты можно также подразделить на такие два вида:
1) затраты на формирование конечного продукта;

2) трансакционные затраты.
Затраты на формирование конечного продукта - это затраты производителя на преобразование сы​рья в конечный продукт [15].
Трансакционные затраты - это затраты по на​лаживанию  и  осуществлению обменных  соглашений на рынке закупок или сбыта. Размер таких затрат  зависит от вида приобретаемых услуг и выбранной  формы  их  координации.  Обычно  они составляют 50% от общих затрат. Традиционные системы учёта пока не могут обеспечить  предприятия достаточной информацией, чтобы ответить на вопрос: возможна ли вообще (и при каких обстоятельствах) экономия на траисакционных затратах на рынке, если дополни​тельные затраты по привлечению соответствующих услуг на самом предприятии ниже? Поэтому необхо​димо определить оптимальные формы координации услуг, связанных с обеспечением качества.
Трансакционные затраты можно подразделить в соответствии со следующими позициями:
1) поиск клиентов - сбор информации, налажива​ние контактов, координация взаимодействия, об​мен данными;

2) переговоры - выдача  запроса,  подготовка  пред​ложений,   ведение  переговоров  заключение дого​вора;

3) обеспечение  интересов сторон — научные  иссле​дования  и  разработки, соглашение о гарантии ка​чества;

4) процесс обмена — транспортные и складские опе​рации;

5) контроль - аудиторские проверки, испытания первых образцов, приёмка продукции, оконча​тельная проверка, рекламации, эффективность взаимодействия;
6) адаптация - подтверждение удовлетворённости обслуживанием, актуализация данных;
7) корректировка субоптимальных договорных условий – догрузка производственных мощностей, требование дополнительных ценовых скидок, изменение рамочных условий;
8) ослабление стратегических позиций — уход по​требителей,  сокращение рыночной доли;

9) завершение сделки — исполнение  платежных  обя​зательств,  увольнение лишнего персонала, оформ​ление заключительной документации.

По частоте возникновения различают одноразовые и регулярные трансакционные затраты. К регуляр​ным, наряду с прямыми затратами обмена относятся все затраты, образующиеся при реализации и кон​троле торгового соглашения в процессе обменных от​ношений.
Первые три из перечисленных видов трансакционных затрат возникают до заключения договора. Их можно охарактеризовать как затраты по согла​сованию интересов сторон. Трансакционные затра​ты с 5-го по 9-й вид появляются после заключения договора. Ясно, что между этими группами видов затрат существует обратная зависимость: чем выше затраты до заключения соглашения, тем ниже последующие.
Значительная часть трансакционных затрат имеет логистический характер, а именно:
- стоимость ресурсов, используемых для нахождения коммерческих партнеров, проведения переговоров об условиях поставок, составления контрактов и обеспечение прав собственности, получаемых по​средством конкретной хозяйственной связи;

- плата за посреднические услуги;

- рекламные расходы и стоимость времени на поиск коммерческих партнёров;

- затраты на транспортировку ресурсов от пункта приобретения к месту их использования.

В целях внедрения более совершенных форм орга​низации и оплаты труда следует группировать логи​стические затраты по статьям в тесной привязке их к конкретным функциям и работам, выполняемым от​дельными логистическими звеньями. Статьи логи​стических затрат являются, как правило, комплекс​ными, состоящими из нескольких элементов затрат. 

Логистические затраты, учтенные по статьям, могут быть распределены между конкретными видами дея​тельности, работами и услугами, выполняемыми предприятиями, образуя себестоимость обслуживания заказов потребителей.
Группировка логистических затрат по функцио​нальному признаку позволит осуществить контроль над уровнем затрат по отдельным операциям, вы​явить эффективность различных схем организации логистической деятельности, провести сравнительные анализы логистических затрат предприятий.
Для отражения более полной картины функцио​нирования логистической системы определим поня​тие «логистическе издержки». Представим логисти​ческие  
издержки как потери - последствия отклонений многих технико-экономических факторов от принятых при разработке планов производства.

Функциональные, центры логистических затрат могут быть подразделены на области логистического администрирования, поступления, обработки и оформления  заказа, планирования  производства, за​купок, поставок,  складирования и хранения, сбыта продукции и доставки заказа потребителю. В соот​ветствии с этим делением возникают затраты и из​держки, связанные:
- с управлением;

- обслуживанием заказов потребителей;

- снабжением и закупками;

- планированием производства;

- транспортным обеспечением;

- складированием и хранением;

- распределением и сбытом продукции.

Отдельно можно выделить группу затрат, связан​ных с информационным обеспечением, хотя эти за​траты являются составляющей каждой из выше перечисленных групп затрат. 

Подобная классификации логистических затрат позволяет создать модель системы затрат предпри​ятия, без которой трудно решать задачи планирова​ния, учёта, контроля и регулирования этих затрат.

С целью разработки системы управления затрата​ми необходимо классифицировать логистические за​траты по различным признакам и определить их роль в указанной системе. Классификация логисти​ческих затрат по тому или иному признаку или по нескольким признакам одновременно лежит в основе организации учёта и анализа логистических затрат, а также калькулирования себестоимости обслуживания потребителей.
К признакам классификации можно отнести: возможность отнесения затрат на их носители (из​делие, группу изделий, заказ); зависимость затрат от интенсивности использова​ния факторов производства; временная соотнесённость затрат.

Всё разнообразие логистических затрат можно классифицировать по следующим признакам, которые представлены в таблице .

 – Классификация логистических затрат

	Классификационный признак
	Вид затрат

	Экономическое содержание
	Мемориальные и альтернативные

	Функциональное назначение
	Административные и операционные

	Влияние на управленческие решения
	Релевантные и нерелевантные

	Отношение к логистической системе
	Внутренние и внешние

	Уровень организации потокового процесса
	Производительные и непроизводительные

	Динамика потокового процесса
	Переменные, постоянные, смешанные

	Характер логистических операций
	Прямые и косвенные

	Масштаб потокового процесса
	Локальные и тотальные

	Статьи затрат
	Материальные и нематериальные

	Происхождение реальной стоимости
	Начальные и восстановительные

	Степень регулируемости
	Полностью, частично и слабо регулируемые

	Частота возникновения
	Одноразовые и регулярные

	Отражение в отчётности 
	Явные и неявные

	Зависимость от принятого решения
	Дополнительные и невозвратные


В настоящее время разработаны  многочисленные классификации затрат на производство по различным признакам. Одна из таких классификаций представлена в таблице 2 [11].

Одними из наиболее важных являются группиров​ки затрат по экономическим элементам и статьям калькуляции. Единая классификация затрат для всех отраслей экономики до сих пор была существенным преимуществом отечественной системы учёта перед западной, где отсутствуют подобные единые класси​фикации затрат.
Таблица 2 – Классификация затрат на производство

	Признак классификации
	Подразделение затрат

	По экономическому содержанию
	На экономические элементы и статьи расходов

	По отношению к технологическому процессу
	На основные и накладные

	По единству состава
	На одноэлементные и комплексные

	По способу отнесения на себестоимость обслуживания потребителя
	На прямые и косвенные

	По отношению к объёму обслуживания
	На переменные и постоянные

	По участию в процессе производства
	На производственные и внепроизводственные (коммерческие)

	По целесообразности расходования
	На производительные и непроизводительные

	 По возможности охвата планом
	На планируемые и не планируемые

	 По соответствию реальным затратам 
	На плановые (прогнозные) и фактические

	По периодичности возникновения
	На текущие и единовременные

	По степени усреднения
	На общие и средние

	В зависимости от порядка отнесения затрат на период расчёта прибыли
	На затраты на продукт и затраты на период

	По возможности регулирования в центре ответственности
	На регулируемые и нерегулируемые


Группировки по элементам позволяют выделить экономически однородные виды логистических за​трат. В настоящее время состав и содержание эле​ментов затрат определяется Положением о составе затрат по производству и реализации продукции (ра​бот, услуг), включаемых в себестоимость продукции (работ, услуг), и о порядке формирования финансо​вых результатов, учитываемых при налогообложении прибыли, утверждённым Постановлением Правитель​ства РФ от 5 августа 1992 г. № 552 [20].
Поэлементная калькуляция необходима для опре​деления структуры затрат (соотношения их удельных весов), составления смет, анализа и выявления резервов, для организации учёта и формирования за​трат, исчисления себестоимости. На ней базируется метод «затраты - выпуск», который может быть ба​зой для определения конечного результата (прибыли, убытков) в экономических системах.
Группировка по калькуляционным статьям связа​на с организационно-техническими особенностями системы обслуживания. В настоящее время такая группировка затрат сохраняет своё значение во внут​рипроизводственном управлении, в организации кон​троля затрат на всех стадиях процесса выполнения заказов потребителей.
Принципиальное различие группировки затрат по статьям калькуляции от группировки по экономиче​ским элементам заключается в наличии комплекс​ных статей, объединяющих элементы по своему эко​номическому содержанию, принципу назначения (основные расходы и расходы по обслуживанию и управлению), способу распределения их между от​дельными видами обслуживания (прямые и косвен​ные) и зависящих от объема обслуживания (условно-постоянные и переменные).
Группировки логистических затрат по экономиче​ским элементам и по статьям калькуляции раскры​вают содержание затрат на осуществление процесса выполнения заказов потребителей с разных сторон и не повторяют, а взаимно дополняют друг друга, по​зволяя раскрыть их характеристику во взаимосвязи с конкретными условиями и результатами логистиче​ского обслуживания.
В научной и экономической литературе имеются различные предложения по использованию в учёте и планировании группировок по элементам и статьям затрат:
- ограничиться только поэлементным или только постатейным подразделением;

- осуществлять группировку по элементам и по статьям;

- выделять статьи затрат, а внутри их элементы.

В управлении логистическими затратами необхо​димо использовать и те и другие группировки, так как группировки по элементам и статьям затрат имеют различное назначение и могут по-разному ис​пользоваться [23].
Следует отметить, что использование калькуля​ции для контроля логистических затрат ограничи​вается её основным недостатком: она не даёт информацию, по которой возможно принять опера​тивное управленческое решение. Усреднённые дан​ные о себестоимости обслуживания, предоставляе​мого подразделениями, не отражает всей картины формирования себестоимости, так как скрыты ис​точники роста логистических затрат.
В отечественных научных исследованиях приме​няются следующие типы группировок затрат:
- по видам затрат: статьи (для организации анали​тического учёта и калькуляции себестоимости) и элементы затрат (для соответствия плановой системы и отчёта о затратах на производство);
- по видам продукции: изделия, группы однород​ных изделий, переделы, заказы, работы, услуги (для калькуляции себестоимости);
- по месту возникновения затрат [7].

По периодичности возникновения затраты делятся на материальные и операционные; организационные затраты являются текущими. Такое деление затрат имеет следующие преимущества по сравнению с су​ществующими классификациями:
- во-первых, такая классификация проводит парал​лель между затратами на обслуживание потреби​телей и основными функциональными областями деятельности в процессе логистического  обслужи​вания,  вносит упорядоченность и выделение  цен​тров ответственности;

- во-вторых, материальные и операционные затраты носят переменный характер, поэтому такое деление позволит использовать при управлении затратами анализ безубыточности и все те преимущества, ко​торые предоставляет direct costing;

- в-третьих, такая классификация затрат позволит применить новый подход к определению полной себестоимости логистического обслуживания потребителей;

- в четвертых, систематизация затрат упрощает создание информационных баз данных о затратах, позволяет  использовать различные методы  обра​ботки информации и даёт возможность разработки принципиально новых методов обработки инфор​мации о затратах.
Обобщая отечественный и зарубежный опыт суще​ствующих классификаций затрат и исходя из сло​жившейся системы учета затрат на обслуживание потребителей, можно сделать вывод, что основные признаки классификаций делятся:
- на  функциональные - по статьям, отражающим целевую направленность затрат с точки зрения их функций и роли в обеспечении качества обслужи​вания потребителей;

- по источникам возмещения - себестоимость про​дукции, прибыль, бюджетное финансирование;

- учётные — по характеру учёта затрат;

- калькуляционные — прямые и косвенные, условно постоянные и условно переменные затраты по от​ношению к процессу выполнения заказов потреби​телей;

- по периодичности - текущие, единовременные, затраты за определенный период времени;

- по месту возникновения — рабочее место, группа рабочих мест, участок, цех, предприятие;

- по стадиям процесса выполнения заказов потре​бителей.
Планирование и учёт логистических затрат в соот​ветствии с такими классификациями даёт возмож​ность оценить их абсолютную величину, решать задачи по обоснованности увеличения или уменьшения величины этих затрат, определять направления их наиболее эффективного использования, анализиро​вать и совершенствовать их структуру.
Одним из недостатков существующих классифи​каций логистических затрат является применение смешанных признаков их группировки по статьям затрат и по экономическим элементам. Отсюда двой​ной учёт одной операции и неполное отражение фак​тических расходов.
Выделение тех или иных затрат или группы за​трат зависит от вида логистической системы, задач управления и оптимизации в конкретных логистических цепях. При этом общие логистические затраты делятся на четыре группы:
1) затраты на элементарные, и комплексные логисти​ческие операции;

2) потери от иммобилизации средств в запасах;

3) издержки от недостаточного уровня качества логи​стического менеджмента и сервиса;

4) издержки на логистическое администрирование.

Анализ структуры логистических затрат в разви​тых странах показывает, что наибольшую долю в них занимают затраты на управление запасами (20-40%), транспортные расходы (15-35%), расходы на админи​стративно-управленческие  функции  (9-14%). 

За  по​следнее десятилетие заметен рост логистических затрат многих компаний на такие комплексные логи​стические функции, как транспортировка, обработка заказов, информационно-компьютерная поддержка, логистическое администрирование [20].
За рубежом анализ логистических затрат обычно проводится в процентном отношении к ВНП (для страны в целом) или к объёму продаж готовой про​дукции предприятия.
Контрольные вопросы

1. Охарактеризуйте составляющие издержек по функциональным областям логистики. 

2. Как определяется величина полных логистических издержек предприятия?

3. Дайте характеристику затрат и здержек в логистике. В чем их отличия?

4. Каковы основные методы анализа логистических затрат? Какой из методов, по вашему мнению, наиболее приемлем для предприятия?

5. Какие направления может использовать предприятие в качестве источников снижения логистических издержек?

6. Перечислите способы снижения уровня логистических затрат.

 Тема 5  Функциональные области логистики. Закупочная логистика

 Логистику можно разделить на пять основных областей:
· закупочная логистика — это процесс обеспечения предприятий материальными ресурсами, размещения ресурсов на складах предприятия, их хранения и выдачи в производство;
· производственная логистика — управление материальным по​током в процессе его прохождения производственных звеньев при движении от первичного источника сырья до конечного потребителя;
· распределительная логистика — "это комплекс взаимосвязан​ных функций, реализуемых в процессе распределения матери​ального потока между различными оптовыми покупателями, т. е. в процессе оптовой продажи товаров"1. Распределительная логистика охватывает всю цепь системы распределения: марке​тинг, транспортировку, складирование и др.;
· транспортная логистика — это управление транспортировкой гру​зов, т. е. изменением местоположения материальных ценностей с использованием транспортных средств;
· информационная логистика — это часть логистики, которая яв​ляется связующим звеном между снабжением, производством и сбытом предприятия и занимается организацией потока дан​ных, который сопровождает материальный поток в процессе его перемещения.
2» Области логистики имеют свои особенности:
•
информационная логистика. Эта область логистики, в отличие
от четырех других, занимается управлением информационным
потоком, а не материальным. Соответственно для нее непри​
менимы методики, которые используются в других областях
логистики. К тому же с развитием в последнее десятилетие
информационных технологий появилась возможность опери​
ровать мощными информационными потоками и тем самым
обеспечивать сквозное управление материальным потоком. Это
и послужило толчком к созданию информационной логистики;

· транспортная логистика. Ее методы используются при органи​зации любых перевозок, при которых решаются специфиче​ские задачи транспортной логистики. При этом используются два вида транспорта: транспорт общего пользования, т.е. транспорт специальных транспортных организаций, и собст​венный транспорт нетранспортных предприятий. В основном, транспортная логистика занимается транспортом общего поль​зования;
· закупочная логистика. Занимается обеспечением предприятий сырьем и другими необходимыми материалами. Решение этих задач имеет также свою специфику, которая и учитывается за​купочной логистикой. Она решает задачи выбора поставщиков, заключения договоров с ними и контроля исполнения этих до​говоров. Также задачей закупочной логистики является приня​тие мер при нарушении условий поставок;

· распределительная логистика. Занимается сбытом произведен​ной продукции. Этот круг задач решается как непосредственно предприятиями-производителями так и предприятиями посредниками. При этом следует учитывать, что к решению этих за​дач имеют непосредственное отношения структуры власти, ко​торые заинтересованы в удачном их решении, так как от этого зависит экономическое состояние в регионе. Задачи распреде​лительной логистики должны решаться еще на уровне плани​рования производства, поскольку эта область логистики оп​ределяет такие параметры материального потока, как размер изготовляемой партии, вопросы тары, упаковки и времени вы​пуска партии, ведь они имеют непосредственное отношение к проблеме реализации;

•
производственная логистика. Ее главная особенность в том, что
управление материальным потоком на данном этапе его суще​
ствования выполняется на территории одного предприятия,
движение потока происходит на основе решений системы
управления предприятием, а участники логистического про​
цесса не вступают в товарно-денежные отношения.

Несмотря на то что все области логистики имеют свои специ​фические методы, не следует забывать, что они взаимосвяза​ны, а общая концепция логистики осуществляет управление сквозным материальным и информационным потоком. Удач​ное решение логистических задач возможно только при тесном взаимодействии всех участников логистического процесса.
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. Функциональные области логистики

 Закупочная логистика (Логистика закупок)

Служба закупок на предприятии решает следующие задачи;

- что закупить;

- сколько закупить;

- у кого закупить;

- на каких условиях закупить.

\ Логистический подход к процессу закупок заключается в опти​мизации его на всех этапах. Начиная с определения потребности и за​канчивая ее удовлетворением.

Процесс закупки материальных ресурсов у поставщика можно представить в виде схемы на рис. Внутренний цикл отражает пять правил закупки (цена товара, его качество, спецификация, время закуп​ки товара, поставщик). Внешний цикл отражает последовательность дей​ствий при закупке материальных ресурсов. Он начинается с выявления потребности и заканчивается удовлетворением этой потребности.
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Рис.. Схема процесса закупки

 Определение потребности и расчет количества заказываемых материалов

Существует множество методик определения того, сколько необ ходимо закупать материалов для производства продукции и с какой пе​риодичностью они должны поступать от поставщиков, но все они требу​ют информации о том, как использовались аналогичные материалы в прошлом. Например, в прошлом году было использовано 1000 единиц сырья, что за неделю составило 1000:52=19 единиц. Это количество мо​жет быть использовано в будущем.

1 В логистике также используют детерминированный, стохастиче​ский, эвристический методы определения потребления.

Детерминированный используется, когда известны определен ныи период выполнения заказа и потребность в материалах по количест ву и срокам. Стохастический, когда основой для расчета являются мате-матико-статистические методы, дающие ожидаемую потребность. С по​мощью эвристического метода потребность определяется на основе опы​та работников.

Кроме определения потребности для осуществления оптималь​ного процесса закупки, рассчитываются экономичная партия заказа то​вара, точка возобновления заказа, минимальная величина полных затрат на выполнение заказа.

Размер экономичной партии заказа определяется по формуле Уилсона:

[image: image8.jpg]



(1)
где дэ - размер экономичной партии заказа; С - затраты, связанные с

размещением и выпшнеш                               S - годовой спрос

(годовая потребность) на товар; / - годовые затраты на хранение

единицы товара на складе.

Экономичная партия заказа - количество, которое обеспечивает

минимальные суммарные годовые затраты на размещение/выполнение

заказа и хранение запаса.

