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Мельничук О. О. Дослідженн я діяльності та уд осконалення систе ми 

розпо ділу готової продукції підприємства – Рукопис. 
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– Тернопільський національний технічний університет і  мені Івана Пулю я, – 

Тернопіль, 2020. 

У ро  боті розглянуто сутність і характеристика системи управління 

замовленнями, проведений огляд іс  нуючої сист  еми управління замовленнями, а 

також ро  зглянута інформаційна підтр  имка циклу замовлення. 

В наступних розділах розглянуто вдоскона  лення системи управління 

замовлен нями і ви  значено шляхи поліпшення систе  ми уп  равління 

замовленнями при розподілі прод  укції на пр  икладі Промислов  а база ТОВ 

«Тер  нопільбуд». Наукова новизна полягає в удосконаленні методу управління 

формуванням ефективності збут ової політики. Д одатковою перевагою 

використа ння запропонованої мо делі в  изначено обґрунт  ованість і доступн  ість 

інф  ормаційної б  ази для її побудови. 

Розроблена модель може бути використана під  приємствами для 

оптимізац ії структури своїх збутових ви  трат і служити базою для прийнятт  я 

ефе  ктивних управлінських рішень щодо ведення збутової політики. 

В четвертому ро  зділі розглянуто заходи з охорони праці та безпеки в 

надзвичайних с  итуаціях на т  ранспорті. 

Ди  пломна робо та викладена на 80 сторінках. Робота складається з 

вступу, 4 розділів і висновків. Для на  писання дипломної роботи б  уло 

ви  користано 27 літе ратурних джере  л. 

 

Р ОЗПОДІЛ, ТРАН СПОРТНА ЛОГІСТИКА, ЛОГІСТИКА РОЗПОДІЛУ, 

ТРАНСПОРТУВАННЯ ВАНТ АЖІВ 
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AB STRACT 

 

Melnychuk O. O. Research of activity and improvement of syst  em of 

distribution of finishe d goods of the enterprise - Manuscr ipt. 

 

Qualifying work for the ma  ster's degree in the special  ty 275  .03 - tra  nsport 

technolo gy (in roa  d tr  ansport). - Ternopil Ivan Puluj National Technical Univer  sity, - 

Ternopil, 2020. 

The paper cons  iders the essence and characte ristics of the order manag  ement 

system, reviews the existing ord  er management system, as we  ll as information 

supp  ort of the o  rder cycl  e. 

The following sectio  ns consider the i  mprovement of the orde  r managemen  t 

sy stem and identify way s to impro  ve the order manag  ement s  ystem in the distribution 

of products on the example of the Industri  al Base of LLC "Ternopilbud". The 

scientific novelt y is to imp  rove the metho d of managin  g the form ation of the 

effectiveness of sales policy. An additional advantage of u  sing the prop  osed mode  l is 

the validity and avail  ability of informati  on base for its construction. 

The develop  ed mo  del can be used by enterpri  ses to optimize the structure of 

t  heir sa  les c osts and serve as a basis for m aking effective management decisions on 

sales policy. 

The fo  urth section discusses measures for l  abor pr  otection and saf  ety in 

transport emergencies. 

T hesis is set out on 80 pages. The wo  rk consists of an introduction, 4 se  ctions 

and conclusions. 27 litera ry sources were used to wri  te the thesis. 

 

DISTRIBUTION , TRANSP ORT LOGISTICS, DI  STRIBUTION LOGI  STICS, 

CARGO TRANSPORTATION 
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ВСТУП 

 

 

В сучасних ум  овах все більше зроста ють негативні проце си в ла  нцюзі 

постачань (агресивна глобаль  на конкуренція, швидкість технологічних змін, 

скорочен  ня життєвого цик  лу виробів , під  вищення вимогливості клієнтури, 

виробнича консолідація і алья  нси). 

Світове збі  льшення масштабів то  ргівлі і глобалізація економіки , 

зростання асортименту товарів, збільшення кільк  ості п  окупців і витра  т на 

перевезення, виникнення на ринку вели  ких зарубіжних мереж роздрібного 

продажу зі складн ими логістичними системами зумовлюють потребу 

скорочення операційних вит  рат. Р оль логістики в забезпеченні 

конкурентоздатної переваги торгової компа  нії стає все бі льш значущою. 

Пріоритетними за значимістю аспектами для торгового бізнес  у стають 

складність операцій, рівень використання технологій і автоматизаці  ї в склад  і, 

вит рати періоду на поставку товару на склад і відвантаження покупцеві, 

розміри ф ізичного обор  оту складу і т.д. Важли  вий і обслуговуючий підхі  д - у 

торгових фірм ростуть потре  би в логістичному сервісі, відповідає світовим 

стандартам і здатному забезпечити збільшення обсяг  ів продажів і збільшити 

ло  яльність клієн  тів до комп  анії. 

Логістика в складуван  ні грунтується в застосуванні систе  много підходу. 

Труднощі с кладеного логіст  ики н іяк не можуть бути вирішен  і на місці, ті  льки 

лише в рамк ах 4 стін скл  адського комплексу. Їх треб  а вирішувати в рамках 

всього бі знесу. Сис  темний підхід до діяльності фірми вк  азує, що її цілі можуть 

б  ути реалі  зованими лише шляхом визнання в  заємозв'язку і взаємозалежності 

ключових багатофун  кціональних сфер р  оботи (виробницт  во, склад, транспорт , 

фінанси, м аркетинг і т.п.  ). 

Ме тою да ної кваліфі  каційної роботи є вдосконалення системи управління 

замовленнями при розподілі готово  ї про дукції Промислова база ТОВ 

«Тернопільбуд». 
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У відповідності до даної ме ти поставлені наступні завдання: 

- р  озглянути сутність і характеристику системи управління 

замовленнями; 

- про  вести огляд існуючої системи управління замовленнями; 

- розглянути інфо  рмаційну підтримку циклу замовлення; 

- розгля нути о снови теорії комп  ромісів; 

- розроби  ти метод аналі  зу рівня взаємозалежності вит  рат на 

л огістико-ро  зподільну діяльність підприємств; 

- розробити модель оптимізації витрат управління замовлення  ми при 

р  озподілі готової продукції на основі теорії компромісів 

- да ти характерис тику Промислова б  аза ТОВ «Тернопільбуд»; 

- п  ровести аналіз системи управління замовленнями при розподілі 

г отової п родукції Промислова баз  а ТОВ «Терн  опільбуд»; 

- провести п  оліпшення систе ми управління замовленнями при 

розподілі готової продук  ції Промислова база ТОВ «Тернопільбуд» на ос  нові 

ро зробленого методичного підходу. 

Об'єктом дано ї роботи є Промислова база ТОВ «Тернопільбуд  ». 

Предметом даної роб  оти є теоретичні та практ  ичні о снови вдосконалення 

сис теми управл іння замов  леннями при розподілі готової продукції на пр  икладі 

Промислова баз а ТОВ «Тернопільбуд».  
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1. ТЕОРЕТИЧНИЙ РОЗДІ Л. 

АНА ЛІЗ МЕТОДІВ УПРАВЛІН НЯ ЗАМОВЛЕННЯМИ 

 

 

1.1. Сутн ість і характеристика с истеми управління зам овленнями 

 

Сучасні підручники з логі  стики розглядають логістич  ну систему в якості 

складної організаційно завершеною (структурованої) сист  еми економіки, яка 

складається з пов'язаних між собою в загальн  ому управлінському процес  і 

матеріальних і супроводжуючих їх поток  ів, сукупність, межі і завд  ання 

функціонування яких о  б'єднані внутрішніми цілями формув  ання б ізнесу і / або 

зовнішніми цілями  . 

До сьогоднішнього дня в світовому співтоварис  тві сфор мувався єдиний 

транс  портний комплекс як коопера  ція функці онування невеликого числа 

потужних транспортних і логістичн  их компан ій і декількох мільйонів середніх і 

невеликих логіс тичних і транспортних компан  ій. Згідно з відомостями 

міжнародної Федерації експедиторських асоціацій в світо  вому співто варистві 

фу нкціонує понад 30 тисяч великих і середніх лог  істичних компаній з 

кількістю співробітників в 8 млн. Чоловік. Дрібни  х підприємс  тв істотно більше, 

наприклад, тільки в І  талії п риблизно 5 тис  яч експедиторських підприємств [  3]. 

Ек спедитор вважа ється компле  ксним логістичним пос  ередником, який 

забезпечує прогнозування і планування перевезень, контроль переміщення 

тр  анспорту, контейнерів, часу дос  тавки продукції, оптимізацію в  итрат при ру сі 

і зберіганні комплектуючих  , матеріалів і готової п  родукції. 

Розподільна логістика вважається тією части  ною логістики, яка 

впр оваджена в розподільну обла  сть, т обто виконується в період після 

виро  бництва [16]. 

Розподільна логістика є управління транспортуванням, складуванням та 

іншими операці  ями матеріального і нематеріаль  ного характеру, які 

викону ються в ході доведення готови  х товарів до споживачів з урахуванням 
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ін тересів і запитів останнього, а крім тог  о, пе  редачі, зберіга ння і обро  бки 

конкретни  х даних. 

В она, к  рім того, має назву маркетингової або збутової логістики  . 

Доцільно все ж застос овувати термін «розподільча логістика», тому що він 

н  айбільш чітко встановлює присут  ність в сист  емі логістики кер  івних в  пливів 

при доведенні готових товарів до кінцевого сп  оживача [2]. 

Інтегров аний погляд на функці  ю розпод  ілу п  очав розвиватися в 60-х - на 

початку 70-х рок  ів XX століття. У такий період прийшло усвідомлення того, 

що об'єднання різних функцій, які мають відношення до розподілу ви  робленого 

продукту, в загальну управлінську ф  ункцію несе в собі великий резерв для 

по ліпшення ефективності. 

Результатом інтегрованого підходу до викона  ння р  ізних розподільних 

функцій стало включ  ення розподілу в структур  у функціонально  го управл  іння 

к омпаній. 

Розподільчий канал - це на бір компаній, за допомого  ю які доводять  ся 

товари від місця їх випуску до мі  сця спожи  вання. Інакше кажучи, розподіль  ний 

ка нал - це шлях, по якому това  ри передаєт  ься від вироб ника до споживача [8]. 

З урахуванням величини  , потужності компанії-виробника, 

різномані  тності продукції та інших особливостей, товаропровідна ме  режу може 

вкл ючати як один, так і сукупніст  ь розподіль  них ка налів, при цьому різні 

канали товарів мож  уть бу ти рі  зні за структурою, ти  пами торгових 

посередник  ів і проміжних складів, с  пособів д оставки вантажів, видам 

транспорту і т.  д. Сукупність каналів розп оділу носит  ь назву розподі  льної 

мережі. 

Послуги логіс  тики в сфері розподілу доси  ть важливі, тому як 

виконується управлінн  я власне розподілом. Проц  ес фізичної доставки 

продук  ції до споживача стає більш раціональним [16]. 

Основним об'єктом дослідж  ення, управління та оптимізації в логістиці є 

матеріальний пот ік і всі супутні й  ому пото  ки (інфор  маційні, фінансові, 

с ервісні). 
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Гол овною глобальним завданням логістики є зроста  ння прибутку 

к омпаній за рахунок досягнення з найменшими ви  тратами максимальної їх 

прист  осованості до мінливої ринко  вої с итуації, підвищення на ринку своєї 

частки і отримання переваг перед конкурентами шляхом оптиміз  ації 

управління витратами і замовленнями. Для компанії по  трібні сті  йкі взаємини з 

зарекомендували себе в ринковому середовищі підприємств  ами. 

Управління замовленнями - одна з ключових функцій логістики 

розподілу, незважаючи на те, що її частка в логістичних і фінансових в  итратах 

на розподільному етапі порівняно нижч  е, ніж транспортна ч  астка і управління 

з апасами. Спільн  о з цим якраз управління замовленнями забезпечу  є ефективне 

пе реміщення матеріальних потоків по ланцюгах логістики на шляху від 

виробника до споживача [7]. 

У широко  му розумінні у правління замовле  ннями - це синтетична 

функція, яка характерна для уп  равління матеріальними потоками, як на ста  дії 

матеріально-технічного забезпечення, так і на стад  ії збуту г отових товарів. 

Але прі  оритетне значення вона отримує тільки в безпосередньому 

взаємозв'язку з маркетинговими функц  іями, тому як в у мовах відносин 

ринкової структури як раз та  ка взаємодія вважається основним для всьо  го 

виробничо-комерційного функціонування підприємства [20]. 

Бізнес-процеси відділу логі  стики пр едставлені в таб  лиці 1.1. 

Існують наступні ос новні вид  и витрат: 

1 Витрати постійного т  ипу - ви  трати, які ма  ють місце незалежно від 

обсягу виробництва, наприкл  ад, витрати на утриман  ня будівель, апарату 

а дміністрації, на обслуг  овування. 
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2 Вит  рати змінного типу - витрати, які мають пряме відношення до 

обсягу виробни  цтва, модифікуються залежно від об  сягу, напр иклад, витрат  и 

на матеріали, сировину, нап  івфабрикати, відрядна оплата п  раці працівників. 

3 Витра  ти повні (загальні, валові) - величина пос тійних і змінних 

витрат. 

4 Витрати прямі на виробництві - виро  бничі витрати для окремої 

продукції, які можуть бути віднесені безпосередньо на її собівартість. 

5 Витрати середні - се редні величини в  итрат, які припада  ють на 

од ин виріб, на одиницю продукції за конкретний проміжок ч  асу, або в партії 

товарів, або по гр  упі підп  риємств. 

6 Витра  ти експлуатації - вит рати, які мають відношення до 

експлуатації устаткування, маши  н, транспор  тних засобів, використан  ням, 

використанням окр  емих в идів засобів виробництва і предметів п  обуту 

господарювання [12]. 

Відпо  відно, в яко  сті логістичних витрат розглядаютьс  я витрат  и, які 

обумовлені витратою матеріальних і пов'яз  аними з ними інформаційни  х, 

фінансових ресурс  ів, а т акож використанням ресурс  ів на супутній серві  с в 

л анцюжка створення цінності (логіс  тичному потоці сировини, матеріалів, 

готової пр  одукції і н  апівфабрикатів, в т.  ч. витра ти на ви  конання окремих 

логістичних операцій і процесів). Вит  рати на трудові ресурси, що 

Таблиця 1.1 - Аналіз бізнес-процесів відділу логістик  и компанії 

реалізов ані функції С  клад процедур за функ  ціями 

Визнач ення потреби в 

необхідності матеріальних 

ресу рсів 

Формування структурованих потоків даних  . Визначення 

в ідповідності пот  оків даних вимогам 

Отримання та о  цінка пропозиці й Визначення відповідних постача  льників матеріа  лів і 

комп  лектуючих на ри  нку 

виб  ір постачальників Надання про постачальників необхідної документації. 

Ви  бір відповідного постачальника 

Узгодження ціни та укладання 

договорів, формуван  ня замовлень 

Дослідження цін на ринку. Формування оптимальних умов 

пос тавки 

Контр оль над кількістю і 

т  ермінами поставок 

Визнач ення необх  ідної кількості м  атеріалів і 

комплектую  чих 
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забезпечуют ь функціонування ланцюжка створення цінності [15  ]. 

Залежно від відповідальності структурних пі  дрозділів компанії логі  стичні 

витр ати слід розділити на такі види: 

- транспортні витрати; 

- витрати на зберіга  ння і склад ську переробку товару; 

- витрати на управління т  оварними з апасами; 

- в итрати на здійсн  ення зовнішньоекономічної діяльн  ості; 

- витрат и на розвиток і вдосконалення логістичних бізнес-процесів 

(проект на діяльніст  ь); 

- трансак ційні в итрати [11]. 

Управлі ння логіст  икою в істо  тній мір  і впливає, крім того, на ст  ан 

фінансово-економічного і п  равового забезпечення великих зв'язків 

господарювання. В п  ершу ч  ергу, подібн  е можн а віднести до ринку посл  уг 

транспорту, фо  рмування та функціонування складського господарства, 

розв итку послуг сервіс  них підприємств. 

Ключовий комплексний пока  зник в даній обл  асті - портф ель зам овлень - 

сукупність споживчих (купівельних) з  амовлень, які присутні на відповідну 

дату. Такий показник за  стосовується як в мікро-, так і в макрологістика [3]. 

У мікрологісти  ці він визначається на рівні конкретног  о підприємства 

(системи логістики)  , в макрологістиці - на регіональному, галузевому, 

економічному рівні, в США такий показник постійно визначається 

Міністерс твом тор  гівлі і публікується у відповідному бюлетені. 

Обся  г по  ртфеля замовлень на підприємстві залежить від сукупності 

внутрішніх і зовнішніх факторів - загальноекономічної ситуації, ділової 

ак тивності, попиту покупців, рівня завантаження і ста  ну потужностей 

виробництва і логістики та ін. Портфел  ь замовлень ф  ормується за допомогою 

відповідних заяв  ок на поставку продукції, які визначають споживчих попит. 

При його залише  ння повинні прийматис  я до уваги виробничі і логіст  ичні 

можливост і виробник  ів. Вони задають базу для укладення договорів поставки 

продукції, які при цьому стають формалізованим базисом в ході управління 
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матеріальними (товарними) потоками [6]. 

