
РОЗДІЛ 13
ОБГРУНТУВАННЯ ІНФРАСТРУКТУРИ ЛОГІСТИЧНОГО 

ОБ’ЄКТУ В УМОВАХ ГЛОБАЛІЗАЦІЇ ЕКОНОМІКИ

13.1. Сутність та складові інфраструктури логістичного об’єкта
Сучасні інтеграційні тенденції в економіці України та глобалізація світого- 

сподарських процесів вимагають від менеджерів всіх рівнів опанування нових 
механізмів управління рухом товарно-матеріальних цінностей, які б забезпечу­
вали високий рівень взаємодії суб’єктів господарювання на ринку.

Основою становлення таких взаємозв’язків є використання логістичних 
підходів до управління матеріальними, фінансовими, інформаційними потока­
ми підприємств.

Для забезпечення ефективності логістичного управління важливим є обґру­
нтування раціонального місця розміщення логістичного об’єкту, сутності та 
складових його інфраструктури, що під впливом інтеграції, інформатизації та 
глобалізації постійно розвиваються.

Термін «інфраструктура» походить від латинського „infra ”- нижче, під; та 
„structure” - фундамент, будова, які означають комплекс відповідних складо­
вих [5,с.10]. Під інфраструктурою логістичного об’єкту слід розуміти ком­
плекс видів діяльності у сфері функціонування відповідних груп підпри­
ємств, завдання яких полягають у раціоналізації матеріальних, фінансових, 
інформаційних потоків. В цілому інфраструктура логістичного об’єкту має 
сприяти створенню механізмів оптимальних оперативних рішень конкурент­
ної логістичної стратегії для прискорення руху логістичних потоків та опти- 
мізації господарських зв’язків. Вона дає змогу вирішувати такі завдання:

забезпечення задоволення економічних інтересів учасників логістично­
го процесу;
забезпечення повного використання можливостей транспортно- 
експедиторської системи й складського господарства; 
надання своєчасної інформації про кон’юнктуру ринку; 
забезпечення взаємоузгодженого юридичного, фінансового, митного й 

страхового обслуговування суб’єктів господарювання.
Інфраструктура логістичного об’єкту створює так званий фундамент, на 

якому базується система логістики та її функціонування. Вона формується в 
процесі тривалої еволюції господарських відносин шляхом постійного виок­
ремлення нових складових та визначення їх ролі для логістичного об’єкту. На 
початку формування інфраструктури доцільно визначити кількість її складо­
вих, місцезнаходження кожної з них, та обґрунтувати значення для логістич­
ного об’єкту.

В сучасних умовах складові інфраструктури логістичного об’єкту пред­
ставляють різні сфери економіки, що здійснюють вплив на ефективність реа­
лізації логістичних процесів. З урахуванням вимог вітчизняного законодавст­
ва, в межах інфраструктури логістичного об’єкту слід виділяти такі складові 
(рис. 13.1).
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Переміщення матеріальних, фінансових, інформаційних потоків в межах 
реалізації підприємствами логістичних процесів здійснюється на основі взає­
мозв’язків із складовими інфраструктури логістичного об’єкту.

Найстарішими складовими логістичної інфраструктури є склади та транс­
портно-експедиційні організації. Не зважаючи на це, першочергове їх зна­
чення для логістичного об’єкту не втрачається. Складування товарно- 
матеріальних цінностей передбачає скоординовану діяльність у часі і просто­
рі з використанням складських споруд та технічного устаткування складів. 
Від їх видів, потужностей, умов зберігання, місця розміщення залежить шви­
дкість переміщення потоків у логістичному ланцюзі.

Узагальнено класифікацію складів та їх основне призначення представле­
но в табл. 13.1.