Расходы на размещение и выполнение заказа включают затраты, связанные с поиском поставщика, заключением контракта с поставщи​ком, контролем выполнения заказа, стоимостью обработки заказа, а так​же стоимостью доставки материалов покупателю.

Расходы на хранение запаса на складе включают плату за арен: ду склада (если он арендуется), все затраты на складские операции.

Точка возобновления заказа ( Тз ) определяется по формуле:
[image: image9.jpg]T3=Paxty+3p,




(2)

где Рз - средний расход товара в расчете на единицу продолжительно​сти заказа; щ - продолжительность цикла заказа (временной ин​тервал между размещением заказа и его получением); Зр - раз​мер резервного (гарантийного) запаса. Расчет минимальной величины полных затрат Рп на выполне​ние заказа определяется по формуле:

[image: image10.jpg]Pn-1(Z]+C(2J+[le




(3)

где / - годовые затраты на хранение единицы товара (сырья, материала и т.д.) на складе за год; П - партия заказа товара; С - затраты, связанные с размещением и выполнение одного заказа; S - годо​вой спрос предприятия в товаре; Ц - закупочная цена единицы товара.

. Составление спецификации
Нужно точно определить свое желание с точки зрения количест​ва и качества товара или задать его спецификацию. Способами задания спецификации являются:

- эскизы или чертежи;

- торговый стандарт;

- сорт или торговая марка;

- химическая формула; -образец;

- детальное описание;

V- исходные продукты-и способполучения;

- государственный стандарт например, ГОСТ; -отраслевые стандарты;

-■ предполагаемые рабочие характеристики.

.  Задача выбора поставщика

Если поставщик не является монополистом, то предприятие сто​ит перед выбором. Сделать правильный выбор можно с помощью рейтин​га поставщика. Рейтинг проводится по ряду критериев, которые оцени​ваются по 5-балльной системе, иногда по 100: балльной системе. Каждый

критерий имеет определенный вес для предприятия, чем он важнее, тем больше вес. Произведение баллов и веса критерия, а затем их суммиро​вание дают комплексную оценку поставщика. В итоге выбирается по​ставщик, набравший большее количество баллов. Критерии выбора по​ставщика представлены в табл..

Таблица  Выбор поставщика

	Критерии выбора поставщика
	Предпри​ятие-поставщик
	Баллы
	Г"  Вес критерия
	Произве​дение 2x3

	Цена материала
	
	
	
	

	Качество материала (сорт)
	
	
	
	

	Периодичность поставки
	
	
	
	

	Минимальная партия поставки
	
	
	
	

	Расстояние     от     предприятия-покупателя до поставщика
	
	
	
	

	Соблюдение сроков поставки
	•■
	
	
	

	Форма расчетов
	
	
	
	

	Возможность уменьшения (скид​ки) цены
	
	
	
	

	Вид упаковки
	
	
	
	

	Коммуникационный аспект
	
	
	
	

	Стабильная   цена   за   дополни​тельную поставку
	
	
	
	

	Сумма баллов__
	
	............i
	--,----:------
	


Таблица 4 Примерная схема оценки поставщиков-(ш некоторым критериям)
	[ Критерий
	5 баллов -
	4 балла -
	З&адоэ-
	2 балла -
	1 балл -    \

	
	очень
	хорошо
	федае
	удовлетво-
	|          ПЛОХО          ;

	
	хорошо
	
	
	рительно
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6         1

	Качество
	Высшее
	Превосходит ;
	Соответству-
	В     некото-
	В      редких

	
	качество
	минималь-
	ет минималь-
	рых случаях
	случаях

	
	
	ные   требо-
	ным требова-
	не соответ-
	соответст-

	
	
	вания   стан-
	ниям     стан-
	ствует
	вует   мини-

	
	
	дартов
	дартов
	минималь​ным требо​ваниям
	мальным требовани​ям

	Цена
	Ниже
	Ниже   сред-
	Соответству-
	Выше сред-
	Выше сред-

	
	средней
	ней цены не
	ет     средней
	ней     цены
	ней     цены 1

	
	цены
	более     чем
	цене
	не      более
	более    чем \

	
	более  чем
	на 5%
	
	чем на 5%
	на 5%

	
	на 5%
	
	
	
	


Окончание табл.4
	\   1:
	/    2
	/     3
	/           4           \         S         1         6
	

	\ Время
	1 Меньше среднего бопее чем на 10%
	1 Меньше среднего  не более     чем на 10%
	\ Соответству​ет    среднему времени поставки
	1 Превышает среднее  не более    чем на 10%
	1 Превышает среднее бопее    чем на 10%    f
	

	П
	| Каче-
	Поставки
	Качество
	Качество
	Качество
	Качество
	

	0 К А 3 А Т Е
	ство
	превосхо​дят     точ​ность     по всем пунк​там   дого​вора
	превосходит точность   по некоторым пунктам договора
	точно     соот​ветствует договору
	имеет'неко​торые   (не​большие) отклонения
	имеет зна​чительные отклонения
	

	
	Время
	Время
	Поставки
	Поставки
	Поставки
	Поставки
	

	Л И
	
	договора точно
	осуществ​ляются на 1
	осуществляг ются на 2 дня
	осуществ​ляются на 1
	осуществ​ляются
	

	К

А Д Е Ж Н
	
	выполня​ется
	неделю раньше срока   дого​вора
	позже      или более чем на 1        неделю раньше срока договора
	неделю позже срока договора
	более    чем на 2 недели прзже срока договора
	

	
	Коли​чество
	Постав​ляемое
	Поставляе​мое  количе-
	Поставляемое количество
	Поставляе​мое количе-
	Поставляе​мое количё-
	

	0 С

т и
	товара
	количест​во    точно соответст​вует дого​вору
	ство   может превышать договорное не       более чем на 5%
	может     пре​вышать более чем   на   5% договорное или        быть меньше      на' 5%
	ство может быть  мень​ше      дого​ворного  на 10%
	.ство может быть  мень​ше      дого​ворного более    чем на 10%
	

	ПЛ
	ювиё1 атежа
	Все     803-можные
	По      факту поставки
	По        факту поставки
	50%   пред​оплаты
	100% пред​оплаты
	

	
	
	продукции с предостав​лением
	продукции
	
	
	

	
	
	кредита
	1            '
	
	
	


При традиционной схеме отношении предприятие-покупатель получает максимально возможное количество необходимых материалов из нескольких источников. Это гарантирует бесперебойность снабжения. Однако, как показывает практика, осуществление поставок из одного источника сокращает издержки, которые несет поставщик, снижает цену, которую платит покупатель, в чем заинтересованы обе стороны. Вот по​чему так важен правильный выбор поставщика.

. Стратегии снабжения

В послелние десятилетия разработан ряд методов снабжения, ориентированных на конкурентную потребность производства;
- метод «Канбан» - разработан в Японии с целью управления по​ставками в условиях поточного производства; учитывает потребность, которая исходит из конечного монтажа;
-  система планирования потребности в материалах, охватываю​щая планирование на двух уровнях: на первом уровне осуществляется программное планирование, затем - распределение материалов и управ​ление закупками (здесь фактическое отклонение от плана передается через обратную связь на уровень планирования, и возникает замкнутая система);
-  метод «Точно в срок», с помощью которого в результате час​тых («дробных») nocrateoK резко сокращаются накопленные запасы;
-  система снабжения по запросам, по которой с поставщиками заключаются типовые контракты на длительный период существования потребностей, а данные по фак-. ической потребности запрашиваются на основе поэтапного уточнения;
-  метод прогнозных показателей - спрос на большие партии за​купок формируется на определенном уровне, а затем конкретный объем поставок приводится в соответствие со спросом;
-  электронно-информационный метод коммуникации клиента и поставщика на основе передачи необходимых данных, когда запрос по​ступает в виде заказа, а данные о поставке и транспортировке уточняют​ся в прямом межкомпьютерном общении.
Более подробно рассмотрим метод закупки «Точно в срок».
Закупки «точно вовремя» (JIT) прямо ведут к понижению потерь, которые проявляются при получении заказов и входном контроле; они также понижают избыток запасов (заделов всех видов), исключают пло​хое качество и задержки во времени различного вида» Эти потери при​сутствуют на всем протяжении производственного процесса, и поставки как часть его являются критической функцией, снижающей потери и по​зволяющей осуществлять работу в стиле JIT. Точно так же; как материал, поданный на рабочее место (на производственную операцию), должен приобрести дополнительную ценность, так и каждое продвижение мате​риала (комплектующих) должно добавлять ценность. .

 Основные характеристики JIT закупок
	Г             ~                                 Поставщики                                                1

	Г     Несколько поставщиков (небольшое количество)

	Поставщики размещаются недалеко от предприятия

	Повторение (возобновление) деловых отношений с уже проверенны-

	ми поставщиками

	Развивая своих поставщиков до желаемого уровня цен, покупатели

	активно используют для этого методы анализа

	Концентрировать отдаленных поставщиков

	Конкурентные цены ограничиваются новым небольшим числом

	План закупок потребителя препятствует вертикальной интеграции,

	которая ведет к прекращению бизнеса поставщика

	Поставщики поддерживают развитие системы JIT закупок для «своих»

	поставщиков и так далее по цепочке поставок______________________

	Г                                                Количество

	Г     Устойчивая скорость выпуска (желательно и в предшествующие пе-

	риоды)

	Долгосрочные контракты по поставкам

	Частые поставки небольшими партиями

	Максимальное освобождение от бумажной работы

	Доставляемые количества различны от поставки к поставке, но фик-

	сированы в целом по контракту

	Небольшое или недопустимое количество излишних или просрочен-

	ных выплат

	Поставщик поощряется за упаковку б точных количествах

	Поставщик поощряется за понижение им производственных размеров

	продукции (или за хранение им не вывезенных материалов)      ________I

	Г______________________Качество__________________________1

	Минимальное число спецификаций,^ предлагаемых для исполнения

	поставщику

	Оказание помощи поставщикам, чтобы удовлетворить требования по

	1 качеству                                                                                            /

	Близкие отношения между персоналом покупателя и поставщика, от-

	ветственным за качество

	Поставщики поощряются в использовании карт контроля процессов

	вместо использования выборочного контроля

	1
	
	Окончание табп,5 \

	1                                                  Отгрузка                                                 \

	

	I       Составление расписаний (графиков) прибывающих грузов                     ) Выигрышное управление отгрузкой, использующей средства собст​венной компании или других компаний на основе контрактов об отгрузке, ! складировании, перевозке и складировании, вместо того, чтобы исполь​зовать случайных наемных перевозчиков грузов


В зарубежной практике для успешной деятельности с поставщи​ками разработаны следующие принципы:
- обращаться с поставщиками так же, как с клиентами фирмы;
- не забывать демонстрировать на деле общность интересов;
-  знакомить поставщика со своими задачами и быть в курсе его деловых операций;
-  проявлять готовность помочь в случае возникновения проблем у поставщика;
- соблюдать принятые на себя обязательства;
- учитывать в деловой практике интересы поставщика;
-  поддерживать по возможности стабильные контакты в деловой сфере.
3.1.6. Методы закупок
Выбор метода закупок зависит от сложности конечного продукта, состава комплектующих изделий >1 .материалов. Основными методами закупок являются:
- оптовые закупки;
- регулярные закупки мелкими партиями;
- закупки по мере необходимости и различные комбинации пере​численных методов.
У каждого.метода есть свои преимущества и недостатки, которые необходимо учитывать, чтобы сберечь время и сократить издержки. Рас​смотрим наиболее часто используемые .методы.

1. Закупка товара .одной партией. Метод.предполагает поставку товаров большой партией за один раз (оптовые закупки). Его преимуще​ства: простота оформления документов, гарантия поставки всей партии, повышенные торговые скидки. Недостатки - большая потребность в складских помещениях, замедление оборачиваемости капитала,
2 Регулярные закупки мелкими партиями. В этом случае покупа​тель ->;' пзыв^ег необходимое количество товаров, которое поставляется •jmy юргичмч в чечение определенного периода. Преимущества данного

метода таковы: ускоряется оборачиваемость капитала, так как товары оплачиваются по мере поступления отдельных партий; достигается эко​номия площади складских помещения; сокращаются затраты на докумен​тирование поставки, поскольку оформляется только заказ на всю постав​ку. Его недостатки: вероятность заказа избыточного количества товаров; необходимость   оплаты   всего   количества   товаров,   определенного в заказе.

3.  Ежедневные (ежемесячные) закупки по котировочным ведо​мостям. Такой метод закупки широко используется там/ где закупаются дешевые и быстро потребляемые товары. Котировочные ведомости со​ставляются ежед! :евно (ежемесячно) и включают следующие сведения:

- полный перечень товаров;

- количество товаров, имеющихся на складе;

- требуемое количество товаров.

Преимущества данного метода: ускорение оборачиваемости ка​питала, снижение затрат на складирование и хранение, своевременность поставок.

4.  Получение товара по мере необходимости. Этот метод похож на регулярную поставку товаров/но характеризуется следующими осо​бенностями:

- количество поставляемых товаров не устанавливается, а опре​деляется приблизительно;

-  поставщики перед выполнением каждого заказа связываются с покупателем;

- оплачивается только поставленное количество товара;

- по истечении срока контракта заказчик не обязан принимать и оплачивать товары, которые еще только должны быть поставлены.

Преимущества данного метода: отсутствие твердых обязательств по покупке определенного количества товаров, ускорение оборота кали-тала, минимум работы по оформлению документов.

5.. Закупка товара с немедленной сдачей. Сфера применения это-го метода - покупка не часто используемых товаров, когда невозможно получать их по мере необходимости. Товар заказывается, когда он тре​буется, и вывозится со складов поставщиков. Недостаток данного метода - в увеличении издержек, связанных с необходимостью детального осЬормления документации при каждом заказе, мелкими размерами зака​зов и множеством поставщиков.

  Контрольные вопросы по теме :  «Функциональные области логистики. Логистика закупок.»
1. На какие функциональные области делится логистика. Дайте характеристику, раскройте цели  и задачи каждой функциональной области логистики?
2. Какие задачи ставит и решает логистика закупок на предприятии ?

3. Раскройте сущность рейтинговой оценки поставщика. Приведите примеры основных критериев выбора поставщика?

4. Как рассчитывается оптимальная партия закупки товаров на основе формулы Вильсона?

5. Что лежит в основе выбора метода закупок ?

6. В чем преимущества использования логистической концепции «Закупки точно в срок» ?

7. Какие правила работы с поставщиками используются в практике зарубежом ?  

Тема 6:   Особенности логистики  в отраслевых сферах. Производственная логистика
1. Производственная логистика занимается управлением матери​альным потоком в процессе его прохождения производственных звеньев при движении от первичного источника сырья до ко​нечного потребителя. Целью производственной логистикой яв​ляется снижение затрат и повышение качества продукции в процессе преобразования материального потока в технологиче​ских процессах производства готовой продукции.

Основная особенность производственной логистики — отсут​ствие товарно-денежных отношений между участниками логи​стического процесса. Отношения между ними принято назы​вать внутрипроизводственными.
Аналогично отношениям логистические системы, с которыми работает производственная логистика, называются внутрипро​изводственными. Их можно рассматривать:
•
на микроуровне. Внутрипроизводственные логистические сис​
темы состоят из набора подсистем, целостно связанных между

собой. Примерами таких систем служат закупка, склады, тран​спорт. Логистика должна обеспечивать согласованную работу звеньев, которые занимаются поставками, производством и сбытом продукции;

•
макроуровне. Внутрипроизводственные логистические системы
являются элементами макрологистической системы, а точнее
источниками материальных потоков. Из этого следует, что
внутрипроизводственные системы должны иметь возможность
быстро адаптироваться к экономической ситуации, изменять
номенклатуру производства, количество выпускаемой продук​
ции. В противном случае макрологистическая система, в кото​
рую входит данная внутрипроизводственная система, не смо​
жет эффективно функционировать.

Логистическая кониепиия организации производства включает в себя следующие основные положения:
· отказ от избыточных запасов;

· отказ от завышенного времени на выполнение основных транспортно-складских операций;

· отказ от изготовления серий деталей, на которые нет заказа покупателей;

· устранение простоев оборудования;  обязательное устранение брака; .

· устранение нерациональных внутризаводских перевозок;

•
превращение поставщиков из противостоящей стороны в доб​
рожелательных партнеров.

Традиционная кониепиия организации производства требует:
· никогда не останавливать основное оборудование и поддержи​вать во что бы то ни стало высокий коэффициент его исполь​зования;

· изготавливать продукцию как можно более крупными партиями;

· иметь максимально большой запас материальных ресурсов "на всякий случай".

Традиционная концепция характерна для "рынка продавца", т. е. для экономической ситуации, когда спрос превышает предложение. В этом случае приоритетным фактором при ор​ганизации производства становится максимальная загрузка оборудования. Также важно увеличить размер партии, умень​шив тем самым себестоимость. При этом задача реализации уходит на второй план.

Как только предложение начинает превышать спрос, возникает так называемый "рынок покупателя". С этого момента логи​стическая концепция организации становится более выгодной. Задача реализации становится приоритетной. В условиях кон​куренции и постоянно меняющегося спроса производственное предприятие не может упустить ни одного заказа. Качество производимой продукции выходит на первое место, становится нецелесообразным создавать большие запасы. Не менее важна гибкость производственной системы.

Гибкость производственной системы можно подразделить на качественную и количественную. Качественную гибкость мож​но обеспечить созданием гибкого производства, т. е. использо​ванием станков с ЧПУ (числовым программным управлением), наличием универсального персонала. Количественная гибкость обеспечивается наличием резерва оборудования и рабочей силы.

2. Для достижения своих целей производственная логистика реша​ет следующие задачи:
· планирование и диспетчирование производства на основе прогноза потребностей в готовой продукции и заказов потре​бителей;

· разработка планов-графиков производственных заданий це​хам и другим производственным подразделениям;

· разработка графиков запуска-выпуска продукции, согласован​ных со службами снабжения и сбыта;

· установление нормативов незавершенного производства и кон​троль за их соблюдением;

· оперативное управление производством и организация выпол​нение производственных заданий;

· контроль за количеством и качеством готовой продукции;

· участие в разработке и реализации производственных нововве​дений;

· контроль за себестоимостью производства готовой продукции.

. Для эффективной деятельности производственной системы про​изводственная логистика должна выполнять набор функций:
•
координация действий участников логистического процесса,
т. е. формирование и доведение целей и задач до участников
логистического процесса, координирование этих целей с об​
щими целями всей производственной системы, обеспечение
согласованности действий всех элементов логистической цепи;

· организация движения материальных потоков в производстве, т. е. создание системы управления материальными потоками на предприятии, формирование этих материальных потоков;

· планирование:
•
прогнозирование (подразделяется на научно-техническое и
экономическое):

· технического развития — прогнозирование создания но​вых видов продукции, материалов, технологии производства;
· изменения спроса — прогнозирование с целью изменения номенклатуры или количества выпускаемой продукции;

· изменения цен на материалы ~ прогнозирование с целью создания запасов материалов, подорожание которых ожидается;

· размеров запасов — прогнозирование необходимых разме​ров запасов, учитывающих возможное изменение но​менклатуры и количества выпускаемой продукции;

· разработка программы действий — определение календарно​го графика выполнения работ;

· детализация планов — конкретизация разработанной про​граммы действий, например распределение ресурсов между функциональными подразделениями предприятия;

• • контроль движения материального потока — наблюдение за то​вародвижением на предприятии, сбор и обработка информа​ции о движении материального потока, определение отклоне​ний от планов, степени решения поставленных задач;

•
регулирование хода выполняемых работ — анализ отклонений,
выявленных при контроле, определение причин, вызвавших
эти отклонения, разработка мер по устранению этих отклоне​
ний, осуществление этих мер.