В останні роки серед західних фахівців у с  фері логістики домінує точка 

з ору про те, що в сучасних умовах виробниц  тва вдосконалення управління 

матер іально-технічним забезпеченням з орієнтацією т  ільки на мінімізацію 

витрат вже не відповідає нагальним потребам. На їхню думку, управління с  тає 

оптим  альним л ише тоді, коли воно б  азується на логістичній концепції, яка 

тісно пов'язана з активною ринковою стратегією. 

У загальному в  игляді технологія управління замовленнями включає 

таки й мінімум логістичних опе  рацій і роб  іт: 

- оформл ення замовлень, що надійшли і уточнення їх специ  фікацій; 

- побудова і структуризація портфел  я замовлень; 

- формування, погодження та затвердження плану задоволення 

замовлень; 

- о  перативний контроль вир  обництва і видачі това  рної пр  одукції з 

урахуванням замовлень; 

- підготовка та оформлення товарних потоків в  ідповідно до 

прийнятого до виконання замовленнями; 

- контроль н адходження товарних пот  оків замовни  ками і аналіз їх 

оцінки якості виконання замов лень; 

- забезпечення зв оротного зв'язку замовника з постачальником [15]. 

В ход і управлінн  я замовлення ми велике з  начення має час їх виконання  . 

Коли замовлень ба  гато, то їх оптимізаці  я за термінами вважаєть  ся осново ю 

нормалізації функціонування с  истеми логістики. Рі зні час и викон  ання 

замо  влень безпосередньо в  пливає на потребу замовників у відповідних 

ресурсах, а крім того, на н  адійність ро  зподільної системи. 

Тривалий терм ін викона  ння з  амовлень приз  водить до з більшення запас ів 

не тільки у спожива  чів, але і у всіх ланках ланцюга логістики. У той же час 

недовгий термін вик  онання замовлень вважається причиною пом  илок при їх 

обробці і реалізації. Матеріальні потоки можуть не відповідати заявленим 

кількісним і які  сними показниками. Більш то  го, часто форму ються непотрібні 
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матеріальні потоки [17]. 

У багатьох дер  жавах час виконання замовлень стандартиз  овано 

відповідними рамками. На  приклад, в США вона станови  ть від 7 до 22 днів (в 

тому числі і час виробництва). У Німеччи  ні но  рмою логістичного 

обслугов ування замо  влень на постав  ку матеріалів і вироб  ів існ  уючого 

асортименту становить 24 години. Замовлення, які враховують індивідуальні 

потреби замовника, виконуютьс  я за 14 дн  ів. 

У зв'язку з тим, що підприємства зазвичай намага  ються розширити 

власну виробничо-комерційну діяльність, розвиваютьс  я і логістичні зв'язку. 

Подіб не призводить до істотного збільш  ення поточних даних. З'являється і 

п  отреба у с  прощенні процедур оперативного виконання замовле  ння. Допомога 

в реаліза ції так их проблем на  дає використан  ня комп'ютерних методів 

управл іння з амовленнями [15]. 

Т аким чином, логістика повинна працювати, перш за все, на спож  ивача, 

намагаючись ма ксимально задовольнити його попит в замовлених товарах. 

Концептуальний підхід до розвитку системи логістики пе  редбачає, що 

функції логі  стики ро  зглядають як ду же важливу підсистему загальнофірмової 

системи. Це означає, що створю  вати логі стичні системи і керувати ними сл  ід 

виходячи із загальної мети - досягнення максимальної ефективності роботи 

всього підприємства. 

Одн  ак, з ро звитком і поширенням логістичних сис  тем на підп риємствах 

все більше стала відчуватися необхідність в їх вдос  коналенні в цілому і 

логістичних систем управл  іння замовленнями, зокрема, і впровадженні в 

практи ку таки  х логістичних інформаційних систе  м, які дозволяли б органічно 

поєднувати і зводити воєдино всі логістичні субс  истеми. 

 

 

1 .2. Анал із існуючо ї системи управління замовлен нями 

 

Визначення логістики в ролі ч инника поліпшення 
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конкурентоспроможності на увазі, що наслідки прийнят  их рішень в такій 

о  бласті повинні п  іддаватися ви мірюванню в плані впливу на функціональні 

витра ти і на доходи від п  родажу товарів. У зв'язку з цим виникає питання 

знаходження методів конт ролю ви  трат і пок  азників, які найбільш корект но 

визначають зв'  язок ло  гістики з кл  ючовими економічними і ф  інансовими 

показниками компаній. 

Як було встановлено, виявити кількісні параметри нас  лідків логістичних 

рішень досить ва  жко [8] . Подібне можна реалізувати тільки при виконанні 

так их умов м  етодологічного і технічного характеру: 

- присутност і добр  е налагодженої обліково-інформаційної сист  еми; 

- проведення комплексно  го аналіз у витрат і до  ходів структурних 

підрозділів фірм і всіх учасників логістичного ланцюга, в основі яког  о 

закладено використання принципу «місій» і єд  иної методології обчисле  ння 

витрат; 

- визначення час  тки прибутку від логістичної діяльно  сті в 

заг альному прибутку фірм [7  ]. 

На сьогоднішн ій де  нь дотри  мання всіх, перерахованих вище умов є 

невід'ємно ю функцією фінансового контролінгу будь-якого підп  риємства, 

спр ямованого на підвищення ефективності його діяльності при збільшенні 

прибутку і скороченн  я витрат. І л  огістичної фу нкції «управління 

замовленнями» тут належить одн  а з п  ровідних ролей. 

Рішення пробле ми малоефективного уп  равління сучасною компан  ією 

шляхом оптиміза  ції системи менеджменту за допомогою контролінгу як 

функц  іонально самостійного напряму економічної діяльност  і в організації 

може стати одним з найбіль  ш значущих призначень підвищення ефективності її 

функціонування. Розр обка належного організаційно-економічного м  еханізму 

управ ління перед  бачає адаптацію апр  обованих принципі  в, методів та 

інструментів німецької шко  ли контрол  інгу до обставин російської дій  сності 

[26] . 

Таким чином, контролінг зна  ходить досить широке застосування в 
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управлінській діяльності іноземних компаній, оріє  нтованих на ри  нкові 

принципи тривалості. При цьому найважливішою метою контролінгу, що є 

універсаль ним інструментарієм для істотного збільшення е  фективності 

управління, вис  тупає інформаційна підтр  имка п роцесу вироблення, прийняття 

та реалі  зації упр  авлінських рішень. 

На даний період часу в приватному секторі економік  и управлінс  ького 

контро  лінгу притаманне досить ма  ле застосування  , що породжене 

недостатн ьою систематизацією, повнотою і точ  ністю теоретичних і практичних 

під  ходів до й  ого реалізації, відсут  ністю моделі , адаптованої до специфіки 

вітчизняного підприємництва. 

Ключови ми єдини ми логістични  ми завданнями по частині управління 

замовленнями виступають: проектува  ння інтегрованої систем  и уп  равління 

матеріальних потоками за допомог  ою потоків інформації; формуван  ня спо собів 

переміщення ресурсів і контролю матеріаль  них потоків; виявл  ення стратегії і 

технології фізичного поділ  у ресу рсів; приве  дення до стандартів упаковки і 

напівфабрикат  ів; скла  дання прогнозів на розміри по  ставок, перевезень і 

складування; ви  значення дисб алансу серед на  явних потреб і можливостей 

закупівлі і поста  вок; оптимі  зація технічної та технологічної структур 

комплексів транспорту і складів [27  ]. 

Дієве планування і інформаційна логістична підтримка замовлень 

допомагають усунути протиріччя між необхідніст  ю поставок без затримок і 

з ведення до мінімуму запасів на склад  ах. Базу е  фективності логі  стики 

управління замовленнями з економічної точ  ки зор  у форму ють пошук і 

придбання відповідних матеріалів необхідної якості за ціна  ми міні муму. 

У ринковому дослідженні, прове  деному пе  вними менеджерами 

підприєм ств, питання цін - ключов ий, але зн  ачна роль в ідводиться а  налізу 

інших фак торів, в тому числі ймов  ірних логістични  х витрат і термінів 

постав ок. Визначенн  я витрат на поку пку сиров ини і матеріалів багато в чому 

формує наст упну стратегію функ  ціонування підприємства. 

Н айпоширенішим інструментом в управлінні замовленням  и, який 
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націлений на звед  ення сумар  них ви трат до мін імуму, в класичному вар  іанті 

ро зглядається мо дель оптимально  ї величини замовлення. Причини 

поши  реності так ої моделі - про  стота математичного апар  ату і опти мальні 

результати її заст  осування на практиці [9]. 

Відм ітна риса класичного п  еріоду логістики (з по  чатку 1960-х років) 

пол ягає в тому, що замість організації опт  имальних перевезень на фір  мах стали 

створ юватися логістичні системи. У цей період м  ожна ви  ділити три 

концептуальні пі  дходи до їх ство рення, що відрізнялися сферою застосуванн  я 

ко  мпромісів і крит  еріями. При цьому в рамках кожного підходу компроміси 

носили вн утрілогістичний функціональний характер і не витрачали виробничу 

діяльність. 

Екон омічні комп роміси - категорія, що застосовується в проце  сі 

прийн  яття рішення з різних питань підприємницької діяльності. В  она 

виражається в розрахунках, що в  ідбивають інтереси всіх учасникі  в (фірм). 

Однак, ко  ли прийняття рішен  ня знаходиться під впливом велик ого числа 

змін них, гармонізація інтересів дос  ягається пор  івнянням якісних характеристик 

діяльності фірм. Це означає, що обсяг і частота поставок не пов  инні 

врахов уватися окремо. 

Розг лядаючи компроміси як метод балансування витрат і дох  одів ф  ірм, 

необхідно відзначити, що вони оці  нюються з т  очки зору впливу на загальні 

витрати і за впливом на дохід від з  буту. 

Мож на знайт  и такий компроміс, що повні вит  рати зрост  уть, але дохід від 

збуту зросте. Якщ  о різн  иця між доходами і витратами більше, ніж вона була 

р  аніше, компроміс має своїм результатом поліпш  ення співвідношен  ня 

«витрати - ефективність». 

Сфери впливу економічних компромісів охоплюють стратегічний, 

організаці йний і оперативний рівні рішень в області розподілу това  рів. 

Стратегіч не рі  шення - вибір постачальника. 

О рганізація - виробництво і ринок (спосіб відвантаж  ення, вид 

транспорту). 
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Оперативний р  івень - повсякден на діяльність. 

При виборі постача  льника важли вими критеріями є якість виробів, 

гн  учкість і н  адійність поставок. 

На організаційному рів ні в якос ті критерію приймається, як правило, 

ча стота ві двантаження. 

На оператив ному рів  ні при регулярних поставках критерієм при зміні 

обся  гу поста вок мож  е служити ма ршрут поставо  к або вид транспорт  у. 

Область заст осування дії компромісів при першому п  ідході складал и 

витрати на окре мі логістичні опер  ації о  днієї фірми, а крите  рієм був мінімум 

в итрат на матеріа  льне розподіл. Характерним прикладом м  оже служити 

збільшення витрат на транспортування і скорочення витрат на управління 

запасами і складування. 

Одна к витрат ний к  ритерій не відображав вплив попиту і співвідношення 

до ходів і витрат фі  рми. 

Новий підхід орієнтувався одночасно на в  итрати і попит, а й мав певні 

обмеження. 

В к  інці періоду класич  ної логістики від  булася зміна в її концепції. 

Кри терієм формування оптимальної системи уп  равління розподі  лом стала 

максимальна прибуток від л огістичних операцій ус  іх фірм учасників. Акценти 

були перенесені на м  іжфірмовий компромі  си в сфері логістик  и. 

Підприємни  цька діяльність сьогодні реалізує  ться чер  ез механізм 

досягнення компромісу між вико  нанням завдання на основ  і пропозиції 

відповідного то  вару, відповідної кількості, в відповідному місці в потрібний 

час і необхідними для ць  ого мінімаль ними в итратами. 

За стосування п  ринципів л  огістики на підприємстві породжує 

необхідн  ість розуміти сутніст  ь логістики та її становлення для подальшого її 

розвитку . Виділяють три етапи вдосконалення логістики: 

- перший етап - 60-ті роки XX с толіття характери  зуються інтеграцією 

складського го  сподарства і транспорту і координацією їх використання  . 

На ц  ьому ета  пі тран спорт і склад почи  нають працювати на один 
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економічний результ  ат, за єдиним г рафіком і узгодженої технології [1]; 

- другий етап - поча ток 80- х рр. XX ст. - до взаєм  одії складу вання і 

транспортування почин  ає підключатися планув  ання виробниц тва. Це 

дозво  лило підви щити якість обслуговування спо  живачів за раху нок 

своєчасності виконання замовлень, по  ліпшити вик ористання устаткування [1]; 

- т ретій етап розпочався з середини 80-х рр. і характеризується 

інтеграцією в сіх лан ок матері  ального потоку. 

З'являються сучасні комунікаційні технології, що дозволя  ють 

забезпечит и швидке проходження матеріальних та інформацій  них поток  ів і 

здійснюв ати моніторинг ус  іх фаз руху продукту від дже  рела си ровини до 

кі  нцевого споживача. У 8  0-90 рр. XX ст. основ  ним завданн  ям логістики стала 

розробка обґрунтованих проп  озицій, які спр  ияли б досяг  ненню найбільшої 

ефективності роботи фі  рми, збі льшення її ринкової част  ки і отриман ня переваг 

перед конкурентами, а також створе  ння ефективної систе  ми регулю вання та 

контролю матеріальн  их та інформаційних пот  оків [ 1]. 

Логістика не є новим феноменом  , навпа ки п  роблема найбільш 

раціонального руху сировини, матеріалів і готової продукції зав  жди були 

предметом першочерг  ової у ваги. Новизна логістик  и полягає: 

- По-п ерше, в змі  ні пріоритетів в господарській діяльн  ості фірми, 

відводячи центральне місце управління потокових процесів, а не управління 

виробництвом. 

- П о-друге, у всебічному комплексному підході до питан  ня ру ху 

матеріальних цін  ностей у виробничому процесі. 

- По-тр етє, при вик ористанні теорі  ї компро  місів в господар  ській 

практиц  і фірми. В результаті при русі матеріальн  их та інформаційних поток  ів 

час  то досягаються прямо протилежні ці  лі учасників логістичного ланцюга 

(по стачальників, с  поживачів і посередників), що свідчи  ть про виконання і 

к оординації різноманітного роду віднос  ин (навантаження в  иробничих 

потужностей і потужностей закупівлі і збуту, фінансов  их і інформаційн  их 

відносин і т. д .). 
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Це дозволил  о відій  ти від відокр  емленого управління рі  зними функціями 

руху то  вару і здійснювати їх інтеграці  ю. Це дал о м ожливість отримувати 

загальний результат господарської ді  яльності, що перевищує сум  у окрем их 

ефе  ктів. 

Теорія систем пер  едбачає одночасну реалізацію системного і 

комплексного підход  ів до управ ління. Систем ний підхід передбачає роз  гляд 

під  приємства як системи, що ск  ладається з безлічі взаємозалежних елементів (в 

тому числі ло  гістичних), з одного боку, і як елемента більшої с  истеми (зокрема 

логіст ичної), що об'єднує кілька підпр  иємств. Комплексний під  хід передбачає 

розгляд з єд  иних позиц  ій пр  облем виробництва, логісти ки, кад  рів, ф  інансів і 

т.д., як на в нутріфірмовому, так і на міжфірм овому рівні. 

Теорія с истем доз  волила з науко  вої точки з ору ро  зглядати проблему руху 

товару як комплекс  ну, а різ  ні підприємства, які беруть участь в русі товару, 

представляти у вигл  яді єдиної системи. Це призвело до розум  іння необхідності 

врахування і уз  годження осо  бливостей, інтере сів, внутрішніх і зов  нішніх 

взаємозв'язків всіх учасників лог істичного ланцюжка. 

Узгодження на основі п  ринципів системності та комплексності дій 

учасників логіс тичного ланцю  жка з ур  ахуванням їх м  ожливостей, інтересів і 

особливосте  й дозволило виве  сти логістичну діяльність на новий рівень 

розвитк  у. 

Те орія компромісів як ск  ладова теорі ї систем дозво  ляє знаходити та  кі 

рішення, які забезпечують мінімізацію сума рних витра  т логістичної діяльності 

і дозволяє ма ксимізувати валов  ий прибут  ок учасників логістичного процесу. 

Таким чи ном, мо жна зр  обити в  исновок, що цілі логістики управління 

замовленнями виходять за рам  ки скороч ення витрат і отримання 

максимального доходу. У зв'язку з цим на д  аному е  тапі розвитку концепція 

конкур  ентоспроможності фірми забезпечується за рах  унок оптим  ізації 

управління рухом товарів  . 

Відп  овідно, підвищення конкурентоспроможності комп  анії за рахунок 

логісти  ки управління замовленнями є процес безперервний і адап  тивний. 
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Зручним можна вважа  ти думку [  25], згідн  о з яким розробка методичних 

пол ожень щод  о структурування логістичних витрат в цілому і їх 

калькулювання відбува  лося одноч асно з ев  олюцією загально  ї конц  епції 

логістики. Однак, на думк  у автора, важливи м імпульсом до аналізу таких 

витрат була економічна нестабільність бізнесу за  хідних країн в середині 50-х 

років XX ст оліття, що зумовила зниження прибутку. 

