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Развитие рыночных условий хозяйствования, формирование различных организаци­
онно-правовых форм функционирования хозяйственных субъектов, повышение их про­
изводственно-хозяйственной деятельности в решении целевых задач обусловливают 
необходимость применения элементов логистики для снижения себестоимости работ и 
повышения эффективности конкурентоспособности.

Назначение данного учебного пособия -  ознакомление читателя с современной прак­
тикой организации логистической деятельности, выявление возможности повышения 
эффективности логистической деятельности, обоснования оптимальности управленче­
ских решений в сфере логистики.

Учебное пособие позволит сориентировать студентов на основные методы оптимиза­
ции и рационализации логистической деятельности хозяйствующих субъектов.

Каждая тема сопровождается рисунками, схемами, таблицами с пояснительным тек­
стом, что позволяет повысить наглядность, доступность и глубину освоения представ­
ленного материала и на этой основе более качественно подготовиться к текущей и ито­
говой аттестации.

Материал изложен в определенной последовательности с учетом межпредметных 
связей между дисциплинами, входящими в образовательный стандарт Республики Бе­
ларусь «ОС РБ 1-25 01 10-2008» для специальности 1-25 01 10 «Коммерческая деятель­
ность», 1- 25 01 07 «Экономика и управление на предприятии», 1-26 02 03 «Маркетинг»,
1-27 01 01 «Экономика и организация производства».

Практическая направленность работы делает ее необходимой для студентов высших 
учебных заведений, обучающихся по специальности «Коммерческая деятельность», 
«Экономика и управление на предприятии», «Экономика и организация производства», 
«Маркетинг», а также специалистов, руководителей предприятий, поскольку может по­
служить основной для анализа организации и управления логистической деятельностью, 
применяемой на промышленных предприятиях и организациях сферы транспорта и ус­
луг материального и нематериального характера.

Представленный материал может быть использован в качестве основы для разработ­
ки электронного учебника для студентов.



Тема 1 ЛОГИСТИКА КАК НАУКА: 
СТРУКТУРА, ИСТОРИЯ, ЭТАПЫ СТАНОВЛЕНИЯ

1.1 Логистика как наука
1.2 Генезис логистики
1.3 Этапы развития логистики

1.1 Логистика как наука
Логистика -  наука о планировании, организации, управлении и контроле движения 

материальных и информационных потоков в пространстве и во времени от их первично­
го источника до конечного потребителя. Направления трактовки логистики:

1. Американская, школа Петтерса, Оуэна.
Логистика -  инженерная наука.
Логистическая организация: Американская ассоциация инженеров-логистов.
2. Европейская, школа Павелек, Вергхан.
Логистика -  экономическая наука, междисциплинарная на стыке техники, экономики, 

организации, управления.
Логистическая организация: ELA -  Европейская логистическая ассоциация.
3. Восточно-европейская
Логистика -  наука об управлении движения материальных и соответствующих им ин­

формационных потоков.

Рисунок 1.1-  Структура логистики

1.2 Г енезис логистики
Логистика происходит от греческого слова «logistike», что означает искусство вычис­

лять, рассуждать. История возникновения и развития практической логистики уходит да­
леко в прошлое.

В Древних Афинах(\/1 век до н. э.) была специальная должность -  "логист", на которую 
ежегодно назначались, путем жеребьевки, в их обязанности входила проверка отчетов



др. чиновников, счет доходов, податей, населения. В Древнем Риме(Ш век до н.э.) логи­
стами назывались чиновники, выполняющие административные и религиозные функции.

В первом тысячелетии н.э. в военном лексиконе ряда стран с логистикой связывали 
деятельность по обеспечению вооружённых сил материальными ресурсами и содержа­
нию их запасов. По мнению ряда западных учёных, логистика выросла в науку благода­
ря военному делу. Создателем первых научных трудов по логистике принято считать 
французского военного специалиста начала XIX века А.-А. Жомини, который дал такое 
определение логистики: «Логистика -  практическое искусство управления войсками, 
включающее широкий круг вопросов, связанных с планированием, управлением и снаб­
жением, определением мест дислокации войск, транспортным обслуживанием армии и 
т.п.». В 1884 г. американский институт военно-морского флота ввел понятие «логистика» 
для нужд навигации. В 1904 г. на философском конгрессе в Женеве было утверждено 
определение логистики как математическая логика.

Особенно бурное развитие логистика получила в период Второй Мировой войны, ко­
гда была применена для решения стратегических задач и чёткого взаимодействия обо­
ронной промышленности, тыловых и снабженческих баз и транспорта с целью совре­
менного обеспечения армии вооружением, продовольствием и горюче-смазочными ма­
териалами. Постепенно логистика стала переходить из военной области в сферу хозяй­
ственной практики. Первоначально она оформилась как новый вид теории и реализации 
управления движением товароматериальных ресурсов в сфере обращения, а затем и в 
производстве. Таким образом, возникшие в странах с рыночной экономикой ещё накану­
не и в период экономического кризиса 1930-х гг. идеи интеграции снабженческо-произ­
водственно-распределительных систем, в которых бы увязывались функции снабжения 
материалами и сырьём, производства продукции, её хранения и распределения, транс­
формировались в самостоятельное направление научных исследований -  логистику.

В начале XX в. петербургские профессоры путей сообщения издали труд под назва­
нием «Транспортная логистика», на основании которого были построены модели пере­
возки войск, их обеспечения и снабжения. В 1950 г. издан труд Бахаева «Основы экс­
плуатации морского флота», в котором было сформулировано основное кредо логисти­
ки, суть которого сводилась к требованию рациональной организации перевозок и пере­
валок грузов в требуемом количестве и необходимого качества в заданный пункт назна­
чения с минимальными издержками в обусловленный срок. Тогда экономия стоимости:

( 1 .1)

где Э -  соответственно: экономия на транспортировку, хранение, запасы, распределе­
ние, производство.

В 1954 г. американский инженер Илья Моргенштерн предложил перенести военную 
логистику на приватную экономику по продвижению материальных потоков. Большое 
развитие логистика получила в 60-70-е годы в Японии, где ее методы использовались 
при разработке и реализации сложных производственных систем, а к 1980г. стали опти­
мизироваться методы физического распределения материальных потоков. С 70-80 гг. 
XX в. начинается бурное развитие логистики, обусловленное рядом следующих факторов: 

-  стремление фирм к сокращению временных и денежных затрат, связанных с това­
родвижением:



-  усложнение системы рыночных отношений и повышение требований к качествен­
ным характеристикам процесса распределения;

-  создание гибких производственных систем;
-  переход от рынка продавцов к рынку покупателей;
-  ускорение НТП в коммуникациях, внедрение в хозяйственную практику фирм ЭВМ, 

используемых в товародвижении;
-  глобализация экономик, появление ТНК;
-  экологический фактор.
В 1992 г. на Международном симпозиуме Европейской ассоциации логистики в Сток­

гольме было отмечено, что общепринятого определения термина логистики пока нет.

1.3 Этапы развития логистики
Таблица 1 .1 - Концепции управления предприятием
Концепция

управления Период Вид сис­
темы Схема системы Соотношение спроса j 

(О) и предложения (S) |

Менеджмент XIX в. Микро-
Ч " ' Т !  
-  О -  I D>S

Маркетинг 50-е гг. 
XX в. Мезо- Ii 3 °

Л  Транспортно-сбыто- 
— вая система (ТСС) D<S

Логистика 80-е гг. 
XX в. Мезо- _: °

Производственно- 
транспортная сис- 

^  тема (ПТС)

о А СО

Логистика Сегодняш­
ний день

i

Макро-
(гипер-)

ИПТСС -  интегрированная 
производственно-транспортно­
сбытовая система

D<$

4--------- ► - информационные потоки

Рисунок 1 .2 - Этапы развития логистики

I- й этап: 1950-80 гг. -  классическая логистика -  ТСС.
II- й этап: 1980-90 гг. -  характеризуется интеграцией снабженческо-транспортной 

складской системы и производства -  ПТС.
III- й этап: 1990-наше время -  неологистика -  характеризуется интеграцией всех эта­

пов движения материального потока -  ИПТСС.



Тема 2 ОСНОВЫ ЛОГИСТИКИ

2.1 Материальный поток, логистическая операция.
2.2 Концепции логистики.
2.3 Функции логистики, правила логистики.

2.1 Материальный поток
Материальный поток -  совокупность товарно-материальных ценностей, рассматри­

ваемая в перемещении и(или) хранении, в результате приложения к ним различных ло­
гистических операций.

М внешний (транзитный)

I внешний транзитны й)

M l *М 2 П *12
М -  материальный поток, I -  информационный поток 

Рисунок 2.1-  Материальный поток

Информационный поток -  совокупность сообщений и информации, необходимой 
для передвижения и хранения материальных потоков.

Таблица 2.1 -  Классификация логистических потоков
Признак Виды потоков

1. Тип объекта потока Материальные, информационные, сервисные, финансовые
2. Однородность Однородные -  гомогенные, 

неоднородные -  гетерогенные
3. Размер Глобальные, локальные
4. Среда функционирования Отраслевые, территориальные
5. Тип вертикальных связей Дилер, дистрибьютор, торговый агент, комиссионер
6. Тип горизонтальных связей Агент 1, агент 2,... 

Дилер 1, дилер 2,...
7. Тип используемой логистиче­
ской системы

ТСС (транспортно-сбытовая система), ПТС (производственно­
транспортная система), ИПТСС (интегрированная производст­
венно-транспортно-сбытовая система)

8. Направление Прямые, встречные
9. Степень непрерывности Непрерывные, дискретные
10. Степень регулярности Детерминированные, стохастические
11. Степень пропорции Ритмичные, аритмичные
12. Степень управляемости Управляемые, неуправляемые

Логистические операции -  совокупность действий, направленных на преобразова­
ние материальных потоков с соответствующей целью.



Признак классификации

1. П ереход собственности

2. Изменение потреби­
тельских свойств

Рисунок 2.2 -  Логистические операции

2.2 Концепция логистики
Концепция логистики -  система взглядов на возникновение, понимание и происхож­

дение, функционирование явлений, процессов и т.д.
Общая концепция логистики заключается в оптимизации и реализации потоковых яв­

лений.
Основные положения концепции логистики:
-  реализация принципов концепции системного подхода;
-о тка з  от выпуска универсального оборудования, использование оборудования, со­

ответствующего заданным условиям;
-  гуманизация логистических процессов, создания современных условий труда;
-  развитие услуг сервиса на современном уровне:
-  способность логистических систем к адаптации в условиях неопределенности.
Концепции подразделяются на:
-  управленческие;
-  функциональные.
Управленческие концепции направлены на интеграцию различных видов деятельно­

сти в пределах логистических систем любого вида и уровня.
Ключевые концепции управления логистическими потоками выделяют по таким при­

знакам, как «источник генерирования логистических потоков» и «характер переработки 
объектов логистического потока».

Таблица 2.2 -  Классификация ключевых концепций управления логистическими про­
цессами__________________________________ ____________________________________^
j Объект переработки материального потока Концепция управления

Выталкивающая Вытягивающая
Производство MRP ______ ш________ i
Коммерческая деятельность (торговля, сервис) DRP DDT !

Выталкивающие логистические концепции (системы управления запасами).
Выталкивающая система управления запасами представляет собой выталкивание 

товара от предыдущего уровня к следующему.
MRP, ERP -  планирование потребностей (MRP(Material requirements planning)) -  ма­

териальное регулирование ресурсов.
DRP (Distribution requirements planning) -  работа в сложных логистических системах 

(коммерческая деятельность, услуги, сервис).
о



Г1р-во 1 Пр-во 2 ------У Сборка = 0 Склад = 3 Потребитель

i----- У  Материальный ноток

------► Информационный поток

Рисунок 2.3 -  Выталкивающие логистические концепции (системы управления запасами)

Таблица 2.3 -  Классификация выталкивающих систем управления запасами
Вид Производственные | Коммерческие

Микросистемы (локаль­
ные)

MRPI ! DRPI

! Макросистемы (глобаль­
ные)

MRPII DRPII

Пр-во 1 Пр-во 2 Сборка Склад Потребитель

Материальный поток

------► Информационный поток

Рисунок 2.4 -  Вытягивающие системы управления запасами

Вытягивающие логистические концепции (системы управления запасами).
Вытягивающие системы управления запасами основаны на вытягивании с последую­

щего уровня на предыдущий.
Just-in-time -  точно в срок.
DDT -  Demand Driven techniques -  реагирование на спрос.

Таблица 2.4 -  Основные вытягивающие системы управления запасами

Устранение узких мест Вытягивающие системы управления запасами |
jit DDT j

j Реактивные KANBAN ROP j
I Проактивные Opt QR, CR, AR |

Система управления 
запасами

Пр-во 1
Z

Пр-во 2 = 3 Сборка Склад

Материальный поток 

Информационный поток

Рисунок 2.5-KANBAN



ОРТ основана на выявлении узких мест.
ROP -  Re-older point -  базируется на контроле и управлении запаса на основе точки 

запаса и на основе статической нормы расходов продукции.
QR -  Quick response. CR -  continues replenishment -  непрерывное пополнение запа­

сов. AR -  автоматическое пополнение запасов. Основаны на методологии проактивного 
отклика на спрос путем концентрации или быстрого пополнения запасов в географиче­
ских районах, где прогнозируется спрос. Концепция CR является модификацией QR кон­
цепции и предназначена для устранения необходимости в запасах на пополнение запа­
сов готовой продукции. Целью CR является установление эффективного плана, направ­
ленного на пополнение запасов готовой продукции у ритейлеров. Рассчитывается необ­
ходимая суммарная потребность в количестве и ассортименте товара, затем достигает­
ся соглашение между поставщиками. Концепция AR является более улучшенной кон­
цепцией QR и CR, она заключается в том, что обеспечивает поставщиков готовой про­
дукцией необходимым набором правил для принятия решения по товарным атрибутам и 
категориям.

Управленческие и функциональные логистические концепции могут быть глобальны­
ми и локальными. Исходя из этих признаков, выделяют ряд типовых концепций:

1. Управленческие концепции логистических систем:
>  глобальные: PR, ЛТ;
>  локальные:

CALS -  Computer-aided acquisition and logistic support -  автоматизированная система 
управления научными исследованиями и разработками в области создания военной 
техники, ее производства, обслуживания и снабжения запасными частями.

L R P -  Logistic requirements planning -  концепция контроля входных, внутренних и вы­
ходных потоков.

LP -  Lean production -  концепция «тощего производства», ориентирована на произ­
водство небольших партий товаров и на потребительский спрос.

2. Функциональные логистические системы (направлены на функциониро­
вание специальных логистических функций):
>  глобальные:

T Q M -Total quality control -  концепция управления качеством производимой продукции.
ASRS -  Automated storage and retrieval system -  автоматизированная транспортно­

складская система.
>  локальные:

CCTCS -  Computeried container terminal control system -  автоматизированная система 
управления контейнерным терминалом.

CWCS -  Computeried warehouse control system -  автоматизированная система управ­
ления складом.

POSS -  Point-of-sale system -  система кассовых операций терминалов, оборудован­
ных системами по считыванию информации с кредитных карточек, штрихкодов и т.д.

РРТ -  безбумажная комплектация по заявкам на складе.
Videotex -  передача через телевидение.
SPDS -  система снабжения запасными частями в течение гарантийного обслуживания.
G P S - система обнаружения местоположения.
P R M - система управления техническим обслуживанием основных фондов.



«Шесть правил логистики»:
продукт -  нужный товар;
качество -  соответствующее качество;
количество -  в необходимом количестве;
время -  должен быть доставлен в заданные сроки;
место -  в нужное место;
затраты -  с минимальными затратами.
Цель логистической деятельности считается достигнутой, если эти шесть условий 

выполнены, т. е. нужный продукт необходимого качества в необходимом количестве 
доставлен в нужное время в нужное место с минимальными затратами.

Функции:
Логистическая функция -  это комплекс логистических операций, направленных на 

вид деятельности для достижения цели.
Логистические операции-функции:
1) координативные -  связаны с планированием материального потока (планирование 

сбыт, материально-техническое обеспечение).
2) оперативные -  обеспечивающие движение материального потока (приемка, хране­

ние, отгрузка).

ТемаЗ ЛОГИСТИЧЕСКИЕ СИСТЕМЫ

3.1 Понятие и свойства системы
3.2 Виды логистических систем
3.3 Конвергенция (формирование) логистических систем

3.1. Понятие и свойства системы
Свойства логистической системы:
•  целостность и членимость;
• связи элементов -  внутренние должны быть крепче внешних;
• упорядоченность связей -  организационное свойство;
•  интегративные качества (эмерджентность) -  направленность всех составляющих 

элементов на одну цель.
Логистическая система -  совокупность логистических элементов:
• объектов логистики -  элемент, направленный на логистическое воздействие (мате­

риалы, готовая продукция, сырьё);
• субъектов логистики -  лицо или элемент, выполняющий логистическое воздействие 

(транспортные, складские, производственные, коммерческие предприятия);
•  логистических каналов -  совокупность субъектов, проводящих логистические опе­

рации;
•  логистических цепей -  совокупность логистических каналов, объединённых одной 

целью в соответствии с концепцией логистики.
Элементы логистической системы:
•  Логистический канал -  совокупность субъектов, осуществляющий логистические 

функции;
•  Логистическая цепь -  совокупность каналов по продвижению логистических потоков.
• Совокупность цепей представляет собой логистическую систему.



