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ВСТУП
По мірі розвитку ринкової економіки в країні підвищення ефективності транспортного процесу вимагає нових підходів до організації перевезень. Це привело до появи нового напрямку - транспортної логістики.

Транспорт як складова частина більш великої системи, тобто логістичного ланцюга, привів до необхідності розглядати його в різних аспектах. Транспортний сервіс у сучасних умовах містить у собі не тільки власне перевантаження вантажів від постачальника споживачеві, але і велика кількість експедиторських, інформаційних і транзакційних операцій, послуг по вантажопереробці, страхуванню, охороні і т.д.

Створення ефективної системи транспортування вантажів на базі вживання логістичних технологій сприяє залученню вантажів до перевезення. Мета вживання логістичних технологій на залізничному транспорті до управління вантажоперевезеннями в морські порти, через пограничні переходи і до крупних промислових комплексів - це прискорена, підлягаюча зберіганню і дешева доставка вантажів - те, що перш за все цікавить клієнта.
1. Технологічна частина

1.1. ЗНАЧЕННЯ ЛОГІСТИКИ В РИНКОВІЙ ЕКОНОМІЦІ
Логістика - досить нове для нас поняття: бібліотеки ще не виокремлюють її як самостійний науковий напрям, на підприємствах про неї, схоже, нічого невідомо, а вітчизняних літературних джерел на тему логістики, на відміну від закордонних, дуже мало. Закордонні автори публікацій з логістики підкреслюють її самостійність, у тому числі стосовно маркетингу. У нашій країні поки що логістика не розглядається як автономна, самостійна наука.

«Відновлення прав логістики» в Україні — це питання часу, адже проблема ефективності виробничо-розподільчих відносин є дуже актуальною не тільки в нинішніх кризових умовах, а буде такою і в майбутньому.

Слово «логістика» відоме ще з часів Римської імперії, де службовці, що займалися розподілом продуктів харчування, називалися «логістами» або «логістиками». Наукою логістика стала завдяки розвитку військової справи. Так, візантійський цар Леон VI (865—912 р. н. є.) вважав, що завданням логістики є сплачувати данину армії, належно постачати їй зброю і військове майно, своєчасно і повною мірою піклуватися про її потреби та відповідно підготовляти кожен акт військового походу, робити правильний аналіз місцевості з огляду на пересування армії та сили супротивника і відповідно до цих функцій управляти та керувати, тобто розпоряджатися рухом і розподілом власних збройних сил.

Це визначення, не зважаючи на військову специфіку, має принципову схожість із сучасними формулюваннями завдань логістики. Тільки через 1000 років, в час другої світової війни, принципи логістики почали з успіхом втілювати в життя, коли в США, СРСР та інших країнах були виконані роботи з
вивчення властивостей операцій управління матеріальними потоками. В ці роки

 були проведені дослідження, пов'язані з проблемами військового і типового фронтового постачання, розроблені математичні методи й моделі, котрі з часом дістали назву «дослідження операцій», завдяки чому вдалося організувати постійне постачання зброї для американської армії.

Першим автором праць з логістики вважають французького військового фахівця початку XX ст. А. Г. Джаміні, котрий визначив логістику як «практичне мистецтво руху військ». Він також стверджував, що логістика стосується не тільки перевезень, а й планування, управління, постачання, визначення місць дислокації військ, будівництва мостів, шляхів і т. ін.

Логістику як науку у військових акціях використовував Наполеон. У розвинутих країнах світу концепція логістики сформувалася наприкінці 70-х років внаслідок енергетичної кризи як розвиток ідей системного підходу до організації управління. Тепер деякі західні фахівці називають її мало не «новою філософією управління», «третім шляхом раціоналізації» і не безпідставно. Наприклад, у країнах Західної Європи біля 98 % часу виробництва товару, з урахуванням доставки сировини і транспортування готової продукції, припадає на проходження його каналами матеріально-технічного забезпечення і здебільшого на зберігання. Власне на виробництво товарів витрачається лише 2 % сумарного часу, а на транспортування - 5 %. Крім того, у західноєвропейських країнах витрати на усі види діяльності по матеріально-технічному забезпеченню становлять близько 13 % вартості валового національного продукту. Структура цих витрат така: на транспортування - 41 %, на зберігання товарів — 21 %, на матеріальні запаси — 23 %, на адміністративні витрати — 15 %. Пошук шляхів скорочення витрат у цій галузі йде у напрямку вдосконалення управління постачанням, збутом, зберіганням товарів, поліпшення маркетингової діяльності і взаємодії постачальників, споживачів та посередників, зміни технології руху матеріальних потоків тощо. Концепція інтеграції цих процесів дістала назву «логістика».

Нині є багато визначень логістики. Автори ряду публікацій розглядають її передусім як науку, що дає змогу оптимізувати кооперативні зв'язки. Інші вважають основним середовищем застосування логістики внутрішньовиробничі процеси з обов'язковим включенням у логістику питань планування завантаження обладнання, визначення розмірів партій запуску деталей. Одні автори виокремлюють як основу логістичного підходу транспортне обслуговування, інші - складське господарство. Так, французькі фахівці з логістики трактують її як «сукупність різноманітних видів діяльності з метою одержання з найменшими витратами необхідної кількості продукції у встановлений нас та у встановленому місці, в якому існує конкретна потреба в даній продукції». На думку деяких західних спеціалістів, логістика — це "Інтеграція процесу перевезень з виробничою сферою і включає вантажно-розвантажувальні операції, зберігання і транспортування товарів, а також необхідні інформаційні процеси. Німецький учений Пфоль вважає, що логістика - це процес планування, реалізації і контролю ефективних та економних з огляду на витрати переміщення та зберіганням матеріалів, напівфабрикатів і готової продукції, а також одержання інформації про постачання товарів від місця виробництва до місця споживання згідно з вимогами клієнтури. Російський учений Б. К. Плоткін дає таке стисле визначення логістики: це наукова дисципліна про управління потоками в системах. Така різноманітність визначень логістики пояснюється тим, що ця дисципліна поки що перебуває у стадії формування і її базова термінологія ще не уніфікована.

На наш погляд, логістика вирішує питання матеріальних та інформаційних потоків з товароруху (сировини, матеріалів, запасних частин), тобто з поставок.

Загальним для всіх фахівців з логістики є системний розгляд виробничих процесів та їх транспортно-складського забезпечення з урахуванням сфери товарообороту. Як самостійна наука, що вивчається у вузах, і як галузь досліджень та наукових розробок теорія логістики виокремлена закордонними вченими. Будемо сподіватися, що і в Україні логістика набуде розвитку не тільки яке модне слово, а і як ефективний науково-практичний напрям.

Логістика як комплексне управління матеріальними та інформаційними потоками в межах системи має ґрунтуватись на таких принципах. 1. Розгляд руху матеріальних ресурсів від первинного джерела до кінцевого споживача в якості єдиного матеріального потоку, що передбачає виконання таких процесів, як транспортування, завантаження, розвантаження, переміщення, складування і зберігання матеріалів.

2. Впровадження організаційно-управлінських механізмів координації дій спеціалістів різних служб, що беруть участь в управлінні матеріальним потоком. Результат залежить від того, наскільки успішно вдається зв'язати в систему здійснення комплексу заходів щодо раціоналізації тари, уніфікування вантажних одиниць, удосконалення складування, оптимізації розміру замовлень і рівня запасів, вибору найвигідніших маршрутів переміщення матеріалів тощо.

Під матеріальним потоком розуміють сукупність сировини, матеріалів, напівфабрикатів, які надходять від постачальників у вигляді предметів праці до виробничих підрозділів і, перетворюючись там на готові продукти праці, через канали розподілу надходять до споживачів. Циркуляція матеріальних ресурсів охоплює переміщення їх на склад підприємства, в цехи транспортування продукції незавершеного виробництва в межах цеху, між цехами і, нарешті, переміщення товарів завершеного виробництва за межі підприємства у сферу їх споживання. Розгляд цих формально різнорідних, а за змістом єдиних процесів як цілісного комплексу має важливе значення. Очевидно, функції, пов'язані з формуванням матеріального потоку промислового підприємства, технологічно зв'язані, а витрати на їх виконання економічно залежні. Це означає, що зміни в одному з видів діяльності впливають на інші, а намагання знизити окремі витрати без урахування інших можуть зумовити зростання сукупних витрат.

Недостатньо оперативні дії служб постачання можуть негативно позначитись на функціонуванні виробничо-диспетчерського відділу, спричинити перебої в його роботі, а отже, дезорганізувати діяльність служби збуту. Оптимізація функціонування виробничих підрозділів може призвести до перевантаження складів одними видами продукції та нестачі інших. Зниження витрат на транспортування за рахунок зменшення швидкості та надійності постачання або відмови від спеціального коштовного пакування, може дорого коштувати для підприємства і, зокрема, спричинити зростання витрат на зберігання запасів. Чим більший розмір партії деталей, котрі запускаються у виробництво, тим менші витрати на переналагодження устаткування, проте витрати на зберігання продукції незавершеного виробництва збільшуються. І навпаки, із зменшенням розміру партії витрати на зберігання знижуються, а на переналагодження устаткування — зростають. Від розміщення виробничих потужностей, складів, пунктів технічного контролю залежать транспортні витрати.

Ще кілька років тому основними для творців логістичних систем були проблеми стосовно фізичних потоків товарів і сировини. Під інформаційним забезпеченням фізичного логістичного процесу руху товарів від постачальника до споживача розуміли лише супроводжувальну інформацію. У міру розвитку й поширення логістичних систем на підприємствах і фірмах дедалі більшою відчувалась потреба в розвитку та впровадженні в практику логістичних інформаційних систем, котрі б давали змогу органічно поєднати в єдине ціле всі логістичні субсистеми.

Формування інформаційної системи — складний і багатоплановий процес, у якому використовуються всі досягнення сучасної інформаційної технології, новітні комп'ютерні системи, кожна з яких робить можливим успішне керівництво виробничими процесами через використання адекватної інформаційної техніки, методів та форм інформаційного забезпечення логістичної системи в цілому. Нові завдання, що ставляться перед організаторами та керівниками виробництв щодо впровадження логістичних принципів, вимагають від них створення такої інформаційної інфраструктури, яка б давала змогу збирати, організовувати і передавати інформацію відповідно до встановлених завдань. Успішний процес функціонування виробництва неможливий без ідентифікації, стандартизації джерел інформації, її обробки та передачі, тобто без створення комп'ютерної мережі виробництва. Про можливості такої мережі свідчать досягнення комунікаційних мереж західноєвропейських філіалів ІВМ. Наприклад, усі виробничі підрозділи фірми ІВМ в Німеччині об'єднані для інформаційного забезпечення через комп'ютерну мережу, що є основою комунікаційної системи PR OFS. Ця система дає змогу кожному, хто підключився до неї, зв'язатися з будь-яким підрозділом фірми. Сьогодні в цю систему об'єднані більш ніж 26 з 30 тис. робітників німецького філіалу ІВМ. Виробнича мережа поряд із системою PR OFS створює інфраструктуру для всього інформаційного потоку фірми. Крім того, ця мережа є інтегральною основою для іншої перспективної мережі, що об'єднує понад 300 тис. працівників ІВМ у Західній Європі.

Інформаційне забезпечення логістики потребує і відповідного програмного її забезпечення, завдяки якому вся логістична система, починаючи з субсистем, працювала б як єдине ціле. Головним при цьому є об'єднання усіх підрозділів через створену інфраструктуру (комунікаційну та інформаційну системи). Це дасть змогу кожному суб'єктові загального виробничого процесу зв'язатися з будь-яким його іншим суб'єктом. Комунікаційна система має охоплювати усіх постачальників і замовників даного підприємства.

Інформаційна логістика дає нові можливості для організації необхідної інформації відповідно до принципів, розроблених логістикою, в чітку систему, основна функція якої — одержання, обробка та передача інформації згідно з поставленими перед цією системою завданнями. На думку авторитетних спеціалістів деяких західних компаній, інформаційна інфраструктура, що створюється як у межах окремих виробничих одиниць, так і в усій фірмі на базі сучасних швидкодіючих ЕОМ, відповідного програмного забезпечення, перетворює інформацію з допоміжного (обслуговуючого) чинника на самостійну виробничу силу, яка може, на відміну від інших чинників, постійно та за короткий час підвищувати продуктивність праці й мінімізувати витрати виробництва. Проте, незважаючи на вже доведену на практиці ефективність застосування інформаційної логістики, вона є лише одним з елементів загальної логістичної системи, і успішне її функціонування можливе лише в разі переходу всього виробництва на логістичні принципи. У свою чергу, комплексний логістичний підхід у сфері закупівель, транспортування, складування, виробництва, збуту та розподілу абсолютно неможливий без інформаційної системи.