До основних причин використання різних видів складів у логістичній сис­
темі можна віднести такі:

- забезпечення безперервного процесу виробництва за рахунок створення 
запасів матеріально-технічних ресурсів;

- координація вирівнювання попиту і пропозиції на основі створення ре­
зервних та сезонних запасів;

- забезпечення максимального задоволення попиту споживачів за рахунок 
формування асортименту продукції;
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Таблиця 13.1. Класифікація складів
Ознака класифікації Вид складів

1. Відносно елементів логістич- 
ної інфраструктури

- склади підприємств-виробників продукції
- склади споживачів продукції
- склади дилерських та дистриб’юторських 

організацій
- склади транспортно-експедиторських ор­

ганізацій
- митні склади

2. За сферою існування
- склади у сфері постачання
- склади у сфері виробництва
- склади у сфері розподілу

3. Залежно від сфери обслуго­
вування

- центральні склади
- цехові склади
- при цехові склади

4. за видами продукції

- склади матеріальних ресурсів
- склади незавершеного виробництва
- склади готової продукції
- склади тари та тарних матеріалів
- склади повернених відходів
- склади інструментів

5. За формою власності

- власні склади організацій
- орендовані склади
- комерційні склади
- склади державних підприємств
- склади некомерційних організацій
- склади об’єднань підприємств

6. За функціональним призна­
ченням

- склади буферних запасів
- транзитні склади
- склади відповідального збереження
- склади тимчасового зберігання
- спеціальні склади

7. За рівнем спеціалізації
- вузькоспеціалізовані склади
- склади обмеженого асортименту
- склади широкого асортименту

8. За ступенем механізації 
складських операцій

- немеханізовані склади
- механізовані склади
- автоматизовані склади

9. 3 урахуванням конструкцій 
складських споруд

- закриті склади
- напівзакриті площі
- відкриті склади

10. За кількістю поверхів

- багатоповерхові склади
- одноповерхові склади
- висотні склади
- висотно-стелажні склади

11. За можливістю доставки та 
вивезення вантажу

- пристанційні або портові склади
- гірирельсові склади
- глибинні склади
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- зменшення логістичних витрат у випадку транспортування на основі ор­
ганізації перевезень економічно обґрунтованими партіями;

- створення умов для забезпечення активної стратегії збуту;
- розширення ринків збуту;
- забезпечення гнучкої політики обслуговування [3, с.214].

Складські об’єкти виконують такі функції [1, с.87]:
- перетворення виробничого асортименту в споживчий відповідно до по­

питу і з метою виконання замовлень клієнтів;
- складування і зберігання продукції з метою вирівнювання тимчасового, 

кількісного та асортиментного розривів між виробництвом і споживан­
ням продукції, що дає змогу здійснювати безперервне виробництво і по­
стачання на базі створюваних товарних запасів, а також у зв’язку із се­
зонним споживанням деяких видів продукції;

- консолідація і розукрупнення вантажів, що надходять;
- надання послуг, які забезпечують фірмі високий рівень обслуговування 

споживачів.
Для обґрунтування територіального розміщення складського об’єкту не­

обхідно визначити:
- місце розташування (координати Jt; , y t ) виробників та споживачів;

- обсяги поставок ( Qi ); - витрати на транспортні послуги ( Tt ),
- маршрути транспортування.
На підставі опрацювання робіт Лукінського B.C. [9, с.382-383] методи ви­

значення місцезнаходження складів узагальнено в табл. 13.2.
Локалізація складського об’єкту на основі застосування представлених 

методів має забезпечувати якомога більшу реалізацію позитивного ефекту 
масштабу.

Поряд зі складами важливе значення має транспорт, який є основним про­
відником матеріального потоку у логістичних системах. Для формування ра­
ціональної інфраструктури логістичного об’єкта значну увагу необхідно при­
діляти організації перевезень, яка впливає на швидкість доставки вантажу, 
рівень логістичного сервісу та визначається рівнем розвитку транспортної 
системи України. Перевезення може здійснюватися на основі використання 
послуг залізничного, повітряного, водного, автомобільного, трубопровідного 
транспорту. Транспортна система має прямий вплив на розвиток економіки 
та інтеграції України в світове економічне співтовариство.