Признаки классификации Виды логистических систем

1. По характеру воздействия 
на потоки

-  концентрацонная ПТС
-  распределительная ТСС
-  концентрационно-распределительная ИПТСС

2. По последовательности 
передачи ресурсов

С прямыми связями: производитель — ► потребитель 
Эшелонированный:
производитель *  посредник *  потребитель 
Комбинированный: производитель — ► потребитель

посредник —

3. По степени контроля 
деятельности

-  горизонтальные i

-  вертикальные !
-  смешанные

4. По сфере деятельности
-  микрологистические системы
-  мезологистические ситемы
-  макрологистические системы

5. По специализации -  специализированные
-  универсальные

6. По централизации 
управления

-  выталкивающие
-  вытягивающие

3.2 Виды логистических систем.
Все логистические системы подразделяются на 3 типа:
-  ТСС (транспортно-сбытовая система);
-  ПТС (производственно-транспортная система);
-  ИПТСС (интегрированная производственно-транспортная сбытовая система); 

которые могут иметь различные виды.
Таблица 3.2 -  Виды логистических систем по уровням сложности

Уровни
логистики

Виды логистических систем
материальные ресурсы, незаверш. производство готовая продукция, конечн. продукция

Микроуровень простая ПТС простая ТСС
Мезоуровень сложная ПТС сложная ТСС
Макроуровень ИПТСС

Таблица 3.3 -  Виды логистических систем по степени контроля деятельности

ИПТСС
......-...  ГПТС ---------- В Т С С ---------  ГТСС ........... впгс

3Ci -  закупка i-го вида сырья; IlCi -  переработка i-го вида сырья; 
nOi -  производство полуфабрикатов на основе к о  вида сырья;



Kfli -  производство комплектующих на основе i-го вида сырья;
m i -  производство готовой продукции на основе i-го вида сырья;
lici -  количество посредников по продвижению продукции на основе к о  вида сырья;
Ил -  потребитель.

3.3 Конвергенция (формирование) логистических систем 
Конвергенция (формирование) ТСС:
-  Определение потенциала предприятия на последнем звене ПТС;
-  Выявление зон и их размеров потенциала сбыта продукции и услуг -  ЗПС;
-  Сегментация рынка по эффективности сбыта продукции для потребителей;
-  Установление потребностей юридических и физических лиц в продукции и услугах ЗПС
-  Определение прямых и эшелонированных каналов распределения продукции и ycnyi
-  Установление длины и ширины каналов распределения (ГТСС, ВТСС);
-  Установление организационных, функциональных и правовых аспектов коммерч 

ской деятельности;
-  Расчёт потребностей ресурсов, конечной готовой продукции на звеньях ТСС и ПТ(
-  Планирование логистических функций и операций, выполняемых на ТСС.
Конвергенция ИПТСС:

Рисунок 3 .1 - Конвергенция ИПТСС



Этапы конвергенции ПТС:

Рисунок 3.2-Этапыконвергенции ПТС

Тема 4 ПРОИЗВОДСТВЕННАЯ ЛОГИСТИКА

4.1 Концепция, принципы производственной логистики
4.2 Законы производственной логистики
4. 3 Методы моделирования закона ритма производственного процесса

4.1 Концепция, принципы производственной логистики
Концепция производственной логистики заключается в оптимизации, рационализации 

производственных потоков и в создании систем управления запасами (СУЗ).
Основные положения:
-  Организация производства в соответствии с принципами производства;
-  Организация производства в соответствии с законами производства;
-  Моделирование СУЗ;
-  Отказ от избыточных запасов;
-  Отказ от завышенного времени на выполнение основных производственных и 

транспортно-складских операций;
-  Отказ от изготовления невостребованной продукции;
-  Устранение простоев оборудования;
-  Устранение брака;
-  Устранение внутризаводских перевозок;
-  Роботизация, автоматизация.
Приниипы производственной логистики (организации производства):
-  Специализация-диверсификация;
-  Непрерывность-прерывность;



-  Пропорциональность -  резервирование;
-  Надёжность -  гибкость;
-  Ритмичность -  аритмичность;
-  Автоматичность -  саморегуляция;
-  Стандартизация -  универсализация;
-  Прямоточность -  неопределенность;
-  Параллельность -  последовательность.
В логистике сочетаются основные и противоположные принципы организации произ­

водства.
4.2 Законы производственной логистики

Закон упорядоченности движения предметов труда в производстве достигается соз­
данием технологических карт и т.д., а также созданием типовой схемы движения пред­
метов труда в производстве (ТСДПТП), созданием комплексной системы управления ка­
чеством торгово-технологических процессов (КСУКТТП).

Закон непрерывности хода производственного процесса.
Правила выбора рациональных методов календарной организации производства:
-  во всех типах производства час простоя рабочего места и час пролёживания пред­

метов труда противопоставляются друг другу как различные компенсаторы, выравни­
вающие длительности операций;

-  в не поточном производстве процесс организовывается по принципу непрерывно­
сти загрузки рабочих мест, в противоположность принципу непрерывности движения 
предметов труда в поточном производстве;

-  выбор принципа организации производственного процесса в конкретных условиях 
определяется соотношением потерь от простоя рабочих мест и пролёживания предме­
тов труда.

Закон производственной мощности: К исп (4.1)

должен стремиться к 1.
Кисп -  коэффициент использования производственной мощности; Q -  объём работ; 
Пжс -  производственная мощность эксплуатационная

Лэкс = Пч*Г; (4.2)
Пч- часовая производительность, t -  время работы в часах;
Пжс -  мощность, основанная на использовании механизмов, машин, оборудования.

/7экс=Я/Ч (4.3)
мощность бригады малого предприятия, основанная на использовании ручного труда.

В, -  выработка на одного работающего; п -  число работающих.
ПЭКС= Qi * Кисп* Кстр, (4.4)

мощность для большого предприятия, основанная на выполненном объёме работ.
Q i  -  объём работ, выполненный в базовом периоде при прогрессивном методе веде­

ния работ и наиболее полном использовании трудовых, материальных, технических ре­
сурсов.

Q -  объём работ фактический и плановый.

(4.5)



Закон ритма производственного процесса.
Этот закон исследовал Неопорент, он выявил 2 вида проявления закона:
I. Закон развёртывания и свёртывания проводственных процессов в процессе выпус­

ка единичного изделия.
Ритма не существует.
Ритм представляет собой оптимизацию кривой золотого сечения.
“Кривая золотого сечения” -  рис 4.1 (она построена на основе оптимизации производ­

ственного процесса, если необходимо выполнить объём работ ОАВС за 100 единиц 
времени).

Q

Рисунок 4 .1 -  Кривая золотого сечения

Сущность состоит в том, что пранируемую работу ОАВС выполним с срок, если за 
61,8 единиц времени выпустим 59 единиц.

Планируемую работу ОАВС выполним в срок, если в точке М золотого сечения (61,8) 
привлечь ресурсы в размере Q = 59 единиц.

Свойства золотого сечения:
1. Точка М делит ОС в пропорции ОС/ОМ = ОМ/МС
2. Точка L делит MS в тех же пропорциях MS/ML = ML/SL
3. Площадь под кривой OSC равняется площади ОАВС
II. Закон ритма выпуска множества изделий.
Ритм представляет собой пропорциональность между производством и потреблени­

ем. Массовое производство возможно ритмизировать.
Закон календарной синхронизации (циклов, процессов изготовления изделий и 

их частей)
Заключается в необходимости совмещать различные производственные процессы. 
Длительность производственного цикла определяется по формуле:

TKd= n T r;j 'J-±y:::;(n,± c j)tj', (4.6)

где r i  -  количество наименований деталей подлежащих изготовлению н а .участке .д 
плановом периоде и составляющих один комплект деталей;



f ' -  средний интервал времени, через который осуществляется передача партий
деталей одного наименования на следующую комплектооперацию после завершения 
отработки на j -й комплектооперации t = f ; ч-су ;

t™ -  меньший из двух средних интервалов времени, через которые осуществляется
передача деталей комплекта со смежной j-й или j+1 комплеткооперацией;

Cj -  количество рабочих мест, участвующих в обработке j-й комплектооперации;
t} -  средняя продолжительность j -й комплектооперции;

j  -  номер комплектооперации, выпуск j-й детали.

4.3 Методы моделирования закона ритма производственного процесса
Статистический метод применяется для определения ритмичности за исследуе­

мый период при использовании учётного показателя (трудоёмкости, стоимости).
Алгоритм:
1) выбираются все пооперационные наряды, по которым оплачивалось изготовление 

продукции;
2) наряды сортируются по цехам, группам, оборудованию, календаризируются (при­

вязываются к сроку использования);
3) трудоёмкости (стоимости), попавшие в данный интервал суммируются. В результа­

те получаются вариационные ряды трудоёмкости (стоимости);
4) полученные вариационные ряды наносятся на график,который делится на 10 рав­

ных частей;
5) определяется удельный объём каждой части в общем объёме. В результате полу­

чается зависимость ритма.
Статический метод моделирования ритма (метод разузлования), аналогичен 

статистическому, отличается тем, что график делится не на 10, а на моменты вхождения 
(выхождения) в (из) технологического процесса, детали, операции. Это помогает точнее 
определить сроки нарушения ритма.

Динамический метод основан на использовании моделей , позволяющих определить 
предельные сроки текущей j-й и последующей j+1 операции. Для этого используются 
ЭММ (сетевое моделирование, в частности).

Тема 5 УПРАВЛЕНИЕ ЗАПАСАМИ В ЛОГИСТИКЕ

5.1 Типы и виды систем управления запасами
5.2 Механизмы функционирования системы DDB

5.1 Типы и виды систем управления запасами
Типы систем управления запасами подразделяются на:

1) тянущие;
2) толкающие.

Виды систем управления запасами:
1. Система управления запасами с фиксированным размером запаса.
Применяется преимущественно в производственно-транспортных системах (ПТС), 

т.е. в снабжении. Реже используется в ТСС.
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Q,

ti t  -  неритмичные поставки; 
ti = t2 -  ритмичные поставки; 

Q i -  запас /-го вида материала; 
Q -  размер партии поставки; 

Махя -  максимальный размер 
партии поставки

Рисунок 5.1-  Система управления запасами с фиксированным размером запаса

Формула Вильсона (оптимальный размер партии поставки сырья):

где А  -  затраты на поставку одной единицы; С -  затраты на хранение одной единицы;
S -  материальная потребность в Q,-м виде сырья.

Оптимальный размер партии выпуска:
\2С S

q  (5.2)
onm 1 Си3Л

где Сзап- затраты на запуск партии деталей в обработку или производство; Си3г -  затра­
ты на изготовление партии деталей; /] -  коэффициент потерь от связывания средств в 
незавершенном производстве; материальная потребность выпуска j -й детали.

Объем поставки материалов (сырья):
Sj -  Пэке* Qpacxi*tnp, , (5.3)

где Пмс -  эксплуатационная производительность выпуска j -й детали на основе исполь­
зования /-го вида сырья; QpaCxi -  норма расхода на одну j-ю деталь; tnp -  производствен­
ный цикл выпуска j -й детали.

tnP = tl,2...+ tynP (5-4)
Объем поставки так же рассчитывается:

Sj = Огод/ N , (5.5)
где Огод -  объем годового потребления; /V - число оборотов;

Л/=Огод/П73 (5.5)
Птз -  норма товарных запасов.

Точка запаса:
Т.3 — Qpacx *  tynP , (5.7)

где tynp -  время упреждения, необходимое для возобновления запаса

2. Система управления запасами с фиксированным временем поставки 
Используется в основном в ТСС или в торговле.
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Рисунок 5 .2 - Система управления запасами с фиксированным временем поставки

3. Комбинированная система управления запасами
Представляет собой функционирование 1-ого вида впоследствии преобразуемого во 

2-й или -  наоборот, т.е. совмещённый вид на основе функционирования 1-го и 2-го. Оп­
тимизация товарных запасов, как пример, создаётся двухбункерная система.

Maxq = Qpacx *  tynp. (5.8)

16-1 -й  бункер страховой; 26 -  2-й бункер опреативно-расходуемый 
Рисунок5.3 -Двухбункерная система управления запасами

5.2 Механизм функционирования системы “DDB”
Система “DDB"

Рисунок 5.4 -  Механизм функционирования системы "DDB"



mini -  Cij*tynpi*Kj, (5.9)
С/у- расход е-го вида материала на одну у-ю деталь; tynpi -  время поставки партии од­

ного вида материала; Kj -  количество деталей, составляющих один комплект или размер 
партии производства у-й детали; 73 -  точка заказа; Q/ -  размер партии поставки одного
вида материала.

Рассчитывается на основе зависимости Вильсона:

0  ,  . г л ' к (5.10)

Maxi= Qi+ mini (5.11)
minj ~ kj *  tynpj (5.12)

tynpj -  время производства у-й детали или комплекта у-й детали. 
Qi = kj

\2 А  К

JD и и

О
(5.13)

tynpj = tnep + tnon (5.14)
tnep -  время на переналадку оборудования; tnon ”  время на пополнение запасов.
DDB состоит из двух пар (4-х видов запасов по каждому номенклатурному L виду сы­

рья или у-й детали), условно, бункер.
1- я пара представляет собой запасы L вида сырья. Состоит из:
-  первого бункера (16.1 п), где хранится страховой запас, необходимый для потреб­

ления в случае сбоя поставок;
-  второго бункера (26.1п), где содержится оперативно используемое количество /-го 

вида сырья.
2- я пара представляет запасы и производство у-го вида деталей. Состоит из:
-  первого бункера (1б.2п), где находится страховое количество у-й детали или её не­

завершенное производство, которое расходуется в случае сбоя производства;
-  второго бункера (2б.2п), где содержится и производится у-й вид детали, составляю­

щий производственную программу или комплект (Ki).
DDB позволяет определить сроки поставок и производства, размер производства и 

поставок и «узкие места».
Реально на производстве для подготовки к моделированию DDB создается единый 

сквозной план графика.
Единый сквозной план-график (ЕСПГ)

Для создания ЕСПГ необходимо определить величину сутка-комплекта:

Ъ ,
К, , (5.15)

Ki -  количество деталей, выпущенных в z-м цикле, последующем (z+1), вплоть до по­
следнего L, составляющих 1 комплект в размере, необходимом для выполнения произ­
водственной программы в размере выпуска у-й детали.

D -  период производства у-й детали.
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Рисунок 5 .5 - Единый сквозной план-график (ЕСПГ)

Для работы ЕСПГ необходимо определить опережение и отставание уровней произ­
водства и снабжения, которые характеризуются в нормативах незавершенного произ­
водства Hjz.

(5-16)
z=z+1

где tjz -  время производства у-й детали, обрабатываемой в z-м цехе, вплоть до послед­
него р; Hi- материальная потребность для создания норматива незавершённого произ­
водства у-й детали:

H i= C ji* k j* t i ,  (5.17)
где С// -расход / -вида материала нау-ю деталь; 

ti -  производственный цикл комплекта у-й детали.
После проведения сплошной инвентаризации HiZ и Hi снимается с оперативного учё­

та. Номер первого условного сутко-комплекта, первоначальный, обеспечивает матери­
альную потребность.

№ = (Bi+ M i-H ,) /C i,  (5.18)
Ni -  номер; Bi -  инвентарное наличие одного вида сырого материала; Mi -  инвентар­

ное наличие одного вида материала в незавершённом производстве; Hi -  норматив не­
завершённого производства; С/ -  количество вида материала, необходимого на один 
сутко-комплект:

С /=1С ,7*К /-| (5.19)
Первоначальный номер условного сутко-коплекта по выпуску j-й детали:

N jz ^ m i - H jJ / K j ,  (5.20)
Bjz -  инвентарное наличиеyz- детали, обрабатываемой во всех цехах.
Последующий номер сутко-комплекта, обеспечивающий материальную потребность:

Л//'= Л//+ ДА/, (5.21)
ДМ = Qiopt/ Ci -  размер поставки L вида материала;
Qiopt- объём поставки с учётом оптимизации.
Последующий номер условного сутка-комплекта по выпуску у-й детали:

Njz -  (N jZ + ANjz), (5.22)
ANjZ = Qiopt/K j-  размер партии производства у-й детали с учётом HjL

Тема 6 ТРАНСПОРТНАЯ ЛОГИСТИКА

б. 1 Концепция транспортной логистики
6.2 Железнодорожный транспорт
6.3 Авиатранспорт
6.4 Трубопроводный транспорт
Транспортные услуги осуществляются железнодорожным, автомобильным, воздуш­

ным, речным и трубопроводным видами транспорта.



Ведущее положение в транспортной системе республики занимает железнодорожный 
транспорт. Автомобильный транспорт также имеет прочные позиции как в транспортной 
системе республики, так и на европейском рынке транспортных услуг.

6.1 Концепция транспортной логистики
J j)§H C nO gT^

Наземный:
Автомобильный 
Г ужевой 
Вьючный
Железнодорожный 
Трубопроводный 
Продуктопроводы

Рисунок 6.1-  Виды транспорта

Водный: Воздушный
Речной
Морской

Таблица 6.1 -  Объем транспортных услуг, оказанных различными видами транспорта
в РБ за 2009 год

Вид транспорта I Объем перевозок, млн т Гоузооборот, млн ткм i
Железнодорожный 133,7 45723 !
Автомобильный 310,6 j 16560 !
Водный 3,8 109 !
Воздушный 0,026 92 1
Итого: 448,1 65484 j

В общем объеме перевозимых грузов ж/д и автомобильным транспортом основное 
место занимают каменный уголь, нефть и нефтепродукты, черные металлы, минераль­
ные удобрения, цемент, лесные и строительные материалы, кокс, лом черных металлов.