Основними положеннями комерційної логістики є:

1. Реалізація принципу системного підходу, тобто оптимізація матеріального потоку у межах як підприємства, так і його підрозділів. Однак максимальний ефект можливий тільки при оптимізації або сукупного матеріального потоку від первинного джерела сировини до кінцевого споживача, або окремих значних його ділянок. При цьому всі ланки матеріального ланцюга, тобто всі елементи макро- та мікрологістичних систем повинні працювати як єдиний злагоджений механізм.

2. Відмова від випуску універсального технологічного та підйомно-транспортного обладнання, використання обладнання, яке б відповідало конкретним умовам. Оптимізація потоків за рахунок використання обладнання, що відповідає конкретним умовам роботи, можлива лише у разі випуску і масового використання широкої номенклатури різних засобів виробництва. Тобто застосування логістичного підходу до управління матеріальними потоками можливе лише за високого рівня науково-технічного розвитку.

3. Гуманізація технологічних процесів, забезпечення сучасних умов праці. Одним з елементів логістичних систем є кадри, тобто персонал, який відповідально виконує свої функції. Логістичний підхід зміцнює суспільне значення діяльності у сфері управління матеріальними потоками, створює об'єктивні передумови для залучення в галузь кадрів з більш високим потенціалом праці. При цьому адекватно мають вдосконалюватись умови праці.

4. Облік логістичних витрат протягом усього логістичного ланцюга. Одним з основних завдань логістики є мінімізація витрат на доведення матеріального потоку від первинного джерела до кінцевого споживача. Вирішення цього завдання можливе лише за умов, коли система обліку витрат виробництва та обігу дає змогу виокремити витрати на логістику. Отже, виникає важливий критерій відбору оптимального варіанта логістичної системи - мінімум сукупних витрат протягом усього логістичного ланцюга.

5. Розвиток послуг сервісу на сучасному рівні. Сьогодні можливості різко підвищити якість продукції об'єктивно обмежені. Тому збільшується кількість підприємств, які вдаються до логістичного сервісу як до засобу підвищення конкурентоспроможності. Коли на ринку є кілька постачальників однакового товару однієї якості, переваги матиме той з них, котрий в процесі постачання зможе забезпечити вищий рівень сервісу.

6. Спроможність логістичних систем до адаптації в умовах ринку. Поява великої кількості різноманітних товарів та послуг призводить до невизначеності попиту на них, зумовлює різкі коливання якісних і кількісних характеристик матеріальних потоків, що проходять через логістичні системи. В цих умовах спроможність логістичних систем адаптуватись до змін зовнішнього оточення є важливим чинником стійкого становища на ринку.

Кінцева мета діяльності в галузі логістики виражається «шістьома правилами логістики»: 1) вантаж (потрібний товар); 2) якість (необхідної якості); 3) кількість (в необхідній кількості); 4) час (доставка в належний час); 5) місце (в потрібне місце); 6) витрати (з мінімальними витратами). Зрозуміло, що мета логістичної діяльності досягається тоді, коли ці 6 правил виконуються, тобто коли потрібний товар необхідної якості в належній кількості і в потрібний час доставлений у потрібне місце з мінімальними витратами.

Концепція комерційної логістики передбачає такі її напрями:

- формування господарських зв'язків;

- визначення потреби в об'ємах і напрямах перевезень продукції;

- визначення послідовності проходження продукції через пункти складування;

- оперативне регулювання поставок та перевезень;

- формування і управління залишками товарів;

- розвиток складського господарства;

- надання комерційних і транспортно-експедиційних послуг.

Викладене вище показує значні переваги логістичної концепції управління перед традиційною (табл. 1.1).

Таблиця 1.1. 
Порівняльний аналіз традиційної та логістичної концепцій управління

	Ознаки традиційних систем управління
	Ознаки логістичної системи

	Низький рівень виробничої інтеграції
	Високий рівень виробничої інтеграції

	Прагнення до максимальної продуктивності
	Забезпечення гнучкості

	Оптимізація функцій виробництва
	Оптимізація матеріального потоку

	Високий рівень використання виробничих потужностей
	Висока продуктивна спроможність

	Залишки матеріалів для забезпечення виробництва
	Залишки у вигляді потужностей

	Подовжений годинний цикл диспозиції
	Дуже скорочений цикл диспозиції, добові та годинні проміжки

	Високий рівень готовності вироблюваної продукції
	Низький або середній рівень готовності продукції до кінцевого споживання

	Колективне виробництво, орієнтоване на виробничу програму та складування
	Виробництво орієнтоване на попит


Основне завдання логістики — досягнення фірмою найбільшого прибутку. На жаль, логістика розглядається крізь призму досягнення фірмою стратегічних цілей і оптимізації її основних оперативних процесів (наприклад, транспортування і зберігання вантажів). У зв'язку з цим розрізняють загальні та підпорядковані їм локальні завдання логістики. Для виконання загального завдання необхідно забезпечити з найменшими витратами максимальну пристосованість фірм до мінливої ринкової ситуації, збільшення їх частки товару на ринку та переваги перед конкурентами. Одним із загальних завдань логістики є створення ефективної інтегрованої системи регулювання матеріальних1 та інформаційних потоків і контролю за ними, що забезпечувало б високу якість постачання продукції. З цим завданням тісно пов'язані такі проблеми, як забезпечення взаємної відповідності матеріальних та інформаційних потоків, контроль матеріального потоку та передача даних до єдиного центру, визначення стратегії і технології фізичного переміщення товарів, розробка способів управління операціями їх руху, встановлення форм стандартизації напівфабрикатів та пакування, визначення обсягу виробництва, транспортування і складування, розбіжностей між бажаними та можливими закупівлями і виробництвами.

Прикладом локального завдання логістики є оптимізація виробничих запасів та максимальне скорочення часу зберігання і транспортування вантажів. Недостатній зв'язок концепції логістики з активною ринковою стратегією часто призводить до того, що сама по собі закупівля сировини, напівфабрикатів, комплектуючих стає мотивом для початку випуску тієї чи іншої продукції без належного попиту на неї. Однак у нинішній ринковій ситуації такий підхід до випуску продукції може призвести до комерційного провалу. Орієнтація на мінімізацію витрат, безперечно, необхідна, але за оптимального рівня поєднання витрат і рентабельності основного та оборотного капіталу, задіяного в межах ринкової стратегії.

1.2. ФУНКЦІЇ ЛОГІСТИЧНОГО ТРАНСПОРТУВАННЯ.
Логістичний підхід до транспортного сервісу за останніх 15 років рішуче змінився. До проведення в кінці 1970-х і початку 1980-х років дерегулювання галузі пропозиція транспортних послуг була обмеженою, а тарифи відносно стабільними, так що придбання цих послуг було схоже з придбанням будь-якого іншого товару. Пропоновані на ринку транспортні послуги украй трохи розрізнялися за ціною і якістю.

В результаті дерегулювання ціноутворення в області вантажоперевезень стало гнучкішим і було скасовано багато обмежень на надання транспортних послуг. Доступність нових послуг і форм ділових стосунків між перевізниками і клієнтами, а так само вільне ціноутворення вимагають від нинішніх логістичний менеджерів великої заповзятливості і витонченості у виявленні найвигідніших комбінацій транспортного сервісу і цін що відповідають цілям фірми.

Сьогодні існує куди більше способів транспортування готових продуктів або сировини і матеріалів, ніж будь-коли у минулому. Фірма, наприклад, може скористатися послугами вантажоперевізників, що працюють по найму, може здійснювати доставку приватно або укласти договори з різними фахівцями з транспортного сервісу. Це відкриває широкий вибір форм оплати послуг, доступу до інформації, гарантій збереження продукції, умов вантаження і доставки. Перевізники і вантажовідправники мають в своєму розпорядженні практично необмежені можливості у веденні переговорів про відповідальність за все. відношення, що має, до переміщення вантажів.

Транспортування - один з найнаочніших елементів логістичних операцій. Ми звиклися спостерігати товарні склади, що перевозять вантажі або що стоять під вантаженням біля складів або розподільних центрів. Але для глибокого розуміння ролі транспортування, в логістиці цієї загальної вистави недостатньо. Дві головні функції транспортування такі: переміщення вантажів і їх зберігання. 

Будь-який вантаж - сировина і матеріали, складальні деталі і компонентІ, незавершена і готова продукція - має бути доставлений до місця подальшої переробки або кінцевого вжитку. Основна функція транспортування полягає в переміщенні вантажів по вартісному ланцюжку. Оскільки при переміщенні вантажів витрачаються час, гроші і екологічні ресурси, поважно, аби цей процес був економічно виправданий, тобто вносив реальний вклад до створення вартості.

Час є важливим ресурсом, тому що в процесі транспортування продукти, які в цьому випадку називаються запасами в дорозі, - недоступні для використання. Запаси в дорозі набувають всього більшого значення у міру впровадження всіляких логістичних стратегій, що подібних до системи «точний-в-термін» або стратегії «швидкого реагуванні», скорочують виробничі і складські запаси.

Транспортування вимагає і фінансових ресурсів - у формі внутрішніх витрат для перевезення вантажів власним рухливим складів і зовнішніх витрат для використання з цією метою комерційного або суспільного транспорту. До складу транспортних витрат входять витрати на оплату праці водіїв і на експлуатацію рухливого складу, а також деяка частина загальних і накладних витрат. Крім того, потрібно враховувати витрати, пов'язані з пошкодженням або втратою вантажів, що перевозяться.

Транспортування поглинає також екологічні ресурси - і безпосередньо, і непрямим чином. Перш за все транспортна галузь є найбільшим споживачем енергетичних ресурсів. З часом енергоємність перевезень скорочується завдяки використанню економічніших двигунів і раціоналізації транспортування, але при цьому через глобалізацію господарської операції і подовження маршрутів вантажоперевезень вжиток енергії в транспорті і надалі залишиться на високому рівні. Непрямі екологічні витрати транспортування пов'язані з шумовим ефектом і забрудненням повітря. Хоча останніми роками транспортники всі більшою мірою відшкодовують збиток для довкілля «реальними доларами», ці платежі далеко не покривають всі екологічні витрати.

Головна мета транспортування полягає в тому, аби доставити продукт в місце призначення щонайшвидше, дешевше і з найменшим збитком для довкілля. Потрібно також звести до мінімуму втрати і псування вантажів, що транспортуються. Одночасно слід виконувати вимоги замовників до своєчасності доставки і до надання інформації про вантажі в дорозі.

Є два основні принципи організації транспортування і оперативного управління цим видом діяльності: економія за рахунок масштабів вантажоперевезення і економія за рахунок дальності маршрутів. Економія та рахунок масштабна вантажоперевезення пов'язана з тим, що чим більше грузнув, тим менше транспортні витрати на одиницю ваги. Економія за рахунок масштабів вантажоперевезень виникає внаслідок того, що постійна компонента транспортних витрат розподіляється на весь вантаж, так що чим він більший, тим менше питомі витрати на одиницю ваги. До складу постійних витрат входить адміністративні витрати, пов’зане з обробкою замовлень на транспортування; витрати на простій транспортного засобу під вантаженням-розвантаженням: витрати на оформлення платіжних документом і експлуатаційні витрати. Ці витрати вважаються постійними, тому що їх величина не залежить від розміру вантажної відправки. Іншими словами організація перевезення однієї тонни вантажу обходиться в стільки ж, що і організація перевезення тисячі тонн вантажу. Таким чином, при перевезення тисячі тонн вантажу підніметься економія за рахунок масштабів.

Економія і рахунок дальності маршруту пов'язані з тим, що чим довше маршрут, тим менше транспортні витрати з розрахунку на одиницю відстані. Цей ефект називають також принципом убування, оскільки питомі витрати на одиницю дороги скорочуються у міру збільшення дальності вантажоперевезення. Економія за рахунок дальності маршруту виникає через ті ж причини, що і економія за рахунок масштабів перевезень. Якщо говорити точніше, постійні витрати пов'язані з вантаженням-розвантаженням транспорту, мають бути віднесені до змінних витрат на одиницю дороги. Чим довше маршрут. тим на більше число кілометрів розподіляються ці витрати, що веде до скорочення транспортних витрат з розрахунку на один кілометр.

Ці принципи поважно враховувати при оцінці альтернативних стратегій або оперативної практики транспортування. Слід прагнути до максимального завантаження транспортних засобів і максимальної протяжності маршрутів вантажоперевезення, але, зрозуміло - при обов'язковому задоволенні всіх сервісних чекань споживачів.

Для того, щоб розібратися в логіці ухвалення рішень, пов'язаних з організацією транспортування, потрібно спершу зрозуміти господарське середовище, в якому здійснюються вантажоперевезення, оскільки цим транспорт відрізняється від багатьох інших галузей. Основні (а то і єдині) учасники більшості комерційних операцій - покупці і продавці. Лише ці дві сторони беруть участь в обговоренні умов операції, а потім і здійснюють її. Правда, деякі види комерційних операцій вимагають державного втручання, але це, швидше, виключення, ніж правило.