В умовах, як зазначає А.В. Андрєєв  , керів ники підпри  ємств в економічно 

розв инених країнах світу фокусують свою уваг  у на інтегруванн  і функ  цій 

уп  равління виникненням і загал  ьного управління бізнесом. Багато компаній, на 

думку автора, зм  інили на  зву функції управлінн  я закуп  івлями на упр  авління 

п  оставками для того, щоб відобразити пе  рехід від тактичної фу нкції до 

стратегічної, орієнтованої на процес. У той же час, в умовах вітчизняної 

економіки ситу ація в зазна  ченій сф  ері не н  адто сприятлива. 

При заст осуванні інструментів логіс  тики в про  цесі зб  уту є на  дмірний 

академізм і низький рівень зв'язку з виробництвом, а це аж ніяк не спри  яє 

пошуку дієвих механізмів оптимізації витр  ат на логістично-збутову діяльність. 

Заслуговують на увагу резу льтати дослідж  ень, згідно з якими а  втор 

зазначає, що в економічно роз  винених країнах логістично-збутових операції 

п  ідприємств розвивалися за чотирма ст  адіями, на кожній з яких 

застосовувалися власні механі  зми формування та оп  тимізації відповідних 

витр ат: 

- стаді  я 1: форма управ  ління логістичн  о-збутових операціями 

найменш досконала; сфера дії логістичної системи зазвичай охоп  лює 

зберігання готов ої продукції і її транспортування; система ф  ункціонує за 

принципом безпосереднього реа  гування на щоденні коливання попиту і 

пропозиції при розподілі проду кції; 

- стадія 2: контро  ль логістично-збутової системи по  ширюється на 

обслуговування замовника, обробка замовлень, управ  ління запасами готової 

продукції, перспективне планування р  оботи сист  еми збуту; здійснюється 

використання інфо  рмаційних систем; 
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- с тадія 3: логісти  чно-збутової системи контролюють всі о  перації від 

закупівлі сировини до обслуговування кінцевого споживача продукції; 

додатков і фун  кції лог  істично-збутової системи включають поставки сировини 

на підприємство, прогнозування попиту, виробн  иче планування, управління 

зап  асами сировини або незавер  шеного виробництва, проектування логістичних 

сис тем; управління логістично-збутовими операціями з  дійснюється на основ  і 

планування випереджальних ді  й, а не безпосереднього реагування; 

підп риємства акцентують ув  агу на п  ідвищенні продуктивності системи, в 

меншій мірі о  рієнтуючись на скорочення витрат; 

- стадія 4: логі  стично-збутовими операції інтегровані з маркетингом, 

збу том, виро бництвом, закупівле  ю, постачанням, з  апасами і фін  ансами; 

у правління логістичн о-збутовими операціями здійснюється на основ  і 

довгострокового планув  ання. А.В  . А ндрєєв т  акож зазначає  , що перехід на 

більш високий рівень розвитку збуто  вих операцій три  ває в основному від 

шест и місяців до трьох рок  ів. У свою чергу, очевидно, що на кожному новому 

р  івні вимоги до інструментарію о  птимізації витрат на ло  гістично-збутову 

діяльність р  остуть. 

Ціка  вим з точки зору іноземного досвіду є вдосконалення процесів 

управління витратам  и на логістично-збу тову діяльн ість шляхом впровадження 

сучасних інформаційних технологій у зазначеній сфері. Як, зокрема, свідчить 

ог ляд і уз  агальнення літера  турних джерел, сьогодні на ринку можна виділи  ти 

три групи інформаційних рішень для ви  рішення певн их зав  дань, а саме: 

- група 1: системи к  ласу ERP (En  terprise Re  source Pl  anning) - 

комплексні системи управління підприє  мством, основним призначенням яки  х є 

інформатизація процесів об  ліку і торгівлі. ERP-системи «є одним з 

найефективніших сп  особів систематизації роботи ключови  х бізнес-процесів, 

управління зовнішніми і внутрішніми ресурсами підприємства, підвищення 

прозор ості та пр  ибутковості роботи компанії». Разом з ти  м, ERP-сист  еми 

доз воляють реалізувати окре мі логістично-зб утові ріше  ння шляхом 

застосування ок ремих модулів в програмі; 
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- група 2: системи класу WMS (  Warehouse Management System) - 

спеціалізовані с  истеми управл іння складським госпо  дарством, «дозволяють 

управляти всіма технологічним  и операціями на складі в режимі ре  ального 

часу». Такі системи в основному незалежні від систем ERP і дозволяють 

забезпечити більш ретельне управління матеріально-технічними ресурсами і 

відповідними пр  оцесами на складі; 

- група 3: системи класу WES (Warehouse Execution Syste  m) - 

системи  , що поєднують функціональність WMS-систем, ор ієнтованих на 

реал ізацію пр  оцесів при вик  ористанні вже існуючої інформаці  ї в ERP- 

системах. Форма си  стем цього класу - в основному різні мобіл  ьні до датки на 

термінал ах. 

В країнах колишнього радянського простору з цією метою на  йчастіше 

використовують комплекс пр  ограм «1C: Підприємство», а саме такі програмні 

модулі, як «1C: Бухгалтерія», «1C: Торгівля і склад», «1C : Комплексна 

автоматизація »та інші . У свою чергу, як показує в  ивчення теорії і пра  ктики, 

кер івники і власники європейських і американських компаній при управлінні 

витрата ми на логістично  -збутову діяльн  ість воліють комплексні ERP- системи, 

основними з яки  х є «SAP», « Oracle», «Microsoft», «Inf  or »,« Navision »та ін. 

Загалом доцільно зауважити, 

Як відзнач  ають Д. Антонов, А  .П. Іванов і А.В. Бадьор  о [ 5], в іноземній 

практиці розглядається кілька осно  вних під  ходів до діагностики корпоративних 

систем логістично-збу тової діяльності корпорацій США та Західної Європи (в 

межах яких діагностуються також відпо відні витр ати), а са  ме: 

1 Підхід, засно  ваний на поєднанн  і двох мікрофакторів: гомогенність 

підп риємств (тобто схожість так  их параметрів, як закупівельна номенклатура, 

використовуван  і основні засоби, кл  іматичні умови фу нкціонування, наявніс  ть 

спільних постачальників і т.д.) і розв  иненість структури п  оставок на кожно  му 

підпр  иємстві. 

2 Підхід, який передбач  ає вибір мо  делі з  буту в залежності від 

поєднання таких факт  орів, як розвиненість функції збуту і корпоративна 



25 

 

когерентність (бл  изькість си стем у правління підприємством, що входять в 

корпорацію, спільність їх ділової культури, наявність корпоративної політики і 

т.д.). 

3 Підхі д, що відображає залежні  сть фінансових результатів компанії 

від організування системи збуту в умовах певної повноти функц  ій збуту та 

рівня унікальності готової продукці  ї. На думку за  значених авторів, в 

зал ежності від пар  ного по єднання оцінок цих мікр офакторів визначається 

до цільність централізації, децентралізації або гібридної моделі поставки. 

Огляд та узагальнення зарубіжного досвіду дозволяє стверджувати, що 

логістично-збутова діяльність в економічно розвинених країн  ах сього  дні є 

окр  емою сферою діяльності. Завдяки в  икористанню сучасного мет  одичного 

інструментарію в зазначеній сфері підприємства вон и мож  уть зменшит  и як 

витрати транспортування, так і вит  рати скла  дування. 

Ці  каво й те, що іноземні ко  мпанії при ф  ормуванні витрат на логістично-

збутову діяль ність грунтовно розглядають ко  жен етап такої діяльності - 

починаючи від планування відповідн  их операцій і зак  інчуючи ретельним 

діагносту ванням досягнутих результатів. Впровад  жуючи н  ововведення в 

зазначених сферах, підприємства в економічно розвинених країнах чітко 

о  креслюють цілі, зна  чна частина яких стосується і витрат на логістично-

збутову діяльність. Загалом теоретики і практ  ики в зарубіжни  х країнах 

переконливо стверджують, що управління витратами на логістично-збутову 

діяльність в значній мірі в  изначається інтеграційними процесами, які  , в с  вою 

чергу, впливають на весь ланцюг поставок. У цих умова  х як трансп  ортно-

логістичні компан  ії, так і безпосередньо виробники можуть вибирати, 

На думк  у експертів, активі зація їх логістичного ринку в останній період 

обум овлена багато в чо  му стрімким розвитком е-бізн  есу та його вимогами до 

зростання швидкості поставк  и і належного складування. Як насл  ідок, 

керівники і власники як безпос ередньо логістичних компаній  , так і підп  риємств 

з власн  ими анало  гічними сл  ужбами зму шені були актив  но інвестувати кошти в 

удосконалення в  ідповідних логістично-збутових процесів. Високі позиції 



26 

 

вдалося також зайняти пере  візникам на європей  ському ринку перевезен  ь. Як, 

зокрема, визначено в м  атеріалах (експедитори на європейсь  кому ринку ), свого 

часу ці перевізники активно витрачали к  ошти на формування сучасного 

автопарку, а також впр овадження інноваційни  х інф ормаційних сис  тем. 

Такі їх дії разом з конкур  ентною ціною на логістично  -збутові послуги 

зумо  вили успішність конкурування. У цих же аналітичних м  атеріалах 

зазначено, що зг  ідно з офіційною ст  атистикою частка автотранспортних 

засобів, зареєстрованих в Польщі, на німецькому ринку міжнародних 

перевезень складає 24  %. Це при тому, що ніде  рландські перевізники 

займаються на цьому ж р  инку лише 11%. 

Матеріальний поті  к у сф  ері розп оділу має форму гото  вої продукції. 

Зале жно від суб'єкта економіч  них відносин потік готової пр  одукції м  оже бут  и 

представлений, як т оварний поті  к або як вантажний поті  к (на тра нспорті). 

MRP II - це набір перевірених на практиці розумних принципів, моделей і 

процедур уп  равління та контр  олю, що служа  ть підвищенню п  оказників 

еко номічної діяльності підприємства, що вхо  дить в корпорацію. Ід  ея MRP II 

с пирається на кілька пр  остих принципі  в, наприклад, п  оділ попиту на залежний 

і незалежний . MRP II Standard Syst em містить опи  с 16 гру п функцій сист еми: 

1 Sales and Operation Planning (Планування продажів і виробництва). 

2 De mand Manageme  nt (Управлін ня попитом). 

3 Master Production Scheduli  ng (Складання план  у виробництва). 

4 Material Requirement Planning (Планування матеріальних потреб). 

5 Bill of Materi al s (Специфікації прод  уктів). 

6 Inventor  y T ransact  i on S ubsystem (Управління ск  ладом). 

7 Sc hedul ed Recei pts Subsystem (Планові поставки). 

8 Shop Fl  ow Contro l (Управління на рівні виробничого цеху). 

9 Capacity Requirement Planning (План  ування ви  робничих 

потужностей). 

10 Input / out  put control (Кон троль входу / виходу). 

11 Purchasing (Мат  еріально технічне постачання). 
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12 Distribution Resource Planning (Планування ресурсів розподілу). 

13 T ooling Planni  ng and Control (План  ування і контроль виробничих 

операцій). 

14 Fina ncial Planning (Управління фінансами). 

15 Simulation (Мод  елювання). 

16 Performance Measurement (Оцінка ре  зультатів діяльності)  . 

Головним завданням управління замовленнями на підприємстві є 

скорочення часу логісти  чного цик  лу замовл ень з метою підвищенн  я якості 

обслуговування с  поживачів, зниження рівня товарних запасів і за  гальних 

логістичних витрат. 

Довжина циклу замовлення безпосеред  ньо визначає рі  вень з апасів, як ий 

повинен підтримуватися в дистрибутивної мережі менеджмент  ом замовлень. 

Інш ими словами, чим коротше цикл замовлення, тим менше повинен бу  ти 

підтримув аний запас з то  чки зору задоволення споживчого попиту. 

Тому , якщо фірма мож  е поліпшити споживчий серв  іс ш ляхом зменшення 

циклу замовлення, спожив  ачі повинн  і бути готові оперувати з меншими 

запасами. 

Проблема управління замовленнями в т  акій моделі зведена до 

встановлення величини замо  влення і частоти реалізації замовлень за 

план ований проміжок часу, що, при цьо  му, визнача ється за доп  омогою 

балансува ння між витратами, які пов'я  зані з реалі зацією одного замовле ння, і 

ви  тратами зберігання оди  ниці запасів . 

Вел ичину замовлення варто підвищувати до тих п  ір, пок  и з меншення 

витрат на зам овлення переважу є збіль шення витра  т на зберіга  ння. 

У найп  ростішому варіанті моделі величина замовлення і період між 

поставками приймаються як пос  тійні величини  . Введене в модель д  одаткове 

обмеження по одноразової по  ставки нової партії в момент заверш  ення запасів 

попередньої допомагає встановити сере  дній обсяг ма  теріалів, що зберігаються 

на складі. 

На сьогоднішній д  ень кл ючовими моделями управління замовленнями 
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вважаються наступні: з фіксованим р  озміром замовлення і фіксованим 

інтервалом час  у між замовленнями - обмежують ся у мовами по постійному 

темпу споживання запасу, по стабільному інтервал  у часу, необхідного на 

виконання замовлення по заповненню запасу, по стабі  льності можливої 

ти  мчасової затримки виконан  ня замовле  ння. 

Як показує вивчення т  еорії і пра  ктики вітчизняної логістично-збутової 

д  іяльності, нерідко переви  трата коштів відбува  ється в зв'язку з переви  щенням 

фактично  го терміну реал  ізації відповідних проектів в порі  внянні з плановим. 

Таке нед отримання термінів пояснюється експертами галузі пер  ш за все 

низьким рівнем знань і досвіду осіб, які плануют  ь такі термін  и. Вивчення і 

узагал ьнення зарубіжного досвіду управління витратами на логістично-збутов у 

діяльність дозволяє стверджувати, що та  кі витрати нерідко аналізуют  ься в 

рамк ах конкретних логістичних проектів, кількіс  ть яких з кожним роком в 

іноземній бізнесі зростає. 

Зокрема, як зазначено в матеріалах, за ост  анні роки практично у в  сіх 

опитаних компаніях б  уло реалізован о щонайм енше оди н логіст ичний проект, 

наприклад, розвиток ск  ладу, впров адження або розвиток ІТ забезпеч  ення 

логістичної діяльності, зміна логістичного оператора, зміна мар  шрутів збуту, 

вдосконалення організу вання логі стичних процесів тощо. Як показу  є 

зарубіжний д  освід, логістично-збутова діяльність підприємс  тв і витрати на її 

з дійснення розглядаються як оди  н з в  ажливих факторів к  онкуренції в бізнес-

середовищі. 

Разом з тим, в економічно розвинени  х країнах сві  ту спостерігаються чіткі 

з акономірності: чим бі  льший вплив фа хівці з логістик  и мають на фор  мування 

стратегії підприєм  ства, тим частіш  е компанія заст осовує логісті- но-збут ову 

діяльність як інструмент конкурування в ринковом  у просторі. 
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1.3. Інформаційна підтримка ци клу замов лення 

 

“Мет оди побудови автоматизованих систем управлі  ння і раціоналізації 

про  цедур функціонування є такі процедури бізне  с-процеси [  1]: 

- ав томатизовані розрахунки і аналіз CAE - (Computer Aided 

Engineering) 

- автомат изоване проектування - CAD (Computer Aided Design) 

- автоматизов ана технологічна підготовка виробництв а - САМ 

(Co  mputer Aided Manufacturing) 

- управління проектни  ми даними - PDM (P roduct Data Management) 

- автомати  зоване управління ви  робництвом - MES (Manufacturing 

Execution Sy stem) 

- управління технологічними про  цесами - SCADA (Sup ervisory 

Control and Da  ta Acqui  sition) 

- планування потре  б в матеріальних ре  сурсах - MRP (Materi al Requi 

rements Pl an  ni ng) 

- планування потреб у виробн  ичих потужностях - CRP (Capacit  y 

Requirements Pl anning) 

- планування виробничих ре  сурсів - MRP II (Manu  facturing Res  ource 

Plann ing) 

- планування ресурсів підприєм  ства - ERP (Enterprise Reso  urce 

Planning) 

- управління взаємовідносинами з клієнтами - CRM (Customer Rel ati 

onsh  i p Management) 

- узгодження потреб в ресурсах із запитами клієнт  ів - CSR P (Customer 

Synchronized Resource Plan  ning) 

- управлі  ння ланцюгами поставок (л  огістичними ланц  южками) - SCM 

(Supply C hain M anagement). 

Зараз світовою тенденцією побудови систем автоматизації управління 

підприємством є створення інтегрованих систем управлінн  я 
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підприємс твом. Так  ий підхід дозволяє максимал  ьно ефективно 

вико ристовувати мож  ливості як облік  ових систем, так і управлінських 

аналітичних систем і інших вже згаданих вище спеціалізованих пакетів [  9].” 

Основою управліннями замовле  ннями є CRM-система управління 

зам овленнями. 