 Организация систем управления материальными потоками в производственной логистике

1. При прохождении заказов через звенья логистической цепи возникает вопрос, в какой последовательности обрабатываются
поступающие заказы каждым звеном. Этот вопрос решается по​средством приоритетных правил.

Приоритетное правило '— это некоторое выражение, которое позволяет каждой заявке (заказу) поставить в соответствие ко​личественную величину, называемую приоритетом. Использу​ются следующие приоритетные правила: •'элементарные (простые) ~~ для назначения приоритета заявки используют одну ее характеристику.
· FIFO (first in first out): "первый пришел — первый ушел", т. е. заявки обслуживаются в порядке поступления в систему;

· LIFO (last in first out): "последний пришел — первый ушел", пер​вой обслуживается заявка, которая поступила в систему по​следней. Данное правило часто используется в системах складирования. Это объясняется тем, что иногда материалы можно достать только сверху, т. е. доступны материалы, по​ступившие на склад последними;

· DDATE: правило плановых сроков, первой выбирается заявка, у которой плановое время изготовления наименьшее, т. е. которая должна быть готова раньше всех;

· SPT. правило кратчайшей операции, первой обслуживается заявка, имеющая минимальную длительность обслуживания заявки;

· MST: минимальный резерв времени, первой обслуживается за​явка с минимальным резервным временем. Резервное вре​мя — это разность между сроком выполнения заказа и време​нем выполнения этого заказа без учета времени ожидания об​служивания;

RANDOM:  порядок обслуживания может  быть случайным, случайная величина выбирается по равномерному закону, т. е, заявки выбираются с равнойвероятностью; • комбинированные'(сложные) — для назначения приоритета заявки используют несколько ее характеристик с некоторыми ко-эффиииентами:
· аддитивные — при формировании формулы для вычисления приоритета используются операции умножения;

· мультипликативные — при формировании формулы для вы​числения приоритета используется операция возведения в степень;

· альтернативные.
Основные производственные концепции в логистике:. "Тянущая" система - это такая организации производства, при которой  детали  и  полуфабрикаты  подаются  на следующую

технологическую операцию с предыдущей по мере необходимо​сти, а поэтому жесткий график отсутствует. Размещение зака​зов на пополнение запасов материальных ресурсов или готовой продукции происходит, когда их количество достигает крити​ческого уровня (рис. I1).

Система предполагает сокращение разницы между временем поступления материалов на очередную стадию производства, минуя стадии промежуточного складирования, и времени их потребления. Цели "тянущей"системы следующие:
· предотвращение распространения возрастающего колебания спро​са или объема продукции от последующего процесса к пред​шествующему;

· сведение к минимуму колебании размера запаса деталей между операциями для упрощения управления материальными запасами;
· повышение уровня цехового управления путем децентрализации управления.

"Тянущая" система предусматривает сохранение определенного уровня материального запаса на каждом этапе производства. Для практической реализации системы необходимо установить момент возобновления заказа и стандартный размер партии заказываемых деталей. "Тянущая" система организации произ--    водства предполагает:
· ориентацию производства на изменение спроса, т. е. осуществле​ние концепции "гибкого" производства;

· использование универсального оборудования, которое размещено по линейному или кольцевому принципу;

· использование высококвалифицированных рабочих-многостаночников;
· децентрализованное оперативное управление производством;
· начало планирования со стадии сборки;
,

· минимум операционного задела; практическое отсутствие запасов готовой продукции.
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Рис. 1. "Тянущая" система управления материальным потоком в рамках внутрипроизводственной логистической системы
Пример механизма функционирования тянущей системы уп​равления материальными потоками1. Предприятие получило за​каз на изготовление 10 ед. изделий. Этот заказ система управ​ления передает в цех сборки. Цех сборки для выполнения заказа запрашивает 10 деталей из цеха № 1. Передав из своего запаса 10 деталей, цех № 1 с целью восполнения запаса заказывает у цеха № 2 10 заготовок. В свою очередь цех № 2, передав 10 заго​товок, заказывает на складе сырья материалы для изготовления такого оке количества заготовок также с целью восстановления запаса. Таким образом, материальный поток "вытягивается" с каждым последующим звеном.
. Для '{толкающей" системы характерно изготовление деталей в соответствии с производственным графиком, детали поступают по мере готовности с предшествующей стадии производственного процесса на последующую. Материальные ресурсы "выталкива​ются" с одного звена прбизводственной логистической системы на другое (рис. 22). {Чем больше разрастается "толкающая" сис​тема, тем характернее для нее становятся проблемы - в случае изменения спроса или сбоев в производственном процессе практически невозможно перепланировать производство для каждой его стадии.\Эти затруднения ведут к созданию избыточ​ных внутрипроизводственных запасов между различными техно​логическими стадиями, которые называются буферными запа​сами. Они служат для повышения управленческой гибкости на тех участках производства, где возможно возникновение срывов поставок или работа малыми партиями неэкономична.

Стандартное планирование производства — это основной мо​мент организационного проектирования, в котором информация о динамике спроса на продукцию "стыкует" производственные графики решения о снабженческом обслуживании производст​ва. Гибкость производства в этом случае повышается за счет того, что производственное планирование объединяет предска​зания сбыта на данный период и производственное расписание для каждой стадии. Возникновение буферных запасов приво​дит к замораживанию материальных и денежных средств, уста​новлению излишнего производственного оборудования.и при​влечению дополнительной рабочей силы при увеличении раз​мера   заказа.   Это   препятствует  повышению  эффективности "толкающей" системы..

"Толкающая" система характеризуется.
· ориентацией на значительное число поставщиков, нерегулярны​ми поставками, в основном большими партиями;

· ориентацией производства на максимальную^загрузкупроизвод​ственных мощностей и реализацией концепции "непрерывно​го" производства;

· планированием, которое начинается с заготовительного произ​водства;

· централизованным оперативным управлением производством; состав​лением производственных графиков для всех этапов производства;
· запасами в виде излишних материальных ресурсов; отсутствием буферных запасов, что может привести к сбою производства; не всегда минимальным операционным заделом; существова​нием запасов готовой продукции;

· применением специализированного оборудования, размещенного по участкам, и универсального — по линейному принципу;

· использованием узкоспециализированных рабочих-многостаночников;
· сплошным (выборочным) контролем на всех стадиях производ​ства, что удлиняет его продолжительность.

;Недостатки "толкающей"системы'.
· недостаточное отслеживание спроса;

· обязательное создание, страховых запасов, которые предотвра​щают сбои в производстве в результате изменения спроса;

· замедление оборачиваемости оборотных средств в результате хранения запасов;

· увеличение себестоимости готовой продукции.Преимущества "толкающей" системы, устойчивость системы при резких колебаниях спроса и при низкой надежности по​ставщиков/
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Рис. 2. Принципиальная схема "толкающей" системы управления
материальным потоком в рамках внутрипроизводственной
логистической системы
 Системы управления материальными потоками
1 .Система управления материальными потоками в производстве — это организационный механизм, формирующий и регулирую​щий движение материальных потоков внутри производствен​ной системы.

На данном этапе используются несколько систем управления ма​териальными потоками: • "тянущие" системы:
· система JIT (just-in-time) — управление материальными и информационными потоками по принципу "точно в срок";

· система KAN BAN — информационное обеспечение управле​ния материальными потоками по принципу "точно в срок";

· система  ОРТ — компьютеризированный вариант системы KANBAN, оптимизирующий технологию производства;

•
"толкающие " системы:
•
система MRP (materials requirements planning) — планирова​
ние потребности в материалах;

♦
система DRP (distribution resource planning) — планирование
распределения ресурсов.

2.
Логистическая концепция "точно в срок" (just-in-time, JIT) поя​
вилась к концу 50-х гг. и сейчас наиболее распространена в мире.
Идея концепции "точно в срок" — синхронизация процессов , доставки материальных ресурсов и готовой продукции в необ​ходимых количествах именно к тому моменту, когда звенья ло​гистической цепи нуждаются в них для выполнения заказа, за​данного подразделением-потребителем.

Цель концепции "точно в срок" — минимизация затрат, свя​занных с созданием запасов.

Характерные черты концепции "точно в срок":
· минимальные (нулевые запасы) материальных ресурсов, неза​вершенного производства, готовой продукции;

· короткие производственные циклы;

· небольшие объемы производства готовой продукции;

· взаимоотношения по закупкам материальных ресурсов с не​большим числом надежных поставщиков и перевозчиков;

· эффективная информационная поддержка, которая позволяет синхронизировать все процессы поставки материальных ресур​сов, производства и сборки, поставки готовой продукции;

· высокое качество готовой продукции и логистического сервиса;

· отсутствие страховых запасов.

Необходимые условия реализации концепции "точно в срок":
· наличие в экономической системе надежных поставщиков. Так, американские и европейские производители смогли вне​дрить эту концепцию на 10—15 лет позже японцев из-за низ​кой надежности поставок;

· наличие точной информации о текущем состоянии производ​ства, точных прогнозов на ближайшее будущее. Для этого при организации и оперативном управлении производственных процессов должны использоваться надежные телекоммуника​ционные системы и информационно-компьютерная поддержка.

3.
Одной из первых попыток практически внедрить концепцию
"точно в срок" явилась микрологистическая система KANBAN
(в пер. с яп. "карта'), разработанная корпорацией Toyota Mo​tor (1972 г.) Средством передачи информации в системе явля​ется специальная карточка KANBAN в пластиковом конверте. Используются два вида карточек: отбора и производственного заказа. В карточке отбора указывается количество деталей (компонентов, полуфабрикатов), которое должно быть взято на предшествующем участке обработки. В карточке производст​венного заказа указывается количество деталей, которое должно быть изготовлено на предшествующем производственном уча​стке. Эти карточки циркулируют внутри предприятия-произво​дителя, его филиалов и между многочисленными фирмами-по​ставщиками.

Практическое применение системы KANBAN позволило со​кратить логистический цикл, повысить оборачиваемость обо​ротного капитала, снизить производственные запасы до 50%, товарные — до 8%, исключить страховые запасы, уменьшить объем незавершенного производства, снизить себестоимость.

4. Одной из наиболее популярных в мире логистических концеп​ций, на основе которой разработано множество микрологисти​ческих систем, является концепция "планирование потребно​стей/ресурсов" (requirement/resource planning, RP). Эта концепция противопоставляется концепции JIT, так как на ней базируют​ся системы "толкающего" типа.

Идея концепции "планирования потребностей/ресурсов" — сначала определяется, сколько и в какие сроки необходимо произвести готовой продукции. Затем определяется время и необходимые количества материальных ресурсов для выполнения производ​ственного расписания.

Основная цель концепции — обеспечение потока плановых коли​честв материальных ресурсов и запасов продукции на горизон​те планирования.

В середине 50-х гг. в США в рамках данной концепции была разработана система "планирования потребности в материа​лах" MRP-I (materials resource planning). Широкое распростра​нение она получила в США и Европе только в 70-е гг., что было обусловлено развитием вычислительной техники. Подоб​ные системы также были разработаны в СССР и первоначаль​но широко применялись в военно-промышленном комплексе. Системы MRP были усовершенствованы в начале 80-х гг. в ви​де второго поколения — MRP-II, в которых более эффективно

решались задачи прогнозирования потребностей в материаль​ных ресурсах, контроля и управления запасами; управления технологическими процессами. Системы MRP-II получили распространение в Западной Европе и США.

Основные задачи микрологистических систем MRR
· повышение эффективности прогнозирования спроса и плани​рования потребностей в ресурсах;

· планирование производственного процесса, графика доставки, закупок;

· совершенствование контроля за уровнем запасов;

· снижение уровня запасов MP, незавершенного производства и ГП. Недостатки MRP-систем:
· значительный объем вычислений, подготовки и предварительной обработки большого количества исходной информации, что увеличивает длительность логистического цикла;

· значительное число сбоев в системе из-за ее большой размерно​сти и перегруженности.

Необходимые условия реализации  концепции   "планирование  по​требностей/ресурсов "\
•
использование эффективных математических методов прогно-
"    зирования, планирования, организации производственных про​
цессов;

•
наличие средств вычислительной техники, позволяющей авто​
матизировать решение оптимизационных задач, планирование
и управление производством, оперативное управление техноло​
гическими процессами.

 В последние годы в ряде западных стран применяется система управления и планирования распределения продукции DRP, по​зволяющая не только учитывать конъюнктуру, но и воздейст​вовать на нее. Эта система обеспечивает устойчивые связи снабжения, производства и сбыта, используя элементы MRP. При управлении производством на первом уровне рсуществля-ется агрегированное планирование с использованием прогно​зов и данных о фактически поступивших заказах. На втором уровне осуществляется формирование графика производства, дезагрегирование плана производства, составление специали​зированного плана с указанием конкретных дат, количества комплектующих и готовой продукции.

Система DRP. являясь базой для интегрального планирования логистических функций и их увязки, позволяет:
•
прогнозировать рыночную конъюнктуру;
t/ оптимизировать логистические издержки за счет снижения транспортных расходов и затрат на товародвижение;

•
планировать поставки и запасы на различных уровнях цепи
распределения (центральный, периферийный склады);

%/, осуществлять информационное обеспечение различных уровней цепи распределения по вопросам рыночной конъюнктуры;

•
планировать транспортные перевозки,
i/ обрабатывать заявки на транспортное обслуживание;

•
составлять и корректировать в реальном масштабе времени
графики перевозок.
Долгосрочные планы работы складов служат основой для рас​чета потребности в транспортных средствах, и корректировки потребности осуществляются с учетом оперативной обстанов​ки. Основной базой данных системы DRP является информа​ция о перевозимой и складируемой продукции, получаемая от завода-изготовителя, и информация, вводимая на складах.

6, С 80-х гг. широко используется метод ОРТ (в русской транс​крипции "-" ОПТ), В нем получили развитие идеи систем KANBANnMPn.

Основным принципом системы ОПТ является выявление в про​изводстве Узких" мест или критических ресурсов (запасы сырья и материалов, машины и оборудование, технологические про​цессы, персонал). От эффективности использования критиче​ских ресурсов зависят темпы развития производственной сис​темы, в то время как повышение эффективности использова​ния некритических ресурсов на развитии системы практически не сказывается. Потери критических ресурсов крайне негатив​но отражаются на производстве в целом.

Фирмы, использующие систему ОПТ, не стремятся обеспечить 100%-ю загрузку рабочих, занятых на практических операциях, поскольку интенсификация труда этих рабочих приведет к рос​ту незавершенного производства и другим нежелательным по​следствиям; они поощряют использование рабочего времени (при наличии его ресурсов) для повышения квалификации и общественной деятельности.

В системе ОПТ в автоматизированном режиме решается ряд задач оперативного и краткосрочного управления производством,в том числе формирование графика производства на один день, неделю и т. д. При формировании близкого к оптимальному графика производства применяют критерии:
· обеспеченности заказов сырьем и материалами;

· эффективности использования ресурсов;

· минимума оборотных средств в запасах;

· гибкости.

Контрольные вопросы по теме : «Производственная логистика» 
1. В чем отличие логистического подхода к организации производственных процессов от логистического? 

2. Дайте характеристику «Толкающей» производственной логистической системе.
3. Дайте характеристику «Тянущей» производственной логистической системе.

4. Что такое «Правила приорететов» в логистике ? Перечислите и раскройте сущность основных правил.

5. Расскажите о современных логистических производственных концепциях.

Тема 7  :  Распределительная логистика. Логистика оптовых продаж.
1» Распределительная логистика — это комплекс взаимосвязанных функций, реализуемых в процессе распределения материального потока между различными оптовыми покупателями, т. е. в процессе оптовой продажи товаров.

Цель распределительной логистики — доставка товаров в нуж​ное место в нужное время с минимальными затратами. Распределительная логистика занимается удовлетворением спроса, который определяется и стимулируется маркетингом.

2,
Аналогично остальным областям логистики распределительную
логистику можно рассматривать на микро- и макроуровне.

На микроуровне распределительная логистика занимается отгруз​кой готовой продукции со складов поставщика и решает задачи:
· планирования процесса реализации;

· организации получения и обработки заказа;

· выбора вида упаковки, принятия решения о комплектации, а также организации выполнения других операций, непосредст​венно предшествующих отгрузке;

· организации отгрузки продукции;

· организации доставки и контроля за транспортированием;

· организации послереализационного обслуживания.

На макроуровне спектр деятельности распределительной логи​стики более широкий. В сферу ее деятельности входит весь процесс движения материального потока от момента оконча​ния производства до поступления на склад потребителя. К за​дачам1 распределительной логистики на макроуровне относятся.
•
выбор схемы распределения материального потока;

.  • определение оптимального количества распределительных цен​тров (складов) на обслуживаемой территории;

•
определение оптимального места расположения распредели​
тельного центра (склада) на обслуживаемой территории, а также
ряд других задач,.связанных с управлением процессом прохож​
дения материального потока по территории района, области,
страны, материка или всего земного шара.

3.
Основные функиии распределительной логистики2:
· определение покупательского спроса и организация его удов​летворения;

· установление хозяйственных связей по поставкам товаров, ока​занию услуг потребителям;

· построение организационной структуры распределительных каналов и сетей;

· накопление, сортировка и размещение запасов готовой про​дукции;

· сортировка готовой продукции, возвратной тары и отходов;
· управление, запасами, консолидация и рассредоточение товаров;
· выбор рациональных форм товародвижения и организация то​рговли;

· поддержание стандартов качества готовой продукции и логи​стического сервиса;

· мониторинг и информационная поддержка распределения.

4. При формировании и работе распределительной логистической системы следует реализовывать три золотых правила логистики в распределении1:
· правило 1. Для наиболее эффективного удовлетворения потре​бителей распределительная логистическая цепь должна обеспе​чивать максимальное приближение к точкам конечного сбыта, использовать возможно чаще и осуществлять транспортировку на возможно большее расстояние путем использования грузовых единиц продукции и грузовых транспортных единиц макси​мально возможной вместимости;
· правило 2. Для наиболее эффективного решения задачи физи​ческого распределения в логистической цепи необходимо ис​пользовать минимальное количество учетно-договорных единиц измерения продукции и минимальное количество учетно-договорных единиц транспорта (независимо от их вместимо​сти). Учетно-договорная единица — логистическая единица с определенными и закрепленными за ней характеристиками (вес, габариты, прочность) в результате соглашения между партнерами. Определение учетно-договорной единицы вво​дится для упрощения последующих логистических операций над ней;
· правило 3. Если нельзя избежать создания стационарного скла​да, то он должен располагаться в логистической цепи в центре консолидации, который размещается возможно ближе к конеч​ным торговым точкам (если это касается физического распре​деления в плане транспортировки), и в центре консолидации, расположенном возможно ближе к исходному производствен​ному процессу (если это касается сортировки). Центр консоли​дации — место группирования готовой продукции или разделения готовой продукции на части.
Логистические каналы и логистические сети
1. Логистический канал (или канал распределения) — это структу​ра, которая представляет собой частично упорядоченное множе​ство элементов логистической системы и осуществляет достав​ку материального потока от производителя к потребителю.

Основные характеристики логистического канала:
•
длина — это количество промежуточных звеньев, т. е. уровней
логистического канала между производителем и потребителем;

ъ/ ширина — это число промежуточных звеньев на каждом уровне распределения продукции.

В зависимости от длины логистического канала они подразделя​ются на каналы:
· нулевого уровня — между производителем и потребителем отсут​ствуют посредники;

· первого уровня — между производителем и потребителем при​сутствует розничный посредник;

· второго уровня — между производителем и потребителем при​сутствуют оптовый и розничный посредники;

· третьего уровня — между производителем и потребителем при​сутствуют оптовый, мелкооптовый и розничный посредники.

Если посредники между производителем и потребителем от​дельные предприятия, цель которых максимизировать свою прибыль, то канал называется горизонтальным. Такие каналы распределения продукции — традиционные. У данной органи​зации есть один большой недостаток. Поскольку все участники являются отдельными независимыми предприятиями, они не могут контролировать работу других участников, а максимиза​ция прибыли каждого из них может противоречить максими​зации прибыли всей системы.