Підготовка вантажів до перевезення, їх транспортування, супроводження, 
розвантаження, оформлення, здавання, прийняття здійснюється за допомо­
гою транспортно-експедиторських організацій. При цьому відповідальність в 
однаковій мірі лежить на обох учасниках логістичного процесу. Виділення 
транспортно-експедиційних організацій у складі інфраструктури логістично­
го об’єкту характеризується такими особливостями:
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Таблиця 13.2. Методи визначення місцезнаходження складів у логістич- 
них системах

Варіант визначення 
координат складу

Кі
ль

кіс
ть

ск
ла

ді
в Засіб обліку відстані між 

об’єктами Опис методу

1. Місце Найкоротша відстань: Мінімізація транспортної
розташування
складського
об’єкту
визначається на 
території одного 3 
об’єктів О

ди
н

ГІІ = ЛІ(*І -  - о 2 + (.V/ -  Ус) : * 
де х(, у, - координати 
постачальника чи 
споживача; хс, у с - 
координати складу

роботи:
В і = Х й /  х ги т іп ‘ ‘ на

основі комбінаторики 
перебираються можливі 
варіанти розміщення 
координат складу

„Манхетенська відстань”:
^ = К - * . І + | л - л І

Мінімізація транспортної 
роботи:

£>. = 5 б у  —> т іп  
відстань розраховується для 
конкретних об’єктів 3
координатами

Д
ек

іл
ьк

а
ск

ла
ді

в Обидва способи 
розрахунку відстані між 

об’єктами

Мінімізація вантажообігу 
(загальних логістичних витрат) 
на основі транспортно- 
виробничої задачі

2. Розміщення
складського
об’єкту
визначається з
урахуванням
координат
розміщення
об’єктів у
логістичній
системі

О
ди

н

„Манхетенська відстань” р  т іп ; 

\<2,\у, ~У ' \ - » т і п

3. Місце
розташування
складського
об’єкту
визначається з
урахування
вибраного
критерію
опгимізації

О
ди

н

Відстань до об’єкту 
визначається від початку 
координат по вісі X та У

Метод центра тяжіння:
X  = ? ..Я. І*.!..-

с £  0  і ’
„ . £  в  , у ,

Е е .
Центр тяжіння по витратах на 
транспортування:

Г І.Т ; У &
с 1 %  ' с І  тіо і

Найкоротша відстань Центр тяжіння по відстані:

СІ ,х  , = -------- V - ;
^  Т Т  

£
у , = --------

у  -1.....

Центр тяжіння по 
вантажообігу:

л- =
X  о . * ,  ' 

Е  в . * , ? ,
г - -  І ' е л
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- транспортно-експедиційні організації пропонують свою продукцію -  
послуги, що забезпечує формування фінансових результатів діяльності;

- послугам транспортно-експедиційних організацій властиві значні коли­
вання попиту як у часі так і просторі, що вимагає постійної наявності рі­
зних видів транспорту;

- транспортно-експедиційні організації дозволяють оптимізувати запаси 
товарно-матеріальних цінностей як у виробників та споживачів, так і у 
посередників.

Митниці забезпечують утримання митних зборів та платежів, контролю­
ють переміщення через кордон товарно-матеріальних цінностей. До митних 
організацій належать митні брокери, власники митних ліцензійних складів і 
складів тимчасового зберігання, власники магазинів безмитної торгівлі. Вони 
на основі ліцензій або дозволів надають послуги щодо переміщення товарів 
через митний кордон України. Митні брокери та власники митних ліцензій­
них складів надають послуги з декларування товарів, подання митниці доку­
ментів, представлення вантажів і транспортних засобів для митного оформ­
лення.

Страхові організації беруть на себе відповідальність компенсувати втрати 
у випадку пошкодження, нестачі товарно-матеріальних цінностей під час 
транспортування чи зберігання, недоотримання процентів за кредитами, по­
милок в управлінських рішеннях.