■ Прочие услуги ^ Другие виды 
транспорта

% Автомобильный 
грузовой

s Автомобильный 
пассажирский

*  Ж елезнодорожный  
грузовой транспорт

Рисунок 6 .2 - Транспортные услуги в общем объёме экспорта услуг %

Наземный транспорт имеет наибольшее распространение в следствие наименьших 
издержек. Водный морской транспорт не имеет конкуренции в сфере грузоперевозок.

В мировой торговле доля транспортно-логистических издержек составляет 12% от 
ВВП, в автомобилестроении -  12,4%, в торговле -  25%, в промышленности -12% .

В Европе -  9%. В Беларуси -  менее 5%. В сфере логистики в странах Евросоюза заня­
то около 10 млн.чел., у нас -  270 тыс. Потребность в специалистах у нас 5600 человек.



В транспортной сфере сборы составили 2,5 миллиарда долларов. В цене продукции 
20% идёт на транспортные издержки.

Концепция транспортной логистики заключается в оптимизации рационализации 
транспортных потоков.

Основные положения:
-  Определение объёмов перевозок;
-  Определение направления перевозок;
-  Определение типа транспорта;
-  Определение вида транспорта;
-  Оптимизация транспорта (со складом погрузки/выгрузки);
-  Маршрутизация перевозок;
-  Календаризация перевозок.

Эпюры грузопотоков. Картограммы
Для определения объёмов и направления перевозок используются эпюры грузопото­

ков и картограммы грузопотоков.
Эпюры- графическое отображение влияния двух факторов направления и объёма. 
Эпюры грузопотоков А-В-С-0 
Алгоритм построения эпюр:
Формируется шахматная таблица:

№ пункта ! А В С D
А I - 2 1 3
В 1 - 4 2
с 5 4 - 6
D 1 1 1 -

1. Определяется прямое и обратное направление. Прямое -  то, в котором движется 
большее количество грузов.

AD = AD + AB + А С + BC + BD + CD = 3 + 2 + 1  + 4 + 2 + 6 = 1 8 ;
DA = DA + BA + CA + CB + DB + D C =1 + 1 + 5 + 4 + 1  + 1 = 13.
A D -  прямое.
2. Коэффициент однородности перевозок:

Ко = обратное I  прямое = 1 3 /1 8 .
3. Значения эпюр откладываются по оси ординат вверх в прямом направлении, вниз -  

по обратному направлению
AB = AD + АВ + АС = 3 + 2 + 1  = 6;
ВС = ВС + А С + AD + BD = 4 + 1  + 3 + 2 = 10 ;
CD = CD + AD + BD = 11;
ВА = ВА + СА + DA = 1 + 5+  1 = 7;
СВ = СВ + СА + DB + DA = 4 + 5 + 1 + 1 = 11;
DC = DC+DB +DA = 1 + 1 + 1 = 3.

6 10 11



Наложение эпюр грузопотоков на карту путей сообщения называется картограммой. 
Картограмма и эпюры позволяют:

1) определить объёмы и направления перевозок.
2) определить прямое и обратное направления.
3) совместить грузы в прямом и обратном направлении.
4) определить интенсивность движения по направлениям.
5) планировать работу грузового и пассажирского транспорта (количество, регулярность).
6) определить категорию транспортных коммуникаций, т.е. дорог.

6.2 Железнодорожный транспорт
Железнодорожный транспорт. Эксплуатационная длина Белорусской железной до­

роги (БЖД) составляет 5,5 тыс. км. Наиболее значимые железнодорожные узлы -  
Минск, Молодечно, Орша, Барановичи, Гродно, Волковыск, Лида, Лунинец, Брест, Го­
мель, Жлобин, Калинковичи, Могилев, Осиповичи, Кричев, Витебск, Полоцк -  обслужи­
вают соответствующие центры республики, работая на 2-6 направлениях.

Благоприятные условия для перевозки грузов и пассажиров создает двухпутная элек­
трифицированная железнодорожная линия Брест -  Минск -  граница России протяжен­
ностью 894 км, обеспечивающая движение грузовых поездов со скоростью до 100 км/ч и 
пассажирских -  до 160 км/ч. Основные транспортные потоки проходят в направлениях 
на восток -  в Россию и страны Азиатского региона, на север -  в порты Балтийского мо­
ря, на запад -  в страны Европы и на юг -  в страны Черноморского региона.

Пограничная инфраструктура дороги на западных границах развита с учетом того, что 
здесь стыкуются железнодорожные линии с различной шириной колеи.

Особое внимание уделяется контейнерным перевозкам -  как транзитным, так и экс­
портно-импортным, внутриреспубликанским. На станциях имеется более 20 контейнер­
ных терминалов по переработке крупнотоннажных контейнеров, 7 из них (Барановичи- 
Центральные, Брест-Северный, Витебск, Колядичи (Минск), Лида, Пинск, Орша- 
Восточная) имеют обустройства для переработки не только 20-футовых, но и 40- 
футовых контейнеров, а также 19 терминалов по переработке среднетоннажных контей­
неров. Большое внимание уделяется не только техническому оснащению терминалов, 
но и совершенствованию существующих услуг, оказываемых грузовладельцам с целью 
организации доставки грузов по принципу «от двери до двери». На большинстве терми­
налов груз доставляется автотранспортом железной дороги по принципу «железнодо­
рожная станция -  склад получателя» и наоборот.

Дорога располагает большим парком крупнотоннажных и среднетоннажных контейне­
ров для максимального удовлетворения потребностей грузоотправителей республики.

Белорусская железная дорога активно сотрудничает с железными дорогами России, 
Польши, Германии, Литвы в реализации ряда проектов по организации перевозок грузов 
специализированными контейнерными и грузовыми поездами, следующими по специ­
альным утвержденным графикам, со значительным сокращением сроков доставки, с со­
ответствующим техническим и информационным обеспечением. Одним из приоритет­
ных направлений интеграции Белорусской железной дороги в общеевропейскую транс­
портную сеть является ее сотрудничество с международными транспортными организа­
циями -  Советом по железнодорожному транспорту государств СНГ и стран Балтии, 
Межправительственной организацией сотрудничества железных дорог (ОСЖД), Между­
народным Союзом железных дорог (МСЖД), Форумом Трейн Европ, Координационным 
советом по Транссибирским перевозкам.



Преимущества:
1. Высокие технико-эксплуатационные показатели (грузоподъёмность, скорость);
2. Относительно высокая пропускная способность;
3. Независимость от поры года и времени суток;
4. Относительно невысокие тарифы.
Недостатки:
1. Ограниченность путями сообщения;
2. Большие капитальные вложения в содержание путей и станций. Поэтому высокие 

накладные и постоянные издержки;
3. Невозможность перевозки «от ворот до ворот»;
4. Низкая конкурентоспособность.
В связи с большими постоянными издержками эффективность железнодорожного 

транспорта увеличивается с увеличением расстояния перевозок и массы и объёма пе­
ревозимого груза. Рекомендуется для перевозок грузов минимальной грузоподъёмно­
стью вагона на расстояние более 200 км, с ж/д терминалом.

Организация железнодорожного обслуживания, коммуникации, подвижной состав
В РБ ж/д транспорт подразделяется на транспорт общего пользования (Департамент 

«БЧ» Министерства транспорта и коммуникации «БЧ») состоит из отделений: Баранови- 
ческое, Минское, Брестское, Витебское, Могилевское, Гомельское.

Организацией перевозок занимаются коммерческие отделы грузовых станций, узлов, 
дистанций, а также грузовые конторы. В этих подразделениях можно заключить договор 
на перевозку грузов:

-  частный ж/д транспорт -  имеет собственника («Беларуськалий», «Белаз»);
-  арендованный транспорт;
-  транспортно-экспедиционные предприятия (ТЭП) («Интерконтинентальтранс»).
Для выполнения погрузочно-разгрузочных работ можно заключить договор на эти виды

работ с дистанциями, погрузочно-разгрузочных работ станций, узлов, отделений или с ТЭП.
Размеры колеи:
-  1524 мм; “  1435 мм.
Типы вагонов:
1. Крытый. Используется для перевозки грузов, которые требуют их изоляции. Объём -  

120 м3, грузоподъёмность -  64 т.
2. Открытый. В структуре перевозок 28% приходится на калийные и азотные удобре­

ния. 16%“  на щебень.
3. Платформа.
4. Цистерна.
5. ДУМПКАРР -  разновидность платформы.
6. ХОППЕР-бункерный вагон.
7. Изотермические вагоны -  имеют слой утеплителя, который позволяет удерживать 

определённую температуру.
8. Норд-вагон («вагоны-ледники») -  позволяют поддерживать определённую темпе­

ратуру.
9. Вагоны -  рефрижераторы (с компрессорным охлаждением).
Технико-эксплуатационные показатели работы вагонов:
1. Грузоподъёмность -  Ртр\
2. Объём вагона (геометрический -  Уг , погрузочный -  VK )',
3. Вес тары (Рт)\



лённый срок:
W - Q V / 1  (6.1)

где Q -  объем в тоннах, / -  расстояние в км, 7 -  время в часах;
5. Коэффициент использования вместимости -  Kv = Ут/Уг\ (6.2)
6. Коэффициент использования грузоподъёмности -  j  = Огр/РгР

(где Ргр -  вес груза, Огр- грузоподъемность вагона); (6.3)
7. Коэффициент удельного объёма -  Kyv = V РгР; (6.4)
8. Коэффициент удельной грузоподъёмности -  КПР = Ргр/ VK> (6.5)
9. КОЭффИЦИеНТ Тары - К т~Рт/ Улг- (6.6)

Виды сообщений и классификации грузовых перевозок
Виды сообщений:
1. Местное (в пределах одной дороги);
2. Прямое (участие в 2 и более дорогах);
3. Прямое смешанное (участие в 2 и более дорогах с использованием других видов 

транспорта по одному перевозочному документу);
4. Интермодальные -  с разными видами транспорта;
5. Мультимодальные -  с одним перевозчиком и с разными видами транспорта;
6. Прямое международное сообщение -  с участием нескольких государств.
В зависимости от количества грузов выделяют следующие виды перевозок:
-  Мелкая отправка -  груз от 25 кг до 5 т и вместимостью не более 1/3 вагона;
-  Малотоннажная -  от 5 до 20 т и вместимостью не более !4 вагона;
-  Повагонная;
-  Групповая -  меньше нормы маршрута;
-  Маршрутная -  норма маршрута.
В зависимости от срочности грузы перевозятся:
-  Грузовой скоростью -  для маршрутных отправок 550 км/сутки;
-  Большая скорость -  от 660 до 360 км/сутки;
-  Пассажирская скорость.
Операции по приёму-выгрузке груза:
Груз сдаётся в транспортных конторах, коммерческих отделах. Применяются сле­

дующие документы:
-  железнодорожная накладная;
-  дорожная ведомость;
-  документы, подтверждающие качество;
-  квитанция приемки грузов;
-  корешок дорожной ведомости.
В документах указывается:
-  наименования получателя, станции, дороги;
-  порядковый номер места груза, число и место отправки;
-  грузоотправитель, станция, дорога, железнодорожная маркировка;
-  масса, размеры, объём.
Сроки доставки исчисляются по истечении 24 часов от даты отправки. О принятии 

груза делается отметка в товарно-транспортной накладной.
Коммерческий осмотр делается периодически путём осмотра пломб. Технический ос­

мотр -  через 500 км.



Досылка -  часть груза., который не был отправлен с основной массой груза, досыла­
ется дополнительно по досылочным документам.

Переадресовка -  по новой накладной.
Выгрузка -  бесплатно хранится в течение 24 часов, не считая суток прибытия. 
Транспортно-эксплуатационное обслуживание:
■ Частичное:
-  Приёмосдаточное;
-  Транспортное;
-  Экспедиционное сопровождение;
-  Комплексное;
■ Полное.

Таксификация железнодорожных перевозок
Тарифы подразделяются на:
1. Общие. С мая 1990 года в Швейцарии принято соглашение о железнодорожных 

перевозках (КОТИФ), по которому перевозка грузов по железным дорогам стран- 
участниц Международной конференции осуществляется на основе МТТ (международ­
ные транзитные тарифы) и ЕТТ (единый транспортный тариф). ЕТТ состоит из прейску­
ранта №10-01 часть 1-4.

В 1-й части -  номенклатура груза, регистрируемые номера.
Во 2-й-тарифы.
В 3-й -  скоропортящиеся, опасные.
В 4-й -  определение тарифного расстояния.
2. Исключительные -  на перевозку отдельных грузов на определённые расстояния 

или в определённые периоды времени. Бывают запретительными и поощрительными. 
Распространяются на международное сообщение. Льготы -  для отдельных организаций 
для определённых целей.

3. Местные -  устанавливаемые начальниками дорог и отделений.
В зависимости от рода, от отправок тарифы бывают:
1. Повагонные -  взыскиваются с вагона в зависимости от массы груза. Регулирует 

тарифная схема и минимальная масса загрузки вагона по коду груза.
2. Потонные -  рассчитываются по валотоннажным отправкам (от 5 до 20 тонн). Обя­

зательно при перевозке в цистернах.
3. Мелкие отправки -  тарифы в зависимости от способа отправки и массы товара (от 

5 до 20 тонн, перевозимых в сборных вагонах).
4. Групповые и маршрутные.

6.3 Авиатранспорт
Авиатранспорт. В Республике Беларусь имеется сеть аэропортов, из которых про­

ложены авиатрассы в более чем 30 городов СНГ, а из главной воздушной гавани страны -  
международного аэропорта Минск-2 -  выполняются рейсы в ряд городов Европы, Азии, 
Америки и Африки.

Крупнейшая национальная компания «Белавиа» с 1997 г. является членом Междуна­
родной ассоциации авиаперевозчиков (IATA). Она выполняет регулярные полеты в Ав­
стрию, Великобританию, Германию, Египет, Израиль, Ирландию, Италию, Кипр, Латвию, 
Польшу, Турцию, Чехию, Швецию и другие страны. Компания «Белавиа» интегрирована 
в современную структуру европейских авиаперевозок и имеет специальные коммерче- 
28



ские соглашения с 48 авиакомпаниями. Компания постепенно переходит на зарубежную 
авиатехнику, в большей степени отвечающую требованиям безопасности и экологично­
сти. Это позволяет наращивать перевозку пассажиров.

Компания «Трансавиаэкспорт» специализируется на перевозках грузов в страны Ев­
ропы, Южной Америки, Юго-Восточной Азии и Ближнего Востока.

Компания «Гомельавиа» занимается пассажирскими перевозками.
6.4 Трубопроводный транспорт

Трубопроводный транспорт. Национальная сеть трубопроводов включает газопрово­
ды и нефтепроводы с ответвлениями, которые связывают республику с Россией, Украиной, 
Литвой и Польшей. Природный газ импортируется из России транзитом в Литву, Украину и 
страны Западной Европы газопроводами протяженностью 1700 км. На территории респуб­
лики расположены 6 компрессорных станций. Общая протяженность нефтепроводов, про­
ходящих по территории республики, составляет свыше 3000 км. Используются они для 
импорта сырой нефти на нефтеперерабатывающие заводы республики и для транзита 
российской нефти в страны Западной Европы. Нефтепроводы представлены мощными, 
высокопроизводительными системами «Дружба» (Куйбышев -  Унеча -  Мозырь -  Брест, 
Унеча -  Полоцк, Мозырь -  Броды -  Ужгород, Полоцк -  Вентспилс); Сургут -  Полоцк.

Тема 7 АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ

7.1 Преимущества и недостатки автомобильного транспорта.
7.2 Пути сообщения.
7.3 Организация перевозок осуществляется на макро- и микроуровне.
7.4 Структура грузового автопредприятия (ГАП).
7.5 Подвижной состав автотранспорта.
7.6 Грузы.
7.7 Состав парка автотранспорта предприятия (АТП).
7.8 Выбор вида транспортного средства.
7.9 Автомобильное оформление. Тарифы.
7.10 Маршрутизация. Контейнерные перевозки. Транспортно-экспедиционные работы.
Автомобильный транспорт играет важную роль в экономике республики. Выгодное 

географическое положение Республики Беларусь в Европе, наличие современных муль­
тимодальных транспортных коридоров, развитие экспорта транспортных услуг является 
одной из основных составляющих стабильного развития экономики республики.

Перевозка пассажиров автобусами по регулярным маршрутам в республике в город­
ском, пригородном и междугородном сообщении осуществляется в основном автотранс­
портными предприятиями, подведомственными Министерству транспорта и коммуника­
ций и Минскому городскому исполнительному комитету, облисполкомам.

За последние годы широкое развитие получили транзитные перевозки грузов через 
территорию Беларуси. Они стали стратегически важными для экономики республики. Их 
осуществляют перевозчики более чем 50 государств. В настоящее время Республика 
Беларусь заключила около 40 соглашений «О международном автомобильном сообще­
нии» с 38 государствами.

С 1996 г. Беларусь является полноправным членом Европейской конференции мини­
стров транспорта. В республике созданы и успешно функционируют Белорусская ассо­
циация международных автомобильных перевозчиков (БАМАП) и Белорусская ассоциа­
ция международных экспедиторов (БАМЭ).



