
Вступ
Глобалізація та посилення конкуренції на світовому транспортному ринку призвели до необхідності застосування принципово нових підходів до формування міжнародних, регіональних і галузевих економічних відносин. Економічні перетворення, які відбуваються в Україні, розвиток її економічних зв’язків із зарубіжними країнами, ставлять перед транспортно-логістичним комплексом країни складні задачі щодо адаптації в нових умовах господарювання в ринковому середовищі та інтеграції в Європейську і світову транспортні системи. Більшості реально функціонуючим на практиці логістичним центрам притаманні основні властивості складних (великих) стохастичних систем, а саме: складність, ієрархічність, емерджентність, структурованість та ін. Крім того, складність і стохастичність цих систем виявляється в інтегральній взаємодії ряду комплексних чинників і причинних відносин. Все це зумовлює необхідність використання одного з основоположних методологічних принципів – системного підходу. Необхідність застосування системного підходу обумовлена також тим, що ЛЦ відноситься до складних систем, структура якого визначається його цілісними властивостями із структурою, визначеною внутрішніми властивостями системи із застосуванням принципів управління.
Проблемі визначення основних принципів управління діяльністю логістичних центрів в системах транспортних перевезень різної направленості присвячено роботи таких науковців, як Анрі Файоль, Виноградова М.А., Мельникова А.В., Франка С.О. Цьому питанню присвячені дисертаційні роботи українських молодих вчених Никифорука О.І., Полякової О.М., Товкуна Д.Л. та Кутаха О.П.
Метою даного дослідження є розгляд теоретичних основ та принципів управління діяльністю розподільчих центрів в  логістичних системах.
Предметом дослідження даної курсової роботи є розподільчий центр та діяльність Fordon Logistic Company.


Для досягнення основної мети поставлено основні завдання, зокрема:

· визначення теоретичних основ розподільчої логістики;

· аналіз діяльності логістичних центрів в Україні та на прикладі Fordon Logistic Company;

· визначення проблем в розвитку розподільчих центрів в Україні та на даному досліджуваному підприємстві та пропозицій стосовно вдосконалення логістичної діяльності.

У процесі написання курсової роботи використано матеріали періодичних видань, монографій, підручників, аналітичні матеріалі консалтингових компаній та звіти Fordon Logistic Company.
Розділ 1. Теоретичні засади розподільчої логістики
1.1. Поняття сутності розподільчої логістики

Розподільча логістика є тією частину логістики, яка інтегрована в сферу розподілу, тобто здійснюється в післявиробничий період.

Розподільча логістика - це управління транспортуванням, складуванням та іншими матеріальними і нематеріальними операціями, які здійснюються в процесі доведення готової продукції до споживача згідно з інтересами і вимогами останнього, а також передачі, зберігання й обробки відповідної інформації. Інакше її ще називають маркетинговою або збутовою логістикою. Доцільно все ж використовувати термін “розподільча логістика” як такий, що найбільш точно відображає наявність у логістичній системі керуючих впливів під час доведення готової продукції до кінцевих споживачів.

Інтегрований погляд на функцію розподілу почав розвиватися у 60-х-на початку 70-х років. У цей період прийшло розуміння того, що поєднання різних функцій, які стосуються розподілу виготовленого продукту, в єдину функцію управління несе у собі великий резерв для підвищення ефективності. Результатом інтегрованого підходу до реалізації різних функцій розподілу стало включення розподілу в структуру функціонального управління організацій та підприємств. 

Принципова відмінність розподільчої логістики від традиційного розуміння збуту полягає насамперед у системному взаємозв’язку процесу розподілу з процесами виробництва і закупівель під час управління матеріальними потоками, а також системному взаємозв’язку всіх функцій всередині самого розподілу.

Матеріальний потік у сфері розподілу має форму готової продукції. Залежно від суб’єкту економічних відносин, який бере участь у доведенні ресурсів до споживача, потік готової продукції можна подати як товарний потік або як вантажний потік (на транспорті). 

Сфера розподілу і сфера закупівель значною мірою накладаються одна на одну. Якщо розглядати умовні вихідні та кінцеві ланки матеріалопотоків, то для одних суб’єктів логістичні операції є частиною системи збуту, а для інших-закупівель. Це, з одного боку, спрощує, а з іншого боку-ускладнює процес управління матеріальними потоками. Так, багато логістичних робіт і операцій виконуються в обох сферах, тому значна частина прийомів і методів управління потоковими процесами прийнятна як у сфері постачання, так і в сфері розподілу товарної продукції. Однак об’єктивна протилежність інтересів продуцентів, споживачів, а також торгових, транспортних та інших посередників визначають особливості логістичного управління залежно від становища того чи іншого елемента логістичної системи щодо інших.

У сфері розподілу не створюються нові матеріальні цінності, а виконуються конкретні та комплексні форми діяльності, які виступають як послуги. Таким чином, сфера розподілу є виробником послуг-дуже специфічного товару. Основний прояв специфічності й виражається в нематеріальності створюваної продукції. Як наслідок на товарному ринку з’являється не стільки матеріальний товар, скільки унікальна модель пропозиції-товар-послуга. 

Статус постачальника товару-послуги зобов’язує підприємство в першу чергу враховувати інтереси покупців, на чому ґрунтується формування розподільчої логістики.

Склад завдань розподільчої логістики на мікро-та на макрорівні різний. На рівні підприємств (мікрорівні) це:

- оптимізація формування портфеля замовлень;

- укладання договорів із замовниками на постачання продукції;

- забезпечення ритмічності та дотримання планомірності реалізації продукції;

- вивчення і задоволення потреб у логістичному сервісі;

- раціоналізація параметрів, структури і просування динамічних матеріальних потоків;

- оптимізація параметрів і умов зберігання запасів товарного характеру;

- формування і вдосконалення системи інформаційного забезпечення.

На мікрорівні до завдань розподільчої логістики належать :

- вибір схеми розподілу матеріального потоку;

- визначення оптимальної кількості розподільчих центрів (складів) на території, яка обслуговується;

- визначення оптимального місця розташування розподільчого центру (складу) на території, яка обслуговується, та ін.

Транспортна логістика вирішує комплекс завдань, пов’язаних з організацією переміщення вантажів транспортом загального користування. Основними з цих завдань є:

- вибір виду транспортного засобу;

- вибір типу транспортного засобу;

- оптимізація транспортного процесу під час змішаних перевезень;

- визначення раціональних маршрутів доставки;

- забезпечення технологічної єдності транспортно-складського процесу;

- координація транспортного і виробничого процесу.

Роль транспорту істотно змінюється з розвитком логістичних систем. У сучасних умовах дисципліна транспортного обслуговування визначається не інтересами окремого відправника (одержувача), а оптимальним співвідношенням витрат і прибутку в зазначеному циклі виробництва і споживання.

Існують такі ознаки класифікації транспортної складової логістичних систем: 
За видом доставки:

-пряма;

-з переробкою на транспортних терміналах;

-з переробкою і зберіганням у розподільчих центрах.

За видом обслуговування:

- зі складу постачальника або розподільчого центру на склад споживача або розподільчий центр;

- зі складу постачальника або розподільчого центру безпосереднього споживачу;

- з виробництва постачальника у виробництво споживача без складського зберігання та переробки.

За видами транспортного сполучення:

-пряме;

-змішане.