В противовес традиционной организации каналов распределе​ния логистика предлагает свой подход. Такие каналы называ​ются вертикальными. Их особенность заключается в том, что производитель и посредники действуют как единая система.

Участники канала распределения должны выполнять набор сле​
дующих функций1:

· исследовательскую работу .— сбор информации, необходимой для планирования и облегчения обмена;

· стимулирование сбыта',
· установление контактов — налаживание и поддержание связей с потенциальными покупателями;

%/ приспособление товара — подгонка товара под требования по​купателей (это касается таких видов деятельности, как произ​водство, сортировка и упаковка товаров и др.);

•
проведение переговоров — согласование цен и прочих условий
для последующей передачи права собственности или владения;

 организацию товародвижения — транспортировку и складирова​ние товара;

•
финансирование — изыскание и использование средств для по​
крытия издержек по функционированию канала;

•'принятие риска■— принятие на себя ответственности по функ​ционированию канала.

Все эти функции должны выполняться в процессе распределе​ния готовой продукции. Не обязательно вводить нового участ​ника логистического канала для каждой функции, но все они должны присутствовать, т. е. участники могут выполнять по несколько функций. В принципе, производитель может сам реализовывать часть из них. Однако это вызывает рост издер​жек производителя. С другой стороны, посредники увеличива​ют цену товара для покрытия своих издержек на движение ма​териального потока, но в этом случае снижаются затраты про​изводителя.

Выбор участников распределительного канала — важное реше​ние производителя.

.
Логистическая сеть — это совокупность всех логистических ка​
налов системы. Логистические сети можно подразделить на
классы сложности.

Выделяют следующие классы сложности логистических цепей:
•
простая логистическая цепь:
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• сложные логистические сети:
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складывается или внутри одного предприятия, или между дву​мя предприятиями, которые находятся в одном городе либо имеется договор на прямые поставки. Перевозка осуществля​ется самим продавцом или покупателем; */ средней сложности:
• сверхсложная сеть — древовидная.

. Выбор канала распределения
1 .Выбор канала распределения . — одна из основных задач распре​делительной логистики. На принятие решения о структуре ка​нала распределения, его параметрах — длине и ширине влияют следующие факторы:
· характер товара;

· транспортабельность товара;

· географическое положение производителей;

· наличие конкурентов;

· широта ассортимента;

· условия хранения;

· сроки хранения.

Из этих факторов можно сделать следующий вывод: чем больше ассортимент товара, количество производимой продукции, тем разветвленнее логистическая сеть, сложность которой ограничи​вается условиями и сроками хранения продукции.
2. Ранее уже упоминалось, что существует несколько типов тор​говых посредников. Одни торговые посредники покупают и Лродают товары от своего имени, другие действуют как агенты и только организуют заключение сделок купли-продажи. Кро​ме того, существуют такие формы реализации произведенной продукции, как телефонные продажи и продажи по каталогу, заказы от компьютера к компьютеру. Исходя из этого различают:
· прямой сбыт, когда производитель продукции вступает в не​посредственные отношения с ее потребителем;
· косвенный сбыт, когда производитель продукции прибегает к услугам независимых посредников.
Выбор того или иного метода организации сбыта фирмы зави​сит от конкретных условий рынка, продаж и стратегии самой фирмы.

При формировании системы распределения продукции и сети каналов товародвижения фирме -поставщику следует учитывать несколько факторов'.
· особенности конечных потребителей .— их количество, конку​ренцию, величину средней разовой покупки, уровень доходов, закономерность поведения при покупке товаров, объем услуг, условия кредита и др.;

· возможность самой фирмы-изготовителя — ее финансовое по​ложение, конкурентоспособность, основные направления ры​ночной стратегии, масштабы производства. Так, небольшим фирмам с узким товарным ассортиментом и ограниченными финансовыми возможностями предпочтительнее работать че​рез независимых торговых посредников, крупным фирмам ре​комендуется определенную часть сбытовых операций осущест​влять через собственную сбытовую сеть;
· характеристику товара — вид, среднюю цену, сезонность про​изводства и спроса, требования к техническому обслуживанию, сроки хранения и т. д. Так, фирмам рекомендуется продавать через собственную сбытовую сеть дорогостоящие уникальные товары, а через посредников — дешевые массовые товары, се​зонные товары, товары, требующие складирования и хранения;

· степень конкуренции, распределительную политику конкурен​тов — их число, концентрацию, сбытовую стратегию и тактику, взаимоотношения в системе сбыта;

· характеристику и особенности рынка — фактическую и потенци​альную емкость, обычаи и торговую практику, плотность распре​деления покупателей, средний доход на душу населения и т. д.;
· сравнительную стоимость различных распределительных систем.
Продавать производимую продукцию через собственную сбы​товую сеть или пользоваться услугами посредников — пробле​ма, которую решают с учетом многих факторов, относящихся как к товарам, так и к потребителям и посредникам.

Прямой сбыт возможен, когда:
· количество продаваемого товара достаточно велико, чтобы оп​равдать немалые расходы на прямой сбыт;

· потребителей немного и они расположены на относительно не​большой территории (существует концентрация рынка потре​бителей);

· товар требует высокоспециализированного сервиса',
·  партии поставки достаточен для повагонной отправки или отправки контейнером;

· имеется достаточно собственных базовых складов на рынках, где фирма ведет торговлю;

· товар является узкоспециализированным или производится по спецификации покупателя;

· рынок вертикален, т. е. товар используется немногими потреби​телями, хотя и в нескольких отраслях;

· цена часто меняется.
Прямой метод продаж имеет преимущества, так как, используя его, фирма получает возможность:
· непосредственно изучать свой рынок;

· сохранять полный контроль за ведением торговых операций;

· экономить средства на оплате услуг посредников;

· устанавливать тесное сотрудничество с потребителями.

Продажа товара оптовым посредникам рекомендуется в тех слу​чаях, когда:
· рынок горизонтален (множество потребителей в каждом секторе экономики) и требует создания мощной сбытовой сети, а средств для ее организации не хватает;

· рынок разбросан географически, так что ни прямые контракты, ни работа агента не являются рентабельными;

· разница между продажной ценой и себестоимостью невелика, так что содержание собственной сбытовой сети неэффективно;

· можно значительно сэкономить на транспортных расходах, по​ставляя крупные партии товара небольшому числу оптовиков.

Оптовая фирма скупает и перепродает большей частью стан​дартные промышленные товары, которые не нуждаются в сложном техническом обслуживании со стороны фирмы-про​дуцента. Необходимое техническое обслуживание осуществля​ют собственные технические специалисты. Оптовые посредни​ки более детально знают особенности отдельных региональных и промышленных рынков.

Фирме-производителю продажа товара через оптовика позво​ляет расширить границы рынка сбыта своей продукции и включить в него многочисленных мелких потребителей, кото​рых она не в состоянии обслужить непосредственно. Некото​рые фирмы пользуются услугами оптовых посредников при сбыте новых видов продукции, чтобы не тратить средства на стимулирование сбыта и на непосредственную продажу.

В мировой практике торговли товарами производственного на​значения значительную роль играют сбытовые агенты: около 80%. изготовителей этой продукции предпочитают в той или иной степени пользоваться их услугами. Агент не имеет скла​дов, его задача — служить связующим звеном между произво​дителем и покупателем. За свою деятельность он получает ко​миссионные — фиксированный процент от суммы сделки.

Использование услуг агента для продажи товара оправдано, если:
· фирма недостаточно сильна в финансовом отношении;

· осуществляется выход на рынок, который плохо изучен;

· послепродажный сервис товара незначителен по объему и сло​жности;

· количество сегментов невелико.

Обычно к услугам агентов прибегают, когда нерентабельно создавать собственную сбытовую сеть, ассортимент товара не​велик и нет возможности заинтересовать в его продаже круп​ного оптового посредника.

Выбор сбытовых каналов представляет собой ответственную за​дачу, при решении которой необходимо учитывать и то об​стоятельство, что при небольшом числе посредников легче обеспечить тесные связи с ними и тем самым гарантировать себе серьезное влияние на их работу, добиться желательной подготовки сбытового персонала и т. д. Вместе с тем ориента​ция на излишнее число параллельно работающих на данном рынке посредников ставит фирму-поставщика в сильную зави​симость от них, отказ одного из них выполнить заключенный контракт может нанести ей серьезный коммерческий ущерб.

. Рассмотрим пример анализа возможных вариантов выбора ка​нала распределения (рис. З)1. Два производства выпускают оди​наковые товары А и В, т. е. каждый из распределительных центров может выбирать поставщика с более выгодными для себя условиями поставки. В свою очередь и производство мо​жет выбирать различные каналы распределения. Например, из производства А товар может попасть к конечному потребителю по одному из следующих маршрутов: 8; 1 — 6; 1 — 7 — 5; 2 — 5. Если производство А выйдет на рынок самостоятельно и свя​жется с конечным потребителем (путь 8), то первоначальная стоимость товара возрастет лишь на сумму расходов, связанных с доставкой (так как посредники будут исключены из цепи).

[image: image16.jpg]- TpPaH3UTHLIN NOTOK 8

ﬂpomjsonéTBo A

1 PacnpegenutenbHbiv 7 6

[poussoacTso B

A

A

» ueHTp Ne 1 (B mecTe
- MPOW3BOACTBA)

7

\

|

PacrnpefernmrenbHblit | 5

'4 ueHTp Ne 1 (B mecTe
i notpedbnexus),

- TpaHsuTHbIA MOTOK g

| U':l(D—ISO'\CD'O—lO\:j





Рис. 3. Структурная схема каналов распределения товаров народного потребления
Но этот вариант невыгоден потребителю, так как ему придется покупать у одного поставщика большое количество одинаково​го товара, что скорее всего будет для него неприемлемо.

Второй путь 1 — 6 неудобен по той же причине, так как рас​пределительный центр № 1 расположен в месте производства, как правило, и закупает и продает также большие партии од​нородного товара, т. е. эта категория посредников не форми​рует большого ассортимента.

Широкий торговый ассортимент формирует оптовик (распре​делительный центр № 2), расположенный в месте сосредото​чения потребления. Поэтому этот посредник специализируется на оказании максимального сервиса конечному потребителю. То есть наибольший сервис потребителю могут обеспечить пу​ти 1 — 7 — 5 и 2 — 5. Из этих двух вариантов производителю более удобен путь 1 — 7 — 5, но для покупателя он приведет к наиболее высокой стоимости товара вследствие использования двух посредников.

4. При наличии на обслуживаемой территории нескольких пот​ребителей продукции возникает задача выбора оптимального варианта размещения распределительного центра.
Приведем алгоритм действий для решения этой задачи1: • изучается конъюнктура рынка и разрабатывается прогноз ве​личины материального потока, проходящего через логистиче​скую систему;

· разрабатывается система снабжения товарами потребителей;
· составляются схемы распределения материальных потоков внутри логистической системы;

· осуществляется выбор варианта размещения распределительно​го центра по критерию минимума приведенных затрат.

Приведенные затраты определяются по следующей формуле'. 3П = Сэ + СТ+ — ,_где;.
· 3jj— приведенные затраты по варианту;

· Сэ ~ годовые эксплуатационные расходы центра;

· Ст~ годовые транспортные расходы;

· К~  капитальные  вложения  в  строительство  распредели​тельного центра;

· Т — срок окупаемости капитальных вложений.

Контрольные вопросы по теме: «Распределительная логистика»
  Вопросы по теме : Распределительная логистика 

1. Что общего и в чем отличие понятий «логистика» и «распределительная логистика»?

2. В каких случаях наиболее эффективно используются прямые связи в процессе распределения?

3. В каких случаях прибегают к услугам посредников в распределительном процессе?

4. Какое значение имеет вид распределительного канала и какими характеристиками он определяется?

        5. Как влияет распределительная логистика на эффективность оптовых продаж?

        6. Что представляет собой логистические каналы и сети?

Тема 8 : Посредники в логистике. Сервис в логистике

 При формировании логистического канала необходимо опре​делиться, с какими типами посредников будет происходить ра​бота. Основные типы посредников:
•
дилеры:
· эксклюзивные — единственные представители производителя в данном регионе;

· авторизованные — работают с производителем на условиях франшизы;

· дистрибьюторы;
· комиссионеры;
· брокеры;
· агенты:
· универсальные — имеют право совершать любые юридиче​ские действия от имени лица, которое они представляют;

· генеральные — имеют право заключать только сделки, ука​занные в доверенности.

Данные типы посредников различаются по нескольким признакам:
· работают они от своего или от чужого имени;

· за свой или за чужой счет проводятся операции;

· имеют ли они право собственности;

· распоряжаются ли продукцией.

В табл. 2 приведены значения этих признаков для каждого ти​па посредников.

Таблица 2
	Тип посредника
	От чьего име​ни работает
	За чей счет работает
	Право соб​ственности
	Распоряжается продукцией

	Дилер
	От своего имени
	За свой счет
	Имеет право
	Имеет право

	Дистрибьютор
	От имени производителя
	За свой счет
	Не имеет права
	Имеет право


	Тип посредника
	От чьего име​ни работает
	За чей счет работает
	Право, соб​ственности
	Распоряжается продукцией

	Комиссионер
	От своего имени
	За счет произ​водителя
	Не имеет права
	Имеет право

	Агент
	От имени производителя -
	За счет произ​водителя
	Не имеет права
	Имеет право

	1 Брокер
	От имени производителя
	За счет произ​водителя
	Не имеет права
	Не имеет права


Следующий этап формирования канала распределения после
выбора типа посредников — определение количества посредни​
ков.

Существуют следующие виды распределения продукции  
интенсивное распределение.  Состоит в  обеспечении  запасами производимой предприятием продукции как можно большего числа торговых предприятий;

•
эксклюзивное распределение. Является прямой противоположно​
стью интенсивного распределения и состоит в намеренном со-
кращении числа посредников, торгующих производимой пред​
приятием продукцией в рамках данной сбытовой территории;

селективное распределение. Комбинация двух изложенных ме​тодов — интенсивного и эксклюзивного распределения. Селек​тивное распределение позволяет производителю добиваться необходимого охвата рынка при более жестком контроле и с меньшими издержками, чем при организации интенсивного распределения.

Чтобы повысить эффективность сбыта продукции и в целях экономии средств часто используются многоканальные систе​мы распределения продукции.

.
При выборе оптовых посреднических предприятий промышленные
фирмы принимают во внимание иелый ряд соображений. К основ​
ным из них относятся:
· заинтересованность посредников в установлении взаимоотно​шений по сбыту товаров с производителем;

· хорошее знание оптовиком товара поставщика;

· степень надежности положения оптового предприятия в дан​ной отрасли промышленности;

· наличие у посредника складских емкостей;

· желание посредника хранить у себя запасы продукции постав​щика;

· прочность финансового положения посредника;

· обоснованность проводимой им политики цен;

· некоторые другие факторы.

Сервис в логистике

Сервис — комплекс услуг, которые оказываются производителем или экспедиторской фирмой, занимающейся логистическим сервисом, в процессе доставки материальных ре​сурсов потребителю.
Работы в области логистического сервиса делятся на три группы.
•
предпродажные работы — работы по созданию системы логи​
стического сервиса:
· определение политики фирмы в сфере логистического сер​виса;

· планирование услуг;

•
работы, осуществляемые в процессе продажи товаров:
· предоставление информации о движении товаров;

· обеспечение надежности доставки;

· подбор ассортимента;

· упаковка товаров;

•
послепродажные услуги:
· предоставление гарантийного обслуживания;

· обмен товаров;

· рассмотрение претензий;

· предоставление технической документации;

· обучение пользователей;

· реализация запасных частей и сопроводительной продукции.

2. Качество логистического сервиса оценивается по следующим кри​териям:
•
гибкость поставки — характеризует возможность удовлетворе​
ния пожеланий клиента об изменениях условий поставки:
· вида тары;

· вида упаковки;

· способа передачи заказа;

· формы заказа;

· возможности отзыва заказа;

· надежность поставки — способность поставщика соблюдать как общие сроки поставки, так и сроки отдельных видов работ в установленных договором пределах. На надежность поставки сильно. влияет наличие в договоре пунктов, возлагающих на поставщика ответственность за нарушение сроков поставки;

· продолжительность выполнения заказа — время с момента полу​чения заказа до доставки заказанных товаров потребителю. В продолжительность выполнения заказа включается время его оформления, производства товаров, упаковки, отгрузки и тран​спортировки;

· предоставление кредитов. Данный критерий является наиболее важным для России в данной экономической ситуации по причине дефицита платежных средств.

При определении качества логистического сервиса на данном предприятии он сравнивается со среднерыночным по приве​денным критериям.

3. Для создания системы логистического сервиса выполняются сле​дующие действия1:

^ сегментация потребительского рынка, т.е. разделение его на конкретные группы потребителей, для каждой из которых мо​гут потребоваться определенные услуги в соответствии с осо​бенностями потребления:

· по географическому фактору;

· характеру оказываемых услуг;

· другим признакам;

· определение перечня наиболее значимых для покупателей услуг;
· ранжирование услуг, входящих в составленный перечень;

· определение стандартов услуг в разрезе отдельных сегментов рынка;

· оценка оказываемых услуг, установление взаимосвязи между уровнем сервиса и стоимостью оказываемых услуг, определе​ние уровня сервиса, необходимого для обеспечения конкурен​тоспособности компании;

· установление обратной связи с покупателями для обеспечения соответствия услуг потребностям покупателей.

Для выбора значимых для покупателей услуг и определения стандартов логистического обслуживания проводятся опросы потребителей.

. Уровень логистического сервиса
-Уровень логистического сервиса — величина, характеризующая логистический сервис и равная отношению практических и тео​ретических (оптимальных) значений показателей количества и качества логистических услуг. Эта величина позволяет оценить систему сервиса предприятия с позиции поставщика и потре​бителя услуг.

Расчет уровня логистического сервиса выполняется следующим образом:
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где:
· 77 — уровень логистического сервиса;
· т — количественная оценка практического объема оказы​ваемых услуг;

· М — количественная оценка теоретически возможного объ​ема оказываемых услуг.

Уровень логистического сервиса можно также оценить отно​шением фактического времени оказания услуг и теоретическо​го времени, необходимого на оказание всего комплекса суще​ствующих на данном предприятии услуг:
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где\
•
г) — уровень логистического сервиса;

.    tj— время, затрачиваемое на выполнение /-й услуги;

· п — фактическое количество оказанных услуг;

· N — количество существующих услуг.
2. Для определения оптимального значения уровня логистического сервиса необходимо проанализировать (сопоставить) затраты на сервис и потери от снижения уровня сервиса.

Контрольные вопросы по теме : «Сервис в логистике»

1. Определите место сервисной логистики в системе современной логистики.

2. Охарактеризуйте особенности услуг как экономической категории.

3. Какие логистические услуги в настоящее время являются наиболее распространенными? Как это положение может, по вашему мнению, измениться в перспективе?

4. Покажите зависимость экономических показателей деятельности предприятия от уровня оказываемого ими логистического сервиса.

5. Перечислите качественные показатели уровня логистического сервиса. Назовите наиболее значимые из них.

6. Охарактеризуйте основных логистических посредников.

Тема 9 : Транспортные услуги – основа транспортной логистики . 
• Транспортная логистика — это управление транспортировкой грузов, т. е. изменением местоположения материальных ценно​стей с использованием транспортных средств. Транспортную логистику можно разделить на две большие части:
· внутреннюю, занимающуюся внутрипроизводственными перевоз​ками;
· внешнюю, которая занимается снабжением предприятия и сбы​том его продукции.
Транспорт — объект транспортной логистики, занимается перевоз​ками людей и грузов. Его можно разделить на две большие группы:
•
транспорт общего пользования — удовлетворяет потребности
всех отраслей народного хозяйства и населения в перевозках
грузов и пассажиров. Транспорт общего пользования обслужи​
вает сферу обращения и население. Его часто называют маги​
стральным (магистраль — основная, главная линия в какой-
нибудь системе, в данном случае в системе путей сообщения).