Податкові інспекції та контролюючі органи здійснюють контроль за пра­
вомірністю господарських операцій на основі віслідковування податкових 
платежів, проведення ревізій, перевірки виробничих, складських та інших 
приміщень, які використовуються в діяльності суб’єктів господарювання для 
отримання економічних вигод.

Фінансово-кредитні установи включають комерційні банки, валютні і фо­
ндові біржі, лізингові компанії. Вони надають послуги з кредитування, касо­
вого та розрахункового обслуговування, торгівлі цінними паперами та їх по­
хідними, обміну валюти.

Юридичні фірми здійснюють договірне регулювання процесів транспор­
тування та збереження товарно-матеріальних, проводять консультації з пи­
тань цивільного та господарського законодавства, складають форми претен­
зій, скарг та інших документів щодо прав і законних інтересів учасників логі- 
стичних процесів.

Виокремлення консалтингових та аудиторських фірм пояснюється розви­
тком та масовим використанням вітчизняними підприємствами консалтинго­
вих та аудиторських фірм, які допомагають аналізувати слабкі та сильні сто­
рони у всіх напрямах діяльності, розв’язувати існуючі проблеми та розробля­
ти заходи направлені на удосконалення організації та управління господарсь­
кими процесами.

Маркетингові центри призначенні для представлення комерційної інфор­
мації, що необхідна для здійснення закупівель товарно-матеріальних ціннос­
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тей, їх розміщення, реалізації, а також найбільш раціональних логістичних 
каналах та логістичних ланцюгах.

Виділення у складі інфраструктури виставкові організації зумовлено тим, 
що на сучасному етапі розвитку економіки України, вони створюють умови 
для проведення виставок, які інформують про нову продукцію, сфери вико­
ристання та її виробниках, можливостях придбання чи реалізації, досягнен­
нях науки і техніки.

Провайдерів та виробників ЗМІ слід також відносити до складу інфра­
структури логістичного об’єкту, оскільки вони забезпечують надходження до 
логістичного об’єкта інформаційних потоків на основі використання пері­
одичних видань, телекомунікацій, сучасних програмних продуктів.

Дилерські та дистриб’юторські фірми займають проміжне місце між ви­
робниками та споживачами. Основними їх завданнями є продаж і просування 
продукції, планування обсягів закупівель, визначення оптимальних цін. їх 
дієвість забезпечує мінімізацію складських і транспортних витрат.

Охарактеризовані складові інфраструктури визначають умови ефективно­
го функціонування логістичного об’єкту на основі його локалізації та форму­
вання відповідних логістичних ланцюгів. Разом з цим, це можливо у випадку 
обґрунтування раціональних способів транспортування вантажів.

13.2. Роль транспортно-експедиційних організацій в процесах глоба­
лізації

Підвищення в сучасних умовах попиту на транспортні послуги та якість 
логістичного сервісу потребують застосування суб’єктами господарювання 
різних видів транспорту та узгодженої їх роботи. Це забезпечить потрібний 
набір послуг за максимально можливим зменшенням логістичних витрат, 
зумовлених виконанням необхідних процедур і операцій. Через це управлін­
ня транспортною системою на основі логістичних підходів має розроблятися 
з урахуванням двох факторів: необхідного рівня логістичного сервісу та мі­
німальних витрат на його досягнення.