За дани ми дос лідницької компанії IDC, світови  й ринок CRM - систем в 

2016 ак  тивно розвивається, продемонструвавши зростання на 6,  2% до $ 

16,5млрд. Прогноз на кін  ець 2017 року - $ 18 млрд. (Зростання на 7,6% в 

річному вираженні) [9] . 

Аналізуюч  и розвиток ринку CRM продуктів, слід сказат  и, що 

статистика по ньо  му не ведеться вже кілька років, то  му його обсяг і динаміку 

оцінити складно. У ць  ому питанні можн  а посила тися лише на дані п  ровідних 

розробників CRM-продуктів. 

Що стосується розробників продукту, то в даному се  гменті 

пред  ставлено без  ліч розробників як локальних, так і визнаних у всьом  у світі, 

що про  понують системи для підприємств будь-якого масштабу. Серед 

найбільш активних учасникі  в на ри нку CRM-систем можна виділити компанії: 

«Парус», «Terrasoft», «IDM», «Інко  м»; «Галактика», «ABBY», «1C», «Or  acle» і 

«Microsoft», німецьку компанію «  SAP» і ін. 

У той же час необхід  но відз  начити еволюцію само  ї т ехнології CRM. 

Модною останні  м часом стала заміна по  няття CRM визначенням е-CRM 

(Електронне управління відносинами з клієнтом). Концепційної основ  и e-CRM 

відрізняються тим, що переносять час  тину від  носин з клієн том в Інт ернет. 

E-CRM означає з'єднан  ня будь-яких интерак  ций з клієнтами, функцій 

продажів, маркетингу, а так  ож обслуговування кліє  нта (функцій 

безпосереднього контакту з кл  ієнтом - front-office) з функцією управління 

замо  вленням, фактуруванням і постачанням (фу нкції ти  лу - back-office). 

Таки  м чином, відбувається сполучення нових ка  налів і технологій 

Інт ернет з традиційними, та  кими як, наприклад, системи голосового 

обслуговуванн  я, безпосередній продаж або контакт face-to-face [2  ]. В р  амках 
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даного тренд  у свого розвитку набуває також інтеграція CRM-систем з 

соціальними ме  режами. З'являються інформацій  ні системи нового кла  су, які 

отри  мали назву соціальні CRM (Social CRM, SCRM). 

Мета Social CRM полягає в побудо  ві близьких стосунків з клієнтами і 

прив'язки їх до комп  анії шля  хом ств орення громад  ської екосисте  ми, для 

кращого розуміння, чо  го хочуть і як вони взає  модіють з різними точками 

дотику компанії, наприклад  , продажу, обслуговування клієнті  в і т.д. [6]. 

Отже, в той час, ко  ли більшість організацій ще з побоюва  нням 

ставляться до автоматизації п  роцесу управління, в  важають невиправданими 

витрати к оштів, часу, інши х ресур  сів, в нас сприймають CRM-систе ми як один 

з найперспективніших стратег  ічних інструментів модернізації процесу 

управління в організації. 

Однак відставання компаній - як постачальників, так і замовни  ків 

ріш ень - в розумінні та освоєнні технологій для упра  вління взаємодією з 

клієнтами, яке ще з овсім недавно було аж десять рок  ів, швидко скорочується. 

Незважаючи на дискусійність пита  нь е  фективності таких си  стем, вони добре 

зарекомендув али себе на вітчизняни х ринках як один з найперспективніших 

напрямків вдосконалення с  истеми управління, інноваційне рішенн  я при 

реалізац ії кл ієнт орієнт  ованої стратегії компанії. 

Дані, зібран  і на місці, а не так, що раз в день переносяться із записників 

в таблиці, є набагато якіснішими і більш своєчасними. Останнім часо  м 

з більшився попит на інтеграційн  і ріш  ення, що розширюють функціонал CRM-

 систем. До таких відносят ься: 

- інтеграція з телефонією - дозволя є отримувати реальні дані про 

дзвінк  и, які відбулися, а не ті, які залиша  ють в CRM-системі ваші 

співробітники; 

- інтеграція з сервісом розсилок - дає мож  ливість маркетологам 

формувати в ибірки, відправляти роз  силки і, що найваж  ливіше, отримувати в 

систему дані про статус доставки відкриття, читання і відповідної реак  ції для 

кожного ко нкретного лист  а (клієнта); 
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- інтег  рація з соціа  льними мережами - сьогодні бага  то ком  паній 

вміло ведуть ком  унікації з клієнтами в соцмережах. Це дозволяє здійснювати 

кореляцію користувача соцмережі і клієнта к  омпанії з його історією замовле нь, 

історією звернень , історі  єю скарг, що дає багато інформації про «n  ext bes t 

offer». 

Для досягнення мети дослідження було проведено аналіз практики 

використання CRM-системи на прикладі Групи компаній «ІНТАЛЄ  В», що 

надає послуги управлінського консалтин  гу вже біл ьше 20 ро  ків. 

Таким чин  ом можна зробити висно  вок, що CRM-с истеми - це о  дин з 

найбільш перспективни  х сегме нтів ринку програмного забезп  ечення та 

управлінських інформаційних систем. У РФ CRM вже активно 

використовуються н  изкою компаній і зарекомендували себе як ефективн  ий 

інструмент рег улювання взаємовідносин з клієнтами. 

Т реба відзн ачити, що підприємствам не  обхідно досліджувати 

інноваційні розробк  и CRM-сегмента і операт  ивно впроваджувати їх. Інновації 

потрібні для т ого, щоб стежит  и за зростаючим і швидко мінливих п  опитом і 

керувати ним. Дуже важливо не ті  льки від повідати потребам ринку сьогодні, 

але і ма ти можливість прогнозувати потреби ринку за  втра. 

Інновації дозво  ляють залучити більшу кількіс  ть клієнтів, оскільки клієнт 

готовий витр  атити тр  охи більше на нов і послуги, ніж скорист  атися більш 

дешев ими послугами конкурентів. 

Крім ць ого, інновації дозволяють запросити в компанію більш 

професійні кадри, забезпеч  ити їх лояльність і утримати їх. 

Ринок управлінськи  х систем управління циклом замовлень є доси  ть 

широким, проте все част  іше ве ликі підпри ємства воліют  ь управлінськ  у систему 

SAP R / 3 ERP. 

Си  стема SAP ERP має загальноприйняту орга  нізаційну структуру, що 

складається з наступних е  лементів: мандан  т - найвищий рівень організаційної 

структури підп  риємства (конце рн, холдинг) Балансова одиниця - незал ежна 

господарська один  иця з самостійним балансом, що входить в структуру 
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мандант (дочірня компанія, що входить до складу кон  церну) Зав  од - мі  сце 

розміщення фірми в рамках балансової оди  ниці (регі ональний офіс, філія). Далі 

поділ від  бувається в залежності від структури самої компанії. Організаційні 

одиниці системи дозволяють зберігати дан  і на окре  мих її рівнях і 

використовувати її в з  алежності від по  треби. 

 

Висновки до розділу 1 

За ре зультатами виконання роботи здійснено теоретичне обґрунтування 

сутності логістично-постачальницької діяльності. Виявлено не тільки різні 

підходи авторів до трактування поня  ття витрат цілому, але і існуванн я істотних 

відмі  нностей між науковим і прав  овим освітленням змістовного н  аповнення 

пон  ять дано  ї сфери. Встано  влено, що понят тя зб  ут розглядається в теорії і 

практиці з позиції конц  епції вибуття  , з позиції грошов  ого вираження вит  рат 

р  ізних в  идів ресурсі  в, що використовуються підп  риємством в процесі 

здійсне ння виробничо-господарської діяль  ності, з позиції інтеграції 

фінансового, облікової та ресурсного підході  в тощо. 

Оха  рактеризовані зміст і вид  ілені корд ону логіст ично-збутової діял ьності 

підприємств, є об'єктом виникненн  я відповід них витрат. Вс тановлено, що т ака 

діяльність узагальнено охоплює послідовність «процеси замовлення - по 

закуп  кам - п роцеси транспортування - проц еси зберігання». Виявлено, що 

логістично-збутові витрати під  приємств пов'язані з різни  ми логістично-збутові 

потокам  и, як  і, в свою чергу, характеризуються просторово-часової 

послідовніст ю. 

Саме тому необхідно розглянути методи оптимізації управління 

замовленнями, на осн  ові зниженн  я витрат на н их. 
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2 АНАЛІТИКО-ДОСЛІДНИЦЬКИЙ РОЗДІЛ. 

УДОСКОНАЛЕННЯ СИСТЕМИ УПРАВЛІННЯ ЗАМОВЛЕННЯМИ 

 

2.1. Основи теорії компр омісів 

 

Розглянемо ос  новні м  етоди управління замовленнями. Перший ме  тод 

називається портфельний. Об  сяг портфеля замовлень залежить від баг  атьох 

факторів зовнішнього і внутріш  нього порядку. Н  априклад, від 

загальноекономічної си  туації, ділової активності, купівельного п  опиту, рівн я 

завантаження і ста  ну виробничих і логістичних потужностей та ін. 

Портфель за  мовлень складається на основі ві  дповідних заявок на 

пост авку продукції, що відображають попит споживачів. При й  ого формуванні 

п  овинні бути враховані виробничі і логістичні можливості продуцентів [15]  . 

Во  ни створ юють основу для уклад  ення договорів поставки продукції, які в 

свою чер  гу стають формалізованим базисом в процесі упра  вління 

матеріальними (това  рними) потокам  и [2]. 

У таблиці 2.1 представлені методи і кр  итерії портфельного методу. 

 

 

Звичайно, можн  а і потрібн  о критикува  ти методи портфельного а  налізу. 

Але, пр  оте, слід пам'ятати, що матриці спр  ощують реаль ну картину . Тут, як і 

при грі на музичних інструментах, краса звучання багато в чому залежить від 

май  стерності виконавця. Розумно використовувані матри  ці є необхідним 

інст рументом, що с прощує процес розробки стратегії. Найкращий результа  т 

Таблиця 2.1 - Порівняльна характерис  тика портфельн  их методів 

п  ортфельний метод кри  терії класифікації 

Матриця портфеля продукції 1 Розмір ринку 

2 Частка ринку 

Матриця життєвого циклу 1 Конку рентна позиція  

2 Технологічна позиція 

Мат  риця спрямовано  сті господарс ької 

діяльності 

1 Конкурентоспроможність  

2 прив абливість ринку 

Матриця с тратегічного розвитку 1 Обс яг продажів  

2 Зростання ринку 
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вони дають , коли вико  ристовуються спільно [5]  . Ко  жна з них окремо є до  сить 

грубим спрощенням дійсності, але разом вони даю  ть багатов  имірну картину 

ринк у, гал узі, фірми  , ресурсів (в основному, фінан  сових), що дозволяє оцінит и 

реалізовану в теперішньому ч  асі стратегію і вибрати майбутні напрямки 

діяльност і. Слід постійно пам'ята  ти, що матриці (а це стосується і всіх методів 

стратег ічного аналізу) є тільки способом яко  сь упорядку вати хід мислення, 

У мо  делі з фіксованим розмі  ром замо влення розмір замовлення стр  ого 

зафіксований і не з  мінюється протягом заявл  еного інтервалу часу. Том  у 

встановлення розміру за  мовлення вважається головним завданням, яке 

вирі шується при ро  боті з такою моделл ю. 

Розмір закупівлі (замов  лення) повинен бути оптимальним, т  обто 

найкращим для конк  ретних умов. Після визначення оптимального розміру 

замовлення (зак  упівлі) потрібно вста  новити часовий моме  нт, коли необхідно 

виконати замовлення, як  ий, при цьому, залежить від часу виконання 

зам овлення. 

Ключові моделі управління запасами мають сук  упність взаєм  них м  інусів 

і п  люсів. Модель з фіксованим розміром замовлення п  ередбачає безпер  ервний 

облік наявного за пасу на складі  . Нав паки, модель з фіксованим інтерва  лом часу 

між замовленнями на увазі тільк  и проведе  ння періодичного контролю розміру 

запасу. 

Необхід ність стабільного обліку зап  асу в моде  лі з фіксованим розміром 

замовлення можна вв  ажати головним її мін  усом. При ц  ьому в моделі з 

фік сованим розміром замовлення максимальн  ий необхідний запас завжди має 

меншу величину, т  ижні в моделі з фіксованим інтервалом часу між 

замовлен нями [26]. 

Подібне при  зводить до економії на витратах з утрима  ння запасів на 

склад і за допомогою зниження площ, які займають запас  и, що, звідси  , формує 

плюс моделі з фікс ованим розміром замовлення пер  ед моделлю з фіксованим 

інтерва лом часу між замовленнями. При зміні умов виконання логістичних 

процес  ів застосовуют  ься комбіновані системи упра  вління запаса  ми, які 
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передбачають можливість саморегулювання пара  метрів системи за допомогою 

встановлення ціл  ьової функції, яка виступає як критерій оптимал  ьності. 

Три ключов  і елементи цільов  ої функції включаю  ть: 

1 Витрати, які пов'язані з формуванням і оплатою послуг з д  оставки 

то  варів на с  клад, які залежать від масшт  абів коме  рційної діяльності компа  нії, 

від велич  ини конкретного замовлення та ін. 

2 Ви  трати на зберігання, які б  увають постійні (оренда) і змінні 

(витрати на обробку товарних запасів, втра  ти від псування і т.п.). 

3 Витрати деф  іциту товар ів: шт рафи за невиконання контрактних 

зобов'язань , недоо триманий пр  ибуток компанії, зниження купівел  ьного поп  иту 

і інші [28]. 

Термін  ал (те  рмінальний компл  екс) являє с  обою комплекс інженерно-

технічних споруд, оснащ  ений с учасним технологічним обладнанням, що 

дозволяє виконувати всі необхідні операції, пов'язані з процесом 

транспортування і розподі  лу. Основне завдання терміналу п  олягає в 

к онсолідації (об'  єднання) відправ ок і розподілі товару. 

Розрізняють універ  сальні термінали і спеціалізов  ані для переробки та 

п  еревезення будь-якого одного виду вантажу. Термінали можуть б  ути 

в ідкритого типу (надають послуги для вс  іх звертаються замовників, 

не залежно від їх приналежності) і закритого (для обслуговування певних 

підприємств і організацій). 

При роботі бе  зпосередньо і постачальник, і споживач виконуют  ь цілий 

ряд непрофільних транспортно-логістичних функцій. 

У дос  лідженні пропонуєт  ься передати цей непрофільний бізн  ес 

термінальної мережі. При роботі через логі  стичні центри всі ці функці  ї 

виконує є диний оператор, тобто постачальник цілого па  кета послуг від одніє ї 

особи. А клієнт виконує тільки свої основні ф  ункції. 

Пропонується пропускати вантажопотоки через мережу ЛНР  Ц, тобто 

організувати триетапну термінальну політра нспортну доставку: збір вантажу, 

магістральна (міжтер  мінальна) перевезення, розпоро  шення ванта жу. 
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Так сам о слід зазнач  ити с истему розподілу на основі аутсорсингу.  

Аутсорсинг зазвичай здійснюється з метою зниження операційних витрат 

за умови збереження високої як  ості товарів і послуг  . Об  'єктами аутсор сингу 

можуть бу ти всі бізнес-процеси. Однак від  повідно до традиційного підходу, 

при яком у бізнес-проц  еси поділяють  ся на "основні" і "підтримують", 

підрядникам в осн  овному передаються нестратегічні або неосн овні для 

компанії процеси. Приваб  ливою стор  оною т  акої політ ики аутсорсингу є те, що 

він включає роботу ри  нкових механізмів для забезпечен  ня кращо  ї якост  і 

допоміжних і неосно  вних функцій і робіт, необхід  них для життєдіяльності 

ко  мпанії. За о цінкою фахівц  ів, н  айбільш поширеними в  важаються такі форми 

аутсорсингу, як бухгалтерський, юриди  чний, кадровий, 1Т, прибирання 

приміщень (кл  інінг), аутсорсинг експлуатації об'єкті в нерухомості, 

логістичний. 

 

 

2.2. Метод аналізу рівня взаємозалежності витра  т на логістично-

розпо дільчу діяльність під приємства 

 

Ефе  ктивність управління витра  тами на логістично-розп одільну діяльність 

підприєм ств визначається пер ш за все наявністю пов  ної, структурованої і 

достовірної інформаційної бази про кожен елемен  т систем и збуту і всіх 

процес  ах, які ці елементи по  єднують в єдине ціле. Оче  видно, що така 

ефек тивність визначається багатьм  а змінними, які охоплю  ють різні сфери, 

зокре  ма: джерела отри  мання сир  овини, матеріалів і напівфабри  катів, 

планув ання м атеріального забезп  ечення виробництва, технології залучення 

матеріальних ресурсів, контроль якості вихід  них матеріалів, складуванн  я 

сировини, його переміщення в межах виробничого п  роцесу і т.п. 

Аналіз витрат на логістично-збутову діяльність має базуватися на 

ідентифікації слабких і сильних позицій логістични  х процесів підприємст  ва. Це 

особливо важливо для вітч  изняних компаній, в яких, як показує вивчення теорії 
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і пр  актики, як витрати в цілому , так і в більшій мірі логі  стичні витрати 

діагностуються пове  рхнево. З інш  ого боку, така проблема формує можливості 

пошуку шляхів вдосконалення цієї сфери. 