7.1 Преимущества и недостатки автомобильного транспорта
Автомобильный транспорт является очень важной отраслью экономики. Его доля со­

ставляет 14% от общего рынка транспортных услуг.
Преимущества автомобильного транспорта:
1. Гибкость перевозки (разветвленная сеть дорог).
2. Высокие ТЭП (технико-экономические показатели) (скорость).
3. Высокая маршрутизация (интер- и мультимодальные перевозки).
4. Возможность перевозки «от ворот до ворот».
5. Относительно высокая сохранность грузов.
6. Возможность перевозки небольшими партиями.
Недостатки автомобильного транспорта:
1. Относительно высокая себестоимость.
2. Низкий уровень грузоподъемности.
3. Относительно высокий износ автотранспортных средств.
4. Запреты на использование автомобильного транспорта в международном сообще­

нии (ограничения).
5. Ограничения использования по экологическим нормам.
6. Зависимость от времени года и суток.
Широко применяется на небольшие расстояния до 200 км. И небольшие грузы до 20т.

7.2 Пути сообщения
Автомобильный транспорт общего пользования 
Классификация дорог:
1. Е -  Европейские дороги (ЕЗО); (Е95).
2. М -  Международные дороги (М1).
3. Местные дороги.
4. Частные дороги.
5. Р -  Республиканские дороги.

Категория Техническая скорость (км/ч) Интенсивность (автом./сутки)
la 150 до 7 тыс.
I6 120 до 3 тыс.
II 120 до 700 авт.
Ш 100 до 300 авт.
IV 80 до 100 авт.
V 60 менее 100

Европейская экономическая комиссия ООН разработала нормы международных пе­
ревозок «Евро 3», «Евро 4» и «Евро 5».

7.3 Организация перевозок осуществляется на макро- и микроуровне 
Организация перевозок на макроуровне:
1. Транспорт общего пользования (находится в собственности Министерства 

транспорта и коммуникаций, например, ОАО «Брествнештранс», грузовой автомобиль­
ный парк №1 в г. Минске).

2. Территориальные перевозки ПТРУП (занимается КУП «Брестоблавтотранс», ко­
торый состоит из грузовых и пассажирских автомобильных парков, вокзалов, таксопар-
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ков, транспортно-экспедиционных предприятий или контор. Они выполняют всю транс­
портную работу по обеспечению общественных перевозок, в том числе осуществляют 
выполнение социальных стандартов).

3. Отраслевые предприятия, которые осуществляют отраслевые перевозки (напри­
мер, РУП «Белстройтранс»).

Организация перевозок на микроуровне:
1. Городские транспортные предприятия, городские конторы, районные транспортные 

предприятия.
2. Предприятия, находящиеся в составе субъектов хозяйствования.
3. Частные независимые предприятия.

7.4 Структура грузового автопредприятия (ГАП):
ГАП:
1. Отдел организации перевозок.
2. Ремонтная база.
3. База эксплуатации.
4. База ГСМ (горюче-смазочных материалов).
5. Автобаза.
6. Автоколонны (их может быть несколько).
7. Экспедиторы (отдел экспедиции).
Предприятие может иметь статус перевозчика и экспедитора, при этом экспедитор 

гложет не иметь подвижного состава.

7.5 Подвижной состав автотранспорта 
Автомобили подразделяются на:
1. По виду груза:
-  универсальные (имеют устройство для перевозки любых грузов, это могут быть 

фургон или платформа);
-  специализированные (имеют устройство для перевозки отдельных грузов, на­

пример, цистерна или рефрижератор);
-  специальные (для строго определенных грузов или функций, например, бензовоз 

или скорая помощь).
2. По грузоподъемности:
-  особо малой до 1 тонны;
-  малой от 1 тонны до 3-х;
-  средней 3-5 тонн;
-  большой 5-8 тонн;
-  особо большой -  более 8 тонн.
3. По виду кузова:
-  фургон;
-  платформа;
-  цистерна.
4. По проходимости:
-  ограниченная (привод имеет только одну ось);
-  повышенная (две приводные оси: используется в условиях 5 и 4 категории дорог);
-  высокая (более 2-х осей и все они приводные).



5. Тягачи:
-  буксирный (когда тяговое устройство передается через сцепное устройство);
-  седельный (когда тяговое устройство передается через ось).
6. Прицепы:
-  прицеп;
-  полуприцеп;
-  прицепы-роспуски (изменяет длину дышла);
-  прицеп-тяжеловоз.
7. Экологические условия:
Правила ЕЭК№49 ограничивают использование авто по стандартам:
-  ЕвроЗ;
-  Евро 4;
-  Евро 5;
-  Евро 6.
Кроме того, существуют мероприятия по ограничению шума: «Green Lorry» (зелёный 

грузовик) и «Super green» (очень зелёный).

7.6 Г рузы
Груз -  это продукт производства (сырье, полуфабрикаты, готовая продукция), приня­

тый транспортом к перевозке.
Грузы классифицируются по следующим признакам:

I. По размерам:
1.1 Габаритные (один из размеров не должен превышать по ширине 2,5 м, по высоте -  

3,8 м, длина за пределы заднего борта кузова -  2 м);
1.2 Негабаритные.

//. По степени опасности:
2.1 Малоопасные;
2.2 Легковоспламеняющиеся;
2.3 Пылящиеся и горящие;
2.4 Обжигающие жидкости;
2.5 Сжатый сжиженный газ;
2.6 Негабаритные и опасные по размерам;
2.7 Отравляющие;
2.8 Взрывоопасные.

III. По степени использования грузоподъемности:
класс 1 коэффициент использования грузоподъемности - 1 ;
класс 2 0 ,9 9 - 0,71, т.е 0,8;
класс 3 0 7 -0 ,5 1 , т.е 0,6;
класс 4 0 ,5 -0 ,41 ;
класс 5 0 ,4 -0 ,3 .

IV. Технико-эксплуатационные показатели:
4.1 Объем перевозок -  количество груза, перевезенное за определенный промежуток 

времени:

О  = J  (тонн); (7.1)



4.2 Грузооборот:

Г 0 = y * L  (тонн-км). (7.2)

7.7 Состав парка автотранспорта предприятия (АТП)
Инвентарное число автомобилей:

Аи = Аэ +Ар + Ап, (7.3)
где Аи -  инвентарное или списочное число автомобилей, состоящих на балансе АТП и 
числящихся по книгам инвентарного учета; Атг -  число технически исправных автомо­
билей; Аэ -  число автомобилей, находящихся в эксплуатации; Ар -  автомобили, нахо­
дящиеся на обслуживании или ремонте; Ап -  число автомобилей, находящихся в про­
стое по различным причинам.

Численный состав парка определяется в днях.
Баланс числа автомобиле-дней по парку:

АДи = АДэ + АДр + АДп . (7.4)
Степень готовности к работе и выпуску подвижного состава характеризуется:
Коэффициент технической готовности:

К т г-А Д т г/А Д и  . (7.5)
Коэффициент выпуска парка:

Квп = А Дэ/АД и  . (7.6)
Пробег подвижного состава:
При выполнении транспортным средством работ различают:
Lo -  нулевой пробег (до пункта первой погрузки, до заправки и т.д );
Lap -  груженый;
Lx -  холостой (от разгрузки до погрузки);
Lo6iy -  с момента выезда из парка до момента возвращения в него.

1общ = Lo + Lap + Lx (км). (7.7)
Время работы подвижного состава:
Продолжительность работы автомобиля на линии определенного времени в наряде 

Тн, т.е. времени с момента выезда из парка до момента возвращения в него за вычетом 
времени на прием пищи и отдыха шофера.

7н = Тз -  Те -  Тпер (час), (7.8)
где Тз, Те -  время заезда и выезда в парк; Тпер -  время на прием пищи.

Время движения на маршруте Тм:
Тм = Тдв+Тпр+Тп (час), (7.9)

где Тдв -  время движения; Тпр -  простой под погрузкой; Тп -  простои прочие, а также 
сверхнормативные под разгрузкой и погрузкой.

Скорость движения подвижного состава:
- среднетехническая:

Vm = L /  Тдв (км/ч); (7.10)
- среднеэксплуатационная:

Va = Lo6m/TH(KM/4); (7.11)
- скорость сообщения:

Vc = Loóiu, /  Тм (км/ч). (7.12)



Грузоподъемность подвижного состава и его использование.
Мощность парка подвижного состава определяется суммарной грузоподъемностью 

всех моделей.
Qn = Au1Qu1 + Au2Qu2 + ....+A unQ un (автомобиле-тонны), (7.13)

где Au -  инвентарное число автомобилей данной модели;
Qu -  номинальная грузоподъемность данной модели.

Среднее расстояние перевозки и ездки:
Ездка -  это транспортный цикл с возвращением в обратную точку маршрута.
Если грузы перевозят на различные расстояния, то целесообразно планировать пе­

ревозки, определяющие среднее расстояние перевозки и ездки. Среднее расстояние 
определяется делением суммы тонно-км на сумму тонн.

Производительность подвижного состава:
Определяется числом перевезенных тонн и выполненных тонно-км за ед. времени. 

Работа ПС состоит из повторяющихся циклов ездок Ze:
Ze = Тм /Т ез; (7.14)

Тез = Тдв + Тпр. (7.15)
Время движения за ездку:

Тде = (1ез /  Vm) * Je, (7.16)
где Тез -  время ездки; 1ез -  расстояние перевозки; Vm -  техническая скорость; Je -  ко­
эффициент использования пробега за ездку.

Производительность в тоннах за день работы Одн:
Одн = Qh * Ze * J  (тонн), (7.17)

где J -  коэффициент статистического использования грузоподъемности.
Производительность в тонно-км за день Ш н :

Wóh = Одн * 1-ездки (тонно-км). (7.18)

7.8 Выбор вида транспортного средства
Для определения вида подвижного состава используются методы:
-  равноценного расстояния;
-  метод, основанный на себестоимости или затратах;
-  по критерию выгодности, грузоподъемности;
-  по расходу топлива.

7.9 Автомобильное оформление. Тарифы
Порядок оформления перевозок:
1. Договор на перевозку (соглашение, по которому перевозчик принимает на себя 

обязательство перевести обусловленный груз своими средствами от места отправления 
до места назначения в установленные сроки, а отправитель обязуется оплатить за пе­
ревозку установленную плату).

2. Товаротранспортная накладная формы ТТН 1 (утверждает маршрут, объем груза 
материальную ответственность), ДТТ.

3. Путевой лист (документ, являющийся основанием для тарификации).
4. Документ, подтверждающий качество (паспорт качества, сертификат качества, сер­

тификат соответствия).
5. «Акт несохранности перевозки груза», который должен предоставить перевозчик 

при повреждении груза.
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6 . «Акт приемки по качеству». Предоставляется в случае нарушения качества перево­
зимого груза.

7. «Акт экспертизы». Результат экспертизы. По нему определяется соответствие ка­
чества перевозимого груза.

Тарифы:
■ Общего пользования
В РБ используются тарифы в соответствии с «Прейскурантом 13-02-03».
Установлены 3 вида тарифов:
1 вид: за одну тонну.
Вычисляется на 1 км пробега для перевозки всех видов грузов. При умножении на 

большее количество км, данный тариф снижается.
2 вид: за один час. Используется:
-  если не возможен количественный учет перевозимых грузов;
-  при внутризаводских, внутрипостройских, внутрискладских перевозках;
-  при перевозке автомобилем, грузоподъемностью до 1 тонны;
-  при внутригородских с заездом более чем в 4 пункта;
-  при перевозках почтой, геологических работах, оказании помощи и т. д.
3 вид: плата за 1 км. Используется:
-  для движения своим ходом «в», «из» места работы;
-  специальные услуги (техпомощь, сопровождение, буксировка).
■ Отраслевые тарифы;
■ Местные;
■ Фрахтовые. Часто используются так называемые трамповые -  это тарифы, сло­

жившиеся в определенном направлении.

7.10 Маршрутизация. Контейнерные перевозки. Транспортно-экспедиционня работа 
Требования к маршрутам:
1. Соответствие путей движения направления грузопотоков.
2. Полное исключение встречных и повторных перевозок.
3. Совместимость грузов.
4. Движение по кратчайшему расстоянию.
5. Обеспечение максимальной скорости, производительности.
6 . Совместимость с транспортно-складским хозяйством.
Для составления маршрутов используются следующие схемы:
1. Маятниковые.
2. Кольцевые.
3. Челночные.
4. Челночно-маятниковые.
Для оптимизация схем движения используются следующие методы:
1. Методы составления рациональных маршрутов.
2. Экономико-математические методы (транспортная задача профессора Конторови- 

ча, сетевое моделирование).
3. Графоаналитический метод.
4. Метод составления рациональных маршрутов профессора Толстого А.Н. 
Контейнерные перевозки:
Используются для международных перевозок крупномасштабные контейнеры (грузо­

подъемностью 20, 30, 60 тонн: УУУК-30 т., УУУК-5 т. и т.д.; 20 тонн-А1, 30 тонн-1 С).



Транспортно-экспедиционная работа классифицируется по видам работ:
-  транспортные перевозки;
-  погрузочно-разгрузочная;
-  экспедиторская.
Существуют комплексные мероприятии, осуществляющие все эти работы. 

Тема 8 ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ

8.1 Речной транспорт
8.2 Морской транспорт

Водный транспорт является составной частью транспортного комплекса Республики 
Беларусь и обеспечивает перевозки грузов и пассажиров на внутренних водных путях 
(протяженность около 2 тыс. км) в приречные пункты, переработку грузов в 10 речных 
портах, расположенных в бассейнах всех судоходных рек республики -  Припяти, Днеп­
ра, Сожа, Березины, Немана, Западной Двины. По территории республики проходит 
водный путь международного значения (Буг -  Припять -  Днепр -  Черное море), по кото­
рому перевозятся различные грузы. Речные перевалочные порты (Гомель, Бобруйск, 
Брест, Мозырь) имеют железнодорожные подъездные пути и приспособлены для обра­
ботки грузов, следующих в смешанном сообщении. Речной флот Беларуси сегодня -  это 
современные транспортные суда и суда специального назначения.

Портовое хозяйство оснащено высокопроизводительными плавучими и портальными 
кранами, грузовыми механизированными линиями скоростной обработки судов. Органи­
зации водного транспорта обладают значительным количеством транспортного флота и 
готовы к сотрудничеству по перевозке грузов на реках Европы.

В структуру водного транспорта входят судостроительные предприятия, которые 
строят и ремонтируют суда, и другие плавсредства. Располагая современной производ­
ственной базой, судостроительно-судоремонтные заводы выпускают суда стальные 
различного назначения дедвейтом до 3000 т, суда алюминиевые пассажирские на под­
водных крыльях пассажировместимостью 53 человека, несамоходные суда, предназна­
ченные для перевозки большегрузной техники и оборудования, навалочных и других 
грузов в труднодоступные районы.

На Речицком судостроительно-судоремонтном заводе с 1999 г. произведено строи­
тельство первого в республике судна для морского плавания. Республика Беларусь, яв­
ляясь внутриконтинентальным государством, создает собственный морской торговый 
флот и осваивает новые грузопотоки экспортных грузов в страны дальнего и ближнего 
зарубежья.

Водный транспорт подразделяется на:
• речной; • морской.

8.1 Речной транспорт
Объем перевозок водным транспортом в РБ составляет 3,8 млн.т в год.
В РБ существуют следующие структуры:
1) водный транспорт общего пользования: на государственном уровне пред­

ставлен Департаментом навигации и водного сообщения Министерства транспорта и 
коммуникации, которое осуществляет:

-  содержание водных систем и путей (осуществляется гидротехническими эксплуа­
тационными управлениями, находящимися в ведомстве Дирекций):
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•  Западно-Двинская система;
•  Днепро-Бужская система;
•  Днепро-Сожский водный путь;
•  Березинский водный путь;
•  Неманский водный путь.
-  содержание судов и организация перевозок (речного сообщения).
Белорусское речное пароходство, состоящее из следующих организаций:
•  ОАО «Витебскречтранс» -  содержит портовые хозяйства, пристани. Портовая ор­

ганизация включает подвижной состав, баржи, буксиры;
•  ОАО «Брестский речной порт» -  организация речного сообщения, содержание под­

вижного состава;
•  ОАО «Пинский речной порт» -  самый большой в РБ, осуществляет пассажирские, 

грузовые перевозки;
•  ОАО «Микашевичский речной порт»;
•  ОАО «Мозырьский речной порт»;
•  ОАО «Гомельский речной порт».
Также речные порты существуют в Орше, Гродно, Борисове, Могилеве, Витебске, По­

лоцке, Бобруйске.
-  судостроительная промышленность:
•  Пинский судоремонтный завод;
•  Мозырьский судостроительный завод;
•  Гомельский судостроительный завод.
Перспективы развития водного транспорта:
-  интеграция в общеевропейскую водную систему;
-  развитие системы рек и водного сообщения Балтийской акватории.
2) ведомственный водный транспорт  -  в собственности МЧС, Государственного 

комитета пограничных войск, Министерства обороны;
3) индивидуальный водный транспорт.