На відміну від описаної вище типової схеми комерційних операцій купівлі-продажу в операціях транспортування беруть участь, як правило, п'ять сторін: вантажовідправник (первинна сторона), консигнатор (сторона, якою призначений вантаж, або вантажоодержувач; комісійний посередник між вантажовідправником і кінцевим споживачем), перевізник, держава (в особі урядових організації) і населення. Деколи їх об'єднують стосунки власності - це відбувається, коли компанія перевозить вантажі власним транспортом з одного свого підприємства на інше. Проте в більшості випадків сторони процесу транспортування незалежні один від одного як в оперативній діяльності, так і у власності. Для того, щоб розібратися в складній природі цього процесу і господарського середовища, в якій він здійснюємося, потрібно зрозуміти, які ролі і відмітні особливості кожній із сторін.

У вантажовідправника і вантажоодержувачі загальна мета - до певного часу і з найменшими витратами перемістити вантаж з місця відправлення в місце призначення. У умови операції транспортування входять обумовлені терміни вантаження і доставки вантажу, певний час перевезення, відсутність втрат і пошкодження вантажу, а також точне і своєчасне оформлення платіжних документом і обмін інформацією.

Перевізник, будучи посередником, відрізняється декілька іншими характеристиками. Він зацікавлений в максимізації свого доходу від операції при найменших операційних витратах. Звідси витікає, що перевізник прагне призначити найвищу прийнятну для вантажовідправника (або вантажоодержувача) ціну за свої послуги і звести до мінімуму витрати на оплату праці, пальне і експлуатацію транспортних засобів, необхідних для переміщення вантажу. Аби досягти бажаного результату, перевізникові потрібна достатня гнучкість у виборі часу вантаження і доставки, що дозволяє добитися економічного завантаження транспортних засобів.

Участь і зацікавленість уряду в операціях транспортування, пояснюється роллю транспорту в народному господарстві. Державі потрібна стабільна і ефективна транспортна система, яка дозволяє підтримувати економічне зростання. Транспортна галузь служить для економічної доставки продуктів на ринки по всій країні, забезпечуючи тим самим доступність товарів для споживачів за розумними цінами.

Аби економіка була стабільною і ефективною, необхідна конкурентна і прибуткова система транспортних послуг. У багатьох країнах світу держава втручається в роботу транспорту більшою мірою, чим в інші галузі господарства. Таке втручання може набувати форми регулювання, підтримки або участі у власності. Регулювання полягає в тому, що уряд обмежує доступ перевізників до певних ринків або займається нормуванням транспортних тарифів. Державна політика підтримки транспорту виявляється в тому, що уряд допомагає галузі в дослідженнях і розробках, виділяє землю під залізничні магістралі.

Останню сторону операцій транспортування - населення - перш за все цікавить доступність транспорту, його ціна і ефективність, а також питання безпеки і впливу на довкілля. Зрештою саме попит населення на товари зі всього світу і визначає розвиток транспорту. Для споживачів поважно, природно, аби транспортні послуги були недорогими, але їм небайдужі також безпека транспорту і його дія на довкілля. За останні два десятиліття в обох областях досягнутий вражаючий прогрес, але витоки нафти і забрудненість повітря в крупних містах як і раніше привертають загальну увагу. За підвищення безпеки транспорту і скорочення збитку для довкілля в будь-якому разі доводиться платити споживачам, тому ним і належить колективно вирішувати, «скільки» безпеки вони хотіли б купити.

Система стосунків з приводу транспортування складна із-за численності учасників. Це породжує часті конфлікти між сторонами, що мають різні комерційні (мікроекономічні) інтереси, - вантажовідправниками, вантажоодержувачами і перевізниками, а також між сторонами, що мають «макроекономічні» інтереси, - державою і населенням. Ці конфлікти стали причиною дублювання функцій, регулювання і введення обмежень на надання транспортних послуг.

1.3. РОЛЬ ТРАНСПОРТУ В ЛОГІСТИЦІ
Для переміщення матеріального потоку використовують транспорт. Ефективності логістиці сприяє розробка єдиного, оптимального для виробництва, складського і транспортного господарства технологічного процесу.

Під єдиним технологічним процесом розуміють раціональну систему організації роботи станцій примикання та під'їзних шляхів промислових підприємств, що пов'язує технологію обробки составів і вагонів на станціях примикання та під'їзних шляхах і забезпечує єдиний ритм перевезень та виробничого процесу промислових підприємств. Він передбачає використання ефективних методів праці, коопероване застосування технічних засобів транспортних цехів підприємств та залізничних станцій тощо.

Цей процес відображується в документі, який визначає порядок роботи під'їзного шляху і станції примикання. Він має забезпечити найраціональніше використання технічних засобів транспортного цеху підприємства і станції примикання, прискорення обороту вагонів на станції та під'їзному шляху. Головне завдання роботи за єдиним технологічним процесом - використання внутрішніх ресурсів для прискорення обороту вагонів і виконання перевезень, зобов'язань, зазначених у договорі на експлуатацію під'їзного шляху. Єдиний технологічний процес розробляється комісією у складі головного інженера відділення (голова), представників відділів експлуатації, планово-технічного, вантажного, шляхового інженера локомотивного відділу і представників підприємства, якому належить під'їзний шлях. Комісія керується положеннями Статуту залізниць, правилами перевезень та рекомендаціями щодо складання єдиних технологічних процесів роботи під'їзних шляхів та станцій примикання.

Технологічні процеси роботи вантажного двору і товарної контори є складовою частиною загального технологічного процесу. В окремих випадках для великих вантажних дворів, контейнерних пунктів та сортувальних платформ складають самостійні (окремі) технологічні процеси, пов'язані з технологією роботи станції, часом подачі та прибирання вагонів під вантажні операції.

Технологічний процес передбачає послідовність і тривалість комерційних операцій, що виконуються на вантажному дворі та в товарній конторі. У більшості випадків його розробляють за такою схемою.

Стисла характеристика вантажного двору і товарної контори:

- масштабна схема розташування шляхів та обладнання вантажного двору, їх спеціалізація і розміри (довжина, площа тощо);

- перелік складів (відкритих і закритих), їх корисна площа та розрахункова місткість (в тоннах);

- перелік засобів механізації вантажно-розвантажувальних робіт та їх розрахункова продуктивність;

- перелік засобів механізації і автоматизації операцій у товарній конторі та їх продуктивність;

- план товарної контори, схема розташування машин, обладнання, довідкових вказівок та розміщення робітників;

- обсяг комерційних операцій, що виконуються тепер і виконуватимуться у найближчі два-три роки;

- відомість наявного і потрібного (розрахункового) штату робітників вантажного двору і товарної контори, включаючи вантажників та механізаторів;

- перелік об'єктів вантажного двору (сортувальна платформа, контейнерна площадка, підвищений шлях тощо), режим їх роботи (в одну-дві зміни, цілодобово) у звичайні, святкові, вихідні дні;

- розрахункова потреба в автотранспорті для завезення і вивезення вантажів у робочі й вихідні дні (по об'єктах);

- характер нерівномірності надходження вантажів на об'єкти (мінімум, максимум, у середньому) і роботи товарної контори (за періодами доби);

- розклад приймання вантажів дрібними відправками і в контейнерах;

- завдання на формування прямих і перевантажуваних вагонів, що завантажуються дрібними відправками і контейнерами;

Оперативне планування і управління комерційною роботою:

- стислий опис порядку розробки і затвердження добового плану роботи та його форми;

- схема інформації про надходження вантажів, прибуття їх на станцію і подання на вантажний двір під розвантаження;

- графік (розклад) роботи маневреного локомотиву на об'єктах вантажного двору;

- схема управління роботою вантажного двору і товарною конторою;

- схема зв'язку диспетчера з об'єктами і стислий регламент передавання команд і одержання інформації від робітників, зайнятих на виконанні комерційних операцій;

- форма диспетчерського графіка (звіту), в якому за встановленими періодами фіксується оперативне становище на вантажному дворі і в товарній конторі;

- схема і стислий звіт про виконання кошторисного завдання і добового плану роботи;

- таблиці норм часу на виконання комерційних операцій;

- іменний список осіб, відповідальних за забезпечення нормальної роботи об'єктів;

- технічні норми завантаження вагонів основними вантажами, що відправляються через вантажний двір;

- сітковий графік виконання вантажних і комерційних операцій на вантажному дворі і в товарній конторі.

Технологія вантажних і комерційних операцій. Зазначається порядок приймання вантажу, призначеного для перевезення, навантаження на рухомий состав, вивантажування з вагонів, складування, навантаження на автотранспорт і видача Одержувачу на всіх об'єктах вантажного двору. Тут також регламентується робота товарної контори — оформлення і пересилання перевізних документів. Обов'язковою складовою частиною технологічного процесу є графіки виконання операцій. Вони регламентують затрати часу і порядок виконання окремих операцій за елементами.

У товарній конторі доцільно складати графіки на обробку одного документа (відправлення), на вантажному дворі — окремо графіки на приймання, навантаження, розвантаження та видачу вантажів на складах станції і безпосередньо у вагон з вагона на одне відправлення (повагонне або дрібне) і на всю групу вагонів, які подаються одночасно. В усіх випадках, коли у виконанні операцій беруть участь кілька робітників, у графіку треба зазначати виконавців всіх елементів, враховувати можливість паралельності їх роботи.

На основі технологічного процесу розробляють інструктивно-технологічні карти для робітників провідних професій: приймальників-здавальників вантажів, механізаторів, товарних касирів, таксирувальників, комерційних агентів, інформаторів, диспетчерів тощо. В карті зазначають посаду, місце роботи, дають перелік і послідовність операцій та норми часу на їх виконання, а також показують, від кого робітник одержує завдання і перед ким звітує за його виконання. В карті залежно від місцевих умов можуть бути зазначені й інші дані. Інструктивно-технологічні карти вивішують на всіх робочих місцях, де виконуються ті чи інші технологічні операції. Один примірник їх додається до технологічного процесу роботи вантажного двору і товарної контори.

Перш ніж розпочати складання технології робіт вантажного двору і товарної контори, бригада збирає і аналізує матеріали, дані звітів, що характеризують обсяг і характер роботи. Вона також ретельно досліджує робочі місця робітників провідних професій, вивчає умови і рівень організації праці. В процесі такого дослідження проводять хронометражні спостереження за виконанням технологічних операцій, визначають позавиробничі витрати робочого часу і причини, що зумовили їх, а також вузькі місця в роботі вантажного двору і товарної контори. В ході роботи вивчають найбільш раціональні прийоми виконання окремих операцій.

Одна з головних умов успішного виконання технологічного процесу — суміщення операцій і по можливості не послідовне, а паралельне їх виконання. Великим резервом підвищення продуктивності праці є вміле суміщення професій і повне завантаження усіх робітників протягом дня.

Паралельне завезення і вивезення вантажу на станцію і зі станції - основна форма взаємодії залізничного і автомобільного транспорту. Дедалі більша увага приділяється організації перевезень за схемою вагон - автомобіль і автомобіль - вагон, без проміжного зберігання вантажу на складі. За умов вивантажування з вагона в автомобіль за прямим варіантом засобами станції операції «вивантажування», «видача» та «навантажування» є сумісними.

Основна умова організації роботи за прямим варіантом - забезпечення завантажування й розвантажування рухомого составу у встановлені терміни при підведенні вагонів і автомобілів за графіками. Для цього на станціях здійснюють необхідні організаційно-технічні дії, а саме:

- єдине керівництво вантажно-розвантажувальними роботами (з вагонами і автомобілями), що виконуються засобами механізованих станцій вантажно-розвантажувальних робіт;

- єдиний технологічний процес виконання комерційних операцій при прийманні та видачі вантажів;

- контактний графік вантажно-розвантажувальних робіт з вагонами та автомобілями.

Слід враховувати місцеві умови роботи вантажного двору і автомобільного транспорту. Можливі такі схеми роботи за прямим варіантом:

- на місця вантажно-розвантажувальних робіт одночасно надходять вагони й автомобілі згідно з контактним графіком;

- на станціях завжди є певна кількість автомобілів, готових до приймання вантажів, що надходять залізницею.

За прямим варіантом завантажують не увесь вагон, а лише частину його. Найефективнішою є організація роботи за першою схемою При цьому шлях має забезпечувати ритмічність підведення рухомого составу і своєчасну подачу його до вантажно-розвантажувальних фронтів у встановлений технологічним процесом час. Сутність контактного графіка полягає в тому, що в ньому суміщені за часом, обсягом перевезень процеси, які виконуються залізничним і автомобільним транспортом. Контактний графік забезпечує найвигідніші виробничі взаємозв'язки і послідовність виконання окремих операцій з обробки рухомого составу з мінімальними затратами часу і коштів. Отже, тільки узгоджена робота транспорту, складського господарства фірми дає змогу забезпечити оптимальну логістичну систему переміщення матеріального потоку. 