Принципово важливо, що транспорт як елемент інфраструктури все частіше бере на себе нетранспортні функції, звільняючи споживача від збутових і розподільчих операцій. Таким чином, транспорт перестає бути відособленою галуззю економіки, яка продає послуги з переміщення вантажів. Він виступає як виробник широкого кола послуг, готовий здійснити комплексне обслуговування.

1.2. Розподільчі центри як функціональна складова розподільчої логістики
Розподільний центр - це не просто склад-сховище, а автоматизований склад, в якому всі товари враховані і доступні в режимі он-лайн. Раціонально організований розподільний центр – один з ключових чинників, який визначає конкурентоспроможність компанії і допомагає правильно організувати товарообіг. В основному в таких центрах зберігаються позиції, оборот яких складає більше 50% прибутки магазинів. Наявність розподільного центру дозволяє скоротити складські площі в роздрібних крапках до 30% від торгової площі.
Ефективне функціонування будь-якого підприємства, в тому числі логістичного центру, неможливо без налагодженої та ефективної системи управління. Управління будь-яким підприємством – складний комплексний процес. Адже потрібно постійно боротися за частку ринку, забезпечувати точні терміни виконання робіт, виробляти продукцію все більш високої якості, призначати ціни з урахуванням умов конкуренції та всіляко піклуватися про підтримку репутації центру у споживачів. Важливим завданням управління є об'єднання, інтеграція всіх сторін і аспектів діяльності підприємства та її складових для досягнення загальної мети.

Процес управління складається з окремих функцій [7, с.10]. Під функціями управління «слід розуміти види управлінської діяльності, які забезпечують формування способів управлінського впливу. Вони відображають сутність і зміст управлінської діяльності на всіх рівнях управління» [5, с.8]. Виділення в управлінні окремих функцій – об’єктивний процес, пов’язаний з ускладненням виробництва та процесу управління. Функції управління необхідні для досягнення цілей системи. Їх склад повинен забезпечувати ефективну реакцію управляючої системи на будь-яку зміну стану об’єкту управління. При визначенні логістичних функцій управління в нашій роботі була прийнята орієнтація на першу розгорнуту класифікацію функцій управління з позиції самого управління, а автором якої був засновник класичної (адміністративної) школи управління Анрі Файоль [24, с.29]. З урахуванням фактору часу він виділив функції управління, що співпадають з етапами процесу управління. За його словами, «управляти – означає прогнозувати, планувати, організовувати, керувати, координувати та контролювати» [8].

Майже в кожній роботі з управління існує перелік функцій, що хоча б трохи відрізняється від списку функцій в інших джерелах. Крім того, відрізняються й класифікаційні ознаки, що беруться за основу поділу функцій на групи. 

Ціль також лежить в основі вибору засобів та механізмів її досягнення. Аналіз існуючих визначень показав, що у широкому значенні «механізм» - це «система, пристрій, спосіб, що визначають порядок певного виду діяльності» або  «внутрішній пристрій якого-небудь апарату, що приводить його в дію» [9, с.25]. Механізм з погляду економіки, може бути представлений як специфічна сукупність елементів, станів і процесів, що розташовані в даній послідовності, знаходяться в певних зв’язках, відносинах і визначають порядок якого-небудь виду діяльності. 

Проаналізуємо існуючі підходи до створення, організації управління та механізмів функціонування вантажних логістичних центрів.

В своєму дисертаційному дослідженні «Методи, моделі і стратегії мультимодальних перевезень вантажів» Товкун Д.Л. зазначає, що на сьогоднішній день «ще недостатньо вирішуються питання координації перевезень різними видами транспорту, відсутні ефективні засоби прогнозування попиту і пропозиції на обсяги перевезень вантажів, моделі і механізми раціональної взаємодії різних підприємств, зайнятих перевезеннями вантажів, не відповідають сучасним вимогам засоби інформаційного забезпечення перевезень і т.і. Ці та інші завдання науково-методичного супроводження процесів перевезень вантажів вимагають системного їх вирішення на різних рівнях» [7].

Логістика управління перевезеннями вантажів передбачає: формування оптимальної системи управління, вдосконалення взаємодії різних видів транспорту та розмежування прав і відповідальності між державними органами управління і суб‘єктами господарської діяльності, стимулювання високої якості і ефективності перевезення вантажів [7].

Мультимодальні перевезення вантажів на сучасному етапі передбачають широке використання методів і моделей логістики, що забезпечують координацію функціонування окремих процесів на основі критеріїв системної ефективності.

На думку Товкуна Д.Л. логістичне управління перевезеннями вантажів має на увазі «інтеграцію і координацію діяльності по керуванню запасами (наприклад, планування й обслуговування потреби в матеріалах), збереженню і обробці товарів (розміщення складів, упакування товарів і укрупнення вантажних місць) і транспортом (зокрема, змішаними перевезеннями зовнішньоторговельних вантажів) таким чином, щоб ринки обслуговувалися найбільш ефективним і економічним способом» [7].

Основною задачею удосконалення процесів перевезень вантажів є формування організаційно-економічного середовища оптимального функціонування транспортних підприємств за рахунок розробки і реалізації моделей і критеріїв оптимізації процесів логістичного управління в реальному організаційно-технологічному середовищі [7]. 

Аналіз тенденцій розвитку і функціонування європейської транспортної системи свідчить про впровадження нових прогресивних вантажно-розвантажувальних і транспортних технологій, що ґрунтуються на досвіді функціонування мережі логiстичних центрів у рамках системи “Європлатформс”.

Методами імітаційного моделювання була досліджена типова логістична система "виробництво – транспорт – споживання", на вході якої розміщені складські ємності відправника, а на виході – складські ємності одержувача (рис. 1.2.) [10, с.22]. Отримані результати дають змогу приймати рішення у таких проблемних ситуаціях:

- простій вантажу на вході через перевищення темпів накопичення вантажу над темпами його вивезення;

- урівноваженість темпів накопичення і вивезення вантажу;

- простій поїзду через відсутність транспортної партії вантажу;

- надмірне накопичення вантажу на складах через перевищення темпів надходження вантажу на склади над темпами споживання;

- урівноваженість темпів надходження і споживання вантажу;

- простій ємностей одержувача через перевищення темпів їх надходження над темпами надходження вантажів маршрутом.
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Рис. 1.2. Управління процесами перевезення в транспортній системі

За умови, коли керованими параметрами є розмір транспортної партії та час обороту поїзду (або кількість поїздів), розроблена імітаційна модель дозволяє визначити таку стратегію управління матеріальним потоком, яка мінімізує собівартість перевезення вантажу.

У дисертаційній роботі Полякової О.М. розроблено механізм взаємодії підрозділів транспортно-розподільчого комплексу та інформаційних потоків в процесі його функціонування. Дирекція транспортно-розподільчого комплексу визначається залежно від функцій центру. Виробничі підрозділи компанії мають такі основні відділи: логістики, вивчення транспортного ринку (маркетингу), технології перевізного процесу, транспортно-експедиційний, фінансово-економічний, договорів і контрактів та інформаційно-аналітичний центр [5, с.8-9].

У зазначеній дисертаційній роботі також розроблено методичний підхід до проектування інтермодальної транспортної системи на базі транспортно-розподільчого комплексу, який полягає в поетапному визначенні кількості, місць розміщення транспортно-розподільчого комплексу і сегментуванні оптимальних зон транспортного обслуговування. 

