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Актуальність теми. Під впливом поглиблення міжнародного розподілу праці, прискорення науково-технічного прогресу сучасна світова економіка зазнає глибоких змін на основі глобалізації, інформатизації та регіоналізації світового господарства. Загострення міжнародної конкуренції, трансформація зовнішньоекономічних відносин визначають необхідність формування нових підходів до забезпечення сталого розвитку національних економік. Одним із таких новітніх підходів у стратегії розвитку провідних країн світу (США, Германія, Японія та ін.) є логістизація процесів суспільного відтворення. Міжнародний досвід засвідчує, що зниження на 1% витрат на логістику (управління потоками ресурсів) має такий же вплив на ефективність, як і 10% зростання обсягів збуту продукції.

Для України, яка має досить потужний транзитний потенціал, розташована на перехресті панєвропейських транспортних коридорів і світогосподарських зв’язків, саме логістизація національної економіки може стати найважливішим фактором підвищення міжнародної конкурентоспроможності країни.
Таким чином, виникає необхідність обґрунтування логістичної парадигми розвитку економіки України відповідно до нових глобальних умов, а також механізмів її практичного впровадження.

Дослідженню проблем світової транснаціоналізації та глобалізації, а також участі України в процесах міжнародної економічної інтеграції присвячено наукові розробки таких видатних українських економістів, як О. Амоша, О. Білорус, В. Геєць, Д. Лук’яненко, Ю. Макогон, Ю. Пахомов, Є. Савельєв, А. Філіпенко, М. Чумаченко, А. Чухно та ін.

Значний внесок у розвиток теорії та методології логістики, а також механізмів управління ланцюгами поставок внесли такі відомі зарубіжні та вітчизняні вчені, як Д. Бауерсокс, Р. Баллоу, Т. Вань, Д. Клосс, М. Кристофер, М. Месарович, І. Такахара, Д. Уотерс, Ж. Шевальє, Б. Анікін, О. Альбеков, М. Гордон, С. Карнаухов, Д. Костоглодов, Є. Крикавський, Р. Ларіна, Л. Мяснікова, В. Николайчук, Д. Новіков, О. Новіков, М. Окландер, І. Проценко, М. Постан, М. Румянцев, А. Семененко, В. Сергєєв, А. Смєхов, Н. Чухрай, В. Щербаков та ін. 

Разом з тим, комплекс науково-практичних проблем, пов’язаних з формуванням та розвитком, насамперед, глобальних логістичних систем, залишається недостатньо дослідженим у зарубіжній та вітчизняній науковій літературі. В українській економіці, яка лише нещодавно визнана світовим співтовариством «ринковою», розповсюдження та практичне використання логістики тільки розпочинається. Все це зумовлює необхідність узагальнення теорії розвитку міжнародних логістичних систем у країнах з розвинутою економікою і розробку на цій основі програми логістизації вітчизняної економіки та стратегічних напрямків її реалізації. 
Дані обставини визначили актуальність, об’єкт та предмет, обумовили мету, основні задачі та логіку дослідження.
Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертацію виконано відповідно до плану науково-дослідних робіт Донецького національного університету Міністерства освіти і науки України: кафедри розміщення і розвитку продуктивних сил – теми «Територіальна організація продуктивних сил Донбасу та її регіональні особливості» (номер державної реєстрації 0101U005716), в рамках якої розроблено концепцію і запропоновано напрямки розвитку територіальних логістичних інфрасистем; кафедри міжнародної економіки – теми «Підвищення ефективності міжнародної економічної діяльності України в інтеграційних об’єднаннях: регіональні і галузеві аспекти» (номер державної реєстрації 0106U012484), в рамках якої обґрунтовано механізми моделювання процесів формування логістичних систем в корпораціях-експортерах Донбасу; кафедри маркетингу – теми «Маркетинг і логістика в управлінні комерційною діяльністю підприємств: галузеві і регіональні аспекти» (номер державної реєстрації 0107U004401), в рамках якої досліджено потенціал та територіально-галузеві особливості логістизації економіки України; кафедри економічної теорії - теми «Інвестиційна політика держави у перехідній економіці» (номер державної реєстрації 0101U005728), в рамках якої розроблено принципи взаємодії матеріальних і фінансових потоків у рамках виробничо-збутових систем корпорацій, а також обґрунтовано напрямки розвитку концепцій стратегічного та інвестиційного проектування логістичних систем.