Підготовка вантажу до перевезень. Вантажі, призначені для перевезення, мають бути у транспортабельному стані, тобто упаковані в стандартну тару, мати правильне маркування, при потребі спресовані. Відповідність виду тари виду вантажу, що транспортується, визначають за стандартами на тару. Якщо упаковка того чи іншого вантажу не передбачена стандартом, він має бути пред'явлений у тарі, яка перебуває в доброму стані і забезпечує його збереження. Для штучних вантажів і тих, що перевозяться навалом, насипом та в контейнерах, тара не потрібна. При перевезенні тарно-пакувальних і штучних вантажів повагонними відправками лише залізницею вантажовідправник повинен нанести не менш ніж на десяти вантажних місцях кожного відправлення маркірування, тобто зазначити найменування вантажовідправника, станцій відправлення і призначення, залізниці, одержувача, а також порядковий номер вантажного місця та ін.

При перевезенні вантажів повагонними відправленнями у змішаному залізнично-водному чи залізнично-автомобільному сполученні, а також вантажів дрібними відправленнями, незалежно від виду сполучення, відправницьке маркірування наносять на кожне вантажне місце.

Вагони, що подаються вантажовідправнику залізницею під навантаження, мають бути у доброму технічному і комерційному стані. Для забезпечення безпеки руху поїздів, збереження рухомого составу та вантажів, що перевозяться, при розміщенні вантажів на рухомому составі вантажовідправники зобов'язані дотримуватись таких вимог:

- розміщувати вантажі на рухомому составі у межах встановленого габариту навантаження; 

- навісне обладнання слід підняти і міцно закріпити в горизонтальному положенні так, щоб воно було на відстані не менш як 200 мм від підлоги платформи; 

- частини й деталі машин, які легко знімаються, мають бути демонтовані й упаковані, а частини, що піддаються корозії, змащені або пофарбовані; самохідні машини повинні бути в загальмованому стані; 

- люки й двері піввагонів, борти платформи для запобігання їх відкриттю на шляху руху мають бути надійно закріплені; навантаження на один люк піввагона не повинно перевищувати 4,3 т.

При перевезенні деяких вантажів у відкритому рухомому составі передбачається кріплення їх відповідно до технічних умов навантаження та кріплення вантажів.

Вантажі у вагоні слід розміщувати рівномірно, з таким розрахунком, щоб при перевезенні забезпечувалась їх стійкість. Важкі вантажі вкладають на нижніх рядах, більш легкі — на верхніх.

Навантаження і кріплення вантажів, не передбачені технічними умовами, здійснюють так:

1) вантажовідправник не пізніше ніж за 5, днів до початку навантаження вантажу, не передбаченого технічними умовами, подає начальнику станції заяву з додаванням масштабних креслень чи ескізів способів навантаження та кріплення, а також пояснювальну записку про надійність кріплень;

2) відділення залізниці разом зі спеціалістами підприємства, що розробили спосіб кріплення вантажів, а в окремих випадках із залученням інших компетентних спеціалістів розглядає схеми навантаження та кріплення вантажів, перевіряє розрахунки кріплення та складає відповідний акт (перший примірник акта видається вантажовідправнику, другий з додаванням креслень та пояснювальною запискою — начальнику станції, а третій — залишається у справах відділення залізниці);

3) на основі затвердженої документації відбуваються навантаження та кріплення вантажів під керівництвом відповідальної особи вантажовідправника та під наглядом старшого вагаря станції. Після закінчення навантаження правильність розміщення вантажів та їх кріплення (відповідно до затверджених креслень) перевіряє начальник станції або його заступник, а на великих станціях — інший робітник станції, якого для цього виділяє керівництво залізниці;

4) після закінчення перевіряння правильності навантаження та кріплення відповідальна особа вантажовідправника і начальник станції на зворотному боці накладної письмово підтверджують правильність навантаження;

5) наступні відвантаження таких самих вантажів з використанням рухомого составу відповідного типу здійснюються з посиланням на раніше складений та затверджений акт навантаження.

Методичні вказівки щодо здійснення розрахунків кріплення містяться в першому розділі технічних умов навантаження і кріплення. Середня швидкість доставки вантажу відрізняється від середньої маршрутної швидкості переміщення навантаженого вагона від станції навантаження до станції розвантаження, оскільки враховує час перебування вантажу на станціях навантаження і розвантаження. Цей час складається з часу перебування вантажу на складі станції.

На станції навантаження вантаж перебуває з моменту його прийняття для відправлення від власника (з 24 год дня приймання) до навантаження його у вагон (склад) та з моменту навантаження до відправлення завантаженого вагона зі станції. На станції розвантаження вантаж міститься у вагоні від моменту його надходження на станцію до моменту розвантаження. Однак у разі розвантаження вантажу засобами одержувача (на місцях загального користування) його вважають доставленим своєчасно, якщо вагон поданий на шляхи розвантаження у встановлений час.

За діючими правилами швидкість доставки визначають до моменту вивантаження чи подачі під навантаження. Відправник, пред'являючи вантаж для перевезення, подає станції відправлення на кожну відправку накладну, яка є основним перевізним документом. Після оформлення накладна набуває форми й сили договору перевезення, що укладається відправником і залізницею. Не зважаючи на те, що одержувач не бере участі в оформленні цього договору, він і надалі входить у договірні відносини і зобов'язаний виконувати певні вимоги: прийняти й вивезти вантаж, очистити вагон, внести додаткові платню та збори тощо. Договір перевезення вступає в силу, коли вантаж був прийнятий станцією відправлення разом з накладною, а відправник сплатив тариф. Дату приймання вантажу для перевезення засвідчують відбитком на накладній календарного штемпеля станції. Накладна супроводжує вантаж до станції призначення і видається одержувачу разом з ним. Вона має як розрахункове, так і юридичне значення, тому її слід заповнювати чітко. У разі зміни відомостей, що були в накладній, відправник зобов'язаний заповнити новий бланк. Відправник несе відповідальність за правильність даних, зазначених у накладній. Передбачено складання спеціальних накладних при перевезенні масових вантажів маршрутами чи групами вагонів, в універсальних контейнерах, у прямому, змішаному, залізнично-водному, залізнично-автомобільному сполученні тощо. Відправник вказує на лицьовому боці накладної: швидкість перевезення, станцію і шлях призначення, найменування відправника та одержувача, їх цифрові коди, поштові адреси, знаки та марки, кількість місць, вид пакування, назву вантажу, технічну норму навантаження вагона, масу вантажу.

У графі «Місце для особливих відміток та штемпелів» відправник зобов'язаний зазначити всі вимоги, яких треба дотримуватись при перевезенні. Наприклад, для небезпечних вантажів ставляться штемпелі: «Небезпечний», «Отруйний» тощо. Найменування станції та шляху повинно суворо відповідати алфавітному списку залізничної станції.

Особливе значення має правильність найменування вантажу відповідно до Тарифного посібника № 1 (кн. 1, розд. В). Під найменуванням вантажу у відповідних випадках роблять помітки: «За пломбами відправника», «Провідник відправника (чи одержувача), зазначаючи його прізвище, ім'я та по батькові, номер паспорта і посвідчення про відрядження. У графі «Відправник» розбірливо ставить підпис представник останнього, який має довіреність на оформлення здачі вантажу для перевезення.

На зворотному боці накладної у графі «Вантаж розміщений та закріплений згідно з гл ... технічних умов вірно» відправник ставить підпис. У товарній конторі, одержавши накладну, перевіряють правильність оформлення приймання вантажу. Провізні платежі та додаткові збори, а також відомості, необхідні для використання тарифу, зазначають у главах «Тарифні відмітки» та «Розрахунок платежів». Залізничну накладну складають з 4 частин: 1) сама накладна; 2) дорожна відомість; 3) корінець дорожної відомості; 4) квитанція про приймання вантажу для перевезень.

Дорожчу відомість разом з накладною відправляють до станції призначення вантажу. В ній одержувач ставить підпис, засвідчуючи ним одержання вантажу, після чого її пересилають до фінансової служби шляху.

Корінець дорожної відомості залишається на станції відправлення і слугує основним документом для обліку та звітності про виконання плану перевезень.

Квитанція про приймання вантажу для перевезення — важливий юридичний документ, який свідчить про приймання залізницею вантажу від відправника. Після розрахунку за перевезення її видають на руки відправникові в обмін на приймальну марку.

Для дотримання спеціальних умов при перевезенні небезпечних вантажів (як і в накладній) у правому верхньому куті дорожної відомості ставлять відповідний штемпель червоного кольору. У верхній частині зазначають термін доставки вантажу. На зворотному боці дорожної відомості на відривному талоні вантажної квитанції та корінці ставлять календарний штемпель станції про час прийняття вантажу для перевезення.

Здача вантажу на станції. Завозять вантажі на станцію для перевезення за накладною, яка попередньо візується станцією. На вантажному дворі накладна й вантажі пред'являються вагареві залізниці. При прийманні вантажів на станції перевіряють відповідність пред'явлюваної кількості вантажних місць кількості їх, зазначеній у накладній, а також правильність відправницького маркірування, стан тари. Після приймання вантажі зважують (якщо маса вантажу не була зазначена вантажовідправником на окремих вантажних місцях) і показник маси зазначають у накладній.

Вантажовідправник одержує приймальну марку, яку у товарній конторі обмінюють на вантажну квитанцію після внесення вантажовідправником платежів, які він повинен сплатити за перевезення вантажу.

При відправленні вантажів з під'їзних шляхів вантажовідправника натурне приймання вагар станції не здійснює. Присутність вагаря необхідна лише для спеціального контролю за правильністю навантаження вантажу на рухомому составі. При використанні відкритого рухомого составу перевіряють кріплення вантажів відповідно до технічних умов навантаження.

Вантажно-розвантажувальні роботи в пунктах загального користування, що належать залізницям, як правило, виконують засобами залізниць. Навантаження і розвантаження небезпечних, швидкопсувних, негабаритних, важких, наволочних та інших вантажів, що вимагають особливих умов чи Спеціального обладнання, виконують засобами вантажоодержувачів. Залізниці зобов'язані виконувати вантажно-розвантажувальні роботи на складах загального користування при перевезенні товарів народного споживання і сільськогосподарських вантажів.

На під'їзних шляхах та в інших місцях незагального користування вантажно-розвантажувальні роботи виконують, як правило, засобами вантажовідправників чи вантажоодержувачів.

Залізниця за договорами з вантажоодержувачами та вантажовідправниками може виконувати всі види вантажно-розвантажувальних робіт на складах, відкритих площадках та в інших місцях зберігання вантажів, у вантажних дворах, на станціях та під'їзних шляхах, включаючи навантаження вантажів на автомобіль.

Організація приймання вантажів на станції прибуття. Для своєчасної підготовки вантажоодержувачів, фронтів вивантаження вантажу та його приймання, звільнення площ складів, підготовки вантажно-розвантажувальних механізмів та робочої сили залізниці за угодою з вантажоодержувачами організують інформаційне бюро для повідомлення про надходження вантажу. За інформацію передбачається плата у встановленому розмірі. У разі несвоєчасної інформації про надходження вантажу залізниця сплачує вантажоодержувачу штраф у встановлених розмірах.

Крім попередньої інформації про наближення вантажу передбачається повідомлення вантажоодержувачів про надходження вантажів у цей самий день не пізніше 12 годин наступного дня. Якщо залізниця не повідомила вантажоодержувача про надходження вантажу, штраф за простій вагонів і плату за зберігання вантажів протягом простроченого залізницею часу до повідомлення про прибуття вантажу не стягують.

Одержавши повідомлення про прибуття вантажу на станцію, вантажоодержувач у товарній конторі оформляє його одержання. Він перевіряє правильність нарахування платежів за перевезення, вносить необхідні суми, розписується у дорожній відомості і одержує накладну й перепустку на вивезення вантажу з території станції.

Якщо вантаж надійшов у справному вагоні зі справними пломбами, а також без будь-яких слідів пошкодження чи втрати при перевезенні на відкритому рухомому составі чи у критих вагонах без пломб (коли це допускається правилами перевезень), то залізниця зобов'язана за вимогою вантажоодержувача переважити 10 % вагонів, що прибули за добу, або 10 % вагонів кожного виду вантажів, проте не менше двох вагонів. Якщо маса вантажу на станції відправлення була визначена розрахунковим шляхом (обміром або умовно), то при прибутті цих вантажів на станцію призначення у справному рухомому составі з непошкодженими пломбами і без будь-яких слідів втрати вантажу при його перевезенні на відкритому рухомому составі вантаж не зважують.