На основі дослідження та систематизації зарубіжної практики реалізації логістичних центрів в роботі Довби М.О. [2, с.18] узагальнено принципові моделі логістичних центрів, проведений їх порівняльний аналіз, виділені чинники, які сприяли розвитку мережі логістичних центрів за кордоном. Доцільність реалізації логістичних центрів в Україні обґрунтована з позицій забезпечення конкурентоспроможності економіки країни та, зокрема, її прикордонних територій.

Таким чином, ми можемо стверджувати, що глобалізація світової економіки та інтенсивне формування міжнародних транспортних коридорів визначають тенденції розвитку транспортно-логістичного обслуговування в Україні, що проявляється в централізації та кооперації транспортно-експедиційних компаній, посиленні їх взаємодії із різними видами транспорту, диверсифікації діяльності транспортних фірм. Таким чином, ефективне обслуговування всіх учасників транспортно-логістичного процесу може забезпечуватися за рахунок створення єдиного логістичного центру, здатного забезпечити взаємодію декількох видів транспорту.

При функціонуванні логістичного центру конкурентна боротьба транспортних підприємств, залежно від умов зовнішнього середовища, може переходити у організаційно-виробничу взаємодію різних видів транспорту. 

Формування міжнародного транспортно-логістичного центру пов’язане з економічним обґрунтуванням необхідності поєднання всіх ланок транспортно-розподільчої мережі авіаперевезень і комплексним організаційно-технологічним розвитком об’єктів інфраструктури різних видів транспорту навколо базових національних аеропортів-хабів. 

Тому першочерговим завданням є розробка методичного підходу до техніко-економічного обґрунтування необхідності створення й функціонування міжнародного транспортно-логістичного центру, який за рахунок взаємодії організаційно-виробничих підсистем різних видів транспорту та різних суб’єктів вантажного ринку забезпечить скорочення часу доставки авіавантажів та підвищить ефективність їх функціонування.

1.3. Функції розподільчих центрів

Цілі, завдання і функції розподільчої логістики вимагають певних форм її організації, тобто певним чином організованого процесу збуту готової продукції. Організація розподільчої логістики включає:

1) організацію процесу збуту готової продукції з урахуванням принципів та методів логістики;

2) організацію управління збутом як сукупність логістичних операцій, логістичних ланцюжків і логістичних систем;

3) організацію взаємодії учасників збутової діяльності, тобто суб’єктів розподільчої логістики.

Логістичне моделювання процесу збуту готової продукції відбувається на базі системотехніки і цільової орієнтації на кінцеві результати збутової діяльності. Операції розподільчої логістики розрізняють за декількома ознаками:

1) повнота обслуговування клієнтів (повне чи комплексне обслуговування і неповне чи часткове обслуговування);

2) форма організації (зовнішні, тобто за межами підприємства, і внутрішні, тобто в межах підприємства);

3) спосіб виконання (технічні, матеріальні, фінансові, інформаційні);

4) результат (поставка товару, надання послуг).

Розподільча логістика як сукупність взаємопов’язаних логістичних операцій може бути описаною в термінах операційних систем. Операційна система розподільчої логістики складається з трьох підсистем:

- перероблюючої підсистеми;

- підсистеми забезпечення;

- підсистеми планування і контролю.

Перероблююча підсистема безпосередньо виконує збутову роботу, перетворюючи сигнали ринку про платоспроможний попит споживачів (вхід системи) у необхідні ринку товари та послуги (вихід системи). Збутовий перетворювач (транслятор попиту) виконує операції з асортиментного завантаження виробництва, кількісного і якісного приймання готової продукції, організації її зберігання і підготовки до споживання, просування товарів на ринок по каналах розподілу і товароруху, допродажного і післяпродажного обслуговування споживачів.

Підсистема забезпечення створює матеріально-речові і фінансово-трудові умови для нормального функціонування перероблюючої підсистеми. Вона передбачає: виробниче забезпечення збуту, включаючи виробництво товарів та послуг по замовленнях споживачів, матеріально-технічне забезпечення збутової діяльності, включаючи створення складів, транспортних, торговельних та інших комунікацій; фінансове забезпечення виробництва і реалізації продукції, включаючи фінансування рекламних компаній; кадрове забезпечення збутових служб підприємств, включаючи професійне навчання торговельного персоналу. Підсистема забезпечення розподільчої логістики може базуватися тільки на власних ресурсах підприємства (що трапляється дуже рідко), а також на запозичених коштах. Вибір того чи іншого способу забезпечення часто визначається економічною ефективністю і результативністю функціонування підсистеми забезпечення, в разі, коли певна функція забезпечення може стати функцією перероблюючої підсистеми. Наприклад, в загальному випадку перевезення готової продукції — функція підсистеми забезпечення, але у разі надання транспортних послуг стороннім організаціям вона стає функцією перероблюючої підсистеми.

Підсистема планування і контролю може бути названа управляючою підсистемою в кібернетичній моделі розподільчої логістики. Вона подає команди (плани, завдання) за інших (керованих) підсистем, одержує інформацію про їх реакції на керований вплив (зворотній зв’язок) і коригує поведінку учасників збутової діяльності відповідно до прийнятих цілей і завдань. Вироблення і прийняття управлінського рішення у даній підсистемі здійснюється під активним впливом зовнішнього середовища (економічного, правового, політичного) і з урахуванням внутрішньої організації збутової діяльності підприємства (склад служби збуту, склад і розподіл функцій по підрозділах підприємства).

Будь-яка операційна система, в тому числі і розподільчої логістики, працює по процедурах, добре вивчених теорією вивчення операцій. Стандартні процедури включають:

- постановку завдання;

- вибір цільової функції;

- розробку моделі дослідження;

- визначення галузі можливих технічних рішень і оцінки характеристик;

- виконання необхідних розрахунків і робіт;

- перевірку результатів за критерієм оптимальності;

- аналіз одержаних результатів і розробку рекомендацій.

Постановка завдань у розподільчій логістиці залежить від стратегії поведінки підприємства на ринку і загальносистемних цілей. Розподільча логістика не є самодостатньою і не може бути націленою на внутрішні потреби чи проблеми. Як транспорт не має працювати тільки заради самого процесу перевезення, так і розподільча логістика не може функціонувати заради самої себе.
Найважливішим завданням підприємства – виробника є організація збуту продукції, що забезпечує його ритмічну роботу. Для сучасної економіки характерне посилення ролі спеціалізованих компаній, що працюють у сфері обігу і збуту та розділення функцій виробництва і логістики. Виробник виробляє товар, створює бренд, що забезпечує його впізнанність на ринку, на цьому його функція закінчується. Наступний етап – шлях товару від заводського складу готової продукції до точок роздрібної торгівлі є функцією розподільчої логістики. 

Розділ 2. Аналітична частина

2.1. Загальна характеристика розподільчих центрів

В умовах сучасної ситуації на роздрібному ринку багато компаній вже зрозуміли, що прибутковість визначається не рівнем торгової націнки, а мінімізацією витрат. Однією з крупних статей витрат є логістика. У Росії і Україні вартість логістики в загальній ціні товару, що продається, складає до 30%, а в Європі – 5%. Істотно зменшити логістичні витрати допомагає створення розподільних центрів. Саме за допомогою розподільчих центрів можливо проводити наступні операції:
- розробка і оптимізація ланцюжків постачань Supply Chain Management;

- підготовка до проведення сертифікації логістичних систем і логістичних ланцюгів;

- розробка системи управління рухом товару;

- побудова системи розподілу продукції;

- визначення основних напрямів для зниження витрат і оптимізації логістичних потоків;

- аналіз об'єкту транспортний-логістичної інфраструктури і його використання після фактичного адресі 
- ТЕО проектів інфраструктурної забезпеченості транспортних коридорів;

- підбір максимально ефективних і впровадження ERP систем;

- оптимізація і розробка ланцюжка постачання. 