Понятие транспорта общего пользования охватывает:
· железнодорожный;

· водный транспорт (морской и речной);

· автомобильный;

· воздушный;

· трубопроводный транспорт;

•
транспорт необщего пользования — внутрипроизводственный
транспорт, а также транспортные средства всех видов, принад​
лежащие нетранспортным предприятиям, является, как прави​
ло, составной частью каких-либо производственных систем.

Логистический подход к организации транспортировки грузов существенно отличается от традиционного. Он позволяет реа​лизовать "шесть правил" логистики и тем самым добиться мак​симальной экономической эффективности. Проиллюстрируем различия между традиционным и логистическим подходами на примере смешанной перевозки в традиционном варианте, ко​торая при применении логистического подхода трансформиру​ется в интермодальную.

Смешанная перевозка — перевозка грузов последовательно не​сколькими видами транспорта. В первом случае информаци​онный поток движется вместе с материальным от грузоотпра​вителя через экспедитора к транспортным средствам, а далее через экспедитора к получателю груза. В логистическом подхо​де к системе добавляется еще один участник — единый оператор интермодальной перевозки, который управляет информацион​ным потоком и тем самым координирует действия остальных звеньев.

2, При организации логистической системы следует обращать внимание на обеспечение ее целостности. Это относится и к транспортным логистическим системам. Их основная задача1 — обеспечение таких видов сопряженности участников транспорт​ного процесса, как:
· техническая сопряженность — в транспортном комплексе озна​чает согласованность параметров транспортных средств как внутри отдельных видов, так и в межвидовом разрезе. Эта со​гласованность позволяет применять модальные перевозки, ра​ботать с контейнерами и грузовыми пакетами;

· технологическая сопряженность — подразумевает применение единой технологии транспортировки, прямые перегрузки, бес​перегрузочное сообщение;

 экономическая сопряженность — это общая методология иссле​дования конъюнктуры рынка и построения тарифной системы.

Кроме обеспечения сопряжения к задачам транспортной логисти​ки относят:
· создание транспортных систем, в том числе создание транс​портных коридоров и транспортных цепей. Транспортный ко​ридор — это часть национальной или международной транс​портной системы, которая обеспечивает значительные грузовые перевозки .между отдельными географическими районами; транспортная цепь — этапы перевозок груза на определенные расстояния, в течение определенного периода времени, с ис​пользованием транспортных средств одного или нескольких видов транспорта;

· совместное планирование транспортных процессов на различных видах транспорта (в случае смешанных перевозок);

· обеспечение технологического единства транспортно-складского процесса;

· совместное планирование транспортного процесса со складским и производственным;

· выбор вида транспортного средства;
· выбор типа транспортного средства;
· определение рациональных маршрутов доставки.
3. Основная цель транспортной логистики, как и логистики в це​лом, — минимизация издержек. От достигается путем соблю​дения следующих основополагающих приниипов транспортной ло​гистики1:
· максимально полное использование грузоподъемности под​вижного состава и организация поставок без складов;

· кратность транспортной партии груза единицам заказа, от​правки и складирования;

· стандартизация тары;

· экономия от масштаба и дальности перевозки грузов, так как в этих случаях расходы на 1 т груза и 1 км пути минимальны;

· концентрация грузопотоков на отдельных каналах распределе​ния товаров и отказ от неэкономичных каналов;

· доставка грузов "точно в срок" на основе разработки и реали​зации единого технологического транспортно-производствен-ного процесса и интеграции транспорта, производства и по​требления.

Реализация этих принципов на практике позволяет добиться максимальной экономической эффективности.

Виды транспортных средств

1. Автомобильный  транспорт
2 Железнодорожный транспорт  
3 Морской транспорт

4.Внутреннийводный транспорт-
5. Воздушный транспорт

6.- Трубопроводный  транспорт 

Выбор вида транспортных средств
 Автомобильный транспорт не может составить конкуренцию железнодорожному в массовых межрайонных грузовых перевозках, прежде всего:
· из-за его высокой удельной энергоемкости и себестоимости перевозок;

· большой дальности перевозок;

· отсутствия современной сети автодорог высокого технического уровня.

Сфера применения автомобильного транспорта в России:
· внутригородские, пригородные и внутрирайонные грузовые и пассажирские перевозки;

· перевозки на средние и дальние расстояния малотоннажных ценных и скоропортящихся грузов.

Преимущества автомобильного транспорта:
· высокая маневренность и оперативность;

· регулярность поставки;

· менее жесткие требования к упаковке товара по сравнению с другими видами транспорта;

· возможность использования различных маршрутов и схем дос​тавки;

· возможность отправки груза малыми партиями.

Недостатки автомобильного транспорта:
· сравнительно высокая себестоимость перевозок (по максима​льной грузоподъемности автомобиля);

· срочность разгрузки;

· возможность хищения груза;

· возможность угона автотранспорта;

· сравнительно малая грузоподъемность;

· недостаточная экологическая чистота;

•* зависимость от погодных и дорожных условий.

.
В условиях России железнодорожный транспорт наиболее эф​
фективен для перевозки массовых видов грузов на средние и
дальние расстояния с высокой концентрацией грузовых по​
токов.

Преимущества железнодорожного транспорта:
· сравнительно невысокая себестоимость перевозки;

· хорошая приспособленность для перевозки различных партий грузов при любых погодных условиях;

· возможность доставки груза на большие расстояния;

· регулярность перевозок;

.   • возможность эффективной организации погрузочно-разгрузоч-ных работ;

· значительные скидки для транзитных отправок. Недостатки железнодорожного транспорта:
· ограниченное число перевозчиков;

· большие капитальные.вложения в производственно-техничес​кую базу;

· высокая энергоемкость перевозок;

· низкая доступность к конечным точкам продаж.

3.
Морской транспорт — самый крупный перевозчик в международ​
ных перевозках. Морской транспорт выполняет в основном
внешние, экспортно-импортные перевозки (в том числе все
грузовые перевозки в межконтинентальном сообщении). Вели​
ка его роль в каботажных (внутренних) перевозках для север​
ных и восточных прибрежных регионов страны.

Преимущества морского транспорта:
· низкие грузовые тарифы;

· высокая провозная способность.

Недостатки морского транспорта'.
· низкая скорость;

· жесткие требования к упаковке и креплению грузов;

· малая частота отправок.

4.
Внутренний водный (речной) транспорт предназначен для пе​
ревозок отдельных массовых видов грузов на средние и дальние
расстояния, а также для пассажирского сообщения (особенно
пригородного). Однако в последние десятилетия он не выдер​
живает конкуренции с другими видами транспорта и практически
превратился в специфический вид технологического тран​
спорта, предназначенного для перевозки минерально-строи​
тельных материалов.

Преимущество внутреннего водного транспорта — низкие грузо​вые тарифы, при перевозках грузов весом более 100 т на рас​стояние более 250 км этот вид транспорта самый дешевый.

Недостатки внутреннего водного транспорта:
· малая скорость доставки;

· низкая доступность в географическом плане из-за ограниче​ний, которые накладывает конфигурация водных путей;

*/ сезонность.

5.
По своим функциям воздушный транспорт также относится к
узкоспециализированным: он осуществляет в основном пасса​
жирские перевозки на дальние и средние расстояния, хотя и
имеет большое значение в транспортировке грузов:
· ценных;

· скоропортящихся;

· срочных.
Преимущества воздушного транспорта:
· высокая скорость;

· возможность достижения отдаленных районов;

· наиболее короткие маршруты перевозок;

· высокая сохранность грузов. Недостатки воздушного транспорта:
· высокие грузовые тарифы;

^ зависимость от метеоусловий, что снижает надежность соблю​дения графика поставки.

6.
Трубопроводный транспорт предназначен для перекачки газа,
нефти и нефтепродуктов. Трубопроводный транспорт, в отличие от вышеописанных универсальных видов транспорта, пока остается узкоспециализированным, предназначенным для пе​рекачки на дальние расстояния жидких и газообразных про​дуктов ограниченной номенклатуры: газ, нефть и нефтепро​дукты.

Преимущества трубопроводного транспорта:
· высокая скорость доставки;

· наиболее экономически выгодный способ транспортировки нефти и газа.

Недостатки трубопроводного транспорта:
· узкая специализация;

· опасные последствия аварийных ситуаций;

· возможность хищений.

. Исходными данными для выбора оптимального вида транспор​та для конкретной перевозки является информация'.
/ о характерных особенностях различных видов транспорта, их преимуществах и недостатках;

•
других задачах логистики, связанных с транспортировкой про​
дукции, таких, как создание и поддержание оптимального
уровня запасов, выбор вида упаковки и др.

Выделяют шесть основных факторов выбора вида транспорта'.
· время доставки;

· частота отправлений груза;

· надежность соблюдения графика доставки;

· способность перевозить разные грузы;

· способность доставить груз в любую точку территории;

· стоимость перевозки.

Экспертная оценка значимости различных факторов показыва​ет, что при выборе транспорта в первую очередь следует ориен​тироваться'.
· на надежность соблюдения графика доставки;

· время доставки;

· стоимость перевозки.

Существуют приблизительные оценки различных видов транспорта по каждому из основных факторов выбора вида транспорта, позволяющие предварительно определить степень соответствия того или иного вида транспорта условиям перевозки . Но правильность сделанного вы​бора, должна быть подтверждена технико-экономическими рас​четами.

1• Транспортные тарифы  являются базой расчетов за транспорт​ные услуги и формируются на основе:
· платы за перевозку грузов;

· сборов за дополнительные операции, связанные с перевозкой грузов;

· правил исчисления плат и сборов.

Экономическая категория транспортные тарифы — форы цены на продукцию транспорта. Их стоимость должна обеспечивать
*/ транспортному предприятию — возмещение эксплуатационных расходов и возможность получения прибыли;

•
покупателю транспортных услуг — возможность покрытия тра​
нспортных расходов.

Поскольку стоимость перевозки — один из существенных фак​торов выбора перевозчика, борьба за клиентов в условиях кон​куренции также вносит коррективы в транспортные тарифы. Например, железные дороги Российской Федерации испыты​вают сегодня серьезную конкуренцию со стороны автомобиль​ного транспорта в перевозках небольших партий грузов так на​зываемых мелких и малотоннажных отправок. Это оказывает сдерживающее влияние на рост соответствующих железнодо​рожных тарифов.

Умелым регулированием уровня тарифных ставок различных сборов можно стимулировать также спрос на дополнительные услуги, связанные с перевозкой грузов. Например, относитель​ное снижение в феврале 1994 г. ставок сбора за охрану и со​провождение грузов подразделениями военизированной охра​ны Министерства путей сообщения увеличило спрос на эту услугу.

2. Для определения стоимости перевозки грузов железнодорожным транспортом используют тарифы:
· общие — это основной вид тарифов, с помощью которых опре​деляется стоимость перевозки основной массы грузов;
· исключительные — устанавливаются с отклонением от общих тарифов в виде специальных надбавок или скидок. Они распро​страняются, как правило, лишь на конкретные грузы. Исклю​чительные тарифы позволяют влиять на размещение промыш​ленности, так как с их помощью можно регулировать стои​мость перевозки отдельных видов сырья, например каменного угля, кварцитов, руды и т. п. Повышая или понижая с помо​щью исключительных тарифов стоимость перевозок в различ​ные периоды года, добиваются снижения уровня неравномер​ности перевозок на железных дорогах. Этой же цели служат исключительные пониженные тарифы на перевозку грузов в устойчивых направлениях движения порожних вагонов и кон​тейнеров;
' льготные — применяются при  перевозке грузов для определенных целей, а также грузов для самих железных дорог;

•
местные — устанавливают начальники отдельных железных
дорог. Эти тарифы, включающие в себя размеры плат за пере​
возку грузов и ставки различных сборов, действуют в пределах
данной железной дороги.

Кроме провозной платы железная дорога взимает с грузополу​чателей и грузоотправителей сборы, т. е. плату за дополнитель​ные услуги, связанные с перевозкой грузов, а именно'.
· за хранение, взвешивание или проверку веса груза;

· подачу, уборку, дезинсекцию вагонов;

· экспедирование грузов;

· погрузочно-разгрузочные работы и др.

 Для определения стоимости перевозки грузов автомобильным транспортом используют следующие виды тарифов:
· сдельные на перевозку грузов;

· на перевозку грузов на условиях платных автотонно-часов;

· за повременное пользование грузовыми автомобилями;

· из покилометрового расчета;

· за перегон подвижного состава;

· договорные.

На размер тарифной платы оказывают влияние следующие фак​торы.
· расстояние перевозки;

· масса груза;

· объемный вес груза, характеризующий возможность использо​вания грузоподъемнбети автомобиля;

· грузоподъемность автомобиля;

· общий пробег;

· время использования автомобиля;

· тип автомобиля;

· район, в котором осуществляется перевозка, а также ряд дру​гих факторов.

Каждый из тарифов на перевозку грузов автомобильным транспортом учитывает не всю совокупность факторов, а лишь некоторые из них, наиболее существенные в условиях кон​кретной перевозки. Например, для расчета стоимости перевоз​ки по сдельному тарифу необходимо принять во внимание расстояние перевозки, массу груза и его класс, характеризующий степень использования грузоподъемности автомобиля. При расчетах по тарифу за повременное пользование грузовыми авто​мобилями учитывают грузоподъемность автомобиля, время его использования и общий пробег. Во всех случаях на размер платы за использование автомобиля оказывает влияние район, в котором осуществляется перевозка. Это объясняется устой​чивыми различиями в уровне себестоимости перевозок грузов по районам. Коррективы в тарифную стоимость вносятся с помощью так называемых поясных поправочных коэффициентов.
4. Тарифы на перевозки грузов речным транспортом, сборы за пе​регрузочные работы и другие связанные с перевозками услуги определяются пароходствами самостоятельно с учетом конъ​юнктуры рынка. В основу расчета размера тарифа закладыва​ется себестоимость услуг, прогнозируемая на период введения тарифов и сборов в действие, а также предельный уровень рен​табельности, установленный действующим законодательством. Потребители транспортных услуг вправе запросить от пароходств и портов экономическое обоснование предлагаемых ими тарифов.
5. Плата за перевозку грузов морским транспортом осуществля​ется либо по тарифу, либо по фрахтовой ставке. Если груз следует по направлению устойчивого грузового потока, то пе​ревозка выполняется системой линейного судоходства. При этом груз движется по расписанию и оплачивается по объяв​ленному тарифу. В том случае, когда при выполнении пере​возки работа грузовых судов не связана с постоянными рай​онами плавания, с постоянными портами погрузки и выгрузки, не ограничена определенным видом груза, то перевозка опла​чивается по фрахтовой ставке. Фрахтовая ставка устанавлива​ется в зависимости от конъюнктуры фрахтового рынка и обычно зависит от вида и транспортных характеристик груза, условий рейса и связанных с ним расходов.
Контрольные вопросы по теме : Транспортная логистика

1. Определите место транспортной логистики в логистической системе фирмы. 

2. Назовите основные виды транспорта. В чем их преимущества и недостатки?

3. Назовите виды поставщиков услуг и укажите различия между ними.

4. Перечислите и поясните экономические факторы транспортировки.

5. Какие, на ваш взгляд, тенденции существуют в настоящее время на рынке транспортных услуг? Поясните ваше мнение.

6. Появление и развитие информационных технологий отражается на отслеживании, анализе и надежности перевозки. Как, по-вашему, будет развиваться информационное сопровождение перевозок? 

 Тема 10 :  Система хранения и складской обработки.  
 Склады — "это здания, сооружения и разнообразные устройст​ва, предназначенные для приемки, размещения и хранения посту​пивших на них товаров, подготовки их к потреблению и от​пуску потребителю"1.

"Склады являются важными звеньями технологического про​цесса промышленных предприятий, а для оптовой и рознич​ной торговли они служат фундаментом. Склады — это акуму ляторы резервов материальных ресурсов..."2.

Склады также являются одним из важнейших элементов логи​стических систем. На всех стадиях движения материального потока (МП), начиная от первичного источника сырья и кон​чая конечным потребителем, существует объективная необходи​мость в специально обустроенных местах для содержания запа​сов. Этим объясняется наличие большого количества разнооб​разных видов складов. Движение МП через склад увеличивает стоимость товара, что связано с соответствующими затратами. Поэтому необходимо изучать проблемы и методы эффектив​ной организации и функционирования складов для рационали​зации движения МП в логистической цепи и снижения издер​жек обращения.

С одной стороны, склады являются сложными системами в силу многообразия параметров, технологических и объемно-планировочных решений, конструкций оборудования и харак​теристик разнообразной, номенклатуры перерабатываемых грузов. , С другой стороны, склады — элемент системы более высокого уровня — логистической цепи, которая и формирует основные и технические требования к складской системе, устанавливает цели и критерии ее оптимального функционирования, диктует условия переработки груза. Поэтому склад должен рассматри​ваться не изолированно, а как интегрированная составная часть логистической цепи. Только такой подход позволит обеспечить успешное выполнение основных функций склада и достижение высокого уровня рентабельности.

Основное назначение склада:
· концентрация запасов;

· их хранение;

· обеспечение бесперебойного и ритмичного выполнения зака​зов потребителей.

2. Склады могут иметь следующие различия1:
· по размерам: от небольших помещений, общей площадью в не​сколько сотен квадратных метров, до складов-гигантов, покры​вающих площади в сотни тысяч квадратных метров;

· высоте укладки грузов: от уровня человеческого роста до более высоких, где необходимы специальные устройства, способные поднять и точно уложить груз в ячейку на высоте 24 м и более;

· конструкции: размещаться в отдельных помещениях (закрытые), иметь только крышу или крышу и одну, две или три стены (полузакрытые). Некоторые грузы хранятся вообще вне поме​щений на специально оборудованных площадках, в так назы​ваемых открытых складах;

· необходимости создавать и поддерживать специальный режим, например температуру, влажность;

· количеству пользователей: склад может предназначаться для хранения товаров одного предприятия (индивидуальное пользо​вание), а может на условиях лизинга сдаваться в аренду физи​ческим или юридическим лицам (коллективное пользование или склад-отель);

· степени механизации складских операций: немеханизированные, механизированные, комплексно-механизированные, автоматизи​рованные и автоматические;
· возможностям доставки и вывоза груза с помощью железнодо​рожного или водного транспорта: пристанционные или порто​вые склады (расположенные на территории железнодорожной станции или порта), прирельсовые (имеющие подведенную же​лезнодорожную ветку для подачи и уборки вагонов) и глубин​ные. Для того чтобы доставить груз от станции, пристани или порта в глубинный склад, необходимо воспользоваться автомо​бильным или другим видом транспорта;

· широте ассортимента хранимого груза: специализированные склады, склады со смешанным или с универсальным ассорти​ментом;

К месту в процессе движения материального потока от первич​ного источника сырья до конечного потребителя готовой про​дукции:

•
склады   на  участке   движения   продукции   производственно-
технического назначения:
· готовой продукции предприятий-изготовителей;

· сырья и исходных материалов;

· сферы обращения продукции производственно-техничес​кого назначения;

•
склады на участке движения товаров народного потребления:
· предприятий оптовой торговли товарами народного по​требления, находящиеся в местах производства этих из​делий, — выходные оптовые базы;

· находящиеся в местах их потребления — торговые опто​вые базы.
На складах готовых изделий предприятий-изготовителей осу​ществляется складирование, хранение, подсортировка или до​полнительная обработка продукции перед ее отправкой, мар​кировка, подготовка к погрузке и погрузочные операции.