При одержанні тарно-пакувальних і штучних вантажів, маса яких на станції відправлення була визначена за стандартною масою чи за масою, зазначеною на вантажних місцях, вантаж також не переважують, а перевіряють лише пошкоджені вантажі.

Перевірка маси вантажів, які перевозяться навалом, у пунктах загального користування здійснюють на вимогу вантажоодержувача до початку вивантажування. У випадках, коли вагони з такими вантажами подаються під вивантажування на підйомні шляхи локомотивом залізниці, вантажовідправник може вимагати перевірки маси вантажу в момент приймання вагонів від залізниці.

Якщо вантажоодержувач приймає вантаж від станції без перевірки його маси, він на зворотному боці накладної робить відмітку про прибуття вантажу у справному вагоні зі справними пломбами (чи без слідів втрати при перевезенні вантажу у відкритих вагонах чи в критому вагоні без пломб) і видачі без переважування. Цю відмітку засвідчує начальник станції або завідуючий вантажним двором. Вантаж, що надійшов у несправному рухомому составі чи у вагоні з пошкодженими пломбами або із слідами пошкодження, псування, втрати тощо, перевіряється начальником станції або його заступником за участю вагаря та вантажоодержувача. Масу вантажу, як правило, визначають на вагах типу, який зазначений у накладній при відправленні вантажу. Якщо розходження у масі, визначеній при відправленні вантажу, порівняно з масою, встановленою при його одержанні, не перевищує 0,1 %, то маса вантажу вважається правильною.

За зважування вантажу на товарних вагах стягується плата у встановленому розмірі, крім випадків, коли при перевірці виявлено недостачу вантажу, що перевищує норми природного убутку, коли вантаж надійшов у несправному вагоні чи у вагоні з пошкодженими пломбами або коли є сліди втрати вантажу при перевезенні у відкритому рухомому составі чи у звичайних вагонах без пломб. Для встановлення втрат вантажу при перевезенні за масою і вартістю, причини його пошкодження тощо залізниця зі своєї ініціативи чи на вимогу вантажоодержувача може запросити експертів.

При видачі і контрольному зважуванні вантажу на станціях призначення враховують встановлені правилами норми природного убутку.

1.4. УПРАВЛІННЯ ТРАНСПОРТУВАННЯМ ТА АНАЛІЗ МАРШРУТІВ І СКЛАДАННЯ ГРАФІКІВ ПЕРЕВЕЗЕНЬ.
Аналіз транспортування націлений на вибір маршрутів і складання графіків перевезення, що дозволяють підвищити ефективність використання рухливого складу при одночасному задоволенні запитів споживачів. Рішення про транспортування бувають як стратегічними, так і оперативними. Стратегічні рішення стосуються довготривалого розміщення ресурсів. Таким чином, стратегічні рішення про маршрутизацію встановлюють постійні маршрути, які використовуватимуться місяцями або роками. Оперативні рішення визначають розподіл ресурсів на дні або тижні. Завдання аналізу транспортування - знайти комбінацію транспортних засобів, що мінімізує витрати, часу і відстані, потрібну для доставки продукції. 

Аналіз маршрутів і графіків перевезень - випробуваний інструмент планерування і проектування логістичних систем. Такий аналіз особливо важливий для фірм, що займаються постачанням дрібних вантажів. Методи аналізу транспортування зазвичай підрозділяють на евристичні, точні математичні, інтерактивні і комбіновані. Евристичний підхід - це попросту перебір варіантів шляхом проб і помилок, а в конкретному застосуванні до транспортування - вироблення до оцінка маршрутів шляхом послідовного додавання або виключення проміжних зупинок. Точні математичні, або оптимізаційні, методи визначення найкращих маршрутів транспортування засновані на лінійному програмуванні. До недавнього часу обчислення, властиві оптимізаційним методам аналізу, були надмірно складні навіть для самих швидкодіючих комп'ютерів. Але останні напрацювання в області математичного програмування частково здолали цю проблему. Основні складнощі більшості оптимізаційних процедур пов'язані з тим, що: у будь-якій, навіть найпростішою, завданню визначення маршрутів і графіків перевезень неминуче присутня величезна кількість обмежень і змінних;  такий значний масив даних (масштаб завдання) сильно уповільнює розрахунки і вимагає дуже великого об'єму вільної комп'ютерної пам'яті.

Інтерактивний підхід до ухвалення рішень поєднує в собі методи імітаційного моделювання, математичні розрахунки і графічні побудови. Що в першу чергу приймає рішення повинен намітити крутий альтернатив, що підлягають оцінці. Потім інтерактивна система підтримки ухвалення рішень «прокладає» маршрути перевезень і обчислює характерні для кожного тимчасові і вартісні параметри. Далі в справу знову вступає той, хто безпосередньо приймає рішення: на основі представлених даних він дає порівняльні оцінки кожній альтернативі і уточнює стратегію до тих пір, поки не залишиться місця для подальшого поліпшення. Очевидна «слабкість» інтерактивного підходу - залежність кінцевого результату від умінь і навиків того, що приймає рішення; причому ця залежність тим більше, чим масштабне і складніше поставлене завдання.

Комбінований підхід, об'єднуючий в собі риси три попередніх, вельми успішно довів свою ефективність. Тугий важливо два критерії опеньки альтернативних рішень: узагальненість і точність. Узагальненість означає, що рішення має бути прикладене до будь-якої конкретної ситуації, тобто враховувати особливості вантаження і доставки, можливість дробових відправок, перерви в русі, вантажонапруженість транспортної мережі і тому подібне Словом, від міри узагальненості рішення залежить його практична здійсненність в реальному житті. Точність означає, що параметри і рішення задачі повинні відповідати умові прийнятною наближення до оптимальних значень. Кінець кінцем саме від точності постановки і рішення задачі залежить реальна величина економії і достовірність її здобуття від зниження транспортних витрат, поліпшення якості сервісу і підвищення продуктивності рухливого складу.

Для аналізу транспортування потрібно три групи даних: схема транспортної мережі, дані про попит на відвантаження і доставку, характеристики оперативної діяльності. Схема транспортної мережі відображає всі можливі маршрути і служить основою для будь-якого аналізу перевезень. 

Дані про попит на відвантаження і доставку характеризують періодичну потребу клієнтів в постачаннях продукції. Для ланцюгів стратегічного, або довгострокового, аналізу попит виражають середньою величиною періодичних (регулярних) відвантажень або доставок з розрахунку на споживача. Потім на основі середнього попиту встановлюють маршрути з поправкою на пропускну спроможність в періоди підвищеного попиту Для цілей оперативного аналізу попит зазвичай виражають числом замовлень, намічених для доставки споживачам впродовж планового періоду (наприклад, протягом року). Оперативний аналіз дозволяє встановлювати маршрути виходячи безпосередньо з конкретної потреби клієнтів в постачаннях, тобто без поправок на невизначеність.

До характеристик оперативної діяльності відносяться: кількість рухливого складу, обмеження по потужності, операційні витрати. Обмеження по потужності транспортних засобів обумовлені їх вантажопідйомністю і вантажомісткістю, а також умовами вантаження-вивантаження. До складу операційних витрат транспортування входять постійні і змінні витрати на транспортні засоби (придбання, експлуатацію, технічне обслуговування і ремонт).

Транспортний аналіз, призначений для визначення маршрутів і складання графіків перевезень, викликає у фірм все більший практичний інтерес в результаті широкого поширення ефективних і відносно дешевих засобів програмного забезпечення. Завдяки аналізу транспортування багатьом компаніям, що щодня займаються перевезеннями, удалося скоротити транспортні витрати на 10-15%. І оскільки тенденція до подальшого зменшення розміру замовлення споживачів вимагає від фірм підвищення ефективності маршрутів, графіків і способів консолідації вантажоперевезень, значення транспортного аналізу лише зростатиме.

1.5  ВИКОРИСТАННЯ ЛОГІСТИЧНИХ ТЕХНОЛОГІЙ.
Роботи по розвитку інформаційної і сервісної інфраструктур, проведені останніми роками на вітчизняних залізницях, підготували необхідні передумови для впровадження логістичних технологій. 

Вживання логістики значно підвищує продуктивність праці як у сфері звернення, так і у сфері виробництва. Наголошувалося, що з початку 1980-х років в США в щорічному загальному збільшенні продуктивності праці половина успіху досягнута за рахунок поширення, впровадження і вдосконалення логістики. 

Вимога підвищення конкурентоспроможності привела до того, що господарюючі суб'єкти на українському ринку транспортних послуг стали спеціалізуватися на окремих операціях або функціях логістичних ланцюгів. І це тенденція, загальна для всіх розвинених країн. 

Логістика є сферою знань, що базується на економіко-математичних і інформаційних технологіях і економіки, що істотно підвищує ефективність, в цілому. Організаційною формою здійснення логістичних функцій на транспорті є транспортно-логістичні центри, що розміщуються у вузлах опорної транспортної мережі, до яких слід віднести залізничні припортові станції, обслуговуючі крупні морські і річкові порти, пограничні станції на стиках із залізничними адміністраціями сусідніх держав, а також вантажні станції, обслуговуючі крупні промислові підприємства і комбінати.

Технологія логістичного управління вантажопотоками ґрунтується на принципі диспетчеризації з використанням комплексу взаємозв'язаних інформаційних керівників автоматизованих систем і технологій (рис. 1.1). 
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Рис. 1.1. Схема логістичної системи за участю промислового та магістрального залізничного транспорту
За допомогою диспетчерських системи відбувається перетворення АСУ припортової станції в АСУІ транспортного вузла і АСУ пограничного переходу. Це дозволяє здійснити технологічну взаємозв’язку з суміжними організаціями транспортного процесу - такими, як:

- залізничні служби суміжних країн;

- погранична служба;

- митна служба;

- санітарно-епідеміологічна служба;

- інші служби державного контролю.

А також - з наступними учасниками транспортування і переробки вантажів:

- портами;

- експедиторами;

- стивідорами;

- трейдерами;

- докерами;

- провайдерами;

- брокерами.

Еволюція АСУ припортовій станції через систему в АСУ транспортного вузла і АСУ пограничного переходу дозволяє реалізувати наступні технологічні функції: 

- погоджений і завчасний підхід вантажу до транспортних вузлів, портів, погранпереходам, крупним промисловим комплексам, клієнтурі;

- підведення вагонів з вантажем по прямому варіанту «вагон - судно» або на вільні складські площі;

- завчасну підготовку вантажних фронтів, навантажувально-розвантажувальних засобів, внутрішньоцехових і внутрішньовиробничих технологій промислових підприємств;

- завчасне сповіщення пограничною, митною, санітарно епідеміологічною служб і інших служб державного контролю про підхід вагонів з вантажами, проплата у валюті.

Технологічна реалізація логістичного підходу при транспортуванні вантажів через пограничні переходи включає (рис. 1.2.): 

- поглиблений за часом прогноз прибуття вагонів з вантажами на пограничну станцію;

- завчасне сповіщення всіх причетних служб про дату і час прибуття вагонів з вказівкою роду і кількості вантажу, найменування вантажовласника, оплати у валюті і ін.;

- погоджене підведення вагонів з вантажами до пограничних переходів і його коректування у разі потреби;

- реалізацію динамічної моделі оперативного управління підведенням вагонів з вантажами залежно від кон'юнктури поїздів і вагонопотоков.
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Рис. 1.2. Логістична схема по погодженому підведенню складів до пограничних переходів

Це дозволяє отримати ефект по наступних напрямах:

- підвищення якості планерування експлуатаційної роботи залізничної станції, пограничної, митної, санітарно-епідеміологічної і інших служб держконтролю;

- скорочення часу міжопераційних простоїв рухомого складу під всіма видами обробки; 

- скорочення часу простою транзитного вагону без переробки і з переробкою;

- підвищення ефективності використання комплексу технічних засобів (станційних доріг, маневрових локомотивів, спеціалізованих облаштувань прикордонню, митною, санітарно-епідеміологічною і інших служб) і людських ресурсів;

- оптимізація і інтенсифікація станційних процесів, технологій пограничною, митною, санітарно-епідеміологічною і інших служб, причетних до обробки і пропуску через пограничну станцію вагонів з вантажами. 

Технологічне забезпечення принципу диспетчеризації по технологічній взаємодії вантажної станції примикання і промислового комплексу включає (рис. 1.3.): 

- поглиблений за часом прогноз прибуття вагонів з вантажами на вантажну станцію примикання і на адресу промислового комплексу;

- завчасне сповіщення всіх причетних залізничних служб і служб промислового комплексу про дату і час прибуття вагонів з вказівкою роду вантажу, його кількості, вантажовласника і ін.;

- завчасна підготовка вантажних фронтів, навантажувально-розвантажувальних засобів, автотранспорту, людських ресурсів і ін.;

- завчасна підготовка внутрішньоцехових і внутрішньовиробничих технологій промислового підприємства;

- погоджене підведення вагонів з вантажами до станції призначення і промислового комплексу і його коректування у разі потреби;

- реалізація динамічної моделі оперативного управління підведенням вагонів з вантажами залежно від положення на станції примикання, під'їзному шляху і промисловому комплексі в цілому.
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Рис. 1.3. Логістична схема по погодженому підведенню складів до промислових комплексів.