2.2. Аналіз діяльності фірми

Статистика результатів діяльності компанії за минулі роки служить підтвердженням що чітко склалася її специалізациії на доставці сировини і устаткування. Не дивлячись на те, що співвідношення цих товарних груп в перебігу року коливається то в одну, то в інший бік, що цілком може пояснюватися змінами попиту на устаткування і сировину у наших клієнтів, в наявності загальна тенденція до вирівнювання об'ємів перевезень між сировиною, будматеріалами, устаткуванням і ТНП. Зменшення об'ємів перевезення упаковки зв'язане, швидше за все, з розвитком поліграфічно-пакувальної галузі в Україні.
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Рис. 2.1. Поставка грузів 2002-2008 рр., %

Як видно з діаграми, загальна тенденція видів перевезень, що виконуються наший компанією, прагне до ускладнення. Стає менше перевезень, що виконуються яким-небудь одним видом транспорту (наприклад авто або ж/д). І все більше виконується змішаних мультимодальных перевезень - більшість вантажів перевозяться по залізниці в комбінації з морським, річковим або автомобільним транспортом  Кінцевий вибір способу перевезення (комбінації видів транспортування) залежить від великої кількості чинників (пунктів відправлення/призначення, роду вантажу, співвідношення вартості і терміновості перевезення) але у будь-якому випадку найефективніше задовольняє всіх основним вимогам, Клієнтом, що висувається, експедиторові.

[image: image3.png]8] i
L) it jvntermst. rucontents/ 25/ [~ [~
+ nepesosit & pedonTeiepax SPHEKT/EHO YAOBNETEOPSET BCEX OCHOBHAM TPEGOBAHSMH, BHASMrAgHLM KesToM
f1epeso3iun 8 pedionTeinenax aKeneanTopY.
Yenyrn no odopmneritio
v bop Buabl TpaHcnoptuposku ¢ 2001 no 2007 rog
> Tamomennoe odopmnenme '
> Tamomennbih Gpokep ‘gg ; OPexatia
> Ceprucukaunn Tosapos o Mopeiia
> Crpaxosatme rpyzo8 X
70% DAsTo+¥/a
60% oAsTo
> 3anpoc croumoctu 0% LS
0%
CnpasouHas MHGOpMaUHA 0%
> O Kouteiinepax 0%
> 06 asuakouTeiinepax 10%
> 0 saronax 0%
> Onacubie rpyabi 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
> UHKOTEPMC 2000
> TonKosbiii cnosapb noructuka B COOTHOLIEHUE TPAHCMOPTMPOBOK MO KOHTUHEHTAM.
> Aurno-pycciui cnosap norucTaka
> 3nexTponubii nepesonui JAEPOH MO MCTY OCYLECTENREHLX KOHNAHAEH OTFDYSOK SENRETCH Asvis. TecHwie Co

POCCVICK/X MIPEAMPYATUT C BEAYLLYMA MPOMSILIEHHSINA MPEANPUATHSHA KiTas, I0XHOM

» Paccros a e >
DBaccroanna neway ronogamn Kopeit v CTpar BOCTOUKO # 10r0-BOCTONHOM A3y OBYC/IOBMIN VHTEHCHDUKALID MPY308siX

> Kax cratb umnoprepom TDAHCTIOPTHAIX NOTOKOB Ha STOM HANPENEHWH
> Kparkwii kypc no Bl ;

[lon% NEPEBO3OK #3 3TOTD PETVIOHa CTPEHMTENkHO PACTeT, & v3 E3pons HaoBopoT nanaeT,
> Monbop konos TH B3 UTO CBR33HO KaK C NPOLISCCON NepeOpYEHTALMY MNMOPTa Ha KATal, Tak 4 MepeHocon

ESpONEfckoro Npou380ACTEa & CTPaKs I0ro-BoCT OO/ Az

3kcnopTupyembile rpysbi ¢ 2001 no 2007 rog,

100%

Halm KomTaKTe! 0% | i =
0%

70% |

& o &
i 2 Posronin S 3 OO





        2002 2003  2004  2005  2006  2007 2008

Рис. 2.2. Види транспортування 2002-2008 рр.
Лідером по числу здійснюваних компанією відвантажень є Азія. Тісні зв'язки Російських підприємств з провідними промисловими підприємствами Китаю, Південної Кореї і країн Східної і Південно-східної Азії зумовили інтенсифікацію вантажних транспортних потоків на цьому напрямі.   Частка перевезень з цього регіону стрімко росте, а з Європи навпаки падає, що пов'язане як з процесом переорієнтації імпорту на Китай, так і перенесенням Європейського виробництва в країни Південно-східної Азії.
[image: image4.png]Komnarun / Cratucraka / CTATHCTHKA wawei paboTe: - Opera

Oain Mpasca Ban Savanw  Bupkers flewm  Vcipyents  Crpaska

% [saroonoscov-rp. | Bigmocovse. | AR ] W

Odnc & Kasanm
Kasaris, yn.0CTposckoro 87 oduc 401
Tenedon +7 (343) 292-08-79

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

GoogleMaps 3kcnopTupyembile rpysbi ¢ 2001 no 2007 rog,
Otome 6 Haxoae o
B ST e ‘gg; O AuepaKa
oduc 303 3
Tenedon: +7 (4236) 665-904 o =
Odnc 5 Kurae 70% H Dhsun
Room 2411, No.90 Hubin South Road -
LiXin GuangChang, Xiamen 60% H
Tenedon: +86-593-221-26-62 s0% M
40% H
O6parwan caszs =) il
Eawe wun % H H H
L eyl 1 H
e % |

L 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

5 wonpen

B COOTHOLWIEHME UMMOPTHbBIX M SKCMOPTHbIX OTTPY30K

COOTHOWEHME MMMOPTHAIX Y SKCMODTHSIX OTTPY20K NO-MDEXHENY CKNANSIBACTCS HE B N0Nb3y
nOCneaHyIX. OHa U3 BaXHEMAX PULVH - 0BLI3S TEHASHLIMA PASBNTR SKOHOMYKA POCC/M
110 /MMOPT03aMELLAILENMY MPUHLIANY, TOTAA KaK OTPAC/M, OPUEHTVPOBAHHSIE Ha SKCTOPT,
OCTBOTCH, K COXANEHVD, CHDLEBLMM. YMOMSHYTAs CNELWANV3aLWA KOMMaHWA Ha
nepes03Kax rOTOSO/ BHCOKOTEXHOMOMMHHO/ MIPOAYKLM A3ST XOOLIME SOSHOXHOCTA Ana
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Рис 2.3. Експортовані грузи 2002-2008 рр.
Співвідношення імпортних і експортних відвантажень як і раніше складається не на користь останніх. Одна з найважливіших причин - загальна тенденція розвитку економіки Росії за імпортозамещающему принципом, тоді як галузі, орієнтовані на експорт, залишаються, на жаль, сировинними. Згадана спеціалізація компанії на перевезеннях готової високотехнологічної продукції дає хороші можливості для роботи по імпорту і практично зводить нанівець такі по експорту. Виняток становлять, мабуть, відвантаження усередині СНД, але вони поки не є ключовими.
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Рис 2.4. Співвідношення експортних і імпортних операцій 2002-2008 рр.