Транспортна інфраструктура має такі ключові ознаки: [7, с.53]:
- технічна і економічна неподільність інфраструктурних об’єктів;
- тривалий період реалізації і одночасно дуже довгий період користуван­

ня;
- первинність витрат та транспорту інфраструктуру щодо витрат на виро­

бничі і споживчі потреби, а також щодо багатьох інших інфраструктур­
них витрат;

- висока майнова ємність і капіталомісткість;
- просторова і функціональна імобільність інфраструктурних об’єктів;
- наявність значних зовнішніх ефектів, багато з яких мають характер від­

кладених ефектів.
Поширеність процесів інтеграції та глобалізації зумовлюють необхідність 

формування транспортних вузлів на основі поєднання різних видів транспор­
ту - автомобільного, залізничного, водного, повітряного, трубопровідного.
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При цьому вони мають створюватися на основі врахування трьох груп елеме­
нтів інфраструктури транспорту, які дають можливість максимально оптимі- 
зувати витрати та підвищити ефективність бізнесу. Це такі як: [6, с.53]

- шляхи усіх галузей транспорту;
- транспортні пункти (морські порти, вокзали, аеропорти тощо);
- допоміжне обладнання, яке використовується безпосередньо для обслу­

говування шляхів і транспортних пунктів.
За призначенням слід виділяти дві основні групи транспорту [4,с.78]. їх 

характеристика представлена рис. 13.2, а місце основних транспортних груп в 
логістичному ланцюзі -  на рис. 13.3. При цьому слід зазначити, що ефектив­
ність функціонування однієї транспортної групи визначає ефективність фун­
кціонування іншої.

Незважаючи на основні транспортні групи, важливе значення у процесі 
доставки товарно-матеріальних цінностей від постачальників до споживачів 
набуває спосіб транспортування.

З урахуванням класифікаційних ознак, теоретиками та практиками з пи­
тань логістичного управління виділяються такі способи транспортування [8, 
с.133]:

1. За видом доставки: 
прямий;
з переробкою на транспортних терміналах; 
з переробкою і зберіганням у розподільчих центрах.

2. 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.
3. За видами транспортного сполучення:

- прямий;
- змішаний.

Разом з цим, ефективність процесу транспортування в цілому залежить 
від правильності прийнятих логістичних рішень, які мають обов’язково 
включати три напрями дій:

- вибір форми перевезення;
- вибір виду транспорту;
- вибір перевізника.
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Транспорт загального 
користування 
(зовнішній)

Його часто називають 
магістральним. Даний вид 
транспорту задовольняє 
потреби всіх галузей 
народного господарства і 
населення у перевезеннях 
вантажів та пасажирів. 
Поняття транспорту
загального користування г
охоплює залізничний
транспорт, водний
транспорт ( морський і 
річковий), автомобільний, 
повітряний транспорт і 
трубопровідний

Транспорт незагального 
користування 
(внутрішній)

Його часто називають 
Внутрішньовиробничим 
транспортом, В його межах 
виділяються транспортні 
засоби всіх видів, що 
належать не транспортним 
підприємствам, а є, як 
правило, частиною
виробничих систем.
Налашджуваність його
роботи є одним із завдань 
логістики на підприємстві і 
здійснюється разом із 
вирішенням завдань
виробництва, закупівель і 
розподілу.

Рис. 13.2. Характеристика основних груп транспорту

Рис. 13.3. Місце основних транспортних груп в логістичному ланцюзі

Вибір форми перевезення зводиться до обґрунтування доцільності засто­
сування власних відділу доставки чи залучення послуг сторонніх транспорт-
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них організацій на основі врахування їх переваг та недоліків, співставлення 
витрат на їх використання. При цьому критеріями у процесі вибору форми 
транспортування є необхідність у капіталовкладеннях та їх достатність, про­
гнозований рівень окупності капіталовкладень, рівень якості обслуговування, 
рівень загальних поточних витрат. [12, с.381-382].