Західна наукова ш  кола акценту є увагу на том  у, що витрати на логістично-

збутову діяльність підприємств слід анал  ізувати комплексно, в меншій мі  рі 

орієнт уючись на діагностування окрем  их їх видів. Це пояснюється т им, що 

прийняття управлінських рішень по л огістично-збу тової сфер  і призводить до 

того, що величина одн  их витрат зростає, інших - зни  жується, а ще інших - 

з алишається незмінною. От  же, політика управління витратами на логістично-

збутову діяльність повинна за інш их рів  них умов бут  и такою, яка бу де спр ияти 

зниженню саме загальних витрат при пе  вному рівні задоволеності к лієнта. 

Узагальнення теоретичного і п  рактичного досвіду дозволяє 

стверджувати, що керівники під  приємств за результатами ана  лізу витрат на 

св ою логістично-збутову діял  ьність можуть вибирати різні шляхи їх економії. 

Одни м з них, як приклад, м  оже бути мі  німізація таких витрат з метою 

поліпш ення фінансових показникі  в або збільшення обсягів реалізації з метою 

дося  гнення заг  альної економі ї витрат на масштабах виробництва. Іншим 

шляхом для досягн  ення з азначеної мет  и є впровадженн  я інноваційних 

те хнології виробництва продукції. 

У будь-якому випадку для керівників суб'єктів господарюванн  я важливим 

є отрима  ння відповідної, повної і сво  єчасної інформації про обсяг  и та місця  х 

виник  нення ви трат на логістично-збут ову діяльні  сть. Сьогодн  і теоріє  ю і 

практикою запропоновано чимало практичних інст  рументів оптимізації вит  рат 

на логістично-збутову діяльність, наприклад, використання калькуляції, 

розрахунок оптимального роз  міру зам  овлення, в  ибір відповідного виду 

транспортних з асобів, оптимізація ма  ршруту перев  езення тощо. Все це має на 

меті не тіл  ьки отримання ек  ономії як такої, а й формування корпоративного 

св ідомості серед працівників про важливість т  аких ви дів в итрат у структурі 

загальн  их витрат підприємства  . Проблем  а ускл аднюється ще й тому, що 

витрати на логістич  но-збутову діяльність зосереджуються в основ  ному в 
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управ лінні більше, 

Сере д в сієї сукупності витрат на л  огістично-збутову діяльніс ть 

підприємств на особлив  у увагу заслуговують транспор  тні витрати, оскільки 

часто саме во  ни займають найбільшу частку в структурі логістичних витрат в 

цілому. Разом з тим не слід і  гнорувати і інші види логісті- но-збутових витрат, 

що виникають в виробничо-господар  ської діяльності підприємств. Наприклад, 

для виробничих компаній значн  у частку в струк  турі собівартості займають 

складські витрати. В ц  ілому рівень деталізації в  итрат на логістично-збу тову 

діяльніс ть с уб'єктів господарювання залежить в п  ершу чергу від сфери їх 

діяльн  ості і від величини підприємс  тва. 

На підставі вивчення тео  рії та практики, а так  ож з урахув  анням власни х 

дослідж  ень для вирішення окресленої завдання анал  ізу рі  вня взаємозале жності 

витрат на логістично-збутову діяльність п  ідприємств рекомендуєтьс  я 

використання л інійної рег ресії. Т акий підхід, як відомо, є науково і пр  актично 

обґрунтованим для ідентифікації впливу певних параметрів на ре  зультуючий 

показ ник. Мет од регр  есійного аналіз у також дозвол яє отримати результ  ати, які 

будуть сприяти прогнозуванню показник  ів логістично-збуто  вої діяльності. 

Загалом цей підхід сприя  є з дійсненню дієво  го контролю за впливом 

основних параметр  ів на ефективність пос  тавок сировини, ма  теріалів і 

комплектуючих, а також виявлення пріоритетних з так  их параметрів. 

Засто  сування в економічних дослідженнях мет  оду регресійного аналізу с  прияє 

можливості встановлення причинно-наслідкових зв'яз ків, і потрібно при аналізі 

рівня взаємозалежно  сті витрат на логіс тично - збутову діяльність підприємств. 

Сильною ст  ороною використання цьо  го інструменту є і те, що він дозволяє 

інтегрувати різні залежні і незалежн  і змінні, які нерідко мо  жуть мати різний 

вимір і сп  рямованість. 

Завдяки кореляційно-регресійному аналізу к  ерівники і власн  ики можуть 

«керувати різними ситуаці  ями на основі обґрунтованих економічних рішень  , а 

не інтуїтивних». 

Рі  шення о  кресленої завдання аналізу рівня взаємозалежності витрат на 
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логістично-збутову діяльність підприємств не призводить до виникнення 

проблем и ідент  ифікації результуючого по  казника або іншими слов  ами - 

залежно  ю змінною. Очевидно, що та ким результуючим по  казником є: 

1 Ідентифікування взаємопов'язаних витрат на лог істично-збутову 

діяльність підприємств; 

2 Визначення та відбір показників, що характеризують 

взаємопов'язані витрати (залежну і незалежну змінні); 

3 Побудова кореляційно-регресійної моделі; 

4 Аналіз о триманих ре  зультатів та формування висновків; 

5 Перевірка кореляційно-регресійної моделі на а  декватність тягне 

конкретн і витрати на логістично-збутову діяльність підп  риємств, я  кі, як 

очікується, зміняться в бік збільшення або зменшення внаслідок збільшення або 

зменшення інш их в итрат на таку діяльність. 

Разом з тим , гі потеза про можлив  у взаємозалежності витр  ат на 

логістично-збутову діяльн  ість в к  ожному окремому випадку по  винна 

форм улюватися окремо. Для аналізу рівня взаємозалежності витрат на 

логістично -збутову діяльність підприємс  тв найдоцільнішим є викор  истання 

клас ичної однофакторной регр  есійній модел  і (рівняння парної регресії), яка, як 

відомо, описується рівнянням регрес  ії, формула 2.1 [12]: 

 

  (2  .1) 

де y - зал ежна або результуюча з  мінна; 

x - незалежна змінна; 

b0, b1 - па раметри мо  делі. 

Д  ана методи  ка буде застосована на практи  ці в розділі 3. 
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2.3. Модель оптимізації витрат управл  іння замовленнями при 

розподіл і готової продукції на о  снові теорії компромісів 

 

Проблеми логістично-збутової діяльності займають осо  бливе місце в 

діяльності керівни  ків підприємств, оскіль  ки в останні роки спостерігається 

щі  льна кореляція між системами з  буту та конкурентоспроможністю суб'єктів 

підприємницької діяльності. Інша причина актуал  ізації даної проблематики в 

теорії і пра  ктиці - постійне зростання вартості матеріально-технічного потоку 

від постачальників до складів підприємства (як, втім, і потоків готової 

проду кції від виробника до кінцевих споживачів або посередників). Вивчен  ня 

т еорії і практик  и дозво  ляє зробити висновок 

про те, що для аналізу структури і дин  аміки витрат на логістично-збутову 

діяльність підприємств використовується чимало показників. 

Зокрема, в роботі [1  5] автором виділяються ряд ключових показників 

ефективності логіс  тики зб уту матеріа льно-технічних ресурсів, а саме: 

надійність ланцюга п  оставки (своєчасні  сть виконання за  мовлення), час реакц  ії 

ланцюга по  ставок (  швидкість, з якою ланцюг по  стачання доставляє продукти 

клієнтам), гнучкість ланцюга поставок (здатність л  анцюга поставки реагувати 

на змі  ну ринкової ситуації для отримання і підтри  мки конкурентних переваг) і 

витра ти ланцюга поставок (витрати  , п ов'язані з функціонуванням ланцюжка 

поставок). 

Еф  ективність кожного окремого лог  істичного бізнес-процесу (в т.ч. 

логістично-збутового характеру) доціл  ьно розглядат и з п  озиції «фактичного і 

б  юджетного рівня логістичних витрат», а також розрахунку ряду к  оефіцієнтів, 

а саме  : «коефіцієнта точності виконання операц  ій, що хара  ктеризує рівен  ь 

помилок що до загальної кількості виконаних за п  евний період операцій 

процесу; коефіц  ієнта тимчасової тривалості ло  гістичного бізнес-процес  у, що 

ілюструє фактичну тривалість ло  гістичного бізнес-процесу щодо розрахункової 

тривалості, к  оефіцієнт виконання бюдж  ету логіст  ичних витрат бізнес-процесу, 

що характеризує відношення рі  вня фактичних логістичних витрат до рівня 



42 

 

ви  трат, закла дених в бюдж еті цього бі  знес-процесу ». 

З пози  ції [2  1] при аналізі логістично-збутових систем доцільно 

застосування GAP-аналізу, тобт  о аналізу розри  вів у системі з позиції наступних 

характери  стик: повнота виконання замовлень, дотримання встановлених 

терм інів поставки, дотримання термінів виконання окре  мих лог істичних 

оп ерацій, стабільність термінів виконання ло  гістичних операцій, а також 

сумарні витрати всієї логістично-збут ової системи. 

В цілом у слід заув  ажити, що визначен  ня величини витрат на логістично-

зб  утової діял  ьність підприємств нерідко є складним процесом, оскільки 

ві  дсутні єдині нормативні вимоги до ідентифікації змістовного наповнення 

такого виду витрат. Отже, суб'єкт  и підприємницької діяль  ності повинні 

застосовувати внутрішн і положення і вказівки в цій сфері, а також рекомендації 

ві  тчизняних і закордонних теоретикі  в і прак  тиків. 

В умова х ринкової економі  ки система управління різними витратами 

виробництва є однією з пріоритетних сфер управлінсь  кої діяльності на 

підприємстві. Місце і роль витрат на логістично-збутову діяльність в структурі 

витрат в загальному все більш  е актуалізується і виділяється в окр  емий нап  рям 

дослідженн я. 

Логістично-збутова діяльність підприємств як окремий напрям  ок 

науково-практичного дос  лідження набула поширен  ня в 70-ті роки минулого 

столі ття в умовах, коли погіршувався рівень соціально-економічного розвитку 

значної кіл ькості розвинених країн. Завд  яки впровадженню адекватни  х 

вимогам час  у методів та і  нструментів логіст ики вдалося певним чи  ном 

оптимізувати рес  урсні та то  варні запаси, мінімізува  ти ризи  ки недопоставки, 

зробит и більш прогнозованою операці  йну діяльн  ість суб'єкті  в господарю  вання 

тощо. Очевидно, що так  і дії певни  м чином вплинули і на форму  вання ви трат на 

логістично-збутова діяльн  ість. 

Кла сифікація збутових витрат відповідно до виконуваних функц  ій 

предста  влена в таблиці 2.2 [1]. 
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Як ви  дно з таблиц  і 2. 2, збутові витрати, утворе  ні службов  ими відділами 

підприємства, пов'язані із здійс  ненням функці  й, що стосу ються збутової 

діяльності. Такі витрати обумо  влені забезпеченням, по-пе рше, упра вління 

з бутовою діяльністю підприємства, по-друге задоволення потреб споживачів 

[1]. 

Р ішенням однією з найвагоміши  х проблем уп  равління збутов  ої 

політики підприє  мства - правильного і с  воєчасного прийняття управлінсь  кого 

Загальна хара ктеристика ф  ункцій Міс це виконан  ня фун  кцій і 

осв іти в итрат 

дослідження 

ринку 

Витрати здійсненні на: 

- адмі н апар  ату;  

-відрядження, пов'язані з дослідженням 

ринку; 

-збі  р інформації; 

- витрати діловодс тва. 

Відділ мар  кетингу; 

аналітичний відділ;  

пла ново-економічний відділ; 

бухгалтерія. 

Підготовка 

продукції до 

реалізації 

Витрати здійснен  ні на: 

-Пакувальні матеріали для затарювання 

готової проду кції на складах готової 

продукції; 

- навантажувально-розвантажувальні 

роботи; 

- у тримання та експ  луатація трансп  орту і 

механізмів; 

- транспортування; 

- зберігання оборотних коштів в 

запасах; 

- втрати тари  . 

Транспортна слу жба;  

с клади готової продукції  ;  

тарний д ілянку;  

планово-економічний ві  дділ. 

Розподіл і 

реалізація 

Витрати здійсненні на: 

-Зміст власного збутово  го персоналу; 

-знижки з ціни, надані торгови  м 

посередн  икам; торговим агентам, 

працівникам підрозділів  , забезпеч ують 

з  бут. 

- зміст фірмових магазинів; -оплата праці, 

комісійні винагороди пр  одавцям, 

Відділ маркетингу (Служба 

збуту) 

Ре клама і 

стимулювання 

збуту 

Вит  рати з  дійсненні на: 

-рекламу; 

- організацію акцій, виставок; 

- придб ання заохочувальних при  зів для 

рекламних 

акці  й; 

- утримання персоналу 

Відділ маркетингу (Слу жба 

з  буту) 

Таблиця 2.2 - Класифікація збутових вит рат відповідно до в  иконуваних ними 

функціями 
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рішення - може стати застосування методів економіко-математичного 

моде лювання. Головною перевагою застосування тако  го інструментарію в 

можливо сті о  тримання доста тньо достовірних результ  атів і б  ільш точних 

прогнозів. Причо  му, виникають широкі м  ожливості для вивчення явищ і 

закономірностей, які спостерігаються в п  росторі і часі, і можливості 

знаходити шляхи для вдосконалення їх внутрішніх структу  р і управління [3]. 

Далі в таблиці 2.3 розглянемо структуру витр  ат відпо відно до 

існуючими моделями на пр  икладі. 

 

 

Зобразим о дані показники на рисун  ку 2.6. 

 

Т аблиця 2.3 - Порівнянн  я різн их моделей управл  іння систем  ою збуту 

Модель Моде ль з 

фіксованим 

інт  ервалів 

Точно в 

стр  ок 

Використання 

посередників 

модель з 

фіксованим 

роз  міром 

замовлення Витрати на у тримання 

підрозді  лу підприємства, я  кий 

пов' язаний зі збут  ом продукції 

20291 20291 0 20291 

Витрати на підготовку 

продукції до реалізац  ії 

24349,2 24349,2 24349,2 24349,2 

Витрати на розподіл і 

реаліза цію продукції 

- 16232,8 - 16232,  8 

Витрати на проведення 

рекламних заходів і 

дослідження ринку 

12174,6 12174, 6 0 1 2174,6 

інші витрати, пов'язані зі 

збутом проду кції 

8116,4 8116,4 8116,4 8116,4 

вс ього ви  трати 6 4931,2 81164 32465,6 8 25062 

Потенційні доходи при даній 

м оделі 

6 76550,84 7 59057 610545,9 602295,3 

потенційний прибу ток 611619,6 6778 93 5780 80 521131  ,3 
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Рисунок 2.6 - Аналіз моде  лей у правління логістикою 

 

Прийнявши до уваги аргументова  не, побудов ана економіко-математична 

мод ель оптимізації структури витрат на збут  . М  одель спрямована на 

нівелювання ризи  ків при формув  анні бюджету збут і дозволяє при досягненні 

запла нованих показників діяльності підприємства найбільш раціонально 

розп  оділити ко  шти, мінімізувати ви  трати і м  аксимізувати економі чний ефект. 

Досягнення оптимізації збутови  х витрат проводи  ться ч ерез опти  мальний 

розподіл бюджетних кошті  в на осно ві за лежності «витрати-ефект» [4] . 

Алгоритм побудови моделі є на початковому етапі в  ибору і визначення 

струк  тури та елементів витрат в рамка  х систем и збуту. Подальше досліджен  ня і 

присвоєння рейтингів значущості елементів структури збутових витрат 

проводит  ься з використанням методу експертних оці  нок і методу Делфі [5]. 

Оцінка визначається на основі персонального анонімного анкетува  ння, 

що відбувається з трьома підходами, а також повідомленням експертів про 

результати попередньої оцінк  и. На наступном  у ета пі збираються і аналізуються 

фактичні ви трати підприємства на розвиток збуту 2015-2018 роки. 

Да лі визначаються коефіці  єнти ефективності для елементів структури 

збутових витрат. Розрахунок коефіцієнті  в ефективності для елемент  ів 

Модель з 

фіксованим 

інтервалом 

Точно в с  трок Використання 

посередн иків 

Модель з фіксованим 

розміром замовлення 



46 

 

структури збуто  вих в итрат проводить  ся за допомогою наступних форм  ул. 

Завершальним ета пом є розрахунок планових витра  т на збут підприємства при 

забезпеченні досягнення підприєм  ством встановлених показників діяльності. 

Побудо  ва м оделі оптим ізації відбувається з використанням наступних 

позначень: 

x - елемент збутових витрат  , т ис. грн.; 

Vбаз, Vплан - обсяг реалізовано  ї продукції за попередній і плановий періоди 

відповідно, т  ис. грн. .; 

ΔV - абсолютна змін  а обсягів реалізова ної продукції, тис. грн. .; 

Ri - рейтинг значимості i-ro ел емента з буту; 

Si - вит рати на розви  ток з буту підп риємства, тис. грн.; 

Qi = ΔV * Ri - йм овірний ефект від розвитку фактора ефективності, 

скор  игований на рейтинги значущо  сті; 

Ej - коефіціє нт ефективно  сті i-гo елем ента збу ту: 

      (2.2) 

Ei - коефіцієнт ефектив  ності i-ro елемента прогнозоване: 

       (2  .3) 

де ni - кількість коефіці єнтів ефект ивності i-ro елемента збуту.  