Для успішного функціонування, розвитку та утримання конкурентних позицій підприємства повинні керуватися не лише економічно вигідними шляхами розвитку виробництва і передовими технологіями, але й застосовувати найбільш ефективні системи управління збутовою діяльністю, які б орієнтувались на маркетинг. Лише комплексність і системність дій у цих напрямках зможуть забезпечити підвищення якості продукції, формування позитивного іміджу підприємства і, як наслідок, посилення конкурентних позицій підприємства.

Таблиця 2.1.
Розрахунок частки витрат на логістику та динаміки її зміни протягом 2006-2008 рр. на Fordon Logistic Company *

	Показники 
	Роки

	
	2006
	У % до попер. року
	2007
	У % до попер. Року
	2008
	У % до попер. Року

	Витрати на збут, тис. грн.
	4068,9
	123,4
	5332,2
	131,0
	8560,2
	160,5


* Джерело: бухгалтерська звітність підприємства за 2006, 2007, 2008 рр.

Аналіз таблиці 2.1. дозволяє стверджувати, що зростання витрат на логістику в останньому році виправдало себе значним збільшенням обсягу транспортування продукції. Витрати на збут на досліджуваному підприємстві групуються відповідно до Положення (стандарту) бухгалтерського обліку 16 “Витрати”, затвердженого Наказом Міністерства Фінансів України № 318 від 31 грудня 1999 року (пункт 19).  

Загалом, проведений аналіз динаміки показників досліджуваного підприємства, дає можливість стверджувати, що протягом останніх років воно значно покращило свою збутову діяльність, пристосувавши її до вимог ринкового середовища. 

2.3. Характеристика фірми, форма власності, функції та структура

Місія Fordon Logistic Company - бути постачальником послуг SCM, що постійно удосконалюється, прагне надати клієнтові такий сервіс, який допоможе йому поліпшити якість власного бізнесу, оптимізувати фінансові результати за допомогою включення як в стратегію, так і в оперативний бізнес інтегрованих систем управління ланцюжками руху товарних потоків. 

Ціль Fordon Logistic Company - перетворити ланцюжок руху товару на оптимально ефективний процес, що задовольняє споживача, при якому ефективність всього ланцюжка є важливішою, ніж ефективність окремо взятої його ділянки.
Логістична Компанія Фордон iз штаб-квартирою в Києві, заснована у жовтні 2005 року. Довгостроковою стратегією компанії є розвиток та управління національною мережею логістичної інфраструктури і використання на її основі високих стандартів міжнародного ноу-хау з метою створення високорозвинутої компанії Supply chain management та надання бездоганного сервісу на національному і міжнародному рівнях. 

Проект передбачає будівництво складських терміналів в 5 регіонах України (у комбінації з контейнерними терміналами). 

Першим кроком став запуск складського терміналу нового покоління в Києві - «Чайка». Паралельно здійснюється будівництво крупного складського комплексу площею 50 000 кв.м в Одесі, де разом з непродовольчими товарами, плануються операції з продуктовим асортиментом в різних температурних режимах. 

Нова інфраструктура буде інтегрована в міжнародні мережі руху товарних потоків, що передбачає операції не тільки на ринку України, але і на міжнародних ринках. Ідеальне стратегічне положення України - між країнами СНД та Європейським Союзом, з урахуванням розвитку інфраструктури нового покоління, розширить можливості країни для участі в міжнародних комплексних логістичних процесах.
Поєднання комплексного рішення логістичних задач і високого рівня послуг, що надаються, дозволяє назвати комерційну пропозицію унікальною на українському логістичному ринку. 
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Рис 2.5. Області сервісу Fordon Logistic Company
Комплексні логістичні послуги: 

- транспортні;
- складські;
- дистрибуційні;
- митно-брокерські;
- додаткові (маркіровка, стікеровка, промо-набори, метро-юніти і т.д.);
- консультаційні.
[image: image7.png]*J FORDON LOGISTIC COMPANY - Haui nocayrm - Opera -

Oain Mpasa Bun  Savamo Bapker flewms  Uncrpywents  Crpasia

£ @- L] W iepercnanas oraies ™[ sanis misnswocr noricrwai kow... | [B3oricrui piuessa wono ayreopc... ' | B Eaponeiicsxa rinka mparcopri... | B o

X
e o
‘? = F =
=
=
5]

MiaroToska Tosal Ynpaeninua
@ 3amoBNeHHAMN

Indbopmain Ta KomyHikauin

MigroToska Ynpasninua
Hh SamoBnenAMM
[ e . sy Homi oarrm
e A L L
e Eam—iame e aseocri| | |+ oy o | |+ Garpansonoss emra
G S | i fo sious b e
e fiog o e aeeaaony v | Beutnapesac: i
p R e e - ; o, Ao < mosrasd hatimimes | (= crrmeissde rempenrro
Suamuenn Tpavcnopr- | S SRNSHR npolixor * TPYIYOBNIA PIBMNKAUCT- |+ paue nnawyaawA snac- | OOy
S nTpaT SRS PHOYLHHINX 39MOBNEHS Lok Dacypeis ariawo pos. | iupeNTapHR KoNTPOS
roTosmicTs Tosapy AnA CKNAACERMA Dif * xoenuin sjust-in-times: naay * 6a3a panwx npoaaxy
" It e e
o GHUUTES 3aBARKN {awania shecky)
= poRsKy TM4MOTO NOTOKY
Pam
3p

0 Posonmsaroric.. | B Mran -Marosoft Word | 2§ Yrpasnenwe sanac




Рис 2.6. Схема діяльності розподільчого центру Fordon Logistic Company
Спеціальні ноу-хау: 

- урахування специфіки українського ринку;
- професійний менеджмент.
Переваги:
- високий рівень організації бізнес-процесів;
- сучасна ІТ система;
- безпека і надійність;
- високотехнологічне устаткування.

Організаційна структура включає має наступний вигляд:
- Департамент персоналу;
- Департамент інформаційних технологій;
- Комерційний департамент;
- Операційний департамент;
- Фінансовий департамент;
- Юридичний департамент;
- Департамент логістики, який в свою чергу поділяється на відділ продажу міжнародних перевезень, виробничий відділ міжнародних перевезень, відділ міжнародних операцій, відділ організації митного контролю, відділ ЗЕД, відділ продажів внутрішніх перевезень, адміністративно-господарський відділ. 

Проведений аналіз діяльності Fordon Logistic Company дає змогу зрозуміти сутність логістичної компанії, зокрема місця розподільчого центру у функціональній структурі логістичної компанії.
Розділ 3. Шляхи оптимізації діяльності розподільчих центрів
3.1. Перспективи розвитку розподільчих центрів в Україні

Наполегливе прагнення  України до якнайшвидшої інтеграції у світове  співтовариство, партнерські багатовекторні наміри в  розвитку торгово-економічних відносин з іншими державами об'єктивно створюють сприятливі  умови для вільного переміщення товарів, послуг, капіталів і робочої сили через нашу державу. Це у свою чергу веде до росту транснаціональних товарних потоків і збільшенню  міжнародного транзиту вантажів. Тому, Україна має досить реальні перспективи в самоствердженні своєї ролі як транзитної держави. Цьому сприяють у першу чергу такі об'єктивні фактори, як геополітичне положення і  наявність на її території  могутнього транспортного комплексу. 