Це дозволяє отримати ефект по наступних напрямах: 

- підвищення якості планерування роботи залізничної станції, під'їзного шляху, внутрішньоцехових і внутрішньовиробничих технологій промислового комплексу в цілому;

- скорочення міжопераційних простоїв рухливого складу під всіма видами обробки;

- скорочення простою місцевого вагону і простою вагону під однією вантажною операцією;

- прискорення звороту місцевого вагону і загального звороту вагону в цілому; підвищення ефективності використання комплексу технічних засобів (станційних і під'їзних доріг, маневрових локомотивів, вантажних фронтів, навантажувально-розвантажувальних механізмів, автотранспорту, виробничих потужностей промислового підприємства), оборотних коштів і людських ресурсів;

- оптимізація і інтенсифікація станційних процесів, внутрішньоцехових і внутрішньовиробничих технологій промислового комплексу в цілому.

Безумовно, ефективною є система, при якій випуск продукції, вантаження, регулювання темпів вантаження, організація транспортування вантажів, раціональна доставка вантажу, і перевантаження в морському терміналі знаходитися в одному регулювальному центрі. Це дозволяє досягти високого рівня транспортування вантажів і ефективного використання комплексу транспортних і технічних засобів (рис. 1.4.).
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Рис. 1.4. Логістична схема регулювального підведення рухомого складу від виробничої бази до перевантажувального терміналу в порту.

Питання транспортування вантажів (продукції) слід зв'язати з її виробництвом і реалізацією: такий підхід є найбільш логічним при доставці вантажів (продукції) від виробника до споживача. Тут представляється доцільним створювати промислово-транспортні конгломерати у напрямі транспортних коридорів і на сталих маршрутах транспортування вантажів. 

Такий підхід не наводить до монополізації, а навпаки - забезпечує ефективну систему як організації виробництва, так і транспортування вантажів. Тому що в руках одного власника знаходяться всі засоби виробництва, транспортування і реалізації продукції, присутня єдино початкова система управління виробництвом, транспортування і реалізації продукції. А значить - відсутні стики у взаємодії між суміжними видами транспорту і учасниками транспортування вантажів. Це, поза сумнівом, підвищує ефективність управління процесом в цілому, а логістика вже є універсальним інструментом, що дозволяє організувати виробництво, транспортування і реалізацію продукції в комплексі.

Викладений вище підхід дозволить уніфікувати розцінки на доставку і переробку вантажів суміжними видами транспорту, усунути різкий дисбаланс в цих розцінках. Адже сьогодні транспортування вантажів на велику відстань по залізничній інфраструктурі обходиться в таку ж (або навіть меншу) суму, як переробка вантажів в порту або подача на коротку відстань на дорогах ППЖТ. Такі цінові перекоси є нонсенсом, протиречат здоровому глузду і, безумовно, відлякують потенційних клієнтів. 

Безумовно, зниження транспортних розцінок і тарифів є одному з головних завдань транспортного комплексу країни: адже ці чинники безпосередньо впливають на темпи і ефективність розвитку вітчизняної економіки, продуктивних сил, на споживчу корзину, збільшення ВВП. До того ж, в даний момент вони як ніколи актуальні унаслідок грядущого вступу України в ВТО: цей процес поза сумнівом приведе в нашу країну іноземних перевізників з їх перевізними стандартами і підвищеними вимогами на рівні світової спільноти. 

Вживання логістичних технологій повинне будуватися на наступних засадничих принципах: 

- вивчення ринків виробництва і збуту;

- залучення вантажів для перевезення українською транспортною системою;

- вибудовування логістичного ланцюжка від виробника до споживача за участю всіх видів транспорту і допоміжних організацій; 

- реалізація логістичного ланцюжка - управління процесом транспортування;

- несення відповідальності за реалізацію логістичного ланцюжка на всій дорозі дотримання вантажу.

1.6.УМОВИ ПОСТАЧАННЯ ІНКОТЕРМС

  Умові постачання Інкотермс - FСА . Франко -перевозчик  (місце вказане).
"Франко - перевізник" означає, що зобов'язання продавця щодо постачання вважається виконаним після передачі товару, очищеного від митного збору на експорт, під відповідальність перевізника, названого покупцем, в узгодженому місці або пункті. Якщо покупець не вказав точного пункту, то продавець може вибрати у межах місця, що договорило, або зони пункт, де перевізник візьме товар під свою відповідальність. Якщо відповідно до торгової догоди потрібна допомога продавця щодо укладення договору з перевізником, то продавець може діяти на ризик і рахунок покупця.
Цю умову можна використовувати для будь-якого вигляду транспорту, у тому числі і комбінованого.
Під перевізником розуміють будь-яку персону, яка за договором перевезення зобов'язується виконати або забезпечити виконання перевезення залізницею або автомобільним шляхом, морем, повітрям, внутрішніми (судноплавними) шляхами, або сполучаючи ці способи.
Якщо покупець дає вказівку продавцеві поставити вантаж якійсь особі, наприклад, експедиційному агентству, яку не є перевізником, то продавець вважається таким, коли виконав своє зобов'язання по постачанню товару з моменту, коли він опиниться на збереженні у цієї особини.
"Місце завантаження (розвантаження)" означає залізничну станцію, товарну станцію, контейнерний термінал або двір, багатоцільовий вантажний термінал або будь-який інший приймальний пункт.
"Контейнер" включає будь-яке устаткування, використовуване для об'єднання вантажу, наприклад, всі типи контейнерів і (або) баржі, незалежно від того, прийняті сморід МОС (Міжнародну організацією по стандартизації) чи ні, трейлери, кузови, устаткування типу "ро-ро", рефрижератори і ця умова стосується всіх видів транспорту.
А. Продавець зобов'язаний: 

А. 1. Постачання товару відповідно договору.
Поставити товар і торговий рахунок або еквівалентне йому електронне повідомлення відповідно до договору купівлі-продажу, а також будь-яке інше свідоцтво відповідність, якої може бути потрібним за договором.
А.2. Ліцензії, дозволи і формальності.
Отримати на свій риск і за свій рахунок будь-яку експортну ліцензію або інший офіційний дозвіл державних органів і виконати всі митні формальності, необхідні для вивозу товару.
А.3. Договір перевезення і страхування.

а) Договір перевезення.
Немає зобов'язань. Проте на прохання покупця або у випадку, якщо це є в торговій угоді і покупець не дасть своєчасно протилежної вказівки, продавець може укласти договір перевезення на звичайних умовах, на ризик і на рахунок покупця. Продавець може відмовитися укласти цей договір, про що він повинен негайно повідомити продавця.
б) Договір страхування.Немає зобов'язань.
А.4. Постачання.
Поставити товар на збереження перевізникові або іншій особі (наприклад, експедиційному агентству), вибраній покупцем або продавцем відповідно пункту А. У вказаному місці або пункті (наприклад, транспортний термінал або інший приймальний пункт) чи в день у межах терміну, визначеного для постачання, і узгодженим або звичайним в такому пункті способом. Якщо конкретний пункт постачання не був узгоджений і є декілька можливих пунктів, то продавець може вибрати такий з них, які його понад усе задовольняє. Через відсутність точних вказівок покупця продавець може поставити товар перевізникові у такий спосіб, який може бути необхідніший при використанні цього виду транспорту даного перевізника і кількості і (або) походження товару.
Постачання перевізникові вважається завершеним:
а) При перевезенні залізничним транспортом - якщо кількість товару достатня для повного завантаження вагону (або контейнера, який перевозиться залізницею), то продавець зобов'язаний завантажити вагон або контейнер належним чином. Постачання вважається завершеним, коли завантажений вагон або контейнер приймається залізницею або якоюсь особою, яка діє від її імені.
Якщо вагон або контейнер повністю не завантажується товаром, то постачання вважається завершеним, коли продавець вручив товар на залізничному приймальному пункті або завантажив його в транспортний засіб, наданий залізницею.
б) При перевезенні автомобільним транспортом - якщо завантаження відбувається на підприємстві продавця, постачання вважається завершеним, коли товар навантажений на транспортний засіб, надана покупцем. Якщо товар доставляється на підприємство перевізника, то постачання вважається завершеним після передачі товару перевізникові або іншій особі, яка діє від його імені.
в)
При  перевезенні  внутрішнім по воді, коли навантаження здійснюється на підприємстві продавця, постачання вважається завершеним після завантаження товару на судно, надане покупцем.
Якщо товар поставляється на підприємство перевізника, то постачання вважається завершеним після передачі товару перевізникові, який здійснює транспортування внутрішнім по воді, або іншій особі, яка діє від його імені.
г)
При перевезенні морським   транспортом,     якщо   товару  доста-точно для повного  контейнерного завантаження     (FСІ),     постачання  вважається завершеним,      коли     завантажений   контейнер    прийнятий     морським перевізником.      Після      постачання      контейнера      операторові транспорт-ного терміналу, який діє від імені перевізника, товар вважається прийнятим після того, як контейнер потрапив на підприємство цього терміналу.
Якщо товару недостатньо для повного навантаження контейнера (ІСЕ) або його не треба перевозити в контейнерах, то продавець повинен поставити товар на транспортний термінал. Постачання вважається завершеним після передачі товару морському перевізникові або іншій особі, яка діє від його імені.
д)
При перевезенні повітряним транспортом постачання вважається
 завершеним, коли товар переданий повітряному перевізникові або іншій особі,
 яка діє від його імені.
е)
У випадку, якщо   вид   транспорту   не   вказаний,    постачання
 вважається завершеним, коли товар переданий перевізникові або іншій особі,
 яка діє від його імені.
ж)
У разі   комбінованого    перевезення постачання вважається
 завершеним, коли товар переданий, як вказаний в пунктах а) і е), дивлячись по обставинах.
А.5. Перехід рисок.
 Відповідно до пункту Б.5 нести   всі ризики загибелі або пошкодження товару до моменту, коли товар буде поставлений відповідно пункту А. 4.