Склады сырья и исходных материалов предприятий-потребите​лей принимают продукцию, выгружают, сортируют, хранят и подготавливают ее к производственному потреблению.

Склады оптово-посреднических фирм в сфере обращения про​дукции производственно-технического назначения кроме пе​речисленных выше выполняют также следующие функции: обеспечивают концентрацию товаров, подкомлектовку продук​ции, подборку ее в нужном ассортименте, организуют доставку товаров мелкими партиями как на предприятия-потребители, так и на склады оптовых посреднических фирм, осуществляют хранение резервных партий.

Склады торговли, находящиеся в местах сосредоточения про​изводства {выходные оптовые базы), принимают товары от про​изводственных предприятий большими партиями, комплекту​ют и отправляют крупные партии товаров получателям, нахо​дящимся в местах потребления.

Склады, расположенные в местах потребления {торговые опто​вые базы), получают товары производственного ассортимента и, формируя широкий торговый ассортимент, снабжают ими розничные торговые предприятия.

 Логистические функции складов
1. Любой склад обрабатывает, по меньшей мере, три вида матери​ального потока:
· входной;
· выходной;
· внутренний.

Наличие входного потока означает необходимость разгрузки транспорта, проверки количества и качества прибывшего груза. Выходной поток обусловливает необходимость погрузки транс​порта, внутренний — необходимость перемещения груза внутри склада. К основным функииям склада1 относят:
· преобразование производственного ассортимента в потребитель​ский в соответствии со спросом. Особое значение данная фун​кция приобретает в распределительной логистике, где торго​вый ассортимент включает огромный перечень товаров раз​личных производителей, отличающихся функционально, по конструктивности, размеру, форме, цвету и т. д. Создание нужного ассортимента на складе содействует эффективному выполнению заказов потребителей и осуществлению более частых поставок и в том объеме, который требуется клиенту;

· складирование и хранение позволяет выравнивать временную разницу между выпуском продукции и ее потреблением и дает возможность осуществлять непрерывное производство и снаб​жение на базе создаваемых товарных запасов;

· преобразование материальных потоков: расформирование од​них грузовых партий или грузовых единиц и формирование других, распаковка грузов, комплектование новых грузовых единиц, их упаковка, затаривание;

· унитизация и транспортировка грузов. Многие потребители за​казывают со складов партии "меньше, чем вагон" или "меньше, чем трейлер", что значительно увеличивает издержки, связан​ные с доставкой таких грузов. Для сокращения транспортных расходов склад может осуществлять функцию объединения (унитизацию) небольших партий грузов для нескольких клиен​тов до полной загрузки транспортного средства;

•
предоставление услуг. Очевидным аспектом этой функции яв​
ляется оказание клиентам различных услуг, обеспечивающих
фирме высокий уровень обслуживания потребителей, например:

· подготовка товаров для продажи (фасовка продукции, за​полнение контейнеров, распаковка и т. д.);

· проверка функционирования  приборов  и  оборудования, монтаж;

· придание продукции товарного вида, предварительная обра​ботка (например, древесины);

· транспортно-экспедиционные услуги и т. д.

2, Логистические функции складов реализуются в процессе осуще​ствления отдельных логистических операций. Функции разных складов могут существенно отличаться друг от друга, при этом будут различны и комплексы выполняемых складских опера-пий. Различают следующие складские операции:
· разгрузка транспорта;

· приемка товаров;

•' размещение на хранение (укладка товаров в стеллажи, штабели);

•
отборка товаров из мест хранения;
$/ комплектование и упаковка товаров;
.•. погрузка;

$/ внутрискладское перемещение грузов.

Наиболее тесный технический и технологический контакт склада с остальными участниками логистического процесса имеет место при осуществлении операций с входным и выход​ным материальными потоками, т. е. при выполнении так на​зываемых погрузочно-разгрузочных работ.

Разгрузка — логистическая операция, заключающаяся в осво​бождении транспортного средства от груза.
Погрузка — логистическая операция, заключающаяся в подаче, ориентировании и укладке груза в транспортное средство. Тех​нология выполнения погрузочно-разгрузочных работ на складе зависит от характера груза, типа транспортного средства, а также вида используемых средств механизации.

Следующей, существенной с точки зрения совокупного логи​стического процесса, операцией является приемка поступив​ших грузов по количеству и по качеству. В ходе различных тех​нологических операций в составе МП могут происходить не​санкционированные изменения, которые носят вероятностный

характер, такие, как порча и хищения грузов, сверхнорматив​ная убыль и др. Кроме того, не исключены ошибки персонала поставщика при формировании партий отгружаемых товаров, в результате которых образуются недостачи, излишки, несоот​ветствие ассортиментного состава. В процессе приемки проис​ходит сверка фактических параметров прибывшего груза с дан​ными товарно-сопроводительных документов.

На складе принятый по количеству и качеству груз перемеща​ется в зону хранения.
Следующая операция — отборка товаров из мест хранения, может производиться двумя основными способами:
· отборка целого грузового пакета;

· отборка части пакета без снятия поддона.

Эта операция может выполняться с разной степенью механи​зации. В высотных складах тарно-штучных грузов отборщик в специальном стеллажном подъемнике передвигается вдоль яче​ек стеллажа, отбирая необходимый товар. Такие склады назы​вают статическими. Другой вариант отборки реализуется в так называемых высотных динамических складах. Здесь стеллажный подъемник автоматически подается к ячейке с необходимым грузом. С помощью телескопического вилочного захвата грузо​вой пакет вынимается из места хранения и транспортируется к рабочему месту отборщика. Необходимое количество груза от​бирается, остальное подается назад в место хранения.

Логистический процесс на складе требует полной согласованно​сти функиий:
· снабжения запасами;

· переработки груза;

· физического распределения заказов.

Информационное обслуживание склада предполагает информа​ционное обслуживание и управление всеми составляющими ло​гистического процесса на складе. В зависимости от техниче​ской оснащенности управление информационным потоками  может быть как самостоятельной системой (на механизирован​ных складах), так и составной подсистемой общей автоматизи​рованной системы управления материальными и информаци​онными потоками (на автоматизированных складах).

Условно весь процесс можно разделить на три части:
· операции, направленные на координацию службы закупки;

· операции, непосредственно связанные с переработкой груза и его документацией;

· операции, направленные на координацию службы продаж.

Координация службы закупки осуществляется в ходе операций по снабжению запасами и посредством контроля за ведением поставок.

2.
Основная задача снабжения запасами состоит в обеспечении
склада товаром (или материалом) в соответствии с возможно​
стями его переработки на данный период при полном удовле​
творении заказов потребителей. Поэтому определение потреб​
ности в закупке запасов должно согласовываться со службой
продаж и имеющейся мощностью склада.

3,
Учет и контроль за поступлением запасов и отправкой заказов
позволяет обеспечить ритмичность переработки грузопотоков, максимальное использование имеющегося объема склада и не​обходимые условия хранения, сократить сроки хранения запа​сов и тем самым увеличить оборот склада.

К операциям, связанным с переработкой груза и его документаии-  , ей. относятся следующие:
· разгрузка и приемка грузов. Учитывая условия поставки заклю​ченного договора, подготавливаются места разгрузки под ука​занное транспортное средство (трейлер, фура, контейнер) и необходимое погрузочно-разгрузочное оборудование. Специ​альное оснащение мест разгрузки и правильный выбор погру-зочно-разгрузочного оборудования позволяют проводить раз​грузку в кратчайшие сроки и с минимальными потерями груза, в связи с чем сокращаются простои транспортных средств, а следовательно, и снижаются издержки обращения;

· внутрискладская транспортировка. Внутрискладская транспор​тировка предполагает перемещение груза между различными зонами склада: с разгрузочной рампы в зону приемки, оттуда в зону хранения, комплектации и на погрузочную рампу. Эта операция   выполняется   с   помощью   подъемно-транспортных
машин и механизмов. Транспортировка грузов внутри склада должна осуществляться при минимальной протяженности во времени и пространстве по сквозным "прямоточным" маршру​там. Это позволит избежать повторного возвращения в любую из складских зон и неэффективного выполнения операций. Число перевалок (с одного вида оборудования на другое) должно быть минимальным;

· складирование и хранение. Процесс складирования заключается в размещении и укладке груза на хранение. Основной принцип рационального складирования — эффективное использование объема зоны хранения/Оборудование под хранение должно отвечать специфическим особенностям груза и обеспечивать максимальное использование высоты и площади склада. При этом пространство под рабочие проходы должно быть мини​мальным, но с учетом нормальных условий работы подъемно-транспортных машин и механизмов;
· комплектация (комиссионирование) заказов и отгрузка. Л^о-цесс комплектации сводится к подготовке товара в соответст​вии с заказами потребителей. Подготовка и оформление доку​ментации осуществляются через информационную систему. Адресная система хранения позволяет указывать в отборочном листе место отбираемого товара, что значительно сокращает время отборки и помогает отслеживать отпуск товара со скла​да. При комплектации отправки благодаря информационной системе облегчается выполнение функции объединения грузов в "экономичную партию отгрузки, позволяющую максимально использовать транспортное средство. При этом выбирается оп​тимальный маршрут доставки заказов;
· транспортировка и экспедиция заказов могут осуществляться как складом, так и самим заказчиком. Последний вариант оп​равдывает себя лишь в том случае, когда заказ осуществляется партиями, равными вместимости транспортного средства, и при этом запасы потребителя не увеличиваются. Наиболее распространена и экономически оправданна централизованная доставка заказов складом. В этом случае благодаря унитизации грузов и оптимальным маршрутам доставки достигается значи​тельное сокращение транспортных расходов и появляется ре​альная возможность осуществлять поставки мелкими и более частыми партиями, что приводит к сокращению ненужных страховых запасов у потребителя;
•
сбор и доставка порожних товароносителей играют существен​
ную роль в статье расходов. Товароносители (поддоны, кон​
тейнеры, тара-оборудование) при внутригородских перевозках
чаще всего бывают многооборотные, а потому требуют возвра​
та отправителю.

 На обеспечение координации деятельности службы продаж в

первую очередь направлены операции контроля за выполнени​ем заказов и оказание услуг клиентам, от выполнения которых зависит уровень обслуживания.

Выделяют три основные категории элементов обслуживания:
· допродажное;

· продажное (во время продажи);

· послепродажное.

Осуществлением допродажных услуг занимается служба продаж (маркетинговая служба). Склад обеспечивает выполнение как продажных, так й послепродажных услуг. К продажным услугам относят: t/ сортировку товаров;

· полную проверку качества поставляемых товаров;

· фасовку и упаковку;

· замену заказанного товара (изменение заказа);

· экспедиторские услуги с осуществлением разгрузки;

· информационные услуги;

· заключение договоров с транспортными агентствами. После​продажные услуги охватывают спектр услуг, оказываемых по​требителям продукции:

· установку изделий;

· гарантийное обслуживание;

· обеспечение запасными частями;

· временную замену товаров;

· прием дефектной продукции и замену ее.

. Разработка системы складирования

1.
Эффективное функционирование склада — залог его рентабель​
ности. Поэтому при организации логистического процесса необ​
ходимо добиваться'.
· рациональной планировки склада при выделении рабочих зон, способствующей снижению затрат и усовершенствованию про​цесса переработки груза;

· эффективного использования пространства при расстановке оборудования, что позволяет увеличить мощность склада;

· использования универсального оборудования, выполняющего различные складские операции, что дает существенное сокра​щение парка подъемно-транспортных машин;

• • минимизации маршрутов внутрискладской перевозки с целью сокращения эксплуатационных затрат и увеличения пропуск​ной способности склада;

· осуществления унитизации партий отгрузок и применения централизованной доставки, что позволяет существенно сокра​тить транспортные издержки;

· максимального использования возможностей информационной системы, что значительно сокращает время и затраты, связан​ные с документооборотом и обменом информацией, и т. д.

2.
Существуют три альтернативы использования склада:
· приобретение складов в собственность;
· взятие в аренду;

· использование складов общего пользования.
Выбор между этими вариантами или их комбинацией — одна из самых главных проблем в складировании.

Комбинация собственного склада и склада общего пользования экономически оправданна, если фирма реализует свою про​дукцию во многих различных регионах ив случае сезонного спроса на товар.

При постоянном спросе с насыщенной плотностью рынка сбыта на обслуживаемой территории целесообразен выбор соб​ственного склада.
Складам общего пользования следует отдавать предпочтение при низком объеме оборота фирмы или сезонности хранимо​го товара, а также когда фирма внедряется на новый рынок, где уровень стабильности продаж либо неизвестен, либо не​постоянен.

3* Малые и средние фирмы, ограничивающие сбыт своей про-. дукции несколькими близлежащими регионами, имеют, как правило, один склад. Для крупных же фирм с большим нацио​нальным или межнациональным рынком этот вопрос очень сложен. Наиболее распространены два варианта размещения складской сети:
· централизованное — наличие в основном одного крупного склада;
· децентрализованное — рассредоточение ряда складов в различ​ных регионах сбыта.

4. При выборе места расположения склада необходимо учитывать требования, предъявляемые к условиям и срокам хранения конкретного вида сырья, материалов, готовой продукции и т. д. Для хранения таких видов сырья, как уголь или песок, требования к складским мощностям могут быть удовлетворены предоставлением открытой площадки, содержание которой связано с незначительными затратами. В то же время для хра​нения комплектующих, незаконченной и готовой продукции, стоимость которых высока, требуются специальные складские здания и сооружения, обеспечивающие их сохранность от внешних атмосферных воздействий, порчи, кражи. При выборе места расположения склада из числа возможных вариантов оп​тимальным считается тот, который обеспечивает минимум суммарных затрат на строительство и дальнейшую эксплуата​цию склада и транспортных расходов по доставке и отправке грузов.

5* Система складирования предполагает:
· оптимальное размещение груза на складе;

· рациональное управление им.

Эта задача особенно актуальна в условиях эксплуатации собст​венного склада предприятия, поскольку правильный выбор системы   складирования   позволяет  добиться   максимального

использования складских мощностей, а значит, сделать функ​ционирование склада рентабельным. Разработка системы скла​дирования основывается на выборе рациональной системы из всех технически возможных систем для решения поставленной задачи методом количественной и качественной оценки.

Контрольные вопросы по теме : «Складская логистика»

1. В чем состоит отличие между понятиями склад, распределительный центр, логистический центр, терминал?

2. Охарактеризуйте склады как элементы систем товародвижения в логистике.

3. Если материальный поток скоординирован должным образом, потребности в запасах не существует и склады не нужны, то когда, по вашему мнению, склады исчезнут из логистической цепи?

4. Перечислите экономические основания существования складского хозяйства. Приведите примеры.

5. В каких обстоятельствах имеет смысл комбинировать в логистической системе склады  собственные и общего пользования?

6. Раскройте содержание наиболее важных, по вашему мнению, функций складов общего пользования. 

7. Расскажите, как метод  Парето  может применяться для принятия решения о размещении товаров на складе.

Тема 11 : Запасы как основной элемент логистики.
1. Материальный запас — "это находящиеся на разных стадиях производства и обращения продукция производственно-тех​нического назначения, изделия народного потребления и дру​гие товары, ожидающие вступления в процесс производствен​ного или личного потребления"1.

Содержание запасов требует следующих затрат:.
· замороженных средств;

· расходов на оборудование помещений;

· оплаты работы специального персонала;

· возмещения потерь вследствие порчи и хищений запасов. Преимущества больших запасов:
%/ большие запасы сглаживают сбои в поставках, обеспечивают стабильность работы, непрерывность производственного про​цесса, полное удовлетворение спроса;

· умеренные затраты на оформление и доставку заказов; Недостатки больших запасов'.
· большие затраты на содержание запасов в надлежащих ус​ловиях;

· большие площади под складские помещения;

· замораживание финансовых средств в запасах;

•
риск окончания срока годности, порчи, хищений.
2. К основным причинам создания запасов относят.
· возможность нарушения установленного графика поставок (нега​тивное последствие — остановка производственного процесса);

· возможность колебания спроса (негативное последствие — не​удовлетворенный спрос, потеря, прибыли, имиджа);

сезонные колебания производства некоторых видов товаров при относительно равномерном их потреблении, 

· возможность равномерного выполнения операций производства и распределения (наличие запасов готовой продукции сглаживает колебание интенсивности производства, результат — равно​мерность распределения продукции; наличие производст​венных запасов сглаживает колебания в поставках сырья и полуфабрикатов, результат — равномерность процесса про​изводства);

· скидки за покупку крупной партии товаров;

· возможность получения прибыли за счет спекуляции при пред​видении резкого повышения цен на товары;

· издержки оформления заказа: поиск поставщика, проведение переговоров, командировки, междугородние переговоры и т. п. (последствие — необходимость увеличить заказываемую пар​тию, а значит, и запас);

· необходимость немедленного обслуживания покупателей (выдать товар из запаса быстрее, чем произвести или закупить, что по​вышает конкурентоспособность предприятия);

•
минимизация простоев производства из-за отсутствия запасных
. частей (особенно для предприятий с непрерывным процессом

производства);

•
упрощение процесса управления производством (наличие произ​
водственных запасов позволяет снизить требования к степени
согласованности производственных процессов, что снижает из​
держки на организацию управления этими процессами).

 Классификация запасов

1. пo отношению к логистическим операциям (функциям) запасы классифииируются:
•
запасы в снабжении — это материальные ресурсы, находящиеся
в логистических каналах (цепях) от поставщиков до складов
материальных ресурсов товаропроизводителя, предназначенные
для обеспечения производства готовой продукции;

t/ производственные запасы — формируются в организациях-пот​ребителях, это запасы материальных ресурсов и незавершенного производства, поступившие к потребителям и не подвергнутые переработке, находящиеся на предприятиях сферы материаль​ного производства, предназначенные для производственного по​требления и позволяющие обеспечить бесперебойность производ​ственного процесса;

s/ сбытовые (товарные) запасы — находятся у организаций-изгото​вителей на складах готовой продукции, а также в каналах сферы обращения, это запасы готовой продукции, транспортные запа​сы, находящиеся на складах готовой продукции фирмы-производителя и в дистрибутивной сети и предназначенные для удовлетворения спроса потребителей (продажи);

•
складские запасы —запасы продукции, находящиеся на скла​
дах различного типа и уровня определенных звеньев логи​
стической системы, как внутрифирменных, так и логистиче​
ских посредников;

 транспортные запасы (запасы в пути, транзитные запасы) — это запасы материальных ресурсов, незавершенного производ​ства или готовой продукции, находящиеся в процессе транспор​тировки;

•
грузопереработка — это специфический складской запас, фор​
мирующийся без логистической операции хранения (напри​
мер, перегрузка в одном транспортном узле с одного вида
транспорта на другой, консолидация, сортировка и т. д.).