Вигідне географічне положення України на шляху основних транзитних потоків між Європою та Азією з достатньо розвинутою транспортною інфраструктурою, у якій зосереджена десята частина національного багатства країни, створює всі необхідні передумови для збільшення обсягів транзиту вантажів. 

На сучасному етапі збільшення обсягів міжнародного транзиту територією України може стати важливим фактором стабілізації та структурної перебудови її економіки. При цьому слід враховувати, що транзит, як вид експорту транспортних послуг є одним з найбільш ефективних, а інвестиції у цю сферу транспортної діяльності дають швидку віддачу. 

Транспортна система України, що об'єднує всі сучасні види транспорту, які в цілому відповідають внутрішнім та зовнішнім транспортно-економічним зв'язкам країни, потребує на даному етапі істотного вдосконалення та модернізації для підвищення якості транспортних послуг і, в першу чергу, у міжнародному сполученні. Це зумовлено докорінними змінами характеру транспортно-економічних зв'язків України в умовах її незалежності, коли основна їх частина перетворилася на категорію зовнішньоекономічних, експортних, імпортних і транзитних. 

Згідно з Законом України та розпорядженням Кабінету Міністрів України від 16.11.2002 року № 659-р "Про схвалення плану заходів щодо виконання у 2002 - 2005 рр. "Комплексної програми утвердження України як транзитної держави у 2002 - 2010 рр.", одним з головних напрямів підвищення ефективності та якості транспортного обслуговування в міжнародному сполученні є перехід на логістичні технології організації управління матеріальними потоками в процесі доставки товару споживачеві. 

Враховуючи зазначене, Концепцією пропонується створення міжнародного транспортно-логістичного  центру з функціями комплексу транспортних сервісних послуг на кордоні України з Євросоюзом на українській стороні. Необхідність створення  МТЛЦ на території України зумовлюють такі обставини: 

- територіальна спряженість з міжнародними транспортними магістралями, розвинена і диверсифікована транспортна мережа; 

- вигідне економіко-географічне положення ( прикордонна зона); 

- наявність необхідної інфраструктури (транспортної, складської і зв'язку); 

-·тяжіння до існуючих або перспективних центрів ділового співробітництва; 

-·наявність історично сформованої системи зовнішньоторговельних зв'язків із закордонними партнерами і бази для її розвитку. 

Переконливою підставою для даної пропозиції також є те, що різниця в  стандартах залізничної колії, технологій і адміністрування транспортної сфери (транспортного права ЦИМ і СМГС) поки ще настільки великі, що створення логістичного центра на базі сторони члена ЄС не дозволить оперативно та ефективно  вирішувати питання переміщення зовнішньоторговельних вантажів. В той же час Україна, приєднавшись до Конвенції про міжнародне залізничне сполучення (КОТИФ) найбільш готова одночасно надавати логістичні послуги всім учасникам проекту. Актуальність пропозиції підтверджується також і наявністю ряду названих нормативних документів України, якими передбачене створення такої структури на українській стороні Чопско-Захоньского транспортного вузла. 

Міжнародний транспортно-логістичний центр стане оператором експортно-імпортних і транзитних потоків вантажів і, в єдиному центрі, на основі загального інформаційного простору спроможний буде забезпечити ефективне комплексне логістичне обслуговування процесу доставки та обробки вантажів, а також митно-брокерских і супутніх послуг.
Одним з головних пріоритетів утримання і зміцнення позицій вітчизняного транспорту на міжнародному транспортному ринку, безсумнівно є ефективне функціонування національної мережі міжнародних транспортних коридорів, що відповідає світовим стандартам комплексного транспортно-експедиційного обслуговування міжнародних перевезень, у якій немаловажне місце займає 5-й (Критський) міжнародний транспортний коридор.

За  умови  державної  підтримки  Україна,  маючи   вигідне  геополітичне  розташування,   може  значно  збільшити  об’єм  транзитних  вантажних перевезень,  забезпечивши  таким  чином  зростання  надходжень  у  бюджет. 

Отже  одним  із  стратегічних  завдань  держави  є   ефективне  використання   резервів,  котрі  є  у  системі  товарних   потоків  між   Європою  та  Азією. Для цього повинні були бути здійснені невідкладні заходи щодо приведення національної транспортної мережі і транспортних засобів у відповідність з міжнародними стандартами:  від спрощення порядку перетинання державного кордону України до  широкого впровадження передових технологій під час перевезення зовнішньоторговельних і транзитних вантажів.

Одним з основних напрямів сучасної європейської транспортної політики є перехід до транспортної логістики та транспортно-термінальних систем вантажних перевезень, що дозволяють удосконалювати організацію перевезень, забезпечувати комплексне обслугову­вання споживачів транспортних послуг, створювати умови для розвитку комбінованого транспорту, знижувати екологічне навантаження на навколишнє природне середовище. 

Враховуючи  сучасні  тенденції  розвитку  ринку  логістичних  послуг,    можна    стверджувати,  що   базовими  елементами  управління  товарними потоками  стали  логістичні  центри .  Такі  центри  відіграють   координуючу  та  інтегруючу  роль   у  логістичній   системі    обігу  та  транспортування  вантажів. 

Впровадження таких технологій викликає необхідність створення мережі нагромаджувальних і розподільчих логістичних центрів, які вико­нують функції взаємодії між видами транспорту та організації матеріального розподілу в економічному регіоні. Вони є базовою основою управ­ління матеріальними потоками, забезпечують взаємозв'язок з відправниками, споживачами, перевізниками, експедиторами, забезпечують своєчасні взаєморозрахунки через банки. 

На думку фахівців, функціонування таких центрів дозволяє скоротити час доставки вантажів на 20 %, зменшити сумарні витрати на транспортування вантажів і скоротити складські запаси на ЗО %, зменшити середнє навантаження на обробку товарно-транспортних документів на 50 %.

Важливе геополітичне розташування прикордонних переходів Закарпатської області визначає особливу, ключову роль регіону в забезпеченні євразійських транспортно-торговельних зв'язків. Наявність на території області, що граничить з чотирма державами, - Словаччиною, Угорщиною, Румунією, Польщею, одного з найбільших прикордонних транспортних комплексів, у складі 6-ти міжнародних і 4-х міждержавних залізничних і автомобільних переходів, міжнародного аеропорту і можливостей для розвитку ще і річкового транспорту об'єктивно визначає Закарпаття як природної транзитний міст між Європою й Азією. Можливий потенційний обсяг перевезень через Закарпатську область оцінюється в 52 млн. тон експортно-імпортних і транзитних вантажів у рік, що в двічі перевищує сьогоднішній  обсяг перевезень.

Наявність та перспективи подальшої розбудови прикордонної транспортної інфраструктури Закарпатської  області має всі об’єктивно необхідні передумови   для  створення  міжнародного транспортно-логістичного центру м. Чоп на  базі   ефективно діючих підприємств та  провідних  підприємств    країн-операторів вантажних  потоків в складі Чопсько-Захоньського транспортного  вузла.