До переваг створення власних відділів транспортування відносяться такі: 
можливість оренди транспортних засобів на одне перевезення або пев­
ний період часу;

- міжкорпоративні перевезення;
- забезпечення потрібної якості транспортних послуг;
- запобігання аварійним ситуаціям або їх швидке усунення;
- менші вимоги до упакування;
- наскрізний контроль за якістю надання послуг та збереженням вантажу;
- можливості розміщення реклами на транспортних засобах;
- можливість отримання додаткового прибутку за рахунок транспортних 

послуг іншим підприємствам;
- зниження транспортних витрат і ретельний контроль їх величини; 

контроль за розкладом, часом та маршрутами перевезень.
Недоліками, що виникають у випадку застосування власних відділів 

транспортування є:
- високі адміністративні витрати, витрати на ремонт і обслуговування 

транспортних засобів;
- потреба в значних капіталовкладеннях;
- повна відповідальність за пошкодження та псування вантажу;
- необхідність у складанні розкладів, маршрутів;
- ризик неокуплення зроблених капіталовкладень;
- витрати на страхування вантажів та транспортних засобів;
- проблеми з ліцензуванням;
- імовірність отримання збитків унаслідок аварій.

До переваг застосування послуг сторонніх організацій відносяться такі:
- відсутність необхідності створення автопарків;
- мінімізація витрат на утримання приміщень для ведення транспортного 

господарства;
- скорочення статей витрат на оплату праці водіям, експедиторам, іншим 

транспортним працівникам, пальне, ремонт;
- відсутність додаткових витрат часу на складання розкладів, маршрутів;
- відсутність окремих питань у веденні фінансового та податкового облі­

ків;
- відсутність необхідності страхування транспортних засобів та водії.

До недоліків, які можуть виникати у випадку використання послуг сто­
ронніх транспортних організацій, відносяться:

- невиконання замовлень перед споживачами у випадку порушення домо­
вленості з транспортувальником через безвідповідальність чи форс ма­
жорні обставини в його діяльності;
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- відсутність фінансових можливостей для розрахунку з транспортними 
організаціями;

- неможливість перевезення вантажів існуючими у залучених транспорт­
них організаціях видами транспортних засобів;

- збільшення витрат часу у випадку необхідності пошуку нових транспо­
ртних організацій;

- понесення збитки у випадку псування вантажів під час транспортуван­
ня.

Вибір виду транспорту здійснюється на основі обґрунтування двох важ­
ливих напрямів: економічно обґрунтованого розміру замовлення та способу 
пакування товарно-матеріальних цінностей. Вибір виду транспорту, який має 
бути оптимальним для конкретного перевезення, має обґрунтовуватися шля­
хом врахування інформації про характерні особливості всіх існуючих його 
видів.

Існують такі основні види транспорту [8, с.118]: автомобільний, залізнич­
ний, повітряний, водний, трубопровідний.

Сучасними теоретиками і практиками визначається шість основних фак­
торів, які впливають на вибір виду транспорту [2, с.93; 10, с.137; 12, с.384]:

- час доставки;
- частота відправлень вантажу;
- надійність дотримання графіка доставки;
- здатність перевозити різні вантажі;
- здатність доставити вантаж у будь-яку точку території;
- вартість перевезення.

Силу впливу факторів на вибір виду транспортного засобу представив у 
своїй праці Гаджинський А.М. (табл. 13.3) [4, с.88].

Експертні оцінки свідчать, що у випадку вибору транспорту, суб’єкти го­
сподарювання, в першу чергу, враховують надійність дотримання графіків 
доставки, час доставки, вартість перевезення.

Вибір перевізника також відіграє досить важливе значення у процесі об­
ґрунтування порядку транспортування товарно-матеріальних цінностей. Ета­
пи здійснення даного процесу представлено на рис. 13.4.

Разом з цим, вибір перевізника менеджерам-логістам доцільно здійснюва­
ти на основі використання трьох підходів;

- критеріального;
- бінарних відносин;
- функцій вибору.