А.6. Поділ рисок.
Відповідно положенням пункту Б.6:
· нести всі витрати по товару до    моменту,    коли   товар    буде
 поставлений перевізникові відповідно до пункту А.4;
· заплатити витрати, пов'язані з митними формальностями, а також все   митного збору,   податки і інші офіційні збори,   які сплачуються при вивозі товару.
А. 7. Повідомлення покупця.
Завчасно повідомити покупця про те, що товар поставлений на збереження перевізникові. Якщо перевізник неспроможний прийняти товар під свою відповідальність в узгоджений термін, то продавець повинен повідомити про це покупця.
А. 8. Доказ доставки - транспортний документ або еквівалентне електронне повідомлення.
Якщо це загальноприйнято, надати покупцеві за рахунок продавця звичайний документ, який доводить постачання товарів відповідно до пункту А.4. Якщо ж цей документ не є транспортним документом, то слід сприяти покупцеві на його прохання, на його ризик і за його рахунок в отриманні транспортного документа для договору перевезення (наприклад, транспортна накладна, яка передається, морський подорожное лист, який не передається, документ для транспортування внутрішнім по воді, повітряний подорожное лист, залізничну транспортну накладну, автомобільну транспортну накладну або комплексний транспортний документ).
Якщо продавець і покупець погодилися використовувати електронний зв'язок у відносинах між собою, то звичайний документ може бути замінений еквівалентним ЕОІ.
 А.9. Перевірка, упаковка, маркіровки.
Нести витрати, викликані перевіркою товару (наприклад, перевірка якості, вимірювання, зважування, підрахунок), потрібною для постачання товару перевізникові. Забезпечити за свій рахунок упаковки, за винятком випадків, коли в даній області торгівлі товар, який є предметом договору, зазвичай прийнятий відправляти без упаковки, яка потрібна для перевезення товару тією мірою, який обставини, які стосуються перевезення (наприклад, вид транспорту, місце призначення), були повідомлені продавцеві до укладення договору купівлі-продажу. Упаковка повинна мати відповідну маркіровку.
А. 10. Інші зобов'язання.
На прохання покупця сприяти йому на його ризик і за його рахунок в отриманні документів або еквівалентних електронних повідомлень (окрім згаданих в пункті А.8), які видаються в країні постачання або передані в цю країну і(або) в країну походження товару, які можуть бути потрібними покупцеві для ввезення товару, а в окремому випадку - для транзитного перевезення через треті країни.
Надати покупцеві, на його прохання, потрібну інформацію з приводу отримання страховки.
Б. Покупатель зобов'язаний
Б.1. Сплата ціни.Заплатити ціну, передбачену в договорі купівлі-продажу.
Б.2. Ліцензії, дозволи і формальності.
Отримати на свій риск і за свій рахунок будь-яку імпортну ліцензію або інший дозвіл державних органів і виконати всі митні формальності по  ввезенню  товару, а в окремому випадку - для транзитного перевезення через треті країни.
Б.З. Договір перевезення.
За свій рахунок укласти договір перевезення  товару  з вказаного місця, за винятком випадків, передбачених в пункті А.3а.
Б.4. Ухвалення постачання. Прийняти постачання товару відповідно пункту А. 4.
Б.5. Перехід рисок.
Нести всі ризики загибелі або пошкодження товару з моменту, коли він був поставлений відповідно до пункту А.4.
Якщо покупець не може надати повідомлення відповідно пункту Б.7 або якщо названий ним перевізник неспроможний прийняти товари під свою відповідальність, то він повинен нести всі ризики загибелі або пошкодження товару, починаючи з узгодженої дати або дня закінчення терміну, обумовленого для постачання, але за умови, що товар належним чином був придбаний за договором, тобто виразно відокремлений або іншим чином позначений як товар, що є предметом даного договору.
Б.6. Роподіл витрат.
Нести всі витрати по товару з моменту, коли він був поставлений відповідно пункту А.4.
Нести всі додаткові витрати, викликані нездатністю назвати перевізника, або якщо названий покупцем перевізник не може узяти товар під свою відповідальність в узгоджений час, або якщо йому не вдалося надати відповідне повідомлення відповідно до пункту Б.7, але за умови, що товар був належним чином придбане за договором, тобто виразно відокремлений або іншим способом позначений як товар, який є предметом даного договору.
Заплатити все митного збору, податки і інші офіційні збори, а також нести витрати по виконанню митних формальностей, що виплачуються при ввезенні товару, а в окремому випадку для транзитного перевезення через треті країни.
Б.7. Повідомлення продавця.
Завчасно повідомити продавця об найменування перевізника, а в окремому випадку - вказати вид транспорту, а також дату або термін постачання йому товару і дивлячись по обставинах пункт, куди товар маг, бути поставлений перевізникові.
Б.8. Доказ постачання - транспортний документ або еквівалентне електронне повідомлення.
Прийняти доказ постачання відповідно до пункту А. 8.
Б.9. Перевірка товарів.
 Нести, якщо не попереджене інше, витрати по предотправительной перевірці, окрім перевірки, країни експорту, що зажадалася властями.
Би. 10. Інші зобов'язання.
Заплатити всі витрати і збори, які виникли при отриманні документів або еквівалентних електронних повідомлень, згаданих в пункті А. 10, і відшкодувати всі витрати і збори, які випробував продавець при наданні допомозі відповідно до цього пункту, а також при укладенні договору перевезення відповідно пункту А. З а.
Дати продавцеві відповідні вказівки, якщо відповідно до пункту А. З а потрібна допомога продавця в ув'язненні договори перевезення.
Зобов'язання продавця і покупця відповідно термінів Інкотермс зображені на рис. 1.5.

[image: image5.emf]
Рис.1.5. Транспортно-технологічна схема експортного постачання сировини на умовах Інкотермс
1.7.ОРГАНІЗАЦІЯ МИТНОГО КОНТРОЛЮ І МИТНОГО ОФОРМЛЕННЯ
Організація митного контролю і митного оформлення - це комплекс заходів, використовуваних митними органами у зв'язку з переміщенням через митний кордон товарів і транспортних засобів. Цей комплекс містить створення митної інфраструктури, яка дозволяє забезпечити митний контроль і митне оформлення як в передбачених місцях їх здійснення, так і в інших місцях, де можуть знаходитися товари і транспортні засоби, які підлягають митному контролю, або здійснювати діяльність, контроль за якою покладений на митні органи.
Окрім цього, організація митного контролю і митного оформлення передбачає вирішення питань відносно:
· конкретних місць і часу перетину митного кордону
· місць і часу здійснення митного контролю і митного оформлення
· порядку   повідомлення   учасниками   ВЕД   про   наміри   здійснити
 експортну або імпортну операцію
· часу,  місць і засобів доставки,  обліку і пред'явлення товарів  і
 транспортних засобів і передачі митному органу документів на них
· порядку узяття товарів і транспортних засобів під митний контроль, розміщення їх на СВХ і ін.
На основі аналізу інтенсивності і характеру товаропотоков в місцях дислокації митного органу, видів і кількості використовуваного учасниками ВЕД транспорту, а також наявних можливостей митного органу (кадрових, технічних і ін.) в процесі організації митного контролю і митного оформлення розробляються технологічні схеми їх здійснення. Працівники митного органу розставляються по робочих місцях, між ними розподіляються конкретні функції, організовується взаємодія, вирішуються питання координації роботи і контролю за ходом здійснення митного контролю і митного оформлення, стимулювання учасників цих процесів.
Таким чином, організація митного контролю і митного оформлення є досить складним, багатогранним процесом. Його особливості залежать від багатьох чинників.
Митним законодавством і відомчими нормативним актами визначаються місце і час перетину товарами і транспортними засобами митної межі, здійснення митного контролю і митного оформлення, а також час перебування товарів під митним контролем. Так, перетин товарами і транспортними засобами митної межі допускається в місцях, обумовлених митними органами, і під час їх роботи. Разом з тим товари і транспортні засоби можуть перетинати митну межу в інших місцях і поза часом роботи митних органів, але тільки за узгодженням з ними. Законодавство встановлює, що моментом перетину митного кордону для перевезень автомобільним транспортом є:
а)
при експорті - здійснення або завершення митного оформлення в пункті пропуску на митну межу України на шляху переміщення товару
б)
при імпорті - почало або здійснення митного оформлення в пункті пропуску на митній межі України на шляху переміщення товару.
Саме у місцях перетину митного кордону (пунктах пропуску) ввезенні товари і транспортні засоби приймаються під митний контроль, а при їх вивозі за межі митної території здійснюється контроль за фактичним перетином митної межі.
Переміщення товарів і транспортних засобів через митний кордон ведеться відповідно їх митним режимам, правом вибору і застосуванням яких наделеннІ декларант. Процедура декларування представлених митному органу товарів і транспортних засобів є частиною митного оформлення.
Митне оформлення ведеться у визначених для цього місцях в регіоні діяльності митного органу, в якому знаходиться відправник або одержувач товарів або їх структурний підрозділ, і під час роботи митного органу.
Місцями пред'явлення товарів і транспортних засобів митного органу з метою їх декларування і збереження до випуску або надання особі у розпорядження відповідно вибраному митному режиму є склади тимчасового збереження, засновані митним органами або вітчизняними юридичними особами.
Местомом прибуття на митну територію і доставки товарів і транспортних засобів, відповідно митному законодавству, може бути тільки склад тимчасового збереження (термінал). Ця вимога розповсюджується і на випадки митного оформлення в пунктах пропуску. Тому у відкритих для міжнародного з'єднання на вантажних терміналах, складах, які здійснюють прийом, навантаження, розвантаження і видачу товарів, які переміщаються через митний кордон, в пунктах пропуску через державний або митний кордон, де здійснюється міжнародне автомобільне з'єднання, наявність складів тимчасового збереження є обов'язковою.
Склад тимчасового зберігання (СВХ) - ці спеціально виділене і обладнане приміщення або інші місця, призначені для збереження товарів і транспортних засобів під митним контролем, з моменту пред'явлення митному органу і до їх випуску або надання особі у розпорядження відповідно вибраному митному режиму, контролю, їх збереження, переміщення, обліку і тому подібне, розпорядження товарами після випуску їх у вільне звернення або розміщення в іншого митний режим.
Операція розміщення на склад тимчасового зберігання товарів і транспортних засобів належить до процесів, які передають основному митному оформленню, тобто їх декларуванню і застосуванню до них певного митного режиму.При вивозі основою для випуску товару через територію межі України є наявність у перевізника 4 листи вантажної митної декларації і інформації в товарі в базі даних митниці пункту пропуску. Оскільки транспортні засоби декларуються у складі перевезених ними товарів, то їх митне оформлення здійснюється в місцях митного оформлення товарів. Безпосередньо на митній межі митному оформленню підлягають порожні транспортні засоби і транспортні засоби, які перевозять пасажирів, їх декларування здійснюється за допомогою надання митному органу транспортних документів, які підтверджують факт державної реєстрації даного транспортному засобу і право на управління ним.
2. ПРОЕКТНА ЧАСТИНА

2.1 ВИЗНАЧЕННЯ ЛОГІСТИЧНОЇ ЗАКОНОМІРНОСТИІ ЗБІЛЬШЕННЯ ВАНТАЖОПЕРЕВЕЗЕНЬ

Закон росту, властивій сфері матеріального виробництва в багатьох випадках описується рівнянням Ферхюльста

Таблиця 2.1

Вихідні дані
	роки
	1
	2
	3
	4
	5
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Логістична закономірність процесу збільшення перевезень у вигляді функції Ферхюльста має вигляд
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де
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 - відстань між горизонтальними асимптотами функції Ферхюльста;
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 - час досліджуваного процесу, рік.


Додамо інший вид функції Ферхюльста й логарифмуємо її, одержимо
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Приймаємо 
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Позначивши 
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, одержимо з логарифмічної залежності наступне вираження
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Множачи останнє вираження на х, одержимо друге рівняння для визначення коефіцієнтів 
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у підсумку, при підсумовуванні одержимо наступну систему рівнянь
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Проміжні розрахунки для кожного року зведені в таблицю 2

Таблиця 2.2
Розрахункові дані
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	1
	4,2
	1
	63,172
	62,172
	1,794
	1,794

	2
	26,2
	4
	10,127
	9,127
	0,960
	1,921

	3
	137
	9
	1,937
	0,937
	-0,028
	-0,085

	4
	255
	16
	1,040
	0,040
	-1,393
	-5,571

	5
	270
	25
	0,983
	-0,017
	
	

	10
	
	30
	
	
	1,333
	-1,942



Тоді, з обліком табл. 1. 2 одержуємо систему рівнянь
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Звідси знаходимо 
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2,970, 
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-1,055.


З обліком знайдених емпіричних коефіцієнтів визначимо по функції Ферхюльста обсяг перевезень на майбутній 6 рік і занесемо вихідні й розрахункові дані на графік (рис. 2.1).
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Рис. 2.1. Логістична закономірність процесу збільшення перевезень у вигляді функції Ферхюльста для залізничного транспорту

Висновок: Обсяг перевезень залізничним транспортом у перспективі на наступний рік складе 
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2.2 ВИРІШЕННЯ ТРАНПОРТНОЇ ЗАДАЧІ МЕТОДОМ ФОГЕЛЯ

Таблиця 2.3

Вихідні дані
	Пункт навантаження, обсяг перевезень
	Пункти розвантажень
	Разом
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Вирішимо транспортне завдання методом Фогеля. У кожному рядку й стовпці матриці найкоротших відстаней знайдемо два найменших елементи й знайдемо абсолютну різницю між ними. Для першого рядка, що ставиться до першого пункту навантаження, значення найменших елементів рівна 10 км, таким чином, різниця дорівнює 0. Потім вибираємо найбільшу величину різниці й у клітку з мінімальним елементом заносимо максимально можливе завантаження. При наявності двох найбільших різностей завантаження записують у клітку, що має найменший елемент (табл. 2.4). Тому що попит споживача ще не повністю вдоволений, а ресурс постачальника вичерпаний, те даний стовпець виключається з подальших розрахунків.

Таблиця 2.4

Визначення першого завантаженого елемента

	Пункт навантаження, обсяг перевезень
	Пункти вивантажень
	Разом
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Таблиця 2.5
Визначення другого завантаженого елемента

	Пункт навантаження, обсяг перевезень
	Пункти вивантажень
	Разом
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Таблиця 2.6
Рішення транспортного завдання

	Пункт навантаження, обсяг перевезень
	Пункти вивантажень
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Далі операція повторюється доти, поки не буде складена припустима програма розподілу.
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Набір пунктів у маршрут виконаємо методом Свира, використовуючи схему дислокації пунктів відносно один одного (мал. 1). Вантажопідйомність транспортних засобів становить 3 тонни.
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Рис. 2.2. Дислокація вантажоутворюючих і вантажопоглинаючих пунктів
Відповідно до методу Свира, уявлюваний промінь, що виходить із пункту навантаження, обертаючись проти (або по) годинної стрілки, «стирає» зображення пунктів розвантаження. Маршрут уважається сформованим, якщо включення наступного пункту приведе до перевищення обсягу перевезення над вантажопідйомністю транспортного засобу. Відповідно до цього методу вичертимо схему.