Основна  ідея  проекту  полягає в  тому, щоб забезпечити  у  транспортному  процесі  ефективну  доставку  до  кінцевого споживача  товарної продукції,  яка  перевозиться  різними  видами  транспорту в режимі експорту, імпорту та транзиту у  найкоротші  строки та з   мінімальними  втратами. Це  можливо  виконати  тільки  у  рамках  функціонування  логістичного  транспортного  центру,  де  увесь  комплекс  послуг  буде  мінімізований  по  втратам  часу  і  коштів  і,  крім  того,  будуть  надаватися  усі  необхідні  супутні  послуги  для  клієнтів.

В  зв’язку з цим,  такі  привабливі  транспортні  вузли,  яким  є  м.  Чоп і  взагалі  прикордонна  Закарпатська  область, завжди привертали  увагу  іноземних  компаній, однак з однією лише метою - використати всі наявні переваги регіону у власних інтересах розширення ринку. Щоб  випередити  їх  експансію  у  цьому  напрямі,  необхідно  сконцентрувати зусилля  по  створенню логістичного центру на  західному  кордоні України.

На  даний  момент пропускна здатність даного переходу складає до 5000 легкових автомашин, 80 автобусів, 500 вантажних автомашин щодоби. Можливості Чопського   залізничного  вузлу  сягають  більш 130 потягів за добу з   перевантаженням  їх  вантажів.   Загальний  об’єм  перевантаження   вантажів,  котрі  транспортуються   через цей вузол становить в середньому    60  тис.  тонн  на  місяць,  а   потенційна можливість існуючих  потужностей   Чопського  транспортного  вузла  складає  біля  140  тис.  тонн   вантажів  на  місяць.  

Однак, ці   об’єми  можливо  залучити  тільки  при   докорінних змінах у підходах  до логістичних  процесів  та  створенні    сучасного  міжнародного транспортно-  логістичного  центру  по  забезпеченню інтермодальних перевезень на даному напрямку. 

За умови  подальшого розвитку інших видів   транспорту    (  річкове  судноплавство,  авіаперевезення) та впровадження сучасних технологій, такий  логістичний  центр  може  взяти  на  себе  забезпечення   транспортування, обробку, зберігання, сортування  вантажів, формування їх партій,  надання митно-брокерських та інших супутніх послуг при мультимодальному перевезенні зовнішньоторговельних та транзитних вантажів. 

Таким чином є всі підстави вважати об’єктивно необхідним, своєчасним  та доцільним створення на території України в м.Чоп Міжнародного транспортно-логістичного центру з функціями   оператора потоків  експортно-імпортних і транзитних вантажів з наданням комплексних послуг по перевантаженню, сортуванню, пакетуванню, збереженню, консигнації й інше, який сприятиме активізації товарообмінних операцій між країнами ЄС і СНД на напрямку MTK-5  за  рахунок   економічно  виправданої  тарифної політики  центра,   розширення   спектра  основних  та  супутніх  послуг,  збільшення номенклатури  вантажів (  с можливістю  перевезення  та  обробки  спеціальних  та  небезпечних  вантажів ),   мінімізацією  строків  обробки  вантажів  (  з  можливістю  перевалки  небезпечних  вантажів ), впровадження   передових  технологій   обробки  інформації  складських  та  оперативних  робіт  і ,  що  особливо  важливо,  за  рахунок   підвищення  якості  виконання  робіт  з  вантажами.

Зважаючи на зацікавленість російської сторони у створенні Міжнородного логістичного центру, вбачається доцільним створення такої структури на чотирьох сторонніх засадах – українсько-російсьсько-угорсько-словацького, але однозначно на території України.
3.2. Пропозиції щодо вдосконалення розподільчих центрів
При розділенні думок слухачів-практиків, прагнучих поліпшити транспортну логістику своїх підприємств, на тематичні блоки стає очевидним, що основні проблеми стосуються: якості транспортного обслуговування (у разі залучення зовнішніх транспортних компаній); зношеності рухомого складу і труднощів, пов'язаних з його оновленням; поганої інформаційної підтримки перевезень; зниження конкурентоспроможності українських перевізників по порівнянню, наприклад, з польськими; складнощів складання маршрутів руху (будь то міжнародні перевезення або дистрибуція по місту); недовантаження автомобілів по вантажопідйомності або корисному внутрішньому об'єму кузова; страхування вантажів і транспортних засобів; складнощів організації перевезень за участю декількох видів транспорту; недоліку інформації про програмні продукти, що дозволяють автоматизувати, спростити і прискорити виконання операцій, супроводжуючих перевізний процес і ін.

Основні проблеми, які варто врахувати при оптимізації роботи розподільчих центрів:

1. Зміна бізнес-процессов — дуже складна дія. Якщо Ви не упевнені, що проектна група все досконально відпрацювала і протестувала, терміни переходу на нову технологію необхідно пересунути. Доручите проектній групі провести тестові дні (відтворення повного робочого дня компанії відповідно до нових технологій). Тільки тоді Ви зможете переконатися, функціонує нова система чи ні.
2. Генеральному Директорові треба бути готовим до того, що можуть потрібно додаткові фінансові вкладення і час (захворів провідний фахівець з фінансів, податкова перевірка, інвестори замовили аудит і т. п.). В середньому подібний проект окупається через трі–четире роки. Зразкові витрати на організацію і будівництво сучасного складу (включаючи всі проектні роботи і впровадження інформаційних систем) складають близько 3–4 млн дол. США.
3. При виборі консультанта не завжди можна керуватися принципом: дешевше — означає краще. Іноді консультант може погодитися на операцію, яка йому невигідна по якихось міркуваннях. Потім виникає інший, більш прибутковий проект, і інтерес до Ваших проблем падає.
4. При впровадженні нового проекту основні рішення залежать від пяті–восьмі чоловік. Але хтось з них може захворіти, піти у відпустку і т.д. Продумайте, кого із співробітників Ви зможете привернути додатково, якщо це трапиться.
5. Часто успіх проекту безпосередньо залежить від особи проектного менеджера, тому уважно віднесіться до його призначення. При виникненні нестандартних проблем саме він повинен уміти брати відповідальність на себе і визнавати свої помилки.
6. Дуже важливо, щоб всі співробітники розуміли кінцеву мету проекту. При постановці завдання Генеральний Директор повинен наділити проектну групу достатніми повноваженнями. Наприклад, Ви доручили скоротити запаси. Але проектна група зіткнулася з небажанням складського персоналу працювати в новій інформаційній системі і з відмовою співробітничати. В результаті процес перебудови бізнесу буде сильно затянутим.

7. У історії роздрібної торгівлі можна знайти приклади неефективної організації роботи розподільних центрів із-за некомпетентних працівників. Подібні випадки були і в моїй практиці. Уповноважте Ваш підрозділ логістики створити службу, яка займатиметься навчанням і підвищенням кваліфікації складського персоналу. Якщо Ви ухвалили рішення удатися до послуг сторонніх консультантів при впровадженні проекту розподільного центру, доручите Вашому проектному менеджерові створити групу підтримки. У неї обов'язково повинні входити як консультанти, так і персонал Вашої компанії.
8. Якщо Ваша компанія працює на великому страховому запасі, то впровадження в розподільному центрі єдиної зі всіма службами компанії інформаційної системи не обов'язково. Проте якщо страховий запас складає менше двох тижнів, надходження інформації в режимі реального часу істотно полегшить роботу. При впровадженні нової системи переконаєтеся, що Ваші підлеглі розумітимуть, які завдання є пріоритетними для споживача.