Цільова функці  я моделі б  уде вигля дати: 

    1 *  1  2 *  2  3 *  3  4 *  4  5 *  5F x E S E S E S E S E S      

Визначено витрати підприємства для елементів структур  и збуту і 

рейт инги значу щості цих вит  рат п редставлені в таблиці 2.4. 
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Отже, розглянемо приклад реал  ізації да ного алгорімта. Вихідні да  ні 

на прикла ді П ромислова база ТОВ «Т  ернопільбуд» показані в таблиці 2.5  . 

 

 

При цьому обмеження станови  тиме: 

     (2.5 ) 

 

де Vкp - но  рма беззбитковості; 

N - норма прибутку; 

Таблиця 2.4 - Е лементи збутових витра  т підприємст  ва 

№ елемента Назв а витрат R 

1 Витрати на утримання підрозділу підприємства, який 

пов'язаний зі збутом продукції 

0,25 

2 Витрат  и на підготовку продукції до реалізації 0,3 

3 Витра  ти на ро  зподіл і реалізацію пр одукції 0,2 

4 В итрати на проведення рекламних заходів і дос  лідження 

ринку 

0,15 

5 інші витрати, пов'язані зі збутом п  родукції 0,1 

всього  1 

Таблиця 2.5 - Вихідні да  ні для розрахунку м  оделі 

показник значення 

Vбаз 743898 

Vплан 8 25062 

ΔV  =  Vплан-Vбаз 81164 

Q1 20291 

Q2 24349,20 

Q3 16232,80 

Q4 12174,60 

Q5 8116,40 

X1 13925,56 

X2 5063,84 

X3 18989,4 0 

X4 9494 ,70 

X5 15824,50 

Ei = Qj / xi 1,46 

E2 4, 81 

E3 0,85 

E4 1 ,28 

E5 0,51 
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       (2.6) 

Наведемо необхідні показники в таблиці 2.6. 

 

 

Ви  рішимо пряму за  дачу лінійного програмування с  имплексним 

мето  дом, з використанням симплексного таблиці. 

Визначимо мінімальне значення цільової функції: 

    1.45 1  4.8 2  0.85 3  1.28 4  0.51 5F X x x x x x        (2  .7) 

за таких умов-обмежень: 

696.278 1  253.192 2  949.47 3  474.735 4  791.225 5 694743.55

1 791.225

2 949.47

3 632.98

4 474.735

5 316.49

x x x x x

x

x

x

x

x

    











  

Для побудови п  ершого опорного плану систему нерівност  ей приведемо 

до системи рівнянь шляхом введе  ння додаткови х змінних (перех  ід до 

к анонічної формі). 

У 1-му нерівності сенс  у (<) вводимо бази  сну змінну x6. У 2-му 

не рівність сенсу (<) вв  одимо базисну змінну x7. У 3-м у нерівн  ості се нсу (<) 

вводимо базисн  у з мінну x8. В 4- му нерівності сен  су (<) вв одимо базисну 

змінну x9. У 5-м у нерівності сен  су (<) вводимо базисну змінну x10. У 6  -му 

нерівності се нсу (<) вводимо базисну змі  нну x1  1. 

Таблиця 2.6 - Вихідні дані для роз  рахунку обмеже нь моделі 

показник значення 

S1 696,278 

S2 2 53,192 

S3 949,47 

S4 474,735 

S5 791,225 

N 5% 

Vкp 12589 
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696.278 1  253.192 2  949.47 3  474.735 4  791.225 5  6  694743.55

1  7  791.225

2  8  949.47

3  9  632.98

4  10  474.735

5  11  316.49

x x x x x x

x x

x x

x x

x x

x x

     

 

 

 

 

 

  

Матриця коефіціє нтів A = a (i  j) ціє ї системи рівнянь представлена в 

таблиці 2.7. 

 

Таблиця 2.7 - Матриця кое  фіцієнтів A = a (ij) 

 

Бази сні змінні це змінні, які входять тільки в одне рівняння системи 

обмежень і притому з одинич  ним коефіцієнтом. 

Вирішимо сис тему рівнян  ь щ одо базисних змінних: 6,  7,  8,  9,  10,  11x x x x x x . 

Вваж аючи, що ві  льні з мінні рівні 0, отримає  мо перший опорний 

план: 

 0  0,0,0,0,0,694743.55,791.225,949.47,632.98,474.735,316.49X    

Базисне рішенн я називається допу стимим, я кщо воно невід'ємне  . 

 

Таблиця 2.8 - Принци  пове рішення 

 

 

За результата  ми інтеграцій б ула складена таблиця 2.9. 

Серед значень індексного рядка немає негативних. Тому ця табли  ця 
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визначає оптимальний план завдання  . Ос таточний варіант симплекс таблиці: 

 

Оптимальний план можна з аписати так: 

 

1  328.851,  2  249.47,  3  0,  

4  474.735,  5  0    1.45 *  328.851 

 4.8 *  249.47  0.85 *  0  1.28 *  474.735  0.51 *  0  2281,95

x x x

x x F X

  

  

    

  

Таким чином, для збільшення доходів з 743898 до 825062 тис. грн. 

компа  нії необ  хідно збільши ти ви  трати на збут розмірі 2281,95  тис. грн. Од нак 

ком панія витратила 4392 тис. грн. в слі  дстві неефективного розподілу 

рес урсів. Отж  е, існуюч  а модель ро зподілу ресурсів в компанії є 

неефективн  ою. 

Розр ахуємо економічний ефект і зобразимо й  ого на ри сунку 2.7. 

 

 

Модель з 

фіксованим 

і нтервалом 

Точно в строк Використання 

посере  дників 

Модель з 

фіксованим 

розміром 

замовлення 

Запропонована 

модель 

Рису нок 2.7 - Порівняння існуючих моделей і запропонованої моделі 

 

Т аблиця 2.9 - Остаточний варіант симплекс-таблиці 
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Таким чином, наша система управління розподільною л  огістикою 

пр иймає вид, представлений на рисунку 2.8. 

 

Етап 1. Формування підготовчої бази оптимізації розподільних витра  т  

Етап 2. Аналіз в нутрішнього і зовнішнього середовища підприємств  а 

Етап 3. Ідентифікація проблемних зон в збутової діяльності  

Етап 4. Оптимізація витрат на збутов  у діяльність  

Ет  ап 5. Вибір елемен  тів збутової політики 

Утримання 

підроз ділу 

підприємства, 

який пов'язаний 

зі збутом 

пр одукції 

Підгото вка 

продукції до 

реалізації 

Розп оділ і 

реалізац  ія 

прод  укції 

Прове дення 

рекламних 

за ходів і 

дослідження 

ринк у 

Інші витрати 

зв'язані зі збутом 

п  родукції 

Етап 6. Пере дача на аутсорсинг ви  тратних елементів 

Ета п 7. Оці  нка ефективності запропонованої стратегії 

Ета п 8. Систематичний а  наліз збутов  их оп ерацій 

 

Рисунок 2.8 - С хема запропонованої системи розподільчої логіс  тики 

підприємства 

 

Наукова новиз  на полягає в удосконаленні методів управління 

ф  ормуванням ефективності збутової політики, в розрізі оптиміз  ації 

структурування витрат сп  рямованих на роз  виток е  лементів збуту, на відміну 

від існуючих спрямованого на розвиток збуто  вої діяльності з урахуванням 

його витратного ас  пекту, сформованого шля  хом розподілу його елементних 

части н за принципом ефективності. Дода  тковою перевагою використання 

запро  понованої моделі визначається обґрунтовані  сть і до  ступність 

інформаційної бази для її побуд  ови. 

 

 

Висновки до розділу 2 

Для біль ш повно го розумінн  я сутності ви  трат на логістично-збутову 

діяльність підприємств виділені їх характерні оз  наки, а саме: в  они окремим 

об'єктом управління; вони є інструментом ціноутворення і одним з критерієм 

оцінки ефективності діяльності підприємства в ці  лому; вони характеризую  ться 
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об'єктивною приро  дою; вони м  ають свої особливо  сті формування , 

визначаються особливостями логістично-постачальницьких опер  ацій і 

логі стично-постачальницьких ресурс  ів; вони характеризуються властивостями 

циклічності і завершеності; в  они за певних обставин характеризуються 

випадковістю їх виникнення  ; це в основному слабоструктуровані. 

В резу льтаті прове  деного аналізу були виявлені найбільш ефективні 

моделі управління системою збуту підприємства. Б уло по казано, що 

запропонована мо  дель є бі льш ефект  ивною інших систем управління 

замовленнями. 

У наступному роз  ділі необхідно розглянути зас  тосування даної методики 

в прикладі Промислова баз а ТОВ «Тернопільбуд». 
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3 ПРОЕКТНО-РЕКОМЕНДАЦІЙНИЙ РОЗДІЛ. 

ШЛЯХИ ПОЛІПШЕННЯ СИСТЕ  МИ УПРАВЛІННЯ ЗАМОВЛЕННЯМИ 

ПРИ РОЗПОДІЛІ ПРОД УКЦІЇ НА ПРИКЛАДІ ПРОМИСЛОВА БАЗА 

ТОВ «Т ЕРНОПІЛЬБУД» 

 

3.1. Коротк а характеристика підприємства  

 

«Завод від  критий на те  риторії Терноп  оля у 2017 ро  ці. Ga  zoBET — 

єдиний в иробник автоклавного газобетону на території Західно  ї Укра їни, 

виробн  ичі потужності якого дозволяють виг  отовити до 700 м3 газобетонних 

б  локів на добу. Кваліфікова  ний персонал на с  учасному обладн  анні с  творює 

прод  укцію високої як  ості та геомет  ричної точ  ності». 

 

Рисунок 3.1 – Логотип компанії 

 

«Ви  ди діяльності. 

Основний: 

41.20 Будівництво житлових і нежитлових будівель (основний) 

Інші: 

16.23 Виробниц  тво інших дерев 'яних будівельних конструкцій і 

сто  лярних виробів 
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23.32 Виробництво цегл  и, ч  ерепиці та інших будівельних виро  бів із 

випаленої глини 

23.61 Виготовлення вироб  ів із бетону для будівництв  а 

23.63 Виробництво бет  онних розчинів, готових для викор  истання 

71.12 Діяльність у с  фері інжинірингу, геології та гео  дезії, надання послуг 

техніч ного консультування в цих сфер  ах 

Адр  еса: Україна  , 46002, Тернопільська обл  ., місто Тернопіль, Проспект 

Степана Ба  ндери, будинок 38.» 

 

Рисунок 3.2 – Загальний вигляд підприємства 

 

    

Рис  унок 3.3 – Осно  вний вид продукції підприємств а 
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3.2. Ана ліз системи управ ління замов леннями при розподілі гото вої 

продукції  

 

Досліджуючи питання функціонування слу  жби логістики на пр  икладі 

П ромислова база ТОВ «Тернопільбуд», встановлено, що служб  а логістики 

підприємст ва складається з д екількох підрозділів: транспортної логістики, 

виробничої логістики і прямих про  дажів. Схематично служба логістики 

зображена на рисунку 3.4. 

 

Рисунок 3.4 - Служба логістики підприємства 

 

Від діл транспортної логістики забезпечує транспортування сировини і 

матеріалів на пі дприємство, достав ку готової про  дукції клієн  там. Підрозділ 

транспор  тної ло гістики виконує наступні фун  кції: забезпечення єдиної 

технології вантаж  ів, раціона  льний вибір транспортного засобу, в  изначення 

маршрутів доставки, забез печення технологічної єдності транспортного 

п  роцесу зі складським  и та виробничими процесами. 

Підрозділ виробничої логістики забезпе  чує своєчасну і якісну закупівлю 

сиро вини і пакувального матеріалу на виробництво, управління запа сами. 

С кладське господ  арство на заводі представлено п'ятьма скл  адами: 3 

скла ди для зберігання піску, склад для зберігання щебеню і с  клад піско-

г равійних сумішей. В  есь матеріальний пот ік проходить через склад. 

Сировина, матеріали, запчастини, необхідн  і для забез  печення 

безперервного вироб  ництва, спочатку надходять на склад, а потім по 

внутрішній накладній передаються в це  хи та підрозділи. Підрозділ виробничої 
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логістик и за безпечує необхі  дні умов  и зберігання готової продукції і сировини, 

а також обслуговува  ння про дуктів. 

Від діяльності транспортної логістики також залежить св  оєчасність 

відва нтаження т  овару і шви  дкість доставки продукції від підпри  ємства до 

клієнта на місце п  родажу. Функції відділу л  огістики тісн  о пов 'язані з 

функціями відділі  в збуту, оскільки збут забезпечує реал  ізацію продукці  ї, 

логістика цю прод  укцію безпосередньо реалізує, а в  ідділ п  родажів п роводить 

аналіз попиту і орга  нізовує збут. 

Взаєм одія основних і допоміжн  их підрозділів представлено на рисунк  у 

3.5. 

Характерно  ю особливістю підприємства є те, що види діяльності, які 

становлять матеріальний потік, розосереджені, а матеріальний п  отік розділе  ний на 

функціональні блоки: рух матеріальних ресур  сів на ста дії постачання; рух 

матеріальних р  есурсів на стадії виробництва; рух матеріальних ресурсів на 

с тадії збуту. При цьому необхідн  а коор  динація між ві  дділом збу ту і 

виробничим підрозділом відсутня. О цінка логістичного потенціалу пови  нна 

ґрунт уватися на системі так их показників  : 

1 коефіцієнт задоволення потреби (ефективніст  ь м  атеріального поток  у на 

 

Рису нок 3.5 - Особл ивості взаємодії основних і допоміжн  их підрозділів 
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вх  оді), що відображає рівен  ь забезпеченості потреб підприємства в 

мат еріальних ресурсах за обсягом, якістю і кількістю асортиментних груп; 

2 коефіцієнт рівномірності поставок продук  ції на під  приємство 

(інтенсивніс ть матеріального п  отоку на вході, показник робо  ти 

постачальників); 

3 коефіці єнт співвідношенн  я вхідних і вихідни  х о дносторонніх 

м атеріальних по  токів, який характер  изує ефекти  вність використання 

матеріальних ресурсів при виро  бництві продукції; 

4 коефіціє нт співвідношення запасів і входить матеріального п  отоку, 

я  кий характ еризує співвідноше  ння пл анованого рівня матеріальних запасів на 

підприємстві до фактичного обсягу поставок продукції на підприємство; 

5 коефіцієн  т співвідношення запа  сів і вихідного матеріального пото  ку 

показує, скіль ки об  оротних коштів припадає на одну гр  ошову одиницю 

реалізованої прод  укції за пев ний період; 

6 коефіціє нт якості о  бслуговування споживачів, яки  й мож  на виз  начити за 

допомого ю, наприклад, показника досконалого обслуговування (OTIF: on time, 

in-full, error-free). Для цього підприємству необхідно оцінити та  кі показники 

рівня задо волення потреб споживачів продукції, як: 

- показник надійності (своєчасності) постав  ок підприємством; 

- показник комплектності п  ослуг; 

- показник безпомилков  ості надання послуг; 

7 коефіцієнт безвідмовнос ті обслуговування споживачі  в продукції 

ха рактеризує ріве  нь надійності (оперативн  ості) обслуговування спо  живачів 

продукції; 

8 коефіцієнт завантаженості потужностей логістичних об'єкт  ів 

характер  изує ефективність викори  стання складських пл  ощ, транспорту, 

о  бладнання т ощо [ 2]. 

Оцінити логістичний потенціал підпр  иємств можна за формулою 

середн  ьої ге ометричної прост  ої на основі показників, описано в  ище: 
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де  - інтегральний пока  зник логі  стичного потенціалу; 

 - i-й показник логіс тичного потенціалу; 

п - кі  лькість показників. 

Залежно від отриманих зна  чень рівень логістичного потенціалу може 

бути низьким (до 0,4), середнім (0,4-0,6), високим (0,6-0,8) і дуже високим (від 

0,8). Оцінку л  огістичного потенціалу можна провес  ти на основі розглянутих 

вище показників і проаналізув  ати їх в динаміці. Оцінка ло  гістичного 

потенціалу представлена в таблиці 3.10  . 

 

 

О тже, як можна поба  чити з дан  их таблиці 3.1, логістичний потенц  іал 

розглянутого підприємства є в исоким, що говорить про можливість 

впровадження еф  ективної логіст  ичної стратегії і, як наслідок, про підвищення 

ефективності логістичної діяльності. 

Сучасна комплексна споживча довкіл  ля вимага  є від Промислова б  аза 

ТОВ «Тернопільбуд» пошуку всіх можливих шляхі  в і джерел одержання 

Таблиця 3.1 - Оцін  ка логістичного потенціалу 

показник 2016 2017 2018 

ко ефіцієнт задоволення потреб  и 0,8 0,89 0,94 

коефіцієнт рівномірності п  оставок пр  одукції на підприємс  тво 3,5 3,2 3,7 

коефіціє нт співвід  ношення вхідни  х і вихідних односторонніх 

матеріаль  них потоків 
0, 08 0,01 0,01 

коефіцієнт співвідношення запа  сів і входит ь матеріального 

поток у 
0,98 0,9 7 0,87 

коефіцієнт якості обслуговування споживачів 0,8 0,95 0,9 

коефіцієнт безвідмовно сті обслуго  вування спо  живачів 0,9 0,78 0,85 

к  оефіцієнт завантаженості потужностей логістич  них об'єктів 0, 75 0,8 0,8 

інтегральний коефіцієнт 0 ,77 0,6 0,6 
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інформа ції про замовлення за допомогою комунікаційних технологій. Більшість 

фірм зацікавле  не в най  більш простих і надійних схемах прийому і об  робки 

замовлень. Тому менеджмент замовлень повинен б  ути здатним до приймання 

та обробки замовлень всіх типів і вимог від усіх джерел та засоб  ів ко мунікації. 