Типы речных судов:
1) по роду грузов:
-  универсальные: перевозка сухогрузов;
-  специализированные: перевозка грузов, объединенных едиными свойствами (тан­

керы, балкеры, суда-рефрежераторы);
-  специальные;
-  комбинированные.
2) по виду выполняемой работы:
-  транспортные: пассажирские и грузовые;
-  технические: для различных видов работ;
-  вспомогательные: для обслуживания судов (буксиры).
3J по району плаванья:
Таблица 8.1 -  Классификация речных судов

Класс Высота волка
М-СП (смешанный тип: море-река) До 3,5 м
М -  разрешается плавать по внутренним водным путям, крупным озерам,
водохранилищам, магистральным рекам До 3 м



Продолжение таблицы 8.1
i О -  разрешается плавать на магистральных участках рек и водохранилищ 
| Д -  разрешается плавать на узких участках, по устьям и дельтам рек 
j Л -  разрешается плавать по каналам, малым рекам, верховьям рек______

4) виды транспортных судов:
-  несамоходные: состоят из барж (плавательных платформ) и буксира (тянущего или 

толкающего). Объем баржи -  400 -10000 тонн;
-  самоходные: трюмная перевозка (вертикальные и горизонтальные лихтеры), па­

лубная перевозка. Объем судов: 1200 -  5000 тонн -  утяжеленные, 100 -  1000 тонн -  об­
легченные.

Технико-экономические показатели:
Дедвейт -  показатель грузоподъемности, определяется уровнем осадка до ватерли­

нии. Скорость определяется в узлах: 20-25 узлов на речном транспорте, 30-35 -  на мор­
ском. 1 узел равен 1,5-1,7 км.

Водоизмещение -  объем, который необходим для загрузки судна (объем вытеснения 
воды).

Классификация портов:
1) по характеру взаимодействия с железнодорожным транспортом:
-  перевалочные;
-  неперевалочные.
2) по характеру деятельности:
-  грузовой;
-  аванпорт -  место, где судна отстаивают очередь для прохождения шлюза;
-  пассажирский.
Организация ввоза/вывоза и хранения в порту:
-  оформление договора;
-  получение пропуска в порт для ввоза груза;
-  оформление речной накладной;
-  заполнение водной ведомости.

8.2 Морской транспорт
Недостатки:
-  ограниченность портами;
-  зависимость от форс-мажорных обстоятельств;
-  проблема сохранности грузов.
Преимущества:
-  высокие технико-экономические показатели;
-  низкая себестоимость.
Договора на перевозки заключаются в морских портах, пароходствах или в транс­

портно-экспедиционных компаниях.
Основные типы грузовых судов:
•  сухогрузы;
•  специальные суда;
•  специализированные суда;
•  комбинированные;



•  танкеры:
-  малотоннажные: 4-10 тыс.т.;
-  среднетоннажные: 10-100  тыс.т.;
-  крупнотоннажные: 100 тыс.т. -  500 тыс.т.
Контейнеровозы -  однопалубные суда (до 400 контейнеров, объем -12-19  узлов). 
Ролкеры -  многопалубные суда для перевозки длинномерных грузов и техники, объ­

ем 17-26 узлов.
Лихтеровоз -  небольшое плавучее средство класса М-СП, имеет лихтеры верти­

кальной загрузки.
Лесовозы -  объем -12-16 узлов.
Балкеры -  для перевозки сыпучи грузов, дедвейт-до 500 тыс.м.
Док-лифты -  платформа, использующаяся на ограниченной глубине для разгрузки 

судов.
Паромы -  автомобильные, железнодорожные.
Существуют следующие тарифы:
1) Фрахтовые.
Фрахтование судна -  покупка/продажа услуги владельца транспортного средства. Офор­

мляется в форме договора (определяются условия, сроки перевозки, количество грузов). 
Формы фрахтовых договоров:
-  чартер: стандартная -  используется для определенных товаров, объединенных в 

12 групп (угли, лес, сахар и др.); индивидуальная:
-  коносамент -  составляется по линейным маршрутам;
-  букинг-нот -  резервирование всего или части судна под перевозку.
Виды фрахта:
-  рейсовое фрахтование; на один рейс между двумя портами;
-  фрахтование по генеральному договору -  фрахтование на длительное время на 

перевозку больших объемов груза (судно работает на фрахтователя);
-  тайм-чартер -  фрахтование на время;
-  дивайс-чартер -  фрахтование без экипажа (сдается только само судно).
2) Тарифы на перевозку грузов в каботаже:
-  движенческий -  на движение судна, использующего 14-й класс грузов;
-  стояночный -  на стоянку судов в портах.
3) Тарифы на перевозку импортно-экспортных грузов.
4) Тарифы на регулярных линиях (трамповые суда).
5) Тарифы на услуги портов.

Тема 9 СКЛАДСКАЯ ЛОГИСТИКА

9.1 Концепция и структура транспортного складского хозяйства
9.2 Универсальные склады и оборудование
9.3 Стеллажи
9.4 Расчет склада
9.5 Определение месторасположения распределительного склада
9.6 Логистический процесс на складе
9.7 Функциональные зоны склада и порядок расчета их площади
9.8 Технологическое оборудование склада и определение его потребности
9.9 Основные технико-экономические показатели работы склада



Объединение и хранение товаров на складе по сходным группам, с полной информа­
цией о каждом находящемся продукте в здании, и результативный поиск продуктов в 
случае необходимости -  все зто в целом можно назвать логистикой складирования.

Эффективный подход к управлению складскими помещениями -  это задача многих 
предприятий. Для ее достижения используются различные технические моменты. В анг­
лоязычных странах также употребляется термин “wms система" -  система управления 
складом. Она также подразумевает управление и оптимизацию складскими запасами -  
все это относится к складской логистике. Но рассмотрим более детально и подробно 
технические моменты, связанные с системами управления складскими помещениями. 
Одним из важнейших этапов хранения грузов на складах является их маркировка, упа­
ковка и консолидация для дальнейшего более удобного управления и перемещения. Так 
же одним из важнейших пунктов вынесена функция контроля за расходными и страхо­
выми запасами готовой продукции. Поэтому данные функции тоже можно отнести к ло­
гистике складов. И в результате мы получаем огромную область деятельности, связан­
ную с принципами и правилами складского управления, следование которым, конечно, 
благоприятно отразится на деятельности предприятия в целом.

На 1000 человек в РБ приходится 100 м2 площадей складов. Дефицит складов типа А, 
В. В Беларуси 2 млн. м2 открытых складских площадок, 1 млн. м2 складов типа С.

В РБ создана программа развития логистики до 2015 г.

9.1 Концепция и структура транспортного складского хозяйства.
Концепция заключается в оптимизации и рационализации складских потоков.
Основные положения:

■ определение грузопотоков;
■ месторасположение склада;
■ определение типов, видов складов;
■ определение или расчёт параметров склада;
■ расчёт и подбор складского оборудования;
■ расчёт и подбор подъёмно-транспортных машин;
■ совмещение склада с транспортом.

Структура ТСХ

1. -  открытые (A.B.C.D)
-  закрытые
-  полузакрытые

Склад Груз
-  штучный
-  сырьевой 

-  жидкий

Оборудование 
-  общее

-  специальное (стеллажи, 
полки, контейнеры и др.)
-  специализированные

Подъемно­
транспортные 
машины и меха­

низмы

4. по сроку хранения:

3. по размеру:

5. по пожароопасности:

универсальные
специальные специализированные 
малые (грузооборот до 1000 т в год) 
средние (от 1000 до 10000 т в год) 
большие
краткосрочные (3-7 суток) 
среднее (1-2 раза в месяц) 
годовое хранение 
несгораемые 
трудносгораемые

Рисунок 9 .1 - Структура ТСХ



Грузы:
Штучные:
-  особо легкие (от 20  кг);
-  лёгкие (до 50 кг);
-  полуфабрикаты, детали (до 200  кг);
-  особо тяжёлые (более 200  кг).
Сыпучие, их свойства:
■ объёмная масса:
-  лёгкие (меньше 0,6  т/м2);
-  средние (0 ,6 -2 ,5)
-  тяжёлые (больше 2,5).
■ коэффициент однородности:
- К о  -  максимальный диаметр/минимальный диаметр = max d / min d (< 2,5), если ко­

эффициент больше 2,5, то груз не однороден;
■ угол естественного откоса -  показывает необходимую площадь склада;
■ Кт -  коэффициент трения -  показывает угол уклона для просыпания;
■ Коэффициент образивности -  способность истирать.
Жидкие:
-  Инертные;
-  Опасные.
Виды машин и механизмов:
-  общие;
-  машины непрерывного действия(краны, конвейеры, сталкиватели и толкатели, 

лифты, подъёмники);
-  машины для погрузки и разгрузки.
Основные характеристики складских помещений класса А:
•прямоугольная форма; одноэтажность; желательно без полок; шаг колонн 12 м; ми­

нимальное расстояние между колоннами 24 м; площадь застройки 45%; ровный бетон­
ный пол с антипылевым покрытием; нагрузка на пол составляет 5 т на м2; высота пола 
на уровнем земли 1,2 м; высота потолка 10 м; стелажи в 6 , 7 ярусов; наличие систем 
сигнализации, вентиляции; пожарная система; тепловой узел;

•достаточное количество самооткрывающихся ворот; погрузочные и разгрузочные 
площадки; офисные и вспомогательные помещения;

•расположенные вблизи магистралей; ж/д ветка.
10,0

I 1.̂ м_..._____iч
Рисунок 9 .2 - Склад класса А

Основные характеристики складских помещений класса В:
•одноэтажность; реконструированные здания; высота потолка 8 м; регулируемый те­

пловой режим работы; автоматическая проводка с площадками; офисные помещения; 
площадь застройки 5 5%; телекоммуникации; видеонаблюдение; охрана; близость маги­
стралей;

•автономная электроподстанция, ж/д ветка.



Основные характеристики складских помещений класса В1:
•одно- и двухэтажные здания, предпочтительны новые или реконструированные; ес­

ли здание 2-х этажное, то необходимы лифты;
•высота потолка 6 м; пролёты от б м; пол без покрытия; автоматизация, механизации 

может не быть и т.д

Рисунок 9.3 -  Склад класса В1

Основные характеристики складских помещений класса С:
•производственные помещения или утеплённые ангары; высота потолка 4 м; высота 

над уровнем земли 0,0 м; ж/д ветка; вентиляция и т.д.
Основные характеристики складских помещений класса D:
•любые помещения, могут быть и неотапливаемые; система вентиляции:
•офисные и вспомогательные помещения и т.д.

9.2 Универсальные склады и оборудование
Для складов используются следующие материалы:
-  металлические,
-  бетонные,
-  комбинированные.
Бетон -  это несгораемый материал. Используется при высоких динамических нагруз­

ках, например, когда необходимо поставить кран (рис. 9.3).
Металл. Склад из такого материала собирается быстрее. Данный материал наиболее 

распространён, так как он лёгкий и такой склад можно убирать, переставлять, демонти­
ровать (рис. 9.5).

•' несущая 
стена

Рисунок 9.4 -  Склад железобетонный 
с несущими стеллажами

Ферма выдерживает большой пролёт.

Рисунок 9.5 -  Металлический склад

подкр аночная 
балка

Рисунок 9 .6 - Подкраночная балка

Оборудование: 1) стеновая панель, 2) калонна, 3) ферма (балка), 4) панель покры­
тия, 5) покранновая балка, 6 ) кран мостовой, 7) рампа, 8 ) стеллаж.

L = 6,9,12,16...до 30 м в = 6,9,12 м Н = о т 4 до 13 м (высота потолка)



Двери и окна в соответствии с требованиями:
-  системы канализации и водоснабжения; 

освещённость приблизительно 40 люкс;
-  температура 14-16 градусов;
-  система канализации и водоснабжения;
-  бытовые помещения; площадки для подъезда;
-  энергопотребление(сумма всех мощностей + освещение + бытовые нужды).
Типы универсальных складов:
-  павильоны;
-  арочные;
-  подземные;
-  многоэтажные (редко используются).
В складе рассчитываются зоны хранения:
1) штабельная

Fst = n *  fst * K z/ z ,  (9.1)
п -  число условных складских единиц; fst -  размер в м2 одной единицы; Kz -  коэффи­

циент запаса на проходы между штабелями; z -  число уровней штабеля.
2) стеллажная зона хранения

Fst= П * fstel * К г / Z , (9-2)
fstei- площадь ячейки или одной грузовой единицы. 
fsM u.e, условная единица может быть натуральная.
3) поддон (может быть со стойками и ящичный):
1 класс 3UR 800*1200,
2 класс FIN 1000*1200.

9.3 Стеллажи
-  железобетонные;
-  металлические;
-  деревянные (используются только временно). 
Железобетонные стеллажи могут быть только полочные. 
Металлические:
•полочные ячеечные (рис. 9.7);
•полочные безъячеечные (рис. 9.8);
•бесполочные (погрузочно - разгрузочный);
•проходные (на всё здание);
•домкратные стеллажи (рис. 9.9);
•динамические (рис. 9.10);
•роликовые (рис. 9.11);
•динамические приводы (рис. 9.12);
•консольные стеллажи (рис. 9.13);
•двухсторонний - консольный;
•односторонний - консольный;
•ёлочный;
•палочный;
•стоечный;
•штырьевой.



Рисунок 9 .7 - Полочный ячеечный стеллаж Рисунок 9.8 -  Полочный безъячеечный стеллаж
А

ПС -  проходной стеллаж
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Рисунок 9.9 -  Проходные стеллажи
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Рисунок 9.10- Гравитационные стеллажи
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Рисунок 9.12-Динамические проводные 
стеллажи

Рисунок 9.11 -  Роликовые стеллажи

[ ]

Рисунок 9.13 -  Консольные стеллажи

Направления развития транспортно-складского хозяйства в РБ

Рисунок 9.14 -  Возможный вариант схемы размещения ТЛЦ в Республике Беларусь



Разработанная с учетом изложенных предложений транспортно-логистическая систе­
ма Республики Беларусь представляет собой организационно-экономический механизм, 
структурными элементами которого являются транспортно-логистические центры (ТЛЦ), 
которые на основе взаимовыгодного взаимодействия поставщиков продукции, транс­
портников, экспедиторов и других участников логистического процесса обеспечивают 
оказание услуг потребителям в соответствии с затратами всех видов ресурсов, требова­
ниями и интересами клиентов.

Возможный вариант организации и размещения ТЛЦ на территории Республики Бе­
ларусь приведен на рисунке 9.14.

Распределение возможных общих грузопотоков через ТЛЦ должно учитывать связи 
между регионами с учетом мелкотоннажных грузов. Полагая, что более 60% объема гру­
зопотока будет проходить через региональные, а около 40% через территориальные 
ТЛЦ, можно рассчитать необходимую площадь складских помещений и общую площадь 
земельного участка ТЛЦ. В таблице 9.1 приведены основные характеристики региональ­
ных и территориальных ТЛЦ, которые необходимо сформировать к 2015 г. в рамках соз­
даваемой транспортно-логистической системы Республики Беларусь.

Для определения капитальных затрат и других параметров по сооружению каждого 
ТЛЦ потребуется разработка подробных бизнес-планов, включающих характеристики 
процессов функционирования центров, эксплуатационные расходы, расчеты необходи­
мых инвестиций.

Таблица 9.1 -  Возможная структура региональных и территориальных ТЛЦ в 2015 г.
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Минск 4600 131 37 48
Молодечно 1100 29,2 2,4 7,5
Борисов 800 21,0 2,0 4,5
Слуцк 600 15,5 1,9 3,0

Брест 1600 41 9 18 Барановичи 400 10,4 1,5 2.7
Пинск 150 4,0 0,6 1,0

Г омель 800 23 4,5 10 Жлобин 300 7,0 1,1
Мозырь 300 7,0 1,1 1,8

Могилев 900 26 5,0 12
Бобруйск 350 7,5 1,3 2,1
Осиповичи 150 3,6 0,6 1,0
Кричев 80 1,8 0,3 0.8

Г родно 900 24 4,7 11 Лида 260 я л 1 0 1,2
Волковыск 100 1,9 0,3 0.8

Витебск 800 23 4,6 10 Орша 300 7.0 1,3 2,1
Полоцк 150 3,6 0,6 1,0

Всего 9600 268 64,8 109 Всего 4880 124,5 16,0 31,3

Кроме того, на стадии разработки бизнес-планов необходимо определить организа­
ционные структуры функционирования ТЛЦ, а также субъектов и системы управления 
ими, исходя из положений, что центры, как субъекты хозяйствования, могут быть:

-  независимыми организациями, состоящими из частных транспортно-логистических 
компаний;



-  государственными специализированными транспортно-логистическими компаниями;
-  смешанными, состоящими из государственных и частных организаций.
В первом варианте государство создает нормативно-правовую базу, обеспечиваю­

щую эффективное функционирование ТЛЦ, имеющих частную форму собственности и 
конкурирующих между собой в сфере оказания логистических услуг. Государственное 
управление в этом случае сводится к системе контроля за результатами их деятельно­
сти через показатели статистической отчетности и налогообложения. В этих условиях 
развития ТЛЦ возможна монополизация белорусского рынка транспортно-логистических 
услуг несколькими крупными транснациональными логистическими компаниями, что по­
требует создайся адекватной системы управления ими. Кроме того, одним из основных 
недостатков этого варианта будет являться то, что полученная прибыль от оказания 
транспортно-логистических услуг останется в распоряжении этих компаний, и государст­
венным органам потребуется сформировать специальные механизмы, которые преду­
сматривали бы направление части дохода в развитие белорусской экономики.

9.4 Расчет склада
9.4.1 Общие

Fобщ = Рскл + Fпрох + FaĆK + Fgen + Fmp + Fkm + Fтех + Рэкс + Fko + Fnot (9.3) 
где Fскл = Fsf+Fsfa, (9.4)

FSt -  стеллажная зона хранения; Fsta -  штабельная зона хранения; Fnpox -  площадь 
проходов и противопожарных разрывов; F ^ k -  административно-бытовые комплексы 
(считается индивидуально); Fecn -  вспомогательная зона хранения; Fmp -  для хранения 
тары; FHu -  под транспорт; Fmex -  зоны, которые нельзя использовать, например зоны 
действующих кранов; F3*c -  площадь на экспедицию; Fw -  площадь под комплектацию и 
отборку; Fno “  площадь под приемку-отгрузку.