Мета і задачі дослідження. Метою дослідження є розробка теоретико-методологічних основ формування логістичної стратегії розвитку світової економіки в умовах глобалізації і на цій основі – цілісної наукової концепції логістизації економіки України в системі інституціонального забезпечення її конкурентоспроможності у світовому господарстві.

Для досягнення зазначеної мети поставлено і вирішено такі задачі:

· дослідити сутність діалектики розвитку світового господарства і характеру його впливу на зміни систем управління;

· теоретично обґрунтувати концептуальні підходи щодо формування нової парадигми розвитку глобальних світогосподарських процесів на базі принципів логістики;

· визначити стратегічні напрямки підвищення міжнародної конкурентоспро​можності країн на основі логістичного управління;

· дослідити гносеологічне коріння логістики;

· обґрунтувати теорію і методологію логістичної економіки, її місце і роль в контексті глобалізації господарських систем;

· визначити об’єкти глобальної логістики;

· дослідити в динаміці і узагальнити механізми розвитку світового ринку логістичних послуг, а також логістичної інфраструктури міжнародної торгівлі;

· визначити місце інноваційних процесів і науково-технічного прогресу в області міжнародної логістики;

· узагальнити і синтезувати механізми моделювання стратегій розвитку глобальних логістичних систем;

· обґрунтувати стратегічні напрямки роботи провайдерів логістики щодо забезпечення розвитку міжнародних логістичних систем;

· сформулювати та обґрунтувати критерії оцінки ефективності функціонування глобальних логістичних систем;

· дослідити сучасні конкурентні позиції України у світовій глобальній економічній системі;

· розробити концепцію довгострокової програми продовження економічних реформ в Україні на основі логістики;

· обґрунтувати стратегічні напрямки логістизації економіки України на основі розвитку транспортних коридорів, складських, транспортних і митних терміналів, системи логістичних провайдерів та електронної торгівлі;

· розробити моделі формування логістичних систем для корпорацій основних експортно-орієнтованих галузей економіки України.

Об’єктом дослідження є процес формування стратегії логістичного управління потоками ресурсів у світовій і національній економіці в умовах глобалізації.

Предметом дослідження є теоретико-методологічні та прикладні аспекти формування стратегії логістизації світової та національної економіки.

Методи дослідження. Теоретичну і методологічну основу дослідження становлять положення сучасної економічної теорії,  фундаментальні праці зарубіжних та вітчизняних вчених з питань транснаціоналізації та глобалізації світової економіки, міжнародних бізнес-процесів, міжнародного логістичного менеджменту та маркетингу, екологічної економіки. Інформаційною базою дисертації виступають законодавчі акти України, дані вітчизняної та зарубіжної офіційної статистики, звіти і веб-сайти національних та міжнародних бізнес-структур і організацій, матеріали первинної звітності підприємств металургійного комплексу України. У дисертації використано систему методів і підходів, що дозволили забезпечити концептуальну єдність дослідження – метод діалектичного пізнання, а також загальнонаукові і спеціальні методи: метод історичного аналізу (при дослідженні генези механізмів розвитку глобальної ринкової економіки, визначенні гносеологічного коріння логістики); методи системного аналізу та синтезу, а також синергетики (при розробці понятійного апарату категорії „логістична економіка”, стратегічних підходів щодо формування міжнародних логістичних систем, обґрунтуванні критеріїв та показників ефективності її функціонування); метод встановлення причинно-наслідкових зв’язків (при дослідженні зарубіжного досвіду формування і розвитку глобальних логістичних систем); метод системно-структурного аналізу (при визначенні позицій України у сучасній світовій глобальній економічній системі); методи економіко-математичного моделювання (при розробці моделі формування логістичних систем для корпорацій основних експортно-орієнтованих галузей економіки України) та ін.

Наукова новизна отриманих результатів полягає у концептуальному вирішенні проблеми формування і розвитку світової логістичної економіки та розробці теоретико-методологічних засад забезпечення процесу логістизації економіки України як чинника підвищення її міжнародної конкурентоспроможності. 