Замов лення, що над  ходять безп  осередньо від споживачів поштою, 

факсом  , телефонного або кур'єрським зв'язк  ом, можуть бут  и документально 

оформлених або недокументованим  и (усними). Ін формація, що містить  ся в цих 

замовле ннях, попере  дньо обробляється шляхом заповненн  я відповідних 

стандартн их пе  рвинних документів, а пот  ім переносяться на магнітні носії ПК, 

формуючи відповідні б  ази даних. Сх  ема прийому -передачі інформації про 

замовлення представлена на рисунк  у 3.6. 

 

 

Рисун  ок 3.6 - Схем а прийому-передачі і  нформації про замовленн  я 

 

Процедура об  робки замовл ень ча  сто включає визначення дж  ерел їх 

викона ння, хоча в деяких випадках її відносять до менеджменту виконання 

замовлень . Менеджм  ент замовлень п  ісля їх отриманн  я та попередньої обробки 

повинен визначити ті джерела в логістичном  у каналі, які здатні виконати 

вимоги на замовлення. Ці  єю процедурою з  азвичай передують певн  і д  ії, 

основн  ими з як их є: 

- контроль точності достовірності інформації  , наприклад, даних про 
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номенкл атурному номері, кілько  сті, ціні і т.д.; 

- контроль необхідної позиції п  родукції; 

- підготовка документації про терміни в  иконання замовлення або 

можливий дефіцит товару; 

- реєстрація та конт  роль кредитоспро  можності пок  упця; 

- перезапис інформації про замовлення, якщо це необхі  дно; 

- виписка рахунку- фактури та інших необхідних товаротранспортних 

докумен  тів. 

Використовуючи отрим  ану ін  формацію, менеджмент замовлення 

визн  ачає ті д жерела його виконання, які можуть реалізувати замовлення з 

найбільшою ефект  ивністю, тобто, м  інімальними в  итратами. Підвищена увага в 

процесі в  изначення джере  л виконання замовлень по  винна бути приділена 

витрат ами, пов'язаними з подальшою їх реалізацією, а саме: транспортними 

витратами, ви  тратами на консолі  дацію, управління запасами, витратами на 

інформаційні логістичні актив  ності (обробку, планування, моніторинг). 

Після ви  значення джер  ел виконання замовлень необх  ідно розробит  и план 

реалізації кож  ного замовлення з відповідного джерела і доставки його 

спожи вачам. Якщ  о дже рел виконання замовлень небагато, то основ  не за вдання 

планування полягає у вибо  рі відповідного перевізника, виду транспорту, 

ва нтажних об  сягів і графі  ків відправк  и з амовлень споживачам. 

 

 

3.3. Удосконалена сист  еми управління за  мовленнями Промислова 

база ТОВ «Тернопіль буд» на основі розробленого методично  го підходу 

 

Отже, мет  одика поліпшення, а так фінансові розрахунки запр  опонованої 

м оделі оптимізації управління за  мовленнями на основі розробленого 

методичного підходу наве  дено в пункті 3.2 . 

В якості дода  ткових заходів, система управління на підприємстві може 

бути вдосконалена шляхом оптимізації чисельності працівникі  в апарату 
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управління та під  розділи логістики. Розрахунок необхідної кількості 

працівників, необхі  дної для ефективно  ї логістичної діяльності підприємства, 

проводиться за допомогою нормативного методу розрахунку окреми  х категорій 

працівників. 

Використовуючи нормативний метод, можна визначити чис  ельність 

працівників апара  ту управ  ління та п  ідрозділи логістики, необхідну для 

ефективного функціонування підприємства. Кількість праців  ників вищо  го рівня 

апарату у правління можн  а розрахувати за формулою: 

       (3.4 ) 

де Nслуж - кількість служб в організаційній структурі підприє  мства.  

З огл яду на те, що на підприємстві іс  нує 3 відділу, то за фор  мулою (1) 

необхід  на чисельність співробітників апар  ату управління станови  ть 4 чолов  ік. 

Відповідно до цьо  го розра  хунку в апарат управл  іння входитимуть: 

директор, а також начальники в  иробничого ві  дділу, планово-економічного, 

ка дрів, головний механік і головний інженер. Кі  лькість прац  івників, н  еобхідне 

для ефективного функціонування підрозділу логістики, розраховується за 

такою формулою [3]: 

. *  вид i загР d N  

де di - частка в  иконання функцій i  -ro підрозділу від загальних функцій 

підприємства; Nзаг - заг альна кількість працівників підприємства. Ан  аліз 

діяльності підприємств дозволяє встановити час  тку реалі  зації функцій кожни  м 

відділом.  

Су ма викон  уваних на ф ірмі функцій - 10 0%, з н  их: 40% - виробни  цтво 

продукції; 30% - логістичні функції (управл  іння складським господарством, 

по шук постачальника, доставка гото  вої продукції, у правління запасами і т  .д.); 

15% - чисті п родажі; 8% - еко номіко-фінансові операції; 7% - керівництво 

підприємством. 

Зага льна кіл  ькість штатних працівників на підприємстві - 99 осіб, з 

в раховуючи вищезазначене, розподілу функ  цій необхідну кількіс  ть працівників 

в к ожному підрозділі: 
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Р вир = 0,4 * 99 = 39,6 осі  б; 

Рлог  іст. = 0,3 * 99 = 29,8 осі  б; 

Р ком. = 0,15 * 99 = 1  4,9, осі б; 

Рек.-фін. = 0,08 * 99 = 9,5 осіб  ; 

Рза г.кер. = 0,07 * 99 = 6,96 чол овік. 

Результати розраху нку до  зволяють констатувати: кіл  ькість працівників 

виробничого підрозділу складе 40 осіб; пі  дрозділ логістики - 30 осіб; 

комерційного підрозділу - 15 осіб; чисельність працівників економіко-

фінансового відділу - 8 осіб , загальне керівництво складати 7 осіб. 

Так им чином, служб  а логістики виконує близько 30% функцій 

підприєм ства і грає рол ь одн ого з основних підрозділів підприємства, без якого 

реалізуються товари бу ли б позбавлені однієї з головних споживчих 

вл астивостей - бути доступними споживачеві. 

Далі в таблиці 3.11 предс тавимо резу льтати розрахунку ефе  кт від заходів. 

 

 

Таким чином, екон  омія складе 68 т  ис. гр  н. В  ідділ л огістики дозволяє 

зв 'язати в єди ну систему завда  ння логістичного упра  вління вну трішніми бізнес-

пр оцесами компанії з бізнес-процесами партнерів і споживачів. У стр  уктурі 

служби логістики всі функції, які необхі  дні для ефективно  го виконання 

замовлення, об'єднуються в поту жний ц  ентралізований механізм, що дозволяє 

вирішува ти зам овлення практично будь-якої с  кладності відповідально, 

Таблиця 3. 11 - Ефект від заходу о  птимізації чисельності персона  лу 

Кількість персоналу 

заді  яних у від  ділах 

Сере дня 

заро бітна 

плата 

Кількість до заходу Кількість пі  сля 

заходу 

різниця 

чол витрати чол витрати 

виробництва 21000 35 157500 0 40 180 0000 225000 

логістики 25000 35 2100000 30 1800000 -30  0000 

комер ції 17000 14 854000 15 915000 61000 

фінансов ого підрозділу 15000 8 486000 8 432000 -54000 

загал  ьного керівництва 80000 7 56 0000 7 560000 0 

в сього - 99 5 575000 100 5507000 -68000 
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злагоджено і професійно. Розуміння вигод ефективної взаємодії 

функціональних підроз  ділів і служби логістики, наявність ефе  ктивної системи 

комунікації між підрозділами, підтримка керівництва компанії здат  ні внести 

значний вклад в реалізацію стратегічної м  ети комп  анії. 

З  анадто велика питома вага в логістичн  их витратах ма  ють витрати на 

утримання зап  асів, а сам  е 37,47% від загальних логістичних ви  трат. Отже, має 

скорочувати кіл ькість запасів, щоб не «використовувати» таку кількість коштів. 

Треб а прагнути досягти сис  теми «точно-в-строк» - мінімізації або 

виключення запасів взагалі  . К рім того, слід впровадити нові т  ехнології в п  роцес 

обслуговуванн  я споживачів, вдосконалити маршрути дос  тавки для оптимізації 

транспортних пр  оцесів, адж  е 51,22% від загальних логістичних витрат 

складають транспортні витрати. 

Як по казує практика  , в середньому окупн  ість проек  ту ав томатизації по 

впр овадженню сис  теми «Галактика ERP» на великому підприємстві 

відбуваєтьс я за 12-18 місяців, а на середньому - за 6-8 місяців. При цьому 

головними критеріями усп  ішності / неуспішності вва  жаються автоматизація 

основ них бізнес-проце сів з амовника (дося гнення поставлених цілей), 

викон  ання запланованих те  рмінів реалізації і бюджет  у проекту. 

Діаграма Ганта впров  адження прое  кту показана в таблиці 3.1  2. 
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Таки  м чином, процес впровадження тр  иватиме 10 тижнів  .  

Еф  ект від впровадже  ння з аходів в табл иці 3.13. 

 

Таблиця 3. 13 - Ефект від впровадже  ння заходів 

 

Аналіз даних табл  иці 3.13 свідчит  ь про те, що після впровад  ження нової 

Таблиця 3 .12 - Діаграма Ганта для проекту впровадження інформаційної систе  ми 

Наймен  ування робі  т виконавец  ь тижня виконанн  я 

1 2 3 4  5 6 7 8 9 10 

Аналіз існуючих технологій 

управлінн  я логістикою 

ІТ відділ           

Оцінк а існуючої системи 

управління ло  гістикою 

Відділ логістики           

Вивче  ння технології 

управлінн  я логістикою 

ІТ від  діл           

Ви  бір технології управління 

логіс тикою 

ІТ в ідділ           

Фо рмування гр  упи для 

впровадження технології 

Відді  л ка дрів           

Інформ ування про 

впровадження, прое  кту 

т  рудовий колектив 

Відділ кадрів           

Реалі  зація управління 

логістикою 

ІТ відділ »      ш 1    

Оцінка результатів 

експеримент  у 

Бухгалтерія           

О цінка витрат на 

застосування нової техноло  гії 

Бухгалтерія  

Відділ кадрів 

       Ш   

 Бухгалтерія           

Затвердження нової 

інформаційної сист еми 

Директор           

Б азовий варіа  нт Пр оект 

величи  на Транспортні витрати велич ина Транспо  ртні витрат и 

650 250 Транспортні ви трати 650 250 * 0,8 = 520 200 Транспортні ви трати 

0 Витр  ати на ІТ 149 250 Витрати на ІТ 

490 250 Витра ти на утримання 

запасів 

490 250 * 0,8 = 392 200 Витр  ати на утрим  ання 

запасів 

1 140 500 всьог о 1 061 650 всього 

Ефект 78 850 
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с истеми т ранспортні вит  рати зменшаться на 130 050 грн. Це можли  во зав дяки 

впр овадженню нової організац  ійної схеми перевезення вантажів і впровадженні 

нової сис теми обробки за  мовлень. Інформаційні витрати при цьому зростуть на 

149 250 грн. (вартість систе  ми). 

Однак збільше  ння інформаційних ви  трат економічно о  бґрунтоване, тому 

що в итрати замовлень скоротяться завдя  ки застосуван  ню нових систе  м обробки 

замовлень. Витрати запасів в цілому ск  оротяться на 98 500 грн. Після 

впровад  ження нової ст  ратегії підприємство отримає е  фект в розмірі 78 850грн. 

за перший рік. 

Для по  силення партнерських відносин в області поставок пропонуєм  о 

Промислова ба за ТОВ «Тернопільбуд» створити розподільни  й це  нтр, який 

доз волить відстоювати інтереси партнерів перед виробниками і знизит  и ціну на 

закупівлю т оварів. Схема організаці  ї роботи розподіл  ьного центру прив  едена 

на р исунку 3.7. 

 

Рисун  ок 3.7 - Схема орга  нізації роботи розподільного центру 

 

На баз і склад у здійснюєт ься зберігання різних груп това  рів. Орга нізація 

роботи розподільного центру дозволить Промислова база ТОВ «Тернопільб  уд» 

бути не тільки діловим па  ртнером. 

Ко  мпанія 1 Компанія 2 Компанія 3 

Закупівельна 

фірма 

Виробник 1 В  иробник 2 

 

Виробни  к 3 

 

Закупіве  льна 

фірма 

Компанія 1 Компанія 2 Компані  я 3 

Оформлення 

замовлень 
закупівельною 

фірмою 

Отримання 

замовлень 

компаніями 

Розміщення 

з амовлень 
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Бюджет витрат на о  рганізацію роботи розподільного центру Промислова 

база ТОВ «Тернопільбуд» наве  дено в табли  ці 3.14. 

 

Таблиця 3. 14 - Бюджет витрат на організацію роботи розподільного 

центр  у Промисл  ова база ТОВ «Тернопільбуд» 

 

Як видн о з та  блиці 3.14, витрати на організ  ацію роб  оти розподільного 

центру Промислова база ТОВ «Тернопільбуд» склали 385 тис  . грн. 

Узагальнимо бюд  жет ви  трат на вдосконалення розподільчої логістики 

Про  мислова база ТОВ «Тернопільбуд» за допомог  ою таблиці 3.15. 

 

 

Отж е, загальний бюджет витр  ат на вдосконалення логі  стики Промислова 

база ТОВ «Терно  пільбуд» склав 63  23,6 тис. грн. Проект планується впровадити 

на підставі наявної виручки від реа лізації Промислова база ТОВ 

«Те рнопільбуд». 

 

 

 

Стаття витрат Сума, тис. грн. 

Витрати на підготовку складських пл  ощ 120 

Вит  рати зонування розпод  ільного складу 130 

Витрати на підг отовку персоналу 80 

Витрат  и на розр  обку документообігу 10 

Інші ви  ди витрат 45 

Всього 385 

Таблиця 3.15 - Бюдже  т в итрат на вдосконаленн  я закупівель ної лог істики 

Промислова база ТОВ «Тернопільбуд» 

Стаття витр ат С  ума, тис. грн. 

Організація роботи р  озподільного центру 

Промислова ба  за ТОВ «Тернопільбуд» 

385 

Витрати на технічне забезпечення 

розподіль  ного центру Промислова база ТОВ 

«Т  ернопільбуд» 

3464 

Всього 632 3,6 
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Висновки до розділ у 3 

Для оперативного упр  авління логіст  икою бул  а запропонована модель 

управ ління л огістикою ECR на основі пр  ограмного забезпечен  ня SCM, яка 

показал а сво  ю ефективність в провідн  их компаніях, так  их як Nestle і F  ord. 

Пр  ямих методів для оцінки нововведення не існує, проте мож  на припустити, 

що час, який з вільниться у співробітників зайня  тих логістикою, можн  а 

використовувати для підвищення якості наданого логістичного обслуговування 

підприємства. 

Ро  зроблено п  лан оптимізації ло гістичного відділ  у підпр  иємства. 
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4. ОХОР ОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯ Х 

 

 

4.1. Ох орона праці при вантажних переве  зеннях 

 

На кожному під  приємстві для уникнення нещасних ви  падків від водіїв 

вим агають суворого дотри  мання порядку перевезення вантаж  ів автомобільним 

тр  анспортом. Для ц  ього відповідною служ  бою АТП розробляється інст  рукція з 

охорони праці і техніки безп  еки. Те  кст мі стить основні рекомендації щодо 

підгото вки до роб  оти, дозволени х і забороне  них дій на лінії  , пі  сля повернення 

на базу . Знанн  я цих положень, крі  м усьо  го іншо  го, допомагає зменшити 

кількість Д ТП, забезпечує збереження вант  ажу. 

Перед початком роботи 

До виходу на лін ію водієві слід: 

 переконатис я, що при ньому водійськ  і права, свідоцтва і 

посві  дчення, необхідні для виконання обов'язків; 

 взяти шляховий ли  ст і іншу документацію, яка вимагається в 

рейсі; 

 отримати інструкта  ж з техніки бе  зпеки і охорони праці, щодо 

особлив  остей техзавдання; 

 пройти дорейсовий медич  ний огляд; 

 одягти спеціальний одяг, взуття, предмети особистої захист  у 

відповідно до харак  теру виконуваної ро  боти (низь  кі температури, шум та 

ін .) і передбачену нор  мами з охо рони праці під час перевезе ння вантажів. 