Fooi = Т/О * N i, (9.5)
где N, - норматив складской площади на денежную единицу, Tło -  товарооборот в ус­
ловных денежных единицах.

Few = Ъ*<Э*Кпр*Кн,  (9.6)
где f, -  норматив площади на одну условную складскую единицу; Q -  грузооборот еди­
новременной партии; Кпр -  коэффициент площади проходов и технических зон; Кн -  ко­
эффициент неравномерности.

Количество ТС, прибывающих на склад за смену, можно определить по формуле:
Аср. ТС за смену =  (Грузооборот склада средний за смену [т/смен]*Кнер.постУптнш) /

Грузоподъемность ТС средняя [т/ТС]*Кистгруюподъешюти, (9.7)
ГДе Аср. ТС за сиену “  объем работы за смену,

Кнвр.поступления = Месячный грузооборот (самый напряженный месяц) /
среднемесячный грузооборот склада (9.8)

Киспол. грухоподъемности = 0 ,7 5 -0 ,8 .
Количество ТС, одновременно находящихся под разгрузкой, должно соответство­

вать количеству постов разгрузки (N), которое можно определить по формуле:
N — А среднее ТС за смену/ Пременная средняя (9.9)

где
Прсменная средняя = Продолжительность смены [ч/смен] /

Среднее время разгрузки ТС [ч/ТС] (9.10)



Общая длина фронта разгрузки (L) рассчитывается по формуле:
L = N * he + (N — 1) Iпромежутка между ТС (9.11)

где N -  необходимое количество постов (бригад) разгрузки; he -  ширина кузова ТС;
/пром еж уткамежду ТС ~ рЗССТОЯНИв МвЖДУ Т С ,  уСТЭНОВЛенНЫМИ ПврПвНДИКуЛЯрНО К рЭМПв, М.

Расчет зоны приемки/отгрузки склада, исходя из веса товаров, производится по 
формуле

Snp/отг ~  ( V t c / У *к х р а н ) *  Geopom  ( 9 . 1 2 )

где Snp/отг -  площадь зоны приемки/отгрузки, кв. м; Vtc -  вес товара в ТС, т; у -  средний 
вес товара на 1 кв. м, т/кв. м; к хран -  коэффициент размещения товара в зоне прием- 
ки/отфузки (0,5 -  0,8); Geopom ~ количество ворот.

9.4.2 Специализированные
1. Склады для сыпучих грузов
Оборудованы:
-  площадка
-  траншея (одинарная или двойная) (рис. 9.15);
-  подвышный путь (может быть до 4 м) (рис. 9.16);
-  эстакада (до 6 м) (рис. 9.17);
-  закрома (один уровень должен быть выше другого), используется для малых объ­

емов (рис. 9.18);
-  бункер (рис. 9.19);

А П А ,

Рисунок 9 .15- Траншея Рисунок 9.16 -  Подвышный путь

Рисунок 9 .17- Эстакада Рисунок 9 .18- Закрома Рисунок 9.19 -  Бункер

Затвор может быть прямым, двухсторонним и лотковым, а также механическим, гид­
равлическим, электрическим.

Питатели бывают тарельчатые, секторные, пневматические, черкачные, челюстные и др. 
-  бункерные склады

' V * 777777

Рисунок 9.20 -  Бункерные склады

-  силосы;
-  шатровый склад;
-  надувные склады.



2. Жидкие грузы
Для их хранения используются тары, бочки, фляги, резервуары.
Классификация:
A. По материалу изготовления:
-  металлические;
-  с полимерным покрытием;
-  комбинированные.
B. По форме:
-  горизонтально-цилиндрические (V*75-80 -^);
-  вертикально-цилиндрические (V * до sooo.u3);
-  гиперболические идр.
3. Склады-холодильники 
Различают:
-  муниципального типа (для хранения продуктов, которые снабжают регион, город и т.п.);
-  базисные;
-  технологические (у производителей).
По возможности должны находиться в одноэтажном здании.

5

4
1 -  ресивер; 2 -  регулятор; 3 -  компрессор; 4 -  испаритель; 5 -  конденсатор 

Рисунок 9.21 -  Строение склада

9.5 Определение месторасположения распределительного склада
При принятии решения о выборе места размещения распределительного склада 

пользуются следующими подходами:
-  Подход на основе бесконечного числа вариантов -  для отыскания лучшего разме­

щения используются геометрические методы; при этом исходят из допущения, что не 
существует никаких ограничений при выборе места.

-  Подход на основе реально доступных вариантов -  считается, что существует толь­
ко небольшое число реально возможных мест, и организация должна выбрать лучшее 
из них.



Часто эти подходы используются совместно, когда на основе бесконечно возможных 
вариантов определяется лучшая территория, а затем сравниваются реально доступные 
варианты на этой территории.

Рассмотрим подробнее представленные подходы.
Подход на основе бесконечного числа вариантов. Одним из вариантов нахожде­

ния оптимального месторасположения распределительного склада является метод оп­
ределения центра тяжести поставок и спроса:

X  = 1 Ж  
I Q  '

Y  =
I Q

(9.13)

где Хо, Yo -  координаты центра тяжести, который определяет место расположения рас­
пределительного центра; X,, Y, -  координаты каждого поставщика и заказчика; Q, -  ожи­
даемый спрос /-го заказчика или ожидаемые поставки от /-го поставщика.

Подход на основе реально дост упных вариантов. Подходы на основе реально 
доступных вариантов выявляют доступные места, сопоставляют их характеристики и 
выбирают из них лучший вариант.

Модели калькуляции затрат.
Одна из очевидных разновидностей такого анализа -  вычисление общих затрат на 

ведение деятельности для каждого возможного места и отыскание из них самого деше­
вого варианта. На практике многие расходные статьи, связанные с работой предпри­
ятия, фиксированные, т. е. не зависят от места его расположения. Поэтому вместо того 
чтобы анализировать общие затраты, мы можем сконцентрироваться только на тех рас­
ходных составляющих, которые меняются, прежде всего на затратах на транспортировку 
и на операционных издержках.

Общие переменные затраты = операционные издержки +
+ затраты на поступающий транспортный поток +

+ затраты на исходящий транспортный поток (9.14)
Если использовать полученные данные только для сопоставления, то можно макси­

мально упростить вычисления. Например, операционные издержки в рядом располо­
женных местах могут быть фактически одинаковыми, поэтому мы можем удалить их из 
приведенного выше уравнения и сосредоточиться только на затратах на перевозку. Ус­
тановить точные затраты на доставку продукции к любому конкретному заказчику труд­
но, и поэтому мы можем исходить из предположения, что эти затраты пропорциональны 
расстоянию до этого заказчика. В связи с этим можно воспользоваться картой или коор­
динатами и считать расстояния между любыми точками по прямой.

(Расстояние по прямой)2 =
= (разница в координатах X)2 + (разница в координатах Y)2 (9.15)

Затем «расстояние по прямой» умножается на возможный объем грузопотока и опре­
деляется место с наименьшей общей стоимостью.

На практике, конечно, прежде чем принять подобное решение, необходимо учесть и 
множество других факторов, таких как затраты на управление, коммуникации, постоян­
ные издержки, решить проблемы, связанные с наймом работников, обслуживанием по­
требителей, информационными потоками и т. д.

Модели начисления баллов
Модели с начислением баллов учитывают в первую очередь факторы, важные для 

размещения, но которые не всегда возможно представить в числовом виде или оценить
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с точки зрения затрат. Для принятия решений по размещению элементов важны инфра­
структура, близость поставщиков и заказчиков, политические и налоговые особенности, 
а также условия для ведения международной торговли.

На уровне региона или страны:
-  наличие работников, их квалификация и производительность;
-  политика, проводимая местными и национальными органами власти, регулирую­

щие акты, предоставление фантов и общее отношение к бизнесу;
-  политическая стабильность;
-  сильные стороны экономики и тенденции;
-- климат и привлекательность мест;
-  качество жизни, в том числе состояние здоровья, образование, общее благосос­

тояние и культура;
-  места расположения основных поставщиков и рынков;
-  инфраструктура, особенно транспортные и коммуникационные элементы;
-  культура и отношение людей.
На уровне города или территории:
-  численность населения и тенденции ее изменении;
-  наличие доступных мест и проблемы их развития;
-  число конкурентов, их мощь и место расположения;
-  местные регулирующие акты и ограничения на операции;
-  отношение общественности;
-  возможность получения услуг на месте, в том числе транспортных и коммунального 

характера.
На уровне конкретного места:
-  количество проходящего транспорта и его тип;
-  легкость доступа и парковки;
-  близость к общественному транспорту;
-  организации, работающие по соседству;
-  общие затраты на место;
-  потенциал расширения или осуществления изменений.

Модели начисления баллов в общем случае состоят из пяти шагов
Шаг 1: решить, какие факторы в данном случае имеют отношение к принятию решения.
Шаг 2: присвоить каждому фактору максимально возможный балл, отражающий его 

значимость.
Шаг 3: рассмотреть каждое место расположения по очереди и оценить баллы по каж­

дому фактору в пределах от нуля до максимально заданного.
Шаг 4: сложить отдельные баллы по всем факторам для каждого места расположе­

ния и определить место с наивысшей суммой баллов.
Шаг 5: обсудить результаты и принять окончательное решение.

9.6 Логистический процесс на складе
Логистический процесс на складе состоит из следующих этапов:
1. Приемка продукции.
Приемка продукции осуществляется на участке приемки склада или в приемочной 

экспедиции (если груз прибыл в нерабочее время).
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1.1. Приемка продукции по количеству.
Выборочная (частичная) проверка количества продукции с распространением резуль­

татов проверки какой-либо части продукции на всю партию допускается, когда зто пре­
дусмотрено стандартами, техническими условиями, иными обязательными правилами 
или договором.

Если при приемке продукции будет обнаружена недостача, то получатель обязан 
приостановить дальнейшую приемку, обеспечить сохранность продукции, а также при­
нять меры к предотвращению ее смешения с другой однородной продукцией.

О выявленной недостаче продукции составляется акт за подписями лиц, производив­
ших приемку продукции.

1.2. Приемка товаров по качеству.
Приемка продукции по качеству и комплектности производится на складе получателя 

в следующие сроки:
• при иногородней поставке -  не позднее 20  дней, а скоропортящейся продукции -  не 

позднее 24 ч после выдачи продукции органом транспорта или поступления ее на склад 
получателя при доставке продукции поставщиком или при вывозке продукции получателем;

• при одногородней поставке -  не позднее 10 дней, а скоропортящейся продукции -  
24 ч после поступления продукции на склад получателя.

Акт о скрытых недостатках продукции должен быть составлен в течение 5 дней по об­
наружению недостатков, однако не позднее четырех месяцев со дня поступления про­
дукции на склад получателя, обнаружившего скрытые недостатки, если иные сроки не 
установлены обязательными для сторон правилами.

Скрытыми недостатками признаются такие недостатки, которые не могли быть обна­
ружены при обычной для данного вида продукции проверке и выявлены лишь в процес­
се обработки, подготовки к монтажу, в процессе монтажа, испытания, использования и 
хранения продукции.

2. Размещение товаров на хранение.
Различают следующие способы хранения товаров:
-  сортовой -  товары различных видов и сортов размещаются отдельно друг от друга;
-партионный -  каждая партия товара, поступившая на склад, хранится отдельно, при

этом в состав партии товаров могут входить товары различных видов и наименований;
-  партионно-сортовой -  каждая партия поступивших на склад товаров хранится обо­

собленно, при этом внутри партии товары разбираются по видам и сортам и также раз­
мещаются отдельно;

-  по наименованиям -  товары каждого наименования хранятся отдельно.
При размещении товаров используется принцип «чаще спрос -  ближе к проезду (про­

ходу)». Товары ежедневного спроса хранятся в непосредственной близости от зоны от­
грузки или выдачи («горячая зона» склада).

3. Хранение товаров.
Организация хранения должна обеспечивать:
-  сохранность количества товаров, их потребительских качеств и выполнение необ­

ходимых погрузочно-разгрузочных работ;
-  условия для осмотра и измерения товаров, отбора проб и образцов товаров соот­

ветствующими контролирующими органами, исправления поврежденной упаковки, вы­
полнения погрузочно-разгрузочных работ.



Отгрузка (отпуск) товаров.
!fnycK товаров со склада вклю чает операции:
'■ обработка заказов по наличию товаров на складе; 

отбор товаров с мест хранения; 
перемещение товаров в зону комплектования заказов; 
комплектование заказов и упаковка-укладка в тару, формирование грузовых мест; 
оформление упаковочных листов, закладка их в грузовые места и крепление на 

•;;.0вых местах;
; закрытие грузовых мест, обтягивание их металлической или пластиковой лентой; 

маркировка грузовых мест;
формирование грузовых модулей -  пакетирование грузовых мест на поддонах; 
перемещение грузовых модулей в зону погрузки; 
загрузка контейнеров, автомобилей, железнодорожных вагонов; 
оформление транспортной накладной.

9.7 Функциональные зоны склада и порядок расчета их площади
;бщая площадь склада (So6m) определяется по формуле

$о6щ  =  Sap +  Seen +  $лр  +  Sjf/и +  Sp.u. +  Sn.3. +  S o j . t ( 9 . 1 6 )

.,Sap -  грузовая площадь, т.е. площадь, занятая непосредственно под хранимыми то- 
,^ми (стеллажами, штабелями и другими приспособлениями для хранения товаров); 
г; -  вспомогательная площадь, т.е. площадь, занятая проездами и проходами; Snp -  
;!^цадь участка приемки; $**, -  площадь участка комплектования; SpM. -  площадь рабо- 
(, мест, т.е. площадь в помещениях складов, отведенная для оборудования рабочих 
j!-T складских работников; Sn3. -  площадь приемочной экспедиции; $0.э. -  площадь от­
мочной экспедиции.
Рассмотрим порядок расчета входящих в формулу величин. 
f. Грузовая площадь (Sap).
формула для расчета грузовой площади склада имеет вид:

s  Q з  к н
ер 254 С К  Н

(9.17)

£ Q -  прогноз годового товарооборота, у.д.е./год; 3 -  прогноз величины товарных за- 
^рв, дней оборота: Кн -  коэффициент неравномерности загрузки склада; Ки.г.о -  коэф- 
^иент использования грузового объекта; Cv -  примерная стоимость одного кубическо- 
vieTpa хранимого на складе товара, у.д.е./м3; Н -  высота укладки грузов на хранение, 
454 -  количество рабочих дней в году.
(оэффициент неравномерности загрузки склада определяется как отношение грузо- 

.доота наиболее напряженного месяца к среднемесячному грузообороту склада. В 
лектных расчетах Кн принимают равным 1 ,2 .
Коэффициент использования грузового объема склада характеризует плотность и 
г£оту укладки товара.
I  Площадь проходов и проездов (Seen).
Величина площади проходов и проездов определяется после выбора варианта меха- 
1*ации и зависит от типа использованных в технологическом процессе подъемно- 
^нспортных машин. Если ширина рабочего коридора работающих между стеллажами 
|иин равна ширине стеллажного оборудования, то площадь проходов и проездов бу- 
f  приблизительно равна грузовой площади.



3. Площади участков приемки и комплектования (Snp и SKU).
Площади участков приемки и комплектования рассчитываются на основании укруп­

ненных показателей расчетных нагрузок на 1 м2 площади на данных участках. В общем 
случае в проектных расчетах исходят из необходимости размещения на каждом квад­
ратном метре участков приемки и комплектования 1 м3 товара. Площади участков при­
емки и комплектования рассчитываются по следующим формулам:

о - А  (918)
S"p 254 С q  100

Q A , KH tm
254 Ср g  100’

(9.19)

где Аг -  доля товаров, проходящих через участок приемки склада, %; Аз -  доля товаров, 
подлежащих комплектованию на складе, %; q -  укрупненные показатели расчетных нагру­
зок на 1 м2 на участках приемки и комплектования, т/м2; tnp -  число дней нахождения това­
ра на участке комплектования; U  -  число дней нахождения товара на участке комплек­
тования; Ср -  примерная стоимость одной тонны хранимого на складе товара, у. д. е./т.

4. Площадь рабочих мест (SpMJ.
Рабочее место заведующего складом, размером в 12 м2, оборудуют вблизи участка 

комплектования с максимально возможным обзором складского помещения.
5. Площадь приемочной экспедиции (Sn.3.)-
Приемочная экспедиция организуется для размещения товара, поступившего в нера­

бочее время. Следовательно, ее площадь должна позволять разместить такое количе­
ство товара, которое может поступить в это время. Размер площади приемочной экспе­
диции определяется по формуле

Q К  - К ,
365 Ср q3

(9.20)

где tro -  число дней, в течен. которых товар будет находиться в приемочной экспедиции; 
су* -  укрупненный показатель расчетных нагрузок на 1 м2 в экспедицион. помещениях, т/м2.

6. Площадь отправочной экспедиции (S03).
Площадь отправочной экспедиции используется для комплектования отгрузочных 

партий. Размер площади определяется по формуле
Q KH \ 3 Ą  

254Ср суэ ЮС’
(9.21)

где toз -  число дней, в течение которых товар будет находиться в отправочной экспедиции.