Критеріальний підхід передбачає оцінку кожної альтернативи конкретним 
числом. Він може бути однокритеріальним та багатокритеріальним. Підхід 
бінарних відносин включає оцінку двох альтернатив відносно інших двох 
альтернатив. Підхід функцій вибору базується на оцінці, за якої функція ви­
бору зводиться до визначення переваг однієї альтернативи перед іншою, яка 
залежить від інших альтернатив. Характеристика однокритеріального та ба- 
гатокритеріальної підходів представлена в табл. 13.4.
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Таблиця 13.3. Вплив факторів на вибір виду транспортування
Фактори впливу

Час
до­
ста­
вки

Частота
відправ­

лень
вантажу

Надій­
ність

дотри­
мання

графіку
доставки

Здатність 
перево­

зити різні 
вантажі

Здатність 
перево­

зити ван­
тажі в 

будь-яке 
місце

Вар­
тість
пе­

реве­
зень

Залізнич­
ний

3 4 3 2 2 3

Водний 4 5 4 1 4 1
Автомобі­

льний
2 2 2 3 1 4

Трубо­
провідний

5 1 1 5 5 2

Повітря­
ний

1 3 5 4 3 5

Відбір та оцінка критерії

Аналіз ринку перевізників

со І
Першочерговий вибір перевізників на основі аналізу 

ринку перевізників
. . . .  . . . ... .................. :......

Оцінка експертів та складання рейтингу по кожному 
перевізнику та їх критеріях 

' і
Визначення сумарного рейтингу для кожного 

перевізника
і  —

Вибір найбільш привабливого перевізника

Рис. 13.4. Етапи вибору перевЬника
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Таблиця 13,4. Характеристика критеріальних підходів щодо вибору пере­
візника

Однокритеріальна оцінка Багатокритеріальна оцінка
застосовує рейтингові оцінки визначе­

них критеріїв, які проводяться на основі 
опитування спеціалістів

застосовує формули, які включають ряд 
критеріїв, що характеризують перевізника, 
мають різні одиниці виміру та передбачають 
нормалізацію

Можливі критерії оцінки:
- витрати на транспортування; - транспортні тарифи; - час перевезення;
- технічні можливості; - сервісні можливості; - надійність терміну доставки та збереження 

вантажу;- фінансова стабільність; - наявність послуг експедицій;
- готовність схем транспортування вантажів;- наявність додаткового обладнання_________

Моделі рішення критеріальних завдань
- нормалізація критеріїв:

0 4 j ( x ) - q f  . —
Я і = ----------^

1 q j - q T
де q  j  ( х )  - абсолютне значення j-ro  критерія, X Є D  нь);

_  тіл л  л тах л  / „\  „min , „  шах . .
— ш ш q j  ( х ) , c[j =  m a x  q j  ( х ) ,  q j  Ф q j  - мінімальне та

максимальне значення j-ro критеію; n-кількість критеріїву багатокритеріальній задачі.
- метод скорочення критеріїв.
1. у випадку наявності ряду критеріїв використовується метод адитивного звернення:

п п

ЯІХ) ~  Y . ° ß j  m ax> x e D ^ a j  =  1, а у з  0
>=і м

де, OLj -ваговий кoфiцieнтj-ro критерію.

2.у випадку наявності одного критерію використовується метод рівномірної оптимально-

п

q(x) = 'У 'д , (х) —> тах, х є D
7=1

- мультиплікативного перетворення
п

Ф )  = Y \4 j  (х) т а х > х е D
У=1

- мінімаксного перетворення (критерій Севіджа)

max[max q; (х) -  q j (x)J -> min.
- метод умовної оптимізації критеріїв.

q ^x )  ->• max, x e D ,  q j(x ) > d j J  = 2 ,n,

де, q | ( x )  - головний критерій; d  j  -нижня межа j-ro критерію, встановлюється тим хто 

приймає рішення.
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Застосування цих підходів дозволить підвищити ефективність логістично- 
го управління у процесі перевезення різними видами транспортних засобів.