Варіанти організації розподільчого центру:
1.Використання власних складських площ Власний склад — оптимальний варіант для компаній, які працюють з великими об'ємами і номенклатурою. Побудувати свій розподільний центр і використовувати власний транспорт опиниться для них дешевше. Перед ухваленням рішення про будівництво Генеральному Директорові разом з логістами необхідно проаналізувати зону обхвату розподільного центру. Виділяють дві моделі — американську і європейську. У першій оптимальне «плече» доставки — 400–500 км. Замовлення формують до кінця дня, вантаж перевозять вночі і доставляють покупцеві наступного дня. У Європі це «плече» звичайне в два рази менше і час доставки скорочено до трех–четирех годинника. У Росії і країнах СНД, наприклад, крупні фармдістрібьютори використовують в основному американську модель. Якщо «плече» доставки перевищує 400–500 км. і потрібно перевезти великий об'єм, Генеральний Директор може ухвалити стратегічне рішення побудувати ще один центр, зона обхвату якого також складе 400-500 км.

2.Укладення договору оренди Виробникам з середніми об'ємами, як правило, невигідно будувати сучасний розподільний центр. Уклавши договір оренди, Ви можете використовувати свій персонал. Ця схема простіша: розірвати договір оренди досить легко. Проте існує ризик, що договір не буде продовжений на наступний період.
3.Співпраця з компаніями, що надають часткові або комплексні логістичні послуги (3PL-операторами). Компанії з середніми об'ємами все частіше удаються до послуг логістичних операторів. Однією з тенденцій сучасного ринку є те, що виробники починають претендувати на маржу логістичного оператора і вибудовують власну мережу продажів товарів. Проте це зв'язано з великими витратами (по зберіганню, дістрібютиції, транспортуванню). Тому більшість виробників все-таки обмежуються організацією служби торгових агентів або мерчандайзеров, а зберігання товару і його транспортування доручають логістичним операторам. Попит на такі послуги росте, і останнім часом в цю нішу переходять дистриб'юторські компанії, які починають заробляти на наданні сторонніх послуг. В основному сфера бізнесу дистриб'юторів і логістичних операторів зараз охоплює «поліпродуктовиє» ринки з великою кількістю точок реалізації. Послуги 3PL-операторів, надаючих комплексні послуги. 

Висновки


Розподільча логістика - це управління транспортуванням, складуванням та іншими матеріальними і нематеріальними операціями, які здійснюються в процесі доведення готової продукції до споживача згідно з інтересами і вимогами останнього, а також передачі, зберігання й обробки відповідної інформації.
Склад завдань розподільчої логістики на мікро-та на макрорівні різний. На рівні підприємств (мікрорівні) це:

- оптимізація формування портфеля замовлень;

- укладання договорів із замовниками на постачання продукції;

- забезпечення ритмічності та дотримання планомірності реалізації продукції;

- вивчення і задоволення потреб у логістичному сервісі;

- раціоналізація параметрів, структури і просування динамічних матеріальних потоків;

- оптимізація параметрів і умов зберігання запасів товарного характеру;

- формування і вдосконалення системи інформаційного забезпечення.

На мікрорівні до завдань розподільчої логістики належать :

- вибір схеми розподілу матеріального потоку;

- визначення оптимальної кількості розподільчих центрів (складів) на території, яка обслуговується;

- визначення оптимального місця розташування розподільчого центру (складу) на території, яка обслуговується, та ін.

Раціонально організований розподільний центр – один з ключових чинників, який визначає конкурентоспроможність компанії і допомагає правильно організувати товарообіг. В основному в таких центрах зберігаються позиції, оборот яких складає більше 50% прибутки магазинів. Наявність розподільного центру дозволяє скоротити складські площі в роздрібних крапках до 30% від торгової площі.

Місія Fordon Logistic Company - бути постачальником послуг SCM, що постійно удосконалюється, прагне надати клієнтові такий сервіс, який допоможе йому поліпшити якість власного бізнесу, оптимізувати фінансові результати за допомогою включення як в стратегію, так і в оперативний бізнес інтегрованих систем управління ланцюжками руху товарних потоків. 

Комплексні логістичні послуги Fordon Logistic Company: 

- транспортні;
- складські;
- дистрибуційні;
- митно-брокерські;
- додаткові (маркіровка, стікеровка, промо-набори, метро-юніти і т.д.);
- консультаційні.
Загалом, проведений аналіз динаміки показників досліджуваного підприємства, дає можливість стверджувати, що протягом останніх років воно значно покращило свою збутову діяльність, пристосувавши її до вимог ринкового середовища. 

Основні проблеми, які варто врахувати при оптимізації роботи розподільчих центрів:

1. Зміна бізнес-процессов — дуже складна дія. Якщо Ви не упевнені, що проектна група все досконально відпрацювала і протестувала, терміни переходу на нову технологію необхідно пересунути. Доручите проектній групі провести тестові дні (відтворення повного робочого дня компанії відповідно до нових технологій). Тільки тоді Ви зможете переконатися, функціонує нова система чи ні.
2. Генеральному Директорові треба бути готовим до того, що можуть потрібно додаткові фінансові вкладення і час (захворів провідний фахівець з фінансів, податкова перевірка, інвестори замовили аудит і т. п.). В середньому подібний проект окупається через трі–четире роки. Зразкові витрати на організацію і будівництво сучасного складу (включаючи всі проектні роботи і впровадження інформаційних систем) складають близько 3–4 млн дол. США.
3. При виборі консультанта не завжди можна керуватися принципом: дешевше — означає краще. Іноді консультант може погодитися на операцію, яка йому невигідна по якихось міркуваннях. Потім виникає інший, більш прибутковий проект, і інтерес до Ваших проблем падає.
4. При впровадженні нового проекту основні рішення залежать від пяті–восьмі чоловік. Але хтось з них може захворіти, піти у відпустку і т.д. Продумайте, кого із співробітників Ви зможете привернути додатково, якщо це трапиться.
5. Часто успіх проекту безпосередньо залежить від особи проектного менеджера, тому уважно віднесіться до його призначення. При виникненні нестандартних проблем саме він повинен уміти брати відповідальність на себе і визнавати свої помилки.
6. Дуже важливо, щоб всі співробітники розуміли кінцеву мету проекту. При постановці завдання Генеральний Директор повинен наділити проектну групу достатніми повноваженнями. Наприклад, Ви доручили скоротити запаси. Але проектна група зіткнулася з небажанням складського персоналу працювати в новій інформаційній системі і з відмовою співробітничати. В результаті процес перебудови бізнесу буде сильно затянутим.

7. У історії роздрібної торгівлі можна знайти приклади неефективної організації роботи розподільних центрів із-за некомпетентних працівників. Подібні випадки були і в моїй практиці. Уповноважте Ваш підрозділ логістики створити службу, яка займатиметься навчанням і підвищенням кваліфікації складського персоналу. Якщо Ви ухвалили рішення удатися до послуг сторонніх консультантів при впровадженні проекту розподільного центру, доручите Вашому проектному менеджерові створити групу підтримки. У неї обов'язково повинні входити як консультанти, так і персонал Вашої компанії.
8. Якщо Ваша компанія працює на великому страховому запасі, то впровадження в розподільному центрі єдиної зі всіма службами компанії інформаційної системи не обов'язково. Проте якщо страховий запас складає менше двох тижнів, надходження інформації в режимі реального часу істотно полегшить роботу. При впровадженні нової системи переконаєтеся, що Ваші підлеглі розумітимуть, які завдання є пріоритетними для споживача.
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