9.8Технологическое оборудование склада и определение его потребности
К основным видам технологического оборудования склада относятся:
•транспортные средства прерывного (циклического) действия (погрузчики); 
•транспортные средства непрерывного действия (конвейеры, транспортеры); 
•контейнеры и средства пакетирования.
1. Число транспортных средств прерывного (циклического) действия определя­

ются по формуле

w тр (9.22)

гДе Qc -  суточный грузооборот, т; qmp.c -  суточная производительность единицы транс­
портного средства, т.



Суточный грузооборот в свою очередь определяется следующим образом:
О  • к

О с = ^ .  (9.23)
Р

где Q -  грузооборот в плановом периоде, т; к  -  коэффициент, учитывающий неравно­
мерность грузооборота; Рр -  число рабочих дней в плановом периоде, дн.

Суточная производительность транспортного средства

(9.24)
ЦЛ1

где q -  грузоподъемность транспортного средства, т; ki -  коэффициент использования 
грузоподъемности транспортного средства; Рас -  суточный фонд времени работы транс­
порта, мин; кг -  коэффициент использования транспортного средства во времени; 
Тцт -  транспортный цикл, мин. (Тц.т = ТПр+ Тп+ Тр, где Тпр -  время пробега, Тп -  время 
погрузки, Тр -  время разгрузки).

2. Число транспортных средств непрерывного действия определяется по формуле

w я
я ч

(9.25)

где Q, -  часовой грузооборот, т; д, -  часовая производительность транспорта, т/ч;
60- M v (9.26)

где М -  масса одной грузовой единицы, т; v -  скорость движения транспорта, м/мин.; 
а -  расстояние между двумя смежными грузами на транспорте, м.

3. Контейнеры и средства пакетирования (поддоны).
Для комплексной механизации и автоматизации транспортных и складских операций 

необходимо широко применять контейнеры и средства пакетирования (поддоны). Парк 
контейнеров и средств пакетирования определяется по формуле

O f1 + k  )

— s —
(9.27)

где ккм, кк.р — коэффициенты, учитывающие потребность в контейнерах в связи с нерав­
номерностью перевозок и нахождением в ремонте; дк -  выработка на один контейнер за 
расчетный период, т;

q J F, - F J
т.

(9.28)

где цкс -  статическая нагрузка контейнера, т; Рк -  число календарных дней в расчетном 
периоде, дн.; Рн -  время нахождения контейнеров в нерабочем состоянии, дн.; 
То- среднее время оборота контейнера, сут.

9.9 Основные технико-экономические показатели работы склада
Оценка работы действующих складов, а также выбор наиболее выгодного варианта 

строящихся и реконструируемых в общем случае производится по следующим группам 
технико-экономических показателей:

1) показатели интенсивности работы складов;
2 ) показатели эффективности использования площади склада;
3) показатели механизации складских работ.



1. Показатели интенсивности работы складов включают складской товарооборот и 
грузооборот, а также показатели оборачиваемости материалов на складе.

Складской грузооборот -  натуральный показатель, характеризующий объем работы 
складов. Исчисляется количеством отпущенных (отправленных) или полученных мате­
риалов в течение определенного времени (односторонний грузооборот).

Грузопоток- количество грузов, проходящих через участок склада в единицу времени.
Грузопереработка -  объем перегрузок, перевалок, комплектования и других логи­

стических операций, производимых по ходу перемещения груза, выраженный в тоннах.
Отношение грузопереработки к грузообороту склада характеризуется коэффициен­

том переработки, который может быть больше грузопотока в 2-5 раз. Снижение ко­
эффициента грузопереработки говорит об улучшении технологии переработки грузов и 
внедрении комплексной механизации и автоматизации на складе.

Коэффициент оборачиваемости материалов -  это отношение годового (полуго­
дового, квартального) оборота материалов к среднему остатку его на складе за тот же 
период. Если обозначить Q -  расход (отпуск) материала на складе за какой-либо кален­
дарный период (год, квартал, месяц); q i -  остаток материала на складе на 1-е число 
первого месяца; </2 -  то же на 1 -е число второго месяца; qn-i -  то же на 1-е число пред­
последнего месяца; qn -  то же на конец последнего месяца, то скорость оборота мате­
риалов рассчитывается по формуле

К об
Q

V ^ L
Н  2

(9.29)

Коэффициент неравномерности (Кн) поступления (отпуска) грузов со склада оп­
ределяется отношением максимального поступления (отпуска) груза в тоннах за опре­
деленный период времени к среднему поступлению (отпуску).

Неравномерность поступления (отпуска) грузов оказывает большое влияние на раз­
меры приемочных (отпускных) площадок, работу подъемно-транспортных механизмов.

2. Показатели эффективности использования площади склада. К данной группе 
показателей могут быть отнесены:

• коэффициент использования складской площади;
• коэффициент использования объема склада;
• удельная средняя нагрузка на 1м2 полезной площади;
• грузонапряженность.
Коэффициент использования складской площади (Кип) представляет собой от­

ношение полезной (грузовой) площади к общей площади склада:

К ип (9.30)

Коэффициент использования объема склада (Кт), характеризующий использова­
ние не только площади, но и высоты складских помещений, устанавливается по формуле

К ио (9.31)

где V„on -  полезный объем, определяемый произведением грузовой площади на полез­
ную высоту (т.е. высоту стеллажей, штабелей); Уобщ -  общий объем склада, определяе­
мый произведением общей площади на основную высоту (т.е. высоту от пола склада до 
выступающих частей перекрытия, ограничивающих складирование груза).



Удельная средняя нагрузка на 1 м2 полезной площади показывает, какое количест­
во груза располагается одновременно на каждом квадратном метре полезной площади 
склада

где g -  удельная нагрузка на 1 м2 полезной площади, т/м2; Zmax -  количество единовре­
менно хранимого груза или максимальный запас материалов, хранимый на складе, т.

Грузонапряженность 1 м2 общей площади склада М в течение года устанавливает­
ся по формуле:

где Q -  годовой грузооборот склада, т.
Коэффициент грузонапряженности дает возможность сравнить использование склад­

ских помещений и их пропускную способность за рассматриваемый период.
3. Показатели механизации складских работ включают:
•степень охвата рабочих механизированным трудом -  определяется отношением 

числа рабочих, выполняющих работу механизированным способом, к общему числу ра­
бочих, занятых на складских работах;

•уровень механизации складских работ -  определяется отношением объема механи­
зированных работ к объему выполненных работ;

•объем механизированных работ -  определяется как произведение грузопотока, пе­
рерабатываемого механизмами, на количество перевалок грузов механизмами.

Тема 10 СРЕДСТВА ПОГРУЗКИ-РАЗГРУЗКИ ТРАНСПОРТА

Для автомобильного транспорта средства погрузки-выгрузки, являются:
-  Самосвальный кузов, гидравлический подъём (ГАП):
-  Конвейер;
-  Кран;
-  Грейфер;
-  Средства напольного транспорта.
Средства погрузки-разгрузки ж/д вагонов:
-  электропогрузчик, тележка;
-  вагоноразгрузочная машина;
-  инерционно-разгрузочная машина:

пол
(9.32)

(9.33)

вибратор бункер

Рисунок 10.1- Инерционная разгрузочная машина



Рисунок 10.2- Пневморазгрузочная машина
Для платформ:
•  краны;
•  грейферы;
•  эстакады;
•  подвышные пути;
•  штанговый разгрузчик: —r r j  k-neiu штанга

ролики

Рисунок 10.3 -  Штанговый разгрузчик

Машины непрерывного действия. Краны и монорельсовый транспорт
Электротельфер (электроталь) предназначен для перемещения грузов.

1 -  двутар; 2 -  роликоопоры;
3 -  тельфер с электроприводом 

и грузозахватывающим 
устройством; q = 0,5 т

Рисунок 10.4 -  Электротельфер
Недостатки:
- Механизирует только 4 направления.

Кран-балка (КБ) -  мостовой кран.
Типы кранов-балок:
1. Подвесной однобалочный мостовой кран (рис. 10.5).
2. Опорный однобалочный мостовой кран (рис. 10.6).

Г Т Е ----------------- =ГГ~
_______1_______ 1______ _____ 1.......— 1_______

i
Рисунок 10.5- Подвесной кран-балка Рисунок 10.6 -  Опорный кран-балка



Преимущества кран-балки:
1. Механизирует 6 направлений.
2. Не занимает складского пространства.
3. Высокие технико-эксплуатационные показатели (только те, которые связаны со 

свободой перемещения).
4. Лёгкость в управлении (управляется с пульта).
5. Легко монтируется и демонтируется.

Недостатки:
1. Ограниченный пролёт (до 10 метров).
2. Ограниченный темп технико-эксплуатационных показателей (грузоподъемность, 

скорость, прочность крепления к конструкциям).
Рекомендации к применению:

-  Используется только для штабельных зон и на ограниченное число ярусов хране­
ния стеллажа (в радиусе возможностей оператора)

-  В нестандартных зданиях, там, где изменяются направления движения грузов
-  Грузы должны быть нетяжеловесные и необъёмные
-  Эффективно использоваться во временном режиме
-  Низкие эксплуатационные расходы.

Устройство:
1 з

1 -  подвесный двутавр; 2 -  мост (балка); 3 -  роликоопоры с приводом; 4 -  тэльфер с электроприводом;
C.7J — 10 м — пролёт; q -  3,2 — 5т — грузоподъёмность 

Рисунок 10.7- Продольный вид кран-балки подвесной Рисунок 10.8 -  Вид А-А кран-балки
подвесной

Опорный двухбалочный мостовой кран
А  А

Рисунок 10.9- Продольный вид кран-балки опорной



Вид сверху А-А
2

1 -  подкрановая балка; 2 -  мост, 2 шт; 3 -  упор, амортизатор; 4 -  подъёмная тележка; 5 -  кабина управления 
Рисунок 10.10 -  Вид А-А (сверху) кран-балки опорной

Характеристики: грузоподъёмность(д) 20-30 тонн, длина пролета(1п) до 30 метров. 
Стеллажный кран для обслуживания отдельных стеллажей, движется в проходах 

между стеллажами.

1 -  рельс; 2 -  остов или стеллажный кран штабелёр (СКШ);
3 -  подъёмная тележка с выдвижным виловым грузозахватом 

Рисунок 10.11 Стеллажный кран

Характеристики: грузоподъёмность^) до 1 тонны.
Краны-штабелёры, имеющие виловой грузозахват.
Виды грузозахватов:
-  крюковой;
-  виловой;
-  телескопическая мачта;
-  вакуумный;
-  инжекторный;
-  насосный;
-  грейфер;
-  вибраторы;
-  роботы-манипуляторы;
-  электромагниты.



Козловой кран -  используется на открытых площадках.

i

1 -  кабина управления; 2 -  мост; 3 -  тележка; 4 -  опоры Рисунок 10.13 -  Вид А-А
Рисунок 10.12- Козловой кран козлового крана

Характеристики: грузоподъёмность (q) до 200 тонн.

Технологические краны бывают:
-  портальные;
-  башенные;
-  стреловые.

Конвейеры
Конвейеры подразделяются на:
•  Стационарные (рис. 10.14)
•  Передвижные (рис. 10.15)
•  Вагоноразгрузочные (рис. 10.16)
• Ленточные;
•  Пластинчатые;
•  Роликовые (приводные, неприводные);
•  Грузоконвейеры, бывают 2 видов:

-  грузонесущие (рис. 10.17)
-  грузоведущие (рис. 10.18)

Рисунок 10.14- Стационар- Рисунок 10.15- Передвижной Рисунок 10.16- Состав 
ный конвейер конвейер конвейеров

1 -  двутавр; 2 -  каретка с грузом 
Рисунок 10.17-Грузонесущий конвейер
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Рисунок 10.18 -  Грузоведущий конвейер



Лифты
Лифты подразделяются на:
-  мачтовые;
-  шахтовые.
Средства погрузки и разгрузки 
Средства напольного транспорта
1) Тележки:
-  Одноосный штабелёр (рис. 10.19)
-  Двухосные тележки (рис. 10.20)
-  Гидравлическая тележка с приводом (рис. 10.21)
-  Электро(авто) кар (рис. 10 .22)
-  Электропогрузчик (рис. 10.23)

Рисунок 10.19 -  Одноосная 
тележка

Рисунок 10.20-Двухосная  
тележка

Рисунок 10.21 -  Стингл

о сг тз а
Рисунок 10.22 -  Электрокар Рисунок 10.23- Электропогрузчик

Тема 11 РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНАЯ ЛОГИСТИКА

11.1 Понятие распределительной логистики, задачи
11.2 Модели и формы распределительной логистика
11.3 Детерминированные, вербальные и стохастические модели сбыта

11.1 Понятие распределительной логистики, задачи
Распределительную логистику можно определить как процесс управления коммер­

ческим, канальным и физическим распределением готовой продукции и услуг с целью 
удовлетворения спроса потребителей и извлечения прибыли.

К функциям распределения относятся:
-  определение покупательского спроса и организация его удовлетворения;
-  накопление, сортировка и размещение запасов готовой продукции;
-  установление хозяйственных связей по поставкам товаров и оказанию услуг потре­

бителям;
-  выбор рациональных форм товародвижения и организация торговли.
Исходя из этого, вполне допустимо говорить о коммерческом, канальном и физиче­

ском распределении.



Коммерческое распределение охватывает преимущественно функции планирова­
ния, анализа, контроля и регулирования сбыта, т.е. управления сбытовой деятельно­
стью в узком смысле этого слова.

Канальное распределение лучше всего раскрывает Ф. Котлер, формулируя категорию 
«канал распределения»: «Канал распределения -  это совокупность фирм или отдельных 
лиц, которые принимают на себя или помогают передать кому-то другому право собст­
венности на конкретный товар или услугу на их пути от производителя к потребителю».

Что касается физического распределения, то логистика под ним традиционно по­
нимает функции хранения, транспортировки, складирования, переработки и т.п. Эквива­
лентом физическому распределению в логистике может служить товародвижение в мар­
кетинге, которое склонной к обобщениям, классификациям и формулировкам.

Распределительная логистика строится на общих логистических принципах, призна­
ваемых зарубежными и отечественными учеными:

1) координация всех процессов товародвижения, начиная от финишных операций то­
варопроизводителя и заканчивая сервисом потребителя;

2) интеграция всех функций управления процессами распределения готовой продук­
ции и услуг, начиная с целеполагания и заканчивая контролем;

3) адаптация коммерческого, канального и физического распределения к постоянно 
меняющимся требованиям рынка и в первую очередь к запросам покупателей;

4) системность как управление распределением в его целостности и взаимозависи­
мости всех элементов сбытовой деятельности;

5) комплексность, т.е. решение всей совокупности проблем, связанных с удовлетво­
рением платежеспособного спроса покупателей,

6 ) оптимальность как в соотношении частей системы, так и в режиме ее функциони­
рования;

7) рациональность как в организационной структуре, так и в организации управления.
Основными задачами распределительной логистики являются:
1) максимизация прибыли предприятия при более полном удовлетворении спроса по­

требителей;
2) эффективное использование производственного аппарата предприятия за счет оп­

тимальной загрузки производственных мощностей заказами потребителей;
3) рациональное поведение на рынке с учетом его постоянно меняющейся конъюнктуры.
В распределительной логистике успешно могут быть использованы такие модели, как:
-  модели теории игр;
-  модели теории очередей или теории массового обслуживания;
-  модели управления запасами;
-  модели линейного программирования;
-  имитационное моделирование и др.
В конечном счете, все разнообразие логистических моделей можно представить как 

совокупность физических, аналоговых и математических моделей.
Физическая модель позволяет представить исследуемый процесс (явление), как 

правило, в миниатюре. К примеру, миниатюрные модели складов и транспортных средств 
дают возможность смоделировать транспортно-складские процессы. Подобные модели 
обладают наглядностью, временной и пространственной совместимостью, но объектив­
но ограничены лишь физическим распределением товаров, где присутствуют склады, 
транспортные средства, коммерсанты, перевозчики и т.п.



Аналоговая модель представляет собой распределительную логистику через ана­
лог, который ведет себя как реальный сбытовой процесс, но не выглядит, как таковой. 
Это могут быть графики (сетевые графики и модели), рисунки (планкарты размещения 
объектов), схемы (организационные структуры) и др. Достаточно распространенным 
примером аналоговой модели распределительной логистики является организационная 
схема взаимодействия всех участников сбытового процесса. Аналоговая модель значи­
тельно проще физической, поэтому имеет более широкое применение. Основной ее не­
достаток -  слабое представление о результатах и ресурсах на их достижение.

Математическая модель, называемая также символической, строится на описании 
реального сбытового процесса определенными символами, характеризующими все ос­
тальные свойства системы.

Функции распределительной логистики производны от сбытовых функций товаро­
производителя и включают:

1) реалистичную оценку платежеспособного спроса потребителей;
2 ) формирование рационального портфеля заказов товаропроизводителя;
3) оптимальную загрузку производственных мощностей заказами потребителей;
4) разработку ассортиментного плана производства и организацию его исполнения;
5) проведение количественной и качественной приемки готовой продукции и пред­

продажной подготовки товаров;
6 ) установление хозяйственных связей по поставкам готовой продукции и выбор ка­

налов товародвижения;
7) проектирование каналов распределения готовой продукции и их оптимизацию;
8 ) формирование спроса и стимулирование сбыта;
9) создание складского и тарного хозяйства, системы хранения переработки и транс­

портировки готовой продукции;
10) организацию послепродажного обслуживания и оказание услуг потребителям;
11) планирование, анализ, контроль и регулирование сбытовой деятельности.