2. По функшюналъному назначению запасы классифицируются:
· на текущий запас — соответствует уровню запаса в любой мо​мент учета. Он может совпасть с максимальным желательным за​пасом, пороговым уровнем или гарантийным запасом. Предна​значен для обеспечения непрерывности процесса производ​ства или сбыта между двумя очередными поставками;

· страховой (гарантийный) запас — предназначен для сокра​щения логистических и финансовых рисков, связанных с непредвиденными колебаниями спроса на готовую продук​цию, невыполнением договорных обязательств по поставкам материальных ресурсов (нарушением сроков, объемов пос​тавок, качества поставляемых MP и т. п.), сбоями в произ​водственно-технологических циклах и другими непредвиден​ными обстоятельствами. Страховой запас является величиной постоянной и в нормальных условиях — неприкосновенной;

· подготовительный запас — часть производственного (сбыто​вого) запаса, предназначенная для подготовки материаль​ных ресурсов и готовой продукции к производственному или личному потреблению. Наличие данного вида запаса вызва​но необходимостью выполнения определенных логистических операций по приемке, оформлению, погрузке-разгрузке, дополнительной подготовке (растариванию, чистке, сушке, рихтовке и т. п.) к потреблению;

· сезонные запасы — это запасы материальных ресурсов и гото​вой продукции, создаваемые и поддерживаемые при явно выраженных сезонных колебаниях спроса или характера про​изводства, транспортировки. Сезонные запасы должны обес​печить нормальную работу организаций и бесперебойность производственного потребления на время сезонного пере​рыва в производстве, потреблении и транспортировки;

· запасы продвижения готовой продукции формируются и под​держиваются в дистрибутивных каналах для быстрой реак​ции на проводимую фирмой маркетинговую политику про​движения товара на рынок, обычно сопровождаемую широ​комасштабной рекламой в средствах массовой информации. Эти запасы (чаще всего для товаров широкого потребления:

-   аудио-и видеотехники, табачных изделий и т. п.);

· спекулятивные запасы — обычно создаются фирмами для материальных ресурсов (компонентов, полуфабрикатов) в це​лях защиты от возможного повышения цен на них или вве​дения протекционистских квот или тарифов;

· устаревшие (неликвидные) запасы — образуются вследствие ухуд​шения качества товаров во время хранения, а также морально​го износа, вследствие несовпадения логистических циклов в производстве и дистрибьюции с жизненным циклом товара. В этом случае морально устаревшие товары не находят сбыта
- Классификация количественных уровней запасов
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Максимальный желательный запас определяет уровень запаса, экономически целесообразный в данной системе УЗ. Этот уро​вень может превышаться. В различных системах управления максимальный желательный запас используется как ориентир при расчете объема Заказа.

Пороговый уровень запаса используется для определения момента вре​мени выдачи очередного заказа.

Контрольные вопросы по теме : «Логистика запасов» 

1. Дайте определение запасов, перечислите их функции.

2. Что включают затраты на содержание запасов?

3. Охарактеризуйте методы определения потребностей предприятия в поставках.

4. Перечислите основные концепции управления запасами.

5. Какие преимущества предприятие может получить в ходе реализации концепции JIT закупок?

6. Дайте характеристику основным системам управления запасами в логистики.

Тема 12 :  Информационное обеспечение логистики. 
1. Информационная логистика ~ это часть логистики, которая является связующим звеном между снабжением, производством и сбытом предприятия и занимается организацией потока дан​ных, который сопровождает материальный поток в процессе его перемещения.
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Задача информационной логистики заключается в доставке ин​формации к и от системы управления предприятием. При этом каждый уровень иерархии предприятия должен получать толь​ко необходимую ему информацию, причем в требуемые сроки. Приведем структуру информационной пирамиды организации (рис. 4). Она отображает уровни

Иерархии предприятия и не​обходимую на этом уровне информацию.

2. В ходе протекающих в логистической системе процессов ин​формационная логистика должна реализовыватъ следующие фун​кции1:
· сбора информации в местах ее возникновения;

· анализа информации и ее преобразования;

· накопления информации и ее хранения;

· транспортировки информации;

· фильтрации потока информации, т. е. отбора необходимых для того или иного уровня управления данных и документов;

· объединения и разъединения информационных потоков;

· выполнения элементарно-информационных преобразований;

· управления информационным потоком.

Информационный поток
1. Объектом работы  информационной логистики является ин​формационный поток.

Информационный поток .— это совокупность циркулирующих внутри логистической системы, между нею и внешней средой сообщений, необходимых для управления и контроля логисти​ческих операций.

Организация информационных потоков -дорогостоящее дело. На их формирование, передачу, прием, хранение, анализ рас​ходуются большие средства.

Информационные потоки протекают в информационном про​странстве. 

Создание и поддержание в надлежащем состоянии материаль​но-технической базы, обеспечивающей движение информаци​онных потоков, — капиталоемкий и длительный процесс.

Сообщения, составляющие информационные потоки, выполняют​ся на разных носителях.
· бумажных документах традиционного типа;

· электронных документах (магнитных и бумажных —• перфолен​те, перфокартах);

устные.
· телефонные;

· речевые (общение без телефона).

В логистике выделяют следующие виды информационных потоков в зависимости:
•
от вида связываемых потоком систем:
· горизонтальный (информационные потоки, охватывающие сообщения между партнерами по хозяйственным связям од​ного уровня управления: предприятиями-поставщиками и пред​приятиями-потребителями материальных ресурсов либо меж​ду ними и их посредниками по процессу обращения товаров);

· вертикальный (информационные потоки, охватывающие со​общения, поступающие сверху, из руководящих инстанций в подведомственные им звенья логистической системы: из корпорации холдинга в дочерние предприятия и т. д.);

•
места прохождения:
· внешний (информационные потоки, протекающие в среде, внешней по отношению к логистической системе. Так, гори​зонтальные информационные потоки сообщений от пред​приятий — партнеров (других логистических систем) высту​пают внешними по отношению к тому партнеру, которому они направлены и который их получит);

· внутренний (информационные потоки — сообщения, цирку​лирующие внутри одной логистической системы (предпри​ятия, оптовой базы и др.). Для логистических подсистем внутренними являются потоки сообщений внутри подсис​темы, остальные сообщения для ник внешние);

•
направления по отношению к логистической системе:
· входной (информационные потоки представляют собой со​общения, входящие в логистическую систему либо в одну из ее подсистем);

· выходной (информационные потоки — сообщения, выходящие за пределы одной логистической системы либо одной из ее подсистем);

•
срочности:
· обычные;

· срочные (соответствующая пометка "срочная" указывается на носителе информации и служит указателем срочности сообщения);

· очень срочные — "молнии" (соответствующая пометка "срочная", "молния" указывается на носителе информации и служит указателем срочности сообщения);

•
конфиденциальности (секретности):
•
обычные;

· содержащие коммерческую тайну (направляются с грифом-пометкой о секретности документа);

· содержащие государственную тайну (аналогично). Благодаря этому удается ограничить доступ к такого рода документам и предотвратить утечку важной информации;

•
значимости для информационных потоков почтовых сообщений.
· простые;
· заказные (принимаются с регистрацией, с выдачей отправи​телю квитанции об их приемке, вручаются адресату под роспись. За своевременность их доставки организации связи ведут контроль полнее, чем простых сообщений);

· ценные (имеют цену компенсации, которую в случае их утери организации связи уплачивают подателю сообщения)";

•
скорости передачи:
· традиционные (почтовые сообщения);

· быстрые (факсимильная связь, электронная почта, телеграф,. телетайп, телефон);

•
области охвата (в зависимости от этого различаются способ
отправки сообщений, расходы на их отправку, порядок оформ​
ления, язык сообщения и другие особенности подготовки и
отправки сообщений):

· местные;
· иногородние;

· дальние;

· международные.
Важную роль среди информационных потоков играют сообще​ния документального, характера, которые оформляются чаще всего на бумажных носителях определенной формы, заполнен​ных в установленном порядке и заверенных подписями и печа​тью отправителя сообщения. Такие сообщения называются до​кументальными.

2, Информационный поток характеризуется такими показателя​ми1, как:
· источник возникновения;

· направление движения потока;

· скорость передачи и приема;

· интенсивность потока и др.

·  Информационные потоки характеризуют с помошъю следующих оценок:
· по источнику возникновения;

· направлению;

· объему;
· периодичности;

$/ порядку согласования;

· порядку утверждения;

· срокам действия;

· порядку хранения и др.

Источники возникновения сообщений могут быть различными — от участников логистических цепей и смежных с ними органи​заций, сообщения которых влияют на перемещение, организа​цию и приемку потоков. Таковы сообщения, например, павод​ковой комиссии об аварии моста и его разрушении, сделавшие невозможным проезд по нему и требующие движения по ино​му маршруту.

По направлению информационные потоки могут быть горизон​тальными (туда и обратно) и вертикальными (сверху вниз и обратно). Горизонтальными называют сообщения между уча​стниками логистического процесса одного уровня — равноцен​ными партнерами. Вертикальные информационные потоки протекают между разными уровнями управления: верхним — руководящим и нижним — подчиненным. Таковы, например, сообщения дирекции предприятия руководителям цехов и от​веты на них.

Направление информационного потока трактуется и по-другому: как прямое и косвенное. Прямое направление -партнеру (руководителю) или другому адресату — для исполне​ния требований, имеющихся в сообщении. Косвенное направ​ление информационного потока — направление копий сообще​ний для сведения, ознакомления с данным вопросом, без уча​стия в его решении.

Есть и третий вариант определения понятия "направление ин​формационного потока" — учет географического или террито​риального адресата его назначения: на Крайний Север, Даль​ний Восток, Украину и другие страны, либо область (край), город, населенный пункт назначения сообщения.

Объем информационных потоков учитывают несколькими спо​собами. Один из них — учет размеров потока по числу: документов; листов в потоке; страниц в потоке; пачек документов. Этот способ применяют для определения объема больших ин​формационных потоков.

Второй способ учета объема информационных потоков приме​няют для малых потоков. При нем объем потока определяют числом строк в документе — документо-строк или числом слов в сообщении — телеграммах.

Третий способ — учет числа знаков в сообщении — оценивает​ся в компьютерных системах в особых единицах измерения для учета потребности в магнитных носителях, размещения в па​мяти ПЭВМ и в других случаях.

Периодичность информационных потоков характеризует частоту их формирования. В логистике многие информационные по​токи — разовые, не повторяются и создаются один раз на каж​дый материальный поток, параллельно с ним, чуть ранее или чуть позже. Но некоторые информационные потоки в логи​стике оформляют один раз в месяц, ежеквартально и с другой частотой. Такова, например, отчетность по движению матери​альных ресурсов.

Информационные потоки документального характера проходят при оформлении определенную процедуру согласования. Так, плановые сообщения на предприятиях согласуют с руководи​телями цехов и членами дирекции предприятия. Для каждого документа обычно устанавливают определенные правила со​гласования его проектируемого содержания.

Каждое документальное сообщение информационного потока утверждается (подписывается) определенными лицами: гене​ральным директором, исполнительным директором, их замес​тителями и т. д. Без соответствующей подписи документ силы не имеет.

Некоторые документы имеют срок действия, за пределами ко​торого они становятся недействительными. Таковы лицензии, квоты, право на место в транспортном средстве, некоторые . уведомления о возможности заказа, праве на востребование похищенного груза и др. Такие документы можно использовать лишь в течение срока их действия.

Но большая часть информационных потоков к таким докумен​там не относится и представляет собой уведомительные сооб​щения, необходимые для управления материальными потоками раскрывает характеристику этих потоков и состояния их движения к заданному месту доставки.

Различен и порядок хранения сообщений, доставленных в ин​формационных потоках. Некоторые сообщения собирают в от​дельные пачки, другие хранят на магнитных носителях и в дру​гой форме.

Срок хранения информации различен: один, два года, пять лет, постоянно (вечно) и др.

3* Управлять информационным потоком можно1:
· изменяя направление потока;

· ограничивая скорость передачи до соответствующей скорости приема;

· ограничивая объем потока до величины пропускной способно​сти отдельного узла или участка пути.

4. Информационные потоки в логистике формируются в соответ​ствии с материальными. Считается, что каждому материально- . му потоку соответствует информационный поток. Такое соот​ветствие не всегда бывает изоморфным (полным).

Часто информационные и материальные потоки протекают в разных временных интервалах. Так, материальный поток мо​жет прибыть в заданное место, а документы на него сюда мо​гут быть еще не доставлены. Тогда материальный поток счита​ется неотфактурованными поставками, принимается получа​телем на ответственное хранение и лишь потом, после прибы​тия документов, проверяется соответствие прибывших мате​риалов этим документам.

Может быть и наоборот: документы на груз прибыли на место назначения, а материальный поток находится еще в пути сле​дования. Такие документы фиксируются как основание для учета "запасов в пути" и после прибытия груза сверяются с его составом и объемом.

Предпочтительнее вариант опережения информационных потоков по сравнению с движением материальных потоков. Это дает воз​можность лучше подготовиться к приему грузов. Фактически же информационные потоки имеют опережение далеко не всегда.

Информационные потоки должны быть адекватны материаль​ным потокам в части характеристики этих потоков. Но такое

соответствие есть не всегда: в ряде случаев оформляются доку​менты, общие для нескольких потребителей-получателей, и то​гда в них отражается информация, часть которой избыточна для каждого отдельного получателя данных ресурсов.

Информационные логистические системы
1. Информационная логистика создает автоматизированные ин​формационные системы. Основными характеристиками которых являются:
· непрерывное обеспечение управляющих органов логистичес​кой системы достоверной, актуальной и адекватной информа​цией о движении заказа (протекании функциональных и ин​формационных процессов);

· непрерывное обеспечение сотрудников функциональных под​разделений предприятия адекватной информацией о движении продукции по цепи поставок в режиме реального времени;

· реализация системы оперативного управления предприятием по ключевым показателям (себестоимость, структура затрат, уровень прибыльности);

· обеспечение прозрачности информации об использовании ин​вестированного капитала для руководства;

· предоставление информации для стратегического планирования;

· предоставление руководству информации о структуре общих затрат и расходов;

· обеспечение возможности своевременного выявления "узких мест";
· обеспечение возможности перераспределения ресурсов пред​приятия;

· обеспечение возможности оценки сроков исполнения заказов потребителей;

· обеспечение прибыльности предприятия за счет оптимизации логистических бизнес-процессов

Для решения поставленных перед автоматизированной информа​ционной системой задач она должна удовлетворять следующим требованиям1:
· масштабируемости — способность системы поддерживать как единичных пользователей, так и множество пользователей;

· распределенности — способность системы обеспечивать совме​стную обработку документов несколькими территориально^ разнесенными подразделениями предприятия или нескольки​ми удаленными друг от друга рабочими местами;

· модульности — способность системы предоставлять пользовате​лям возможность настраивать и выбирать функции системы, исходя из специфики и сложности, деятельности предприятия, т. е. система автоматизации гибкая и состоит из отдельных мо​дулей, интегрированных между собой (сбыт, склад, закупки, производство, персонал, финансы, транспорт);

· открытости — система автоматизации интегрирована в другие информационные системы, она имеет открытые интерфейсы для разработки новых приложений и интеграции с другими с системами .
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. При разработке и внедрении информационных систем следует
соблюдать следующие рекомендации• при разработке:
· внедрить  методы  измерения  и  сравнения  логистических показателей;

· определить  формализованные   и   всеобъемлющие   системы оценки результатов обслуживания потребителей;

· установить нормативы для каждого вида логистических про​цедур на протяжении всего процесса обслуживания потре​бителей;

· создать хранилища данных, являющиеся интегрированными элементами информационных систем предприятий. Основ​ная цель создания таких хранилищ ~ облегчить доступ к данным всем менеджерам предприятия, а также потребите​лям и поставщикам;

· установить систему оценки и контроля, которая интегриру​ется с системами обслуживания заказов и планирования, включая прием и обработку заказов, планирование логисти​ческих операций, управление запасами, планирование про​изводства, складирование и транспортировку;

•
при внедрении:
· определиться с организационной структурой предприятия т. е. понять, что мы имеем, что хотели бы иметь в ближай​шем будущем, и разработать положение об организацион​ной структуре предприятия;

· разработать механизм финансово-экономического управле​ния предприятием в целом, в том числе разработать поло​жение о финансовой структуре, определить центры финан​сового учета и финансовой ответственности;

- • выделить основные логистические цели предприятия (в за​висимости от необходимости решения задач, стоящих перед информационной системой): направления бизнеса, финан​совые, технологические, информационные и материальные потоки; оценить документооборот;

· разработать механизмы организации и оперативного управ​ления цепями поставок: стандарты, формы учета и контро​ля, управленческой отчетности;

· сформировать технологию стратегического управления це​пями поставок, систему финансового планирования и кон​троля, а также систему финансового анализа.

 Автоматизированные информационные логистические системы имеют следующие режимы работы.
· информационно-справочный;

· сортировки и группировки;

· аналитический (выдача аналитических сведений и документов по результатам обработки двух и более характеристик разной принадлежности;

расчетный (выполняются расчеты по заранее формализован​ным моделям и зависимостям);

· советующий (выдается несколько решений на основе форма​лизованных и интуитивных методов);

· обучающий;
· оптимизационный.

. Информационные логистические системы можно подразделить на две группы: макро- и микрологистические. Микрологисти​ческие информационные систем ыработают на уровне отдельно​го предприятия. плановые информационные системы — создаются на высшем уровне управления логистических систем и служат для подго​товки и принятия решений стратегического характера: созда​ние и оптимизация звеньев логистической цепи, планирование производства, общее управление запасами и резервами и т. д.;

· диспозитивные, или диспетчерские, системы — создаются для управления складом или цехом с целью обеспечения отлажен​ной работы этих логистических систем. Здесь, решаются сле​дующие задачи: управление запасами на складах и в цехах, управление транспортом, отбор и комплектование грузов, учет отправленных товаров и др.;

· исполнительные, или оперативные, системы —создаются на базе тех или иных органов управления и решают задачи, связанные с оперативным управлением материальными потоками, кон​тролем выполнения планов и графиков их движения, управле​нием перемещениями грузов и др.

Контрольные вопросы по теме: Информационная логистика

1. Охарактеризуйте главные элементы системы информационного потока.

2. Перечислите варианты взаимодействия информационных и материальных потоков в логистике.

3. Чем определяются особенности логистических информационных потоков?

4. Как позиционируется иерархия информационных решений в логистике?

5. В чем заключается сущность без документной технологии перевозного процесса?

6. Приведите примеры использования информационных логистических систем.

Тема 13. Логистика внешнеторговых операций
1. На эффективность движения материальных потоков оказывают влияние следующие показатели:
•
условия внешнеэкономических сделок (ВЭС), оговоренные в
договоре купли-продажи; и сопровождающая эту сделку ин​
формация;

· способ транспортировки и экспедиция товаров при экспортно-импортных операциях;

· способ и порядок платежей по договорам купли-продажи и транспортировки;

· состояние внешнеэкономической деятельности (ВЭД) в целом.

2.
Для реализации идей, коммерческих проектов предприятие
часто бывает вынуждено обратиться на внешний рынок.
Одним из основных информационных источников являются материалы, подготовленные Министерством внешнеэкономиче​ских связей и торговли РФ. которые разбиты на четыре группы.
· нормативно-правовая информация и консультационные услуги;

· справочно-методическая информация и консультационные услуги;

· информация о планировании и результатах ВЭД;

· информация о кадровом обеспечении ВЭД.

Пользование фондами для получения информационных материалов состоит из следующих компонентов:
· выдача материалов для работы на месте;

· поиск и копирование необходимых материалов в присутствии заказчика;

"• получение информационных материалов во временное пользо​вание;

· изготовление ксерокопий в личное пользование. В настоящее время используются, как правило, три формы получения ин​формационных услуг и организации информационных потоков из фондов в предприятие;

· текущая и постоянная информация по договору (если пред​приятие ведет постоянную работу с инопартнерами);

· разовый заказ, запрос (для реализации одного контакта на внешнем рынке).

Посредством информации сборника "Фонды ВЭИ" субъект ВЭД находит необходимого партнера, при желании собирает о нем дополнительную информацию, налаживает первичную связь.

Предприятие также может использовать иную доступную ин​формацию (реклама, каналы собственных связей) для поиска партнеров и необходимой продукции.

3,
После того как установлена связь с интересующим зарубеж​
ным партнером и получена предварительная информация о

нем и о его товарах (услугах), предприятие договаривается о переговорах и организует командировку за границу своего пред-ставителя(ей). Ими могут быть:
· специалисты отдела сбыта-снабжения (логистики);.

· менеджеры по продажам или закупкам (в зависимости от вида операций);

· главный менеджер, директор (для сложной и капиталоемкой сделок);

· другие лица в зависимости от структуры управления на пред​приятии.

Количество делегаций влияет на качество сделки и величину представительских расходов. Здесь важно подобрать оптималь​ную группу по критерию компетентности, взаимонёдублирования и владения необходимой информацией. Этому следует уделить пристальное внимание, так как эффективность сделки, усло​вия, оговоренные в ней, зачастую являются определяющими для всего проекта.