Основні наукові результати, які характеризують новизну виконаного дослідження, полягають у такому:
уперше:
· сформульовано логістичну парадигму розвитку світової і національної економіки в умовах глобалізації, яка розглядає процеси суспільного відтворення через систему взаємопов’язаних потоків матерії, енергії та інформації, що одночасно взаємодіють з природним середовищем. Це дозволяє змінити пріоритети та принципи управління народним господарством на основі створення еколого-соціально-економічних систем різного рівня (фірма – регіон – держава – союзи держав), які інтегруються в процесі взаємодії і взаємообумовленості руху і використання матеріальних, інформаційних, фінансових, трудових потоків ресурсів та ін.;
· запропоновано визначення категорії „логістична економіка”, під якою слід розуміти економіку, де оптимально, з позицій єдиного цілого аналізуються, синтезуються та сполучаються на різних рівнях (мега-, макро-, мезо-, мікро-) виробничо-комерційні, інформаційні, еколого-економічні, фінансові, трудові потоки, інтереси та структури, використання якої створює науково-методичні засади для вирішення проблеми організаційно-інституціональних змін і формування необхідного правового поля в рамках перспективної логістизації економіки України в системі світового господарства;
· розроблено методологічні основи визначення статусу глобальної економічної організації (ГЕО) (транснаціональна корпорація, фінансово-промислова група, кластер) як еколого-соціально-економічної системи з визначенням її меж і трансакційного потенціалу, застосування яких сприяє підвищенню ефективності міжнародних і національних бізнес-процесів через призму взаємообумовленості ресурсних потоків (матеріальних, інформаційних, фінансових, відходів та ін.) і взаємодії економічної підсистеми ГЕО з навколишнім середовищем, що, в свою чергу, дозволяє систематизувати взаємодію генераторів потоків (виробників, споживачів) із відповідними елементами суспільно-виробничої інфраструктури (транспортно-складської, комунікаційної, кредитно-банківської та ін.);
· розроблено адаптивну модель життєвого (логістичного) циклу відтворювальних процесів у глобальній економічній організації в рамках функціонування і взаємодії господарських підсистем „закупівля-виробництво-збут”, що створює основи для визначення ефективності виробничо-комерційної діяльності ГЕО в рамках взаємодії руху і використання вхідних (постачальних), внутрішньовиробничих, вихідних (збутових) матеріальних потоків. 

· сформульовано і обґрунтовано концепцію розробки національної довгострокової програми продовження економічних реформ в Україні, цільовою спрямованістю якої є стратегія поетапної логістизації господарських процесів на основі принципів системності, цілісності, пріоритезації, взаємопов’язаності та взаємообумовленості розвитку продуктивних сил і виробничих відносин, складовою частиною якої має стати формування конкурентоспроможної на світовому рівні національної економіки інноваційного типу.

удосконалено:

· визначення категорії „логістика”, яке, на відміну від існуючих, інтерпретується як наука про управління еколого-соціально-економічними системами на світовому і національному рівні на основі оптимізації потокових процесів, що відбуваються у цих системах. Дане трактування дає можливість максимально використовувати потенціал системного підходу до досліджень економіки і значно розширити функціональні сфери застосування теорії логістики;

· методологію дослідження глобальної економічної організації як складної логістичної системи на основі постулатів неподільності єдиного господарського циклу ГЕО і двоїстого характеру споживання (руху і використання) нею обмежених ресурсів за рахунок визначення передумов розробки системи критеріїв та напрямків корегування стратегії розвитку системи логістики ГЕО, яка формується як набір відповідних процедур та елементів системи і визначає мету і задачі глобальної логістичної системи (ГЛС), показники роботи і критерії її оцінювання, трансформації системи і методи управління ними, внесок окремих функцій (постачання, збут, транспорт, склади) у досягнення оптимальних показників ГЛС, формування необхідних засобів і ресурсів, капіталовкладень для функціонування ГЛС;
· науково-методичні підходи щодо оцінки ефективності виробничо-комерційної діяльності економічної організації (у тому числі і ГЕО) стосовно управління матеріальними потоками на основі моделі „фактичний ефект / оптимальний (потенційний) ефект” з урахуванням визначення явної і прихованої економії ресурсів, що дозволяє здійснити об’єктивну характеристику реальних можливостей конкретної міжнародної і національної виробничо-збутової системи організувати ефективне використання і рух потоків матеріальних ресурсів;

отримали подальшого розвитку:

· концепція міжнародної інноваційної логістики, що визначається як систематизований потік нововведень, і циркулює як усередині глобальної логістичної системи, так і між нею і зовнішнім міжнародним середовищем з точки зору науково-технічного і технологічного розвитку системи. Ідея удосконаленої концепції полягає у тому, що