Слід зазначити, що поряд із транспортними послугами, в логістичних сис­
темах визначальні функції виконує експедиторська діяльність. Експедитори - 
це підприємства різних форм власності, які за дорученням вантажовласників 
надають транспортно-експедиційні послуги. Експедитор є основною сполуч­
ною ланкою між відправником вантажу, перевізником і вантажоодержува­
чем. Протягом останніх 10-15 років відбуваються корінні зміни частини екс­
педиторського капіталу в транспортному підприємництві й експедиторських 
послугах в організації процесу перевезень вантажів. Вони є наслідком науко­
во-технічної революції на транспорті, що відображається, зокрема, у контей­
неризації вантажної маси й переході на мультимодальні технології організа­
цій перевезень без яких рідко обходиться найбільш популярна у замовників 
схема доставки, - «від дверей до дверей».

У цей час експедиторами організується дві третини перевезень вантажів у 
світі, протягом яких вони виконують всі необхідні для здійснення перевезен­
ня операції.

Основними функціями експедиторів є такі:
- організація перевезення і перевалки вантажів різними видами транспор­

ту;
- забезпечення оптимального транспортного обслуговування, в тому чис­

лі зовнішньо-торговельних вантажів;
- фрахт національних та іноземних суден і забезпечення їх подачі в порти 

для своєчасного відправлення вантажів;
- надання послуг, пов’язаних з прийманням, накопиченням, доробкою, 

сортуванням і комплектуванням вантажів, передача їх транспортним ор­
ганізаціям для перевезення;

- проведення своєчасних розрахунків з транспортними організаціями за 
перевезення, перевалку і зберігання вантажів;

- оформлення документів відповідно до митних, карантинних і санітар­
них вимог;

- страхування вантажів;
- облік надходження і відвантаження вантажів із залізничних станцій та 

портів;
- забезпечення схоронності вантажів під час їх перевезення, перевалки і 

зберігання (з залученням транспортних організацій);
- організація експертизи вантажів на залізничних станціях і в портах;
- оформлення товарно-супроводжувальної документації та її розсипка;
- участь в оформленні актів;
- вирішення з транспортними організаціями спірних питань щодо нестач 

або пошкодження вантажу.
Транспортно-експедиційні послуги - це надання комплексу послуг, 

пов’язаних з підготовкою і відправкою вантажів, проведенням взаєморозра- 
хунків, контролем за проходженням і одержанням вантажів. Транспортно-
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експедиційні послуги є допоміжним видом господарської діяльності, 
пов’язаним з перевезенням вантажів різними видами транспорту [13, с.84]. 
Великі експедиторські підприємства зазвичай працюють зі своїми клієнтами 
на підставі генерального договору транспортного експедирування. Визнання 
важливості транспортно-експедиторських послуг у транспортній логістиці 
знаходить своє відбиття в законодавчому процесі нашої держави. У Цивіль­
ному кодексі України передбачений спеціальний розділ «Транспортна експе­
диція», статті якої дають поняття договору транспортної експедиції, його 
форми, визначають порядок виконання й інші важливі моменти договірних 
відносин. Тверде нормативне встановлення статусу договору транспортно- 
експедиційної організації є серйозним кроком у напрямку вдосконалювання 
правової регуляції в області як експедиції, так й у транспортній галузі в ціло­
му. Закон України «Про транспортно-експедиторську діяльність» прийнятий 
1 липня 2004 року. Правова регуляція участі експедиторів у транспортному 
процесі передбачається також у проектах Законів «Про транспорт», «Про 
змішані перевезення», «Про морські порти» й інших нормативних актах.

Транспортно-експедиторські послуги є комплексною складовою система 
доставки, що включає перевезення товару від виробника до споживача й ви­
конання пов’язаних з нею вантажно-розвантажувальних робіт, пакування, 
складування, зберігання, страхування, ведення розрахунків.

Таким чином, застосування вітчизняними підприємства логістичних під­
ходів до управління матеріальними, фінансовими, інформаційними потоками 
зумовить створення у економіці України логістичних систем різних рівнів, 
що є передумовою розвитку процесів інтеграції, інформатизації, глобалізації.
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