При заключении контракта международной купли-продажи стороны стремятся к наиболее адекватному выражению их ин​тересов и намерений, к совпадению, по возможности, эконо​мических операций. Поскольку ни с правовой, ни с организа​ционной точек зрения нецелесообразна подготовка проекта контракта каждый раз "с нуля", в международной практике, в том числе российских организаций, принято использование ти​повых контрактов.
Типовой контракт представляет собой проект договора, содер​жащий все его условия. Затем на базе проекта обсуждается кон​кретная сделка; по согласованию сторон в него могут вносить​ся любые изменения и дополнения. Разработаны типовые до​говоры для различных категорий товаров — от товаров народ​ного потребления до продукции промышленного назначения.

Применение типового контракта экономит время переговоров и позволяет более тщательно разработать условия такой сделки с учетом специфики товара, особенностей законодательств той или иной страны. При подготовке типовых контрактов часто используют так называемые пакеты стандартных решений — наборы различных вариантов статей, составленных с учетом специфики товара и особенностей работы с конкретной фир​мой, которые могут варьироваться в ходе переговоров. Наибольшее распространение этот метод получил в торговле ма​шинами и оборудованием.

Типовые контракты на экспорт и импорт товаров по системе построения мало отличаются друг от друга: гораздо важнее их различия в зависимости от вида товара, страны партнера, со​вокупности коммерческих и правовых факторов, принимаемых во внимание в каждом конкретном случае.

. Базисные условия поставки (БУП)
1. Базисные условия поставки'— сложившиеся в мировой торго​вой практике основные разновидности условий поставки това​ров в зависимости от увеличения/уменьшения обязанностей про​давца. Данные условия, бывшие первоначально коммерческим обычаем, в настоящее время кодифицированы и закреплены в Инкотермс-2000 — правилах толкования международных тор​говых терминов, принятых Международной торговой палатой.

2. Минимальные обязанности продавца по части транспорта -это поставка на условии EXW (франко-завод). Продавцу необ-

. ходимо только подготовить товар к отгрузке: упаковать, зата​рить, замаркировать. Все заботы по предоставлению транс​портного средства, погрузке на него, а также транспортировке лежат на покупателе (от места производства до места потреб​ления). Максимальные же заботы и обязанности по доставке товара до места назначения возлагаются на продавца при по​ставке на базисных условиях DDU (Поставлено без оплаты пошлины) и DDP (Поставлено с оплатой пошлины). Все ос​тальные термины условий поставки товара предлагают деление обязанностей по транспортировке между продавцом и покупа​телем. При морских перевозках употребляются термины FAS, FOB, CFR, CIF, DES, DEQ.
При любых видах транспорта используются термины СРТ,
CIP, DAF, FCA. Последний чаще применяется при использо​
вании железнодорожного и воздушного транспорта, а также
может быть использован вместо FOB при отгрузке товара, в
случае если груз не переходит на борт классическим способом
через поручни судна. При перевозках на условиях "ролл-он" или "ролл-офф", а также в контейнерах, когда момент перехода товара через поручни судна также не имеет практического значения, целесообразно вместо FOB применение также термина FCA, который означа​ет, что продавца считают выполнившим свое обязательство по доставке товара, прошедшего таможенную очистку для вывоза, с момента передачи в его распоряжение перевозчика в обу​словленном пункте.

FAS означает, что продавца считают выполнившим свое обяза​тельство по доставке, когда товар размещен вдоль борта судна, на причале в согласованном пункте отгрузки, т. е. с этого мо​мента покупатель должен нести все расходы и риски гибели или повреждения товара. По условиям FAS на покупателя воз​лагается обязанность по очистке товаров от пошлин для его вывоза. Данный термин не следует применять, когда покупа​тель прямо или косвенно не в состоянии обеспечить выполне​ние таможенных формальностей.

FOB означает, что продавца считают выполнившим свое обя​зательство по доставке с момента перехода товара через поруч​ни судна в порту отгрузки, т. е. с этого момента покупатель должен нести все расходы и риски гибели или повреждения товара. Он также должен произвести таможенную очистку.

CFR означает, что продавец обязан оплатить расходы и фрахт, необходимые для доставки товара, а также риск любого увели​чения расходов, возникающих после пересечения товаром бор​та судна, т. е. риск перекладывается с продавца на покупателя в момент перехода товара через поручни судна в порту отгруз​ки. По условиям CFR на продавца возлагаются обязанности по очистке товара от пошлин для его вывоза.

CIF означает, что продавец несет те же обязанности, что и по условиям CFR, однако он должен обеспечить морское страхо​вание от риска гибели или повреждения товара во время пере​возки. Продавец заключает договор страхования и выплачивает страховщику страховую премию.

СРТ означает, что продавец оплачивает фрахт за перевозку товара до указанного места назначения. Риск гибели или по​вреждения товара, а также любого увеличения расходов, воз​никающих после передачи товара перевозчику, переходит с продавца на покупателя, когда товар передан в распоряжение

перевозчика. В обязанности продавца входит осуществление таможенной очистки.

CIP означает, что продавец несет те же обязанности, что и со​гласно термину СРТ, но с дополнением, что продавец должен обеспечить транспортное страхование от риска гибели или по​вреждения товара во время перевозки/Продавец заключает до​говор страхования и выплачивает страховую премию.

DAF означает, что обязанности продавца по поставке товара считают выполненными, когда товар, очищенный от пошлин для вывоза, прибывает в указанный пункт или место на грани​це, однако до поступления товара на таможенную границу принимающей страны. Под термином "граница" понимают лю​бую границу, включая границу страны экспорта. Поэтому в данном условии весьма важно точное определение границы путем указания на конкретный пункт или место.

DES означает, что продавца считают выполнившим свои обя​занности по поставке товара с момента предоставления не чи​щенного от таможенных пошлин товара при его передаче в распоряжение покупателя в согласованном, порту назначения. Все расходы и риски по доставке товара в согласованный порт назначения несет продавец.

DEQ означает, что продавец считается выполнившим свои обязанности по поставке товара с момента представления очищенного от таможенных пошлин товара при ввозе товара в распоряжение покупателя на пристани (причале) в согласован​ном порту назначения. Все расходы и риски, включая уплату налогов, пошлин и иных сборов, по дрставке товара в согласо​ванное место несет продавец. Данный термин нельзя приме​нять, если продавец прямо или косвенно не в состоянии полу​чить импортную лицензию. Если между сторонами будет со​гласовано, что таможенная очистка ввозимого товара и оплата связанных с этим пошлин возложены на покупателя, вместо слов "с оплатой пошлины" следует добавить "без оплаты по​шлины". Аналогично указывается освобождение продавца от импортных налогов.

DDU означает, что продавца считают выполнившим свои обя​занности с момента доставки товара в согласованный пункт в стране ввоза. Продавец должен нести расходы, связанные с доставкой ввозимого товара, и нести все риски, связанные с

товаром (исключая уплату налогов, пошлин и иных официаль​ных сборов, взимаемых при ввозе товара), а также все расходы и риски, обусловленные выполнением таможенных формаль​ностей. При невыполнении покупателем обязанности по та​моженной очистке товара при ввозе на него возлагают все до​полнительные расходы и риски.

DDP означает, что продавца считают выполнившим свои обя​занности с момента предоставления товара в согласованном пункте в стране ввоза. Продавец несет все риски и расходы, связанные с ввозом товара, включая уплату налогов, пошлин и иных сборов, взимаемых при ввозе товаров. Данный термин предполагает максимальные обязанности продавца и его нель​зя использовать, если продавец прямо или косвенно не может обеспечить получение импортной лицензии.

Следует иметь в виду, что все расходы, которые несет продавец по доставке товара до пункта, обозначенного в контракте, включаются в цену товара и оплачиваются покупателем.

Транспортировка товаров во внешне​экономической деятельности
1. В контракт купли-продажи предусматривается особый раздел — транспортные условия. В нем устанавливаются обязательства экспортера и импортера, принимаемые ими по перемещению МП. Этот раздел касается управления движением МП в про​странстве и во времени, здесь формируются логистические операции по реализации логистических функций с созданием канала перемещения МП от экспортера к импортеру до мо​мента перехода МП в управление получателю.

В него включают:
· порядок перевозки грузов, условия и сроки погрузки и выгрузки;

· размер, порядок оплаты и расчеты провозных платежей;

· проформу чартера, вид коносамента и др.

В каждом конкретном случае содержание условий зависит от вида транспорта, характера товара, типа сделки, базисного ус-ловия поставки, а также действия международных договоров, соглашений, конвенций, обычаев страны.

Перевозка товаров морем по традиции осуществляется двумя способами в зависимости от характера товара. При перевозке навалом, насыпью, наливом перевозчик может нанять судно целиком по договору о фрахтовании. При необходимости пе​ревести отдельные партии груза товар обычно укладывается в трюм или на палубу судна и перевозится на основании коно​самента. Традиционная авиаперевозка осуществляется по авиа​транспортному документу (накладной). При международных перевозках автотранспортом используются автотранспортные накладные.

В функции экспедитора входит весь комплекс работ по подго​товке товара и формированию МП к отправке:

· затаривание;

· упаковка;

· заключение договорах перевозчиком на транспортировку груза и планирование необходимых транспортных средств;

· оценка экономичности доставки груза до места назначения;

· выбор наиболее рациональных путей доставки видов транспорта.
Так, экспедитор обеспечивает канал доставки движения МП. Он несет ответственность за организацию грузовых работ, хотя и не ведет их сам, готовит необходимые транспортные и това​росопроводительные документы, осуществляет расчеты с пере​возчиком, в отдельных случаях ведет контроль за продвижени​ем "товара до получателя,

Пользование услугами транспортно-экспедиторской фирмы при транспортном обслуживании внешнеторговых МП оформляется целым рядом документов ъ зависимости от рода операций по экспедированию, обработке грузов, складированию, организа​ции перевозки, проверке состояния упаковки и маркировки. Поручение экспедитору на выполнение определенных опера​ций оформляется специальным документом, который называ​ется отгрузочным поручением или транспортной инструкцией. Она обычно выписывается на бланке транспортно-экспеди​торской фирмы и содержит перечень операций, поручаемых экспедитору, и подробные инструкции по их выполнению. В отгрузочном поручении следует зафиксировать:
•
наименование и адрес отправителя с указанием, является ли
он производителем;

 дату заказа, а также точную дату поставки;

· вид упаковки или указание, как упаковать;

· порядок оформления коносамента — железнодорожный или авиационный;

· необходимость страхования товара или при наличии таковой — размер страховой суммы;

· в случаях, когда грузополучатель открывает аккредитив в поль​зу грузоотправителя, экспедитору передается копия аккредити​ва с указанием всех данных, необходимых для правильной от​грузки;

· условия поставки с указанием — какие расходы по доставке несет продавец и какие покупатель.

К отгрузочному поручению обычно прилагаются копии товар​ных счетов, импортные лицензии или валютные разрешения.
К транспортно-экспедиторским документам относятся:
· экспедиторские инструкции;

· извещение экспедитором агента импортера (экспортера);

· счет экспедитора;

· экспедиторское свидетельство о получении груза;      <

· извещение об отправке;

· складская расписка экспедитора;

· складская квитанция;

· товароскладская квитанция;

· ордер на выдачу товара;

· ордер на обработку грузов;

· пропуск на товар;

· документы на портовые сборы.

2. Международные железнодорожные перевозки осуществляются на основании двусторонних или многосторонних соглашений, которые заключают соответствующие государственные органы по единому транспортному документу — международной на​кладной, являющейся договором перевозки.

Западноевропейские страны координируют деятельность же​лезных дорог на основе договорного акта КОТИФ (СНГ не участвует).

Восточно-европейские страны. имеют свое соглашение о пря​мом железнодорожном сообщении, СМГС, в котором участвуют также страны Азии (Китай, Корея, Монголия, Вьетнам). В 1991 г. из соглашения вышли европейские страны, но форма накладной при отправке грузов с территории и на территорию СНГ сохранилась. Россия имеет также транспортные соглаше​ния с Австрией, Ираном, Турцией. Доставка грузов в западные страны и обратно осуществляется с переоформлением договора перевозки на выходных пограничных станциях железных дорог стран, которые являются участниками СМГС и КОТИФ. В со​ответствии с международным транзитным тарифом перевозка грузов стран СНГ оформляется перевозочными документами СМГС до выходной пограничной станции транзитной дороги, участвующей в СМГС.

Основные условия, которые складываются в международных автомобильных грузовых перевозках, регулирует Конвенция о до​говоре международной дорожной перевозки грузов 1956 г. ЕЭК ООН (КДПГ), подписанная в Женеве 19 мая 1956 г. Она при​меняется к любому договору о перевозке грузов автотранспор​том, когда места принятия к перевозке и доставке груза, ука​занные в договоре, находятся в разных странах, из которых, по крайней мере, одна является участницей Конвенции, где уча​ствуют только европейские страны. К ней в 1983 г. присоеди​нилась и наша страна.

При автодорожных перевозках грузов без их промежуточной пе​регрузки через таможенные границы нескольких государств, что в нартоящее время актуально, применяется международный документ — книжка МДП (Carnet TIR). Такая перевозка грузов регулируется Таможенной конвенцией о международной пере​возке грузов с применением книжки МДП (Конвенция МДП от 14 ноября 1975 г.). Книжка МДП выдается предоставляю​щей гарантию ассоциацией, входящей в состав международно​го Союза автомобильного транспорта и уполномоченной та​моженными властями.

Транспортировка грузов воздушным путем регулируется между​народными законодательными актами. Перевозка товаров воз​душным транспортом оформляется авиагрузовой накладной, которая выписывается грузоотправителем и подтверждает на​личие договора между грузоотправителем и перевозчиком о перевозе грузов по авиалиниям перевозчика. Она не является товарораспорядительным документом.   Выдается в трех  под-линных экземплярах и вручается перевозчику вместе с товара​ми. Первый экземпляр носит пометку "для перевозчика", под​писывается грузоотправителем; второй — "для получателя" и подписывается грузоотправителем и перевозчиком и следует с товарами; третий экземпляр подписывается перевозчиком и возвращается грузоотправителю после того, как товар принят.

При морских перевозках договоры между пароходствами и рос​сийскими фрахтователями морских судов заключаются на го​довой период с распределением по кварталам с учетом направ​лений перевозки. Подача судов под перевозку внешнеторговых грузов определяется календарным планом-графиком, который составляется ежемесячно. Он является единственным докумен​том, который устанавливает ответственность перевозчика за сроки подачи тоннажа установленного типа.

Если использовать трамповое судоходство (работа судов не связана с постоянными районами плавания, портами погруз​ки-выгрузки, не ограничена определенным видом груза, а цена перевозки (фрахт) устанавливается по соглашению сторон), то договор фрахтования оформляется чартером, а при перевозках на линейном судоходстве (перевозчик организует между уста​новленными портами регулярную доставку генеральных грузов по объявленному расписанию) — коносаментом.

Линейные компании обеспечивают устойчивую регулярную транспортную связь, услугами которой может воспользоваться любой грузоотправитель по мере необходимости. Ему не надо фрахтовать целое судно. Груз может быть предложен к пере​возке как заблаговременно, так и непосредственно в период стоянки судна в порту. Линейная компания принимает грузы к перевозке (на свои склады) задолго до подхода судна, а также организует и оплачивает погрузку и выгрузку.

Коносамент — это документ, выдаваемый судовладельцем (капи​таном) грузоотправителю в удостоверение принятия груза к пе​ревозке морским путем. Он выполняет три основные функции:
· удостоверяет принятие груза к перевозке;

· является товарораспорядительным документом,  так как дает право подучить груз тому, на кого он выписан;

· свидетельствует  о  заключении договора  перевозки  морским путем, по которому перевозчик обязуется доставить груз.

На коносаменте обязательно должно содержаться указание су​доходной компании "груз на борту", или "груз погружен", или "груз принят к погрузке". Обычно коносамент представляет со​бой напечатанный типографским способом документ, в кото​рый вписываются все необходимые данные. Как правило, вы​писываются три оригинала, один из которых является товаро​распределительным документом, и несколько копий, которые не имеют юридической силы. На оригиналах ставится штамп "оригинал", на копиях — "копия". Оригиналы предназначены: один для грузоотправителя, один для грузополучателя и один для судовладельца. Коносамент составляют на основании по​грузочного ордера, подписанного отправителем груза.

По согласованию сторон в договор комбинированной перевоз​ки можно включить Унифицированные правила в отношении комбинированного транспортного документа, изданные МТП. Объединенный транспортный документ, который известен под названием КТ-документ, признается документом "с начала и до конца", с тем чтобы исключить выдачу документов на каж​дой стадии смешанной перевозки. КТ-документ может быть выдан по желанию сторон как в оборотной, так и в необорот-- ной форме. После выдачи КТ-документа смешанный перевоз​чик принимает на себя полную ответственность за работу ком​бинированного транспорта, а также ответственность на усло​виях, которые предусмотрены в Унифицированных правилах, за утрату, повреждение или задержку в доставке за весь период комбинированной перевозки.

 Таможня, страхование грузов

1. Таможенная очистка товаров при экспорте-импорте товаров, как правило, ложится на обе стороны договора в зависимости от базисных условий поставки.

Для успешного прохождения материальным потоком таможен​ной границы необходимо оформление целого ряда документов. Основным из них является таможенная декларация распорядителя груза, представляемая им таможне при экспорте товаров. Кроме того, к таможенным документам относятся: •' экспортные, импортные и валютные лицензии;

· свидетельство о происхождении товара;

· консульская фактура;

· транзитные документы;

· ветеринарные, санитарные и карантинные свидетельства. Таможенная декларация содержит:
· номер грузового документа, по которому товар принят на та​можню;

· тарифное наименование товара или ссылку на соответствую​щую статью таможенного тарифа;

•. цену и стоимость партии товара;

•
перечень прилагаемых к ней документов.

Декларирование от имени организации-декларанта в РФ выпол​няют специально уполномоченные лица с оформлением дове​ренности, оно может осуществляться через таможенного бро​кера, с которым заключается договор.

Особый таможенный режим установлен для транзита товаров, при котором товары перемещаются под таможенным контро​лем между двумя таможенными органами РФ, в том числе че​рез территорию иностранного государства без внесения тамо​женных пошлин, налогов. Транзит товаров производится с разрешения таможенного органа РФ.

2. В зависимости от способа перевозки применяется страхование.
· морское;

· авиационное;

· наземное.

В экспортной торговле часто заключается расширенное согла​шение морского страхования, охватывающее не только мор​ские перевозки, но и перевозку товаров со склада продавца на склад иностранного покупателя. В экспортной сделке условия договора купли-продажи обычно предусматривают, кто будет нести расходы по морскому страхованию. Если товары прода​ются на условиях FOB, покупатель несет расходы, даже если продавец по просьбе покупателя принял на себя оформление страхового полиса. При продаже на условиях CIF продавец должен взять на себя страховой полис и оплатить страхование.

В договоре на условиях CFR ни продавец, ни покупатель не оформляют страхование, если нет оговорки о том, что страхо​вание осуществляет покупатель, и тогда покупатель осуществ​ляет страхование. Полис о морском страховании является ча​стью морских отгрузочных документов. Российские экспортеры могут страховать экспортные грузы в АО "Ингосстрах" или вы​брать иное страховое общество. Различают виды полисов:
· таксированный (указывается окончательная страховая стоимость объекта);

· нетаксированный (стоимость должна быть подтверждена доку​ментами):

· рейсовый (страхуется перевозка из одного пункта в другой);

· срочный (на определенное время).

В настоящее время страхование все чаще становится неотъем​лемой частью логистического процесса. Многие виды перевозок, особенно — на длительные расстояния, оптовые, ценных това​ров обязательно страхуются.
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