11.2 Модели и формы распределительной логистики
Цели, задачи и функции распределительной логистики требуют определенных форм 

ее организации, т.е. определенным образом организованного процесса сбыта готовой 
продукции. Организация распределительной логистики включает:

1) организацию процесса сбыта готовой продукции с учетом принципов и методов ло­
гистики;

2) организацию управления сбытом как совокупность логистических операций, логи­
стических цепей и логистических систем;

3) организацию взаимодействия участников сбытовой деятельности, т.е. субъектов 
распределительной логистики.

Логистическое моделирование процесса сбыта готовой продукции строится на базе 
системотехники и целевой ориентации на конечные результаты сбытовой деятельности. 
С определенной степенью абстракции и упрощения логистическую модель процесса 
сбыта можно представить как сетевую модель (рис. 11 .1).

Представленная модель распределительной логистики -  есть синтез взаимодействия 
трех основных потоков:

1) материального, который обозначен цепочкой событий
1 - 2 - 5 - 8 - 1 1 - 1 4 - 1 7 ;

2 ) информационного, обозначенного цепочкой событий
1 - 3 - 6 - 9 - 1 2 - 1 5 - 1 7 ;



Рисунок 11.1- Сетевая логистическая модель процесса сбыта

Обозначения:
1 -  изучение покупательского спроса;
2 -  формирование портфеля заказов;
3 -  установление хозяйственных связей с потребителями;
4 -  финансирование сбытовых исследований;
5 -  ассортиментная загрузка производственных мощностей предприятия;
6 -  заключение договоров поставки (продажи);
7 -  установление цен на товары, услуги и работы;
8 -  создание запасов готовой продукции;
9 -  выбор каналов распределения;
10 -  стимулирование сбытовиков и перепродавцов;
11 -  организация доставки (поставки) продукции (услуг) потребителям (покупателям);
12 -  контроль за выполнением договорных обязательств;
13 -  расчеты с покупателями и «посредниками»;
14 -  оказание услут потребителям;
15 -  оценка выполнения планов сбыта;
16 -  финансирование сбытовых операций;
17 -  удовлетворение платежеспособного спроса потребителей и извлечение прибыли.

3) финансового (денежного), образуемого цепочкой событий
1 - 4 - 7 - 10 - 13 - 16 - 17.

Логическая последовательность формирования и функционирования данной модели 
образует следующие взаимосвязанные блоки событий:

-  организационно-аналитический блок, включающий события с 1 по 4 и обеспечи­
вающий комплекс операций по исследованию рынка (преимущественно -  изучение 
спроса потребителей на товары и услуги предприятия);

-  организационно-технический блок, включающий события с 5 по 10 и обеспечиваю­
щий комплекс операций по созданию материально-вещественных условий сбытовой 
деятельности;

-  организационно-управленческий блок, включающий события с 11 по 17 и обеспе­
чивающий комплекс операций по управлению сбытовой деятельностью, таких как пла­
нирование, оценка, контроль и регулирование деятельности всех участников сбытового 
процесса.

Распределительная логистика как совокупность взаимосвязанных логистических опе­
раций может быть описана в терминах операционных систем. Операционная система 
распределительной логистики состоит из трех подсистем:

-  перерабатывающей подсистемы;
-  подсистемы обеспечения;
-  подсистемы планирования и контроля.
Удовлетворение спроса потребителей есть результат взаимодействия всех перечис­

ленных подсистем.



11.3 Детерминированные, вербальные и стохастические модели сбыта
Опираясь на методологию логистического моделирования сбыта, основные положе­

ния которой изложены ранее, попытаемся рассмотреть прикладные варианты логи­
стических моделей сбыта, такие как детерминированные, стохастические и вер­
бальные. Первые, т.е. детерминированные модели, предпочтительны в рамках сбы­
товых подразделений предприятия; вторые, т.е. стохастические модели, позволяют 
учесть влияние на процесс сбыта различных внешних факторов; третьи, т.е. вербаль­
ные модели, строятся на обобщении опыта организации управления сбытом как слож­
ной логистической системой.

Детерминированность логистического моделирования сбыта объективно заложена 
в повторяемости сбытовых операций, в наличии стационарных элементов распредели­
тельной логистики (например складов), в возможности стандартизировать требования, 
предъявляемые к логистическим операциям. Именно возможность стандартизации сбы­
товой деятельности создает необходимые предпосылки для разработки детерминиро­
ванных логистических моделей сбыта.

Система стандартов детерминированной логистической модели сбыта может быть 
представлена как некая совокупность подсистем.

Подсистема функциональных стандартов включает стандарты планирования, учета, 
анализа, контроля и регулирования сбытовой деятельности предприятия. В частности, 
среди стандартов планирования можно назвать методики разработки планов поставок, 
планов продаж, расчета нормативов запасов готовой продукции и т.п. Среди стандартов 
учета достаточно популярным за рубежом считается «стандарт-кост» -  система норма­
тивного контроля и учета издержек сбыта.

Технические стандарты обычно разрабатываются на технологические операции рас­
пределительной логистики, включая складирование, погрузочно-разгрузочные работы, 
транспортировку, приемку готовой продукции по количеству и качеству, хранение, подго­
товку.

Система стандартов детерминированной логистической модели сбыта продук­
ции к потреблению, организацию обслуживания потребителей и т. д. вплоть до операций 
лизинга технически сложных объектов сбыта.

Трудовые стандарты в рамках детерминированных логистических моделей сбыта 
обычно мало чем отличаются от стандартизации трудовых процессов на предприятии в 
целом. Возможно, основное отличие трудовых процессов в сбыте от аналогичных про-



цессов в производстве заключается в том, что усилия работников сбыта направлены 
преимущественно не на изготовление продукции, а на продвижение ее к потребителям. 
Трудовые стандарты тесно связаны с технологическими и нередко являются составной 
частью последних.

Детерминированная логистическая модель сбыта, базирующаяся на системе взаимо­
связанных стандартов, предполагает не только взаимосвязь и взаимообусловленность 
между подсистемами функциональных, технических, трудовых, стоимостных и инфор­
мационных стандартов, но и определенную их иерархию, т.е. соподчиненность. Самой 
простейшей иерархической структурой системы стандартов детерминированной логи­
стической модели сбыта является их распределение по уровням сбытовой иерархии: 
первый (высший) уровень предполагает наличие основного стандарта, определяющего 
цели, задачи, функции и структуру логистической модели сбыта, второй (средний) уро­
вень образуют так называемые общесистемные стандарты, регламентирующие меха­
низм взаимодействия между подсистемами логистической модели сбыта, третий (ниж­
ний) уровень формируется на базе специальных стандартов, которые и объединены в 
подсистемы функциональных, технических, трудовых, стоимостных и информационных 
стандартов.

Возможности использования детерминированных логистических моделей сбыта в на­
стоящее время существенно ограничены по целому ряду причин, среди которых можно 
назвать такие, как:

-  экономическая и политическая неустойчивость российского рынка;
-  недостаточное развитие законодательной базы рыночного типа;
-  усиление факторов неопределенности и риска сбытовой деятельности из-за кризи­

са платежей;
-  низкая договорная дисциплина и т.п.
Процесс построения стохастических логистических моделей сбыта обычно включает 

следующие основные этапы:
1) формулировка целей и задач логистического моделирования;
2) построение концептуальной модели процесса сбыта на основе первоначально 

вербального описания модели, а затем предварительной формализации сбытовой дея­
тельности;

3) формирование комплекса требований к разрабатываемой модели;
4) построение математической модели процесса сбыта, включая (то формализован­

ное представление в целом и составление математических описаний элементов систе­
мы, а также внешних воздействий;

5) разработка моделирующей программы моделирующего алгоритма;
6) верификация имитационной модели;
7) оценка пригодности полученной стохастической логистической модели сбыта.
Любая логистическая модель сбыта может быть представлена как разновидность сис­

темы массового обслуживания. Из всего многообразия этих систем приведем только две:
-  модель без потерь;
-  модель с потерями.
Логистическая модель сбыта без потерь описывает простейшие, обычно двух­

звенные каналы распределения, где отношения между продавцом и покупателем непо­
средственные, а количество покупателей ограничено то ли в силу специфического ха­
рактера продукта (например, инвестиционный продукт), то ли в силу объективной узости 
рынка (например, по продукции производственно-технического назначения).
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Рисунок 11.3 -  Схема логистической модели сбыта без потерь
Обозначения:
0  -  источник заказов (потребительского спроса);
а -  величина заказов (спроса);
А -  накопитель (портфель заказов);
Ь -  принятые к исполнению заказы (ассортиментная загрузка мощностей);
1 -  обслуживающий прибор (служба сбыта);
с -  поток исполненных заказов.

При безальтернативности заказов и производства наблюдается равенство: а = Ь = с, 
т.е. количество заказов равно количеству производственных заданий, а последнее равно 
количеству выполненных заказов. Данная модель надежна до тех пор, пока не произой­
дут изменения в платежеспособном спросе потребителей и в производственном аппара­
те товаропроизводителя. Поскольку неизменность спроса и предложения на практике 
встречается редко, постольку для большинства логистических моделей сбыта больше 
подходят системы массового обслуживания с потерями.

На рисунке, приведенном ниже, показаны два рода потерь:
-  потери заказов из-за ограниченного времени обслуживания, которые обычно воз­

никают по причине несопряженности производственного цикла и цикла потребления;
-  потери из-за отказов в исполнении заказов, которые объясняются недостатком 

производственных мощностей или слабым развитием каналов распределения.

Обозначения:
d -  поток потерь заказов из-за ограниченного времени ожидания их исполнения;
е -  поток отказов в исполнении заказов;
т -  количество звеньев в каналах распределения.

Именно поэтому в данных моделях большую роль играют каналы распределения, ко­
личество и качество которых во многом определяет рост и сокращение потерь.

Следует признать, что логистические модели сбыта, построенные на базе теории 
массового обслуживания, не получили сколько-нибудь широкого распространения в оте­
чественной практике. Ограничения на их применение накладываются теми же причина­
ми, что и по математическим моделям. Кроме того, не говоря уже о практике, даже в те­
ории прикладное значение теории массового обслуживания в логистике слабо изучено, и
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мы скорее всего делаем лишь первую попытку приспособить ее к практике логистическо­
го моделирования сбыта.

Жизнь по-прежнему убеждает, что самыми распространенными моделями управле­
ния сбытом являются вербальные модели, т.е. модели, построенные на обобщении 
опыта организации управления сбытом. Основным элементом вербальных логистиче­
ских моделей сбыта являются организационные структуры сбыта, включая и орга­
низацию управления сбытовой деятельностью.

Организационную структуру сбыта с позиции логистического моделирования можно 
определить как совокупность подразделений предприятия и независимых коммерческих 
посредников, между которыми существует система различных взаимосвязей (матери­
альных, финансовых, информационных и др.), обеспечивающих продвижение товаров 
на рынок и оказание услуг потребителям. В организационной структуре сбыта выделя­
ются подразделения предприятия, выполняющие сбытовые функции, независимые ком­
мерческие посредники, являющиеся каналами распределения и взаимосвязи между ни­
ми. Разработана типовая модель организационной структуры сбыта, применимая для 
крупного машиностроительного предприятия (акционерного общества).

Завод на 
периферии

i
Головной завод Центральный склад

Распределительные центры

Периферийные
дилеры Дистрибьюторы Торговые

представительства

Рисунок 11.5- Типовая модель организационной структуры сбыта

В данной модели к структурным подразделениям предприятия (акционерного общест­
ва) относятся: головной завод, где, как правило, организована сборка готовой продук­
ции, заводы на периферии, которые обычно поставляют головному заводу детали и 
комплектующие изделия, а также производят отдельные виды товарной продукции, цен­
тральный склад, который предназначен для накопления запасов готовой продукции и 
последующего их распыления (поставки), торговые представительства, которые нахо­
дятся на балансе предприятия и занимаются преимущественно реализацией его про­
дукции. Помимо этого к структурным подразделениям предприятия, занятым сбытом, 
могут быть отнесены станции технического обслуживания, наладки и ремонта техники, 
пункты проката и др.

К независимым коммерческим посредникам в типовой модели мы отнесли: распреде­
лительные центры, которые выполняют функции крупных региональных складов опто­
вой продажи; периферийных дилеров, которые выступают посредниками при продажи 
техники; дистрибьюторов, которые принимают на себя не только функции перепродав­
цов, но и в ряде случаев осуществляют допродажное и послепродажное обслуживание 
техники. К этой же категории можно было бы отнести лизинговые фирмы, магазины и др.

Использование в качестве каналов распределения независимых коммерческих по­
средников для крупных машиностроительных предприятии выгодно.



Необходимость создания специальных логистических структур управления объясня­
ется рядом причин:

-  потерями несопряженности материальных, финансовых, трудовых и информаци­
онных потоков в сбыте;

-  потерями рассогласованности потоков заготовительной, производственной и рас­
пределительной логистики;

-  отсутствием явно выраженной рыночной ориентации производства;
-  сложностью практического превращения маркетинга в идеологию предприятия. 
Решение этих и родственных им проблем нам видится путем создания специальных

логистических структур управления.
Но нашему мнению, возможны два варианта формирования таких структур:
-  общие логистические структуры на небольших и средних предприятиях;
-  специализированные логистические структуры на крупных предприятиях и в фи­

нансово-промышленных группах.
Обычно в логистических моделях определяющую роль играют материальные потоки. С 

учетом этого иерархия логистической структуры управления первого варианта включает:

Управляющий 
материальным потоком j

I I

| Отдел снабжения
I

Производственно­
диспетчерский отдел Отдел сбыта

i i _______ i
| Материальный j ___^

склад j *

I
Производство i— ►

_________________________ I

Склад готовой 
продукции

Рисунок 11.6-М одель логистическая структуры управления предприятием

Введение должности управляющего материальным потоком обеспечивает координа­
цию деятельности основных элементов материального потока предприятия: снабжения, 
производства и сбыта. Это вовсе не исключает функциональной специализации отделов 
снабжения, производственно -  диспетчерского и сбыта. Но наличие координирующего 
центра создает предпосылки для снижения потерь несопряженности между элементами 
(звеньями) материального потока, позволяет обеспечить ориентацию всего материаль­
ного потока на выполнение заказов потребителей.

Функции директора по сбыту сводятся к логистической организации сбытового про­
цесса как потоковой системы. На нем лежит ответственность за координацию деятель­
ности всех сбытовых подразделений предприятия, а также за ориентацию производства 
на выполнение заказов потребителей. Часть своих полномочий он делегирует управ­
ляющим определенными элементами сбытового потока. Мы выделили наиболее круп­
ные блоки сбытовой системы предприятия, поручив руководство ими соответственно:

1) управляющему по сбыту, основными функциями которого являются управление 
сбытовой деятельностью предприятия в целом и головного завода в частности;

2) управляющему филиалами, в компетенцию которого входит управление сбытовой 
деятельностью филиалов (периферийных заводов) предприятия;



3) управляющему каналами распределения, на которого возлагаются обязанности по 
созданию собственной торговой сети предприятия, выбору каналов распределения и ор­
ганизация работы с ними.

| Директор по сбыту

i ____________ I_________
Управляющий 

| по сбыту
Управляющий Управаляющий кана- 
филиалами | | лами распределения

J ____________________________ L  _____ .... J
Отдел сбыта Отделы сбыта Каналы 

| филиалов распределения

Рисунок 11.7- Модель специализированной логистической структуры 
управления сбытом предприятия

В реальной жизни эта модель может претерпеть самые разнообразные изменения в 
зависимости от масштабов производства, уровня специализации, характера обслужи­
ваемых рынков и т.д., вплоть до субъективных качеств руководства предприятия. Но 
чтобы модель сохраняла работоспособность и обеспечивала достаточно полную реали­
зацию принципов логистического моделирования сбыта, необходимо постоянно поддер­
живать высокий должностной статус директора по сбыту на высшем уровне управления 
предприятием и сохранять в его подчинении все подразделения службы сбыта.

Работоспособность логистических моделей сбыта в первую очередь определяется го­
товностью руководства предприятия на практике применять основные принципы логи­
стики. Для этого необходимо совершенствовать организацию и управление предприяти­
ем в следующих направлениях:

1) ревизия целей и задач предприятия с позиций логистики и с перспективной ориен­
тацией на превращение маркетинга из функции сбыта в идеологию фирмы;

2) совершенствование средств и способов управления сбытом, включая использова­
ние логистического моделирования материальных, финансовых, трудовых и информа­
ционных потоков;

3) совершенствование организационной структуры предприятия, в которой достойное 
место должны занять организационные структуры заготовительной, производственной и 
распределительной логистики;

4) совершенствование системы внутрифирменной информации, повышение гласно­
сти и прозрачности управления, усиление позитивной мотивации работников и общей 
ориентации производства па удовлетворение платежеспособного спроса потребителей;

5) перестройка стиля работы руководителей и совершенствование управленческого 
мышления, отказ от мышления категориями дефицитной экономики и освоение идеоло­
гии рыночно ориентированного производства;

6) вовлечение работников в управление предприятием, создание атмосферы сотруд­
ничества между руководством и исполнителями, а также между коллективами различ­
ных подразделений предприятия;

7) непрерывное повышение квалификации кадров, как для технического перевоору­
жения производства, так и для успешной борьбы на конкурентных рынках.
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