Перевірка готов  ності автомобіля 

П ісля то го як о  тримано наряд-завдання, перевіряють наявність в 

автомобілі: 

 ме дичної аптечки, її укомплектованість; 

 вогнегасників  , інструментів для проведе  ння ремонтних робіт і 

усунення аварійних ситуацій на дорозі. 
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В об ов'язок водієві інкриміну  ється пе  ревірка справності техніки. Згідно з 

інструкціями з експлуатаці  ї автотранспорту, вкрай уважно оглядають т  акі 

ву зли, деталі: 

 шини, тиск в них  ; 

 рульове управління, га  льмівну систему (перевіряють на 

малому х  оду); 

 болти кріплен ня карданного валу; 

 проводку; 

 фари, покажчики пов  ороту; 

 звуковий, стоп-сигнали; 

 к онтрольно-вимірювальну апаратуру; 

 дзеркала заднь ого виду; 

 ро боту двигуна на холостому ходу. 

Якщо викорис  товується причіп: 

 засвідчуються, що у ву злі зчіпки присутній мастило; 

 оглядають автопоїзд на предмет лю  фту між вуз лом зчіпки і 

зч іпним кулею, а при вия вленні - усувають недо  лік регулюва нням; 

 перевіряють надійність з'єднання страхув  альних тросів і 

ланцюгів, справність світлової сигналізації. 

В хо ді підготовчих робіт проводять щозмінне обслуговування, 

заправляють автомобіль паливом, за  ливають масла, во  ду, гальмівну рідину, в 

холодні місяці ро  ку - антифриз. Сліди залитих продуктів з по  верхні кузова 

прибир  ають чистою ганчір кою, при попаданн  і їх на підл  огу посипають тирсою 

або піском і змітають. 

Пі  сля з авершення підготов  ки авт омобіль пред'являють відповідального за 

випуск транспорту з гаража  , про що в шляхови  й лист заноситься відповідний 

запис. 

При виявленні поломок 

Заборонено виїжджати на лін  ію в наступних випадках: 
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 виявлена несправність с  истем або механізмів, при я  ких 

експлуатац  ія транспортних засобів небезпечна; 

 тр  анспорт не відповідає за параметрами - 

вант ажопідйомності, обсягу, довжини і т.д .; 

 пор  ушена к  омплектність автомобіля, відсутня або неспр  авне 

обладнання - освітлюваль ні прилади, сигнальний пристрій, немає 

аптечки , вогнегасника і ін. 

Водій мож е усун  ути поруш  ення самостійно або звернутися до ос  оби, 

відп овідальної за справність техні  ки. 

Під час роботи 

Пі  сля при буття на об'єкт за шляховим листом, зв  ертаються до керівника 

робіт, отримують завдан  ня і прох одять інструктаж  . 

Пі  сля цього о  глядають місце проведення навантажен  ня або 

розвантаження, під'їзди, д  осліджують стан до  рожнього покри ття на предмет 

вибоїн, калюж, льоду, опадів, ступінь освітлено  сті. 

Подаючи автомобіль, виконують тільки маневри, безпе  чні для ін  ших 

співробітників. Пе  ред тим як поки  нути кабіну, вимикають д  вигун, включа  ють 

гальмо стоянк и і пер  шу перед ачу, із замка з  апалювання забира  ють к  люч, 

зами  кають двері. Виходячи на проїжджу ча  стину, перевір  яють, чи не рух  ається 

в попутному або зустрічному напрямку транспорт. 

Зчіпка 

За вимогами з питань охор  они праці при перевезенні вантажів, для 

з'єднання з при  чепом автомобіль подают  ь на мінімальній швидкості. Процес 

зд  ійснюється самостійно в винятков их випадках за наступним алгоритмом: 

1. Причіп гальмують стоянковим гальмом. 

2. Перевіряють працездатн ість буксирног  о пристрою. 

3. Під задню пару коліс причепа підкладають упо  ри. 

4. Проводять з'єднання. 

5. Закріплюють страхув  альний трос з прич  іпного кошти за 

поперечину тяг  ача. 
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6. З' єднують роз'єм  и с  истем. 

Будуч  и в рейсі, через певний проміжок часу перевіряють спра  вність 

причепа і бук  сирного пристрою. 

Ке рування автомобі лем з причепом 

У цьому випад  ку відзна чається ряд особливостей. Так  , з-за великої мас и 

знижуєтьс  я розгінн а і гальмі  вна динам  іка, що враховується при о  бгоні і 

гальмуванні. 

Гальмують плавно - як з навантаженим причепом, так і з пор  ожнім. Ри  вки 

можуть ст ати причиною зано  су або «складання» автопоїзда. Тому перед 

майбутнім поворотом швидкість зменшу ють заздалегідь, п  роходять цю діл  янку 

«внат яг». 

Чере з значні га  барити транспорт  ного засобу у складнюється 

маневрування, па  рковка і перебудова в пото  ці. На крут  их поворотах 

враховують, що кол еса у т ягача рухаються по більшому радіусу , ніж у причеп  а. 

Швидкісний режим повинен відповідати т  ому, що вказаний в 

техдоку ментації. При за  надто ш  видкому рус  і автопо  їзда причіп сил  ьно 

розгойдується  . Усувають це явище, зменшуючи масу причеп  а, збільшуючи 

довжину дишла або знижуючи швидкість  . 

Якщ о на автомобілі встан  овлена ци стерна, і вона за  повнена на 75% від 

обсягу і менше, то при проходженні поворо  тів спов ільнюються до мінімально 

можлив ого показника. 

Причіп заборонено викори  стовувати не за призначенням. Т  ак, якщо він 

при  значений для транспортування вант  ажів, то неприпустимо перевозити 

людей. 

газобалонні автомобілі 

З автомобіля, що працює на г  азу, пер  ед запр авкою просять вийти всіх 

людей, і вимикают ь двигу н. Після наповненн  я ємностей паливом капот три 

хвил ини трима ють відкритим, щоб вивітри  вся накопичився газ. 

Газоб  алонний вантажівка на кр  итій стоянці розміщу ють, закрутивши 

вент иль паливної ємності і ви  тративши газ, що залишився в системі 
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харчування. Так само роблять перед майбутнім те  хнічним обслуговув  анням. 

Норми щод  о охоро ни праці під час перевез  ення вантажів рекомендують 

не допускати попадання палива на тіло: це загрож  ує обмороженням шкірних 

покривів. 

прогр  івання двигуна 

Воду для розігріву в дви  гун заливают  ь спеціальними відрами, у в  ерхній 

частин  і як  их є носик для направ  лення струм  еня. Якщо використовують пар або 

гаряче повіт  ря, то ш  ланг надійно п  риєднують до горловини радіатора. Після 

прогріву калорифером кабіну провітрюю  ть, в идаляючи п  родукти згоряння . 

Ремонтні роботи 

Поломки транспортного засобу усувають тільки після вимкнення двигуна 

і гал ьмування стоянковим гальмом, включення пе  ршої передачі. Я  кщо 

зупинилися на підйомі, під колеса підкладають не м  енш двох прот  ивідкатних 

упорів. 

Пе ред під няттям домкрат  ом автомобі  ля лю дей просять зійти. П  отім 

зу пиняють транспортний засіб ст  оянковим гальмом, а під колеса, які не 

піднімаються, клад уть упор и. Майданчик для домкрата вирівнюють, під 

пр истроєм розміщують широку прокл  адку з дереви ни. 

На зн  яті колеса встановлюють козел  ки, під не  зняті - упори. При 

накач  уванні шин вико  ристовують пристрої, що не допускают  ь удару замкового 

кільц  я, яке мож е вискочит и. 

Несправності, виявлені в с  истемі хар  чування, усувають п  ісля 

охолодження двигуна. Засмітилися жикл  ери і топлівопроводи продувають 

насосо  м. 

Якщ о виконують  ся ремонтні роботи на самоскиді, кузов якого перебу  ває 

в піднятому положенні, використову ють страхувальні упори. 

Навантаження й розвантаження 

Під вантажно-розвантажуваль ні роботи водій виходить з кабіни і с  тежить 

за правильністю дій персоналу і техніки, засвідчується в правиль  ності і 

надійності кріпленн  я вантажів, при необхідності вима  гає усунути недоліки. 
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Навантаження починається з передньої частини автомобіля, ро  звантаження - з 

зад  ньої: це не допустить п  ерекидання автомашини. 

Правил а охорони праці при пе  ревезенні вантаж ів автомобільним 

транспо  ртом попереджають, що особлива обережність потрібна при звільненні 

ку зова самос кидів у обриву, укосу, якщо у їх краю не встановлено 

колесов ідбійний брус. То  ді між трансп  ортним засобом і почат  ком прірви має 

бу ти не менше 100 см. 

Автомобілі на вантажно-розвантажувальних ма  йданчиках витримують 

т аку дистанцію: 

 в колоні (оди н за одним) - від 1,0 м; 

 що ст оять в ряд - від 1,5 м. 

Автомо біль не по  винен наближатися до будівлі менш, ніж на 1,5 м, а до 

штабелю вантажу - на 1 м. 

При перевезенні навалом висота транспорту  ється повинна збігатися з 

в ерхньою межею б  ортів стандартного або розширено  го куз ова, шар - 

рівномірний по всій пло  щі. 

Якщо штучні вантажі ви  ще борту, їх пов'язують міцн  ими канатами. 

Укладанн  я має бути щільним, без проміжків. По  тім товари  , контейнери 

скріплюют ь або пов'язують, щоб під час руху в  иключити зсу в. Якщ  о це 

н  еможливо, проміжки за  повнюють розпірками або прокладками з дерева. Рідкі 

вант ажі в бочках встановлюють пробкою вгору. 

 

 

4 .2. Безп ека вантажних перевез  ень у військ овий час. Планування 

перевез ень 

 

2.1. Планування перевезень автомобільним транспорт  ом має бут  и 

спрямоване на повне і своєчасне забезпечення військ (сил) матеріальними 

засобам и, ефективне використання автомоб  ільного т  ранспорту ш  ляхом 

впрова дження раціональних маршрутів та схем організац  ії перевезень, широк  е 
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викори  стання причепів, збільшення вантажомісткост  і автомобілі  в та 

автопоїздів, ощадливе викорис  тання моторесурсів та пал ьного. 

2.2. Цент ралізовані перевезення плануються на рік та м  ісяць: у об'єднанні 

- шта бом тилу під керівництвом заст  упника командуючого (командира) 

об'єднання по тилу за участю начальників ро  дів військ, начальн  иків служб; у 

з'єднанн і - заступником командир  а з'єднання по тилу за участю нача  льників 

роді  в військ та служ  б з'єднання, у гарн  ізоні - начальником тил  у гарнізону за 

участю групи керів  ництва централізовани  ми перевезеннями, склад якої 

виз начає начальник гарнізону. 

2.3 . В ихідними даними для планування централізованих перевезень є: 

в об'єднанні: 

зав дання Уряду та Міністра о  борони України; 

на каз командуюч  ого об  'єднанням про організацію централізованих 

перевезень у об'єднанні; 

пла  н бойової підготовки об'єднання на навчальний рік; 

пла  ни забезпечення в  ійськ (сил) о  б'єднання матеріальними засобами та 

пропозиції командуючих (начальників) родами ві  йськ і начальників с  лужб 

щодо централізовано  ї дос  тавки матеріальних засобів від підпорядкованих 

складі  в об  'єднання, баз (складів) постачальників та підприємств до складів 

нижчестоящих об'єднань, з'єднань та окремих військов  их частин; 

наявні сть, ста н та мо  жливості автомобільного трансп  орту, я  кий м  ожна 

залучити для виконан  ня централізованих перевезень і розподіл ліміту пального  ; 

дислокац  ія вантажовідправників та вантажоодержувачів, їх мо  жливості 

що  до завантаження (розвантаження) матеріальн  их засобів; 

ст ан дорожньої мережі  ; 

у з'єдна нні: 

нак аз командуючого виду Збройних Сил Украї  ни, об'єднанням про 

органі  зацію централізованих перевезень; 

наказ командир  а з'єднанн  я про організацію цент  ралізованих перевез  ень у 

з'єднанні; 
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план бойо вої підготовки з'єд  нання на навчальни  й рік; 

розр  ахунок на використання автомобільної техніки та витрат  и 

моторесурсів; 

р  ічний господарський пл  ан з'єд  нання та пропозиції начальників ро  дів 

в ійськ і служб щодо централіз  ованої доставки мат  еріальних засобів зі складів 

з'єднання військовим частинам; 

н  аявність, с  тан та можливості автомобільного транспорту частин, який 

можна зал учити для виконання це  нтралізованих перевезень; 

стан дорожньої мережі  ; 

нормативи для роз  рахунків та планув  ання пере  везень автомобільним 

транспорто м. 

2.4. Начальники родів вій  ськ та начальники служб об'єднання, начал  ьники 

родів військ та служб з'єд  нання (вій  ськової част  ини) на підставі план  ів 

заб  езпечення військ об'є  днання матеріальн ими засоба  ми (річ ного 

г осподарського п  лану) і рів ня це нтралізованого постачання мат  еріальних 

засобів військам, встановленого наказо  м команду ючого об'єднанням 

(командира з'єднання), під кері  вництвом відповідних заступни  ків 

командуючого (командира з  'єднання, військ  ової частини) по тилу розробляють 

план централізо  ваного постачання матеріальних засобів з підлеглих с  кладів до 

нижчестоящих з'єднань та окремих війсь  кових частин і за мі  сяць до початку 

кале ндарного року (за 15 діб до початку планованого міся  ця) подають їх до 

шта бу тилу (засту пнику кома  ндира з'єднанн  я по тилу , нача  льнику тил  у 

гарнізону). 

2.4. 1. У пропозиціях відображаються: кіл  ькість матеріальних за  собів, 

кому і коли (місяць, день) планується їх д  оставити цен тралізовано з підлеглих 

складів своїм автомобіл  ьним транспортом, а також автомобільним транспортом 

об'єднання (з'єдна ння, військової частини). 

2.5. Шта б тилу об'єднання (заступник командира з'є  днання по тилу, 

на чальник тилу гарнізону) на підставі одержаних вихідних даних розробляє 

річний план централізованих перевезень матеріальни  х засобів авто  мобільним 
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транспортом (додаток N 1 до Інструкції). 

2.5 .1. План підписується начальником шт  абу та начальником тилу 

об'єд  нання (начальником штабу та засту  пником командира з'єднання по тилу, 

начальником тилу гарнізону) і затверджується командуючи  м об' єднанням 

(командиром з'єднання, начальником гарнізону). На підставі річ  ного плану 

розробляється план централізованих перевезе  нь матеріальних засо  бів на місяць. 

2.6. Виписки з річного та місячних планів це  нтралізованих пе  ревезень 

об'єднання (з'єднання) відповідно за 20 (7) дн  ів до початку заплано  ваного року 

(місяця) направляют  ься командирам авт  омобільних (матеріального, ти  лового 

заб  езпечення) з'єд  нань, ві йськових части н і підрозділів , командуючим 

(началь никам) родами військ та нача  льникам служб об'  єднання (командирам 

військових ча  стин, начальникам родів війс  ьк і служ  б з'єднання)  . Командуючі 

(начальники) родами військ і с  лужб об'єднання (з'єднання) не пізніш  е ніж за 15 

(5) днів до п очатку року (місяця) відпо  відно повідомляють вантажоодержувачів 

про обсяги і тер  міни виконання централізованої доставки їм матеріальних 

засобів. 

2  .6.1. У гарнізоні виписки з річного та місячн  ого планів централізованих 

перевезень, разом з графіками виділе ння автомобільного транспорту і 

експ едиторів, направляют  ься військ  овим частин  ам відпо  відно за 20 (7) днів до 

початку за планованого рок  у (місяця). 
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ВИСНОВКИ 

 

 

Отже, сучасна сис  тема у правління діяльністю підприємства і п  ідвищення 

йо го конкурент  оспроможності вим агає вивчення ефективності його діяльності. 

Од  ним з факторів, які забезпечують підвищення ефе  ктивності діяльності 

підприємств а, є ефективне управління м  ікроекономічної системою, яка фо  рмує 

структуру активів, оборотні  сть і рентабель ність. 

У правління системо  ю розв итку підприємс  тва на осно  ві логістичного 

підхо ду передбачає об'єднання д  вох сфер: попиту, як  ий надаєть ся ринком, і 

пропози  ції, яке ґрунтується на можливостях підприємства. 

У даній роб  оті були розглян  уті і вирішені наступні завдання: 

- розглянуто сутність і харак  теристика системи у правління 

замовленнями; 

- проведений огляд існуючої систем  и управління замовленнями; 

- розглянута інформаційна підтри  мка циклу замовлен  ь; 

- розглянут  і основи т еорії компромісів; 

- ро зроблений метод аналізу рівня взаємодії в  итрат на логістико-

розподільну діяльність підприємств. 

- роз роблена модель оптимізації витра  т у правління замовлен  нями при 

розподі  лі г отової продук  ції на основі теорії компромісів; 

- прове  дений аналіз системи упра  вління замов  леннями при розподіл і 

готової продукції Промислова ба  за ТОВ «Тернопільбуд»; 

- проведені поліпшення системи управління замовленнями при 

розподілі готової продукції Пром  ислова база ТОВ «  Тернопільбуд» на основі 

розробленого методичного підходу. 

На основі проведеного аналізу була розглянуті перспективи 

впрова дження дан ої методики в роботу підприємства.  
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