2.3 ВИЗНАЧЕННЯ ОПТИМАЛЬНОГО РОЗМІРУ ЗАКУПІВЕЛЬНОЇ ПАРТІЇ ЛОГІСТИЧНОГО ТЕРМІНАЛУ
Таблиця 2.7
Вихідні дані
	Транспортно-заготівельні витрати на одиницю продукції, 
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	Річна потреба в матеріалах, 
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	Ціна одиниці товару, 
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	Частка витрат на зберігання товару, 
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, %.
	Річне виробництво, 
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	Витрати, обумовлені дефіцитом, 
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	Число робочих днів у заданому періоді, 
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При керуванні запасами будь-якого товару варто відповісти на два питання: коли поповнювати запас, і який повинен бути розмір замовлення на поповнення. Для рішення цих питань існують певні системи керування запасами

· с фіксованим розміром замовлення;

· с фіксованим інтервалом між замовленнями (з постійним рівнем запасу).


Інші системи являють собою різновиди цих двох систем.


У системі з фіксованим розміром замовлення розмір замовлення є постійною величиною, і повторне замовлення подається при зменшенні наявних запасів до певного критичного рівня (точка замовлення). Ця система заснована на виборі розміру партії, мінімізуючи загальні витрати керування запасами


[image: image84.wmf]xp

B

U

U

U

+

=

                                           (2.6)
де 

[image: image85.wmf]U

- сумарні витрати керування запасами;
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- витрати на виконання замовлення, пов'язані з реалізацією замовлення й залежні від розміру замовлення (транспортно-заготівельні витрати);
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-транспортно-заготівельні витрати, пов'язані з розміщенням і доставкою одиниці товару;
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-потреба в матеріалах (товарах) за певний період часу
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-закупівельна ціна одиниці замовлення;
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-витрати на зберігання, виражені як частка витрат на зберігання товару від його ціни;
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-річні витрати зберігання товару.


Розрахунки по визначенню оптимального розміру закуповуваної партії для побудови графіка зводяться в таблиці 2.7
Таблиця 2.8
Сумарні витрати керування запасами

	Найменування
	Розмір партії замовлення 
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Залежність річних витрат керування запасами від розміру замовлення представлена на рис. 1.
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Рис. 2.3. Визначення оптимального розміру закупівельної партії

1-витрати виконання замовлення; 2-витрати зберігання; 3-сумарні витрати.


Аналіз графіка показав, що 
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Річні витрати виконання замовлення зменшуються при збільшенні розміру партії замовлення, тому що закупівлі й перевезення партії товарів здійснюються більшими партіями й, отже, рідше. Витрати на зберігання ростуть прямо пропорційно розміру замовлення. Крива загальних річних витрат є пологої поблизу точки мінімуму. Це говорить про те, що поблизу точки мінімуму розмір замовлення може коливатися в деяких межах без істотної зміни загальних витрат.


Значення розміру партії, мінімізуючи річні витрати керування запасами, називається найбільш економічним розміром замовлення, позначається 
[image: image102.wmf]опт
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. Оптимальний розмір партії замовлення можна визначити аналітичним методом по формулі Вильсона
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Оптимальний розмір замовляє партії, що, при власному виробництві
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- річне виробництво, од.


В умовах дефіциту оптимальний розмір замовлення визначається
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[image: image107.wmf]h

-витрати, обумовлені дефіцитом.


Для розрахунку параметрів системи керування запасами з фіксованим інтервалом часу між замовленнями оптимальний розмір замовлення безпосередньо не використовується, але дає можливість запропонувати ефективний інтервал часу між замовленнями, величина якого використовується як вихідний параметр.


Інтервал часу між замовленнями можна розрахувати по формулі
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-число робочих днів у заданому періоді, дні.


Висновок: розходження між графічно й аналітично отриманими оптимальними розмірами партії замовлення не перевищує припустимої погрішності, що говорить про правильність вибору 
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		1		4.2		1		63.172		62.172		1.794		1.794		-1.055				1		6.4		1		64.871		63.871		1.805		1.805		-0.972

		2		26.2		4		10.127		9.127		0.960		1.921						2		41		4		10.126		9.126		0.960		1.921

		3		137		9		1.937		0.937		-0.028		-0.085						3		214		9		1.940		0.940		-0.027		-0.081

		4		255		16		1.040		0.040		-1.393		-5.571						4		385		16		1.078		0.078		-1.106		-4.423

		5		270		25		0.983		-0.017										5		416		25		0.998		-0.002

												1.333		-1.942																1.633		-0.778
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																																				6		x		A		C		a		b		y

		1		x		A		C		a		b		y																								1		330.0183486239		2.5		2.909		-1.004		6.557

				1		182.306		1.4		2.947		-1.037		3.616																								2										39.326

				2										22.938																								3										186.985

				3										109.562																								4										308.593

				4										172.910																								5										329.982

				5										182.658																								6										332.265

				6										183.610

		2		x		A		C		a		b		y

				1		358.7422770033		2.8		2.934		-1.021		7.130

				2										43.574

				3										208.617

				4										337.824

				5										359.139																						7		x		A		C		a		b		y

				6										361.312																								1		140.1553296767		1.1		2.954		-1.041		2.792

																																						2										17.692

																																						3										84.643

																																						4										133.115

																																						5										140.473

																																						6										141.184

		3		x		A		C		a		b		y

				1		238.5220560354		1.85		2.954		-1.032		4.671

				2										29.071

				3										140.436

				4										225.397

				5										238.897

				6										240.234

																																				8		x		A		C		a		b		y

																																						1		546.0703843376		4.2		3.019		-1.081		10.427

																																						2										70.839

																																						3										346.128

																																						4										524.492

																																						5										548.034

																																						6										550.084

		4		x		A		C		a		b		y

				1		140.0886143942		1.1		2.949		-1.041		2.810

				2										17.853

				3										84.991

				4										133.140

				5										140.416

				6										141.118

																																				9		x		A		C		a		b		y

																																						1		455.1131221719		3.5		2.955		-1.042		8.993

																																						2										57.486

																																						3										275.286

																																						4										432.352

																																						5										456.097

																																						6										458.384

		5		x		A		C		a		b		y

				1		265.3208732634		2.1		2.97		-1.055		5.288

				2										34.282

				3										164.053

				4										253.295

				5										266.113

				6										267.305																						0		x		A		C		a		b		y

																																						1		415.171986572		3.2		2.838		-0.972		8.776

																																						2										50.195

																																						3										229.377

																																						4										384.398

																																						5										414.463

																																						6										417.951
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				1		2		3		4		5		6		7		8		9		0

		C0		2.9		3.3		3.4		3.5		3.6		2.6		2.7		2.8		3		3.2

		Q		1200		1250		1300		1500		1600		1400		1500		1550		1700		1800

		Cu		2		2.25		3.45		1.5		1		0.8		1.2		1.5		2.3		3

		M		0.1		0.15		0.1		0.2		0.2		0.1		0.12		0.15		0.18		0.2

		P		15000		15000		17000		17000		16000		17000		16000		17000		19000		19000

		h		0.4		0.42		0.47		0.5		0.52		0.4		0.45		0.42		0.5		0.53

		n		226		230		240		245		250		254		247		236		230		226

		Sopt(pr)		194.49		163.30		166.57		195.93		252.98		314.91		249.14		206.03		164.50		145.63

		Sopt		186.55		156.35		160.07		187.08		240.00		301.66		237.17		196.41		156.96		138.56

		Sopt(izd)		228.47		209.97		210.79		236.64		282.41		330.45		272.49		243.40		212.22		202.33

		I		35.13		28.77		29.55		30.56		37.50		54.73		39.05		29.91		21.24		17.40

		1		S		Ub		Uxp		U																														6		S		Ub		Uxp		U

				20		174.0		2		176.0																																20		182.0		0.8		182.8

				40		87.0		4		91.0																																40		91.0		1.6		92.6

				60		58.0		6		64.0																																60		60.7		2.4		63.1

				80		43.5		8		51.5																																80		45.5		3.2		48.7

				100		34.8		10		44.8																																100		36.4		4.0		40.4

				120		29.0		12		41.0																																120		30.3		4.8		35.1

				140		24.9		14		38.9																																140		26.0		5.6		31.6

				160		21.8		16		37.8																																160		22.8		6.4		29.2

				180		19.3		18		37.3																																180		20.2		7.2		27.4

				200		17.4		20		37.4																																200		18.2		8.0		26.2

				220		15.8		22		37.8																																220		16.5		8.8		25.3

				240		14.5		24		38.5																																240		15.2		9.6		24.8

				260		13.4		26		39.4																																260		14.0		10.4		24.4

				280		12.4		28		40.4																																280		13.0		11.2		24.2

																																										300		12.1		12.0		24.1

																																										320		11.4		12.8		24.2

																																										340		10.7		13.6		24.3

		2		S		Ub		Uxp		U																														7		S		Ub		Uxp		U

				20		206.3		3.4		209.6																																20		202.5		1.4		203.9

				40		103.1		6.8		109.9																																40		101.3		2.9		104.1

				60		68.8		10.1		78.9																																60		67.5		4.3		71.8

				80		51.6		13.5		65.1																																80		50.6		5.8		56.4

				100		41.3		16.9		58.1																																100		40.5		7.2		47.7

				120		34.4		20.3		54.6																																120		33.8		8.6		42.4

				140		29.5		23.6		53.1																																140		28.9		10.1		39.0

				160		25.8		27.0		52.8																																160		25.3		11.5		36.8

				180		22.9		30.4		53.3																																180		22.5		13.0		35.5

				200		20.6		33.8		54.4																																200		20.3		14.4		34.7

				220		18.8		37.1		55.9																																220		18.4		15.8		34.25

				240		17.2		40.5		57.7																																240		16.9		17.3		34.16

				260		15.9		43.9		59.7																																260		15.6		18.7		34.30

				280		14.7		47.3		62.0																																280		14.5		20.2		34.6

		3		S		Ub		Uxp		U																														8		S		Ub		Uxp		U

				20		221.0		3.5		224.5																																20		217.0		2.3		219.3

				40		110.5		6.9		117.4																																40		108.5		4.5		113.0

				60		73.7		10.4		84.0																																60		72.3		6.8		79.1

				80		55.3		13.8		69.1																																80		54.3		9.0		63.3

				100		44.2		17.3		61.5																																100		43.4		11.3		54.7

				120		36.8		20.7		57.5																																120		36.2		13.5		49.7

				140		31.6		24.2		55.7																																140		31.0		15.8		46.8

				160		27.6		27.6		55.2																																160		27.1		18.0		45.1

				180		24.6		31.1		55.6																																180		24.1		20.3		44.4

				200		22.1		34.5		56.6																																200		21.7		22.5		44.2

				220		20.1		38.0		58.0																																220		19.7		24.8		44.5

				240		18.4		41.4		59.8																																240		18.1		27.0		45.1

				260		17.0		44.9		61.9																																260		16.7		29.3		45.9

				280		15.8		48.3		64.1																																280		15.5		31.5		47.0

		4		S		Ub		Uxp		U																														9		S		Ub		Uxp		U

				20		262.5		3		265.5																																20		255.0		4.1		259.1

				40		131.3		6		137.3																																40		127.5		8.3		135.8

				60		87.5		9		96.5																																60		85.0		12.4		97.4

				80		65.6		12		77.6																																80		63.8		16.6		80.3

				100		52.5		15		67.5																																100		51.0		20.7		71.7

				120		43.8		18		61.8																																120		42.5		24.8		67.3

				140		37.5		21		58.5																																140		36.4		29.0		65.4

				160		32.8		24		56.8																																160		31.9		33.1		65.0

				180		29.2		27		56.2																																180		28.3		37.3		65.6

				200		26.3		30		56.3																																200		25.5		41.4		66.9

				220		23.9		33		56.9																																220		23.2		45.5		68.7

				240		21.9		36		57.9																																240		21.3		49.7		70.9

				260		20.2		39		59.2																																260		19.6		53.8		73.4

				280		18.8		42		60.8																																280		18.2		58.0		76.2

		5		S		Ub		Uxp		U																														0		S		Ub		Uxp		U

				20		288.0		2		290.0																																20		288.0		6		294.0

				40		144.0		4		148.0																																40		144.0		12		156.0

				60		96.0		6		102.0																																60		96.0		18		114.0

				80		72.0		8		80.0																																80		72.0		24		96.0

				100		57.6		10		67.6																																100		57.6		30		87.6

				120		48.0		12		60.0																																120		48.0		36		84.0

				140		41.1		14		55.1																																140		41.1		42		83.1

				160		36.0		16		52.0																																160		36.0		48		84.0

				180		32.0		18		50.0																																180		32.0		54		86.0

				200		28.8		20		48.8																																200		28.8		60		88.8

				220		26.2		22		48.2																																220		26.2		66		92.2

				240		24.0		24		48.0																																240		24.0		72		96.0

				260		22.2		26		48.2																																260		22.2		78		100.2

				280		20.6		28		48.6																																280		20.6		84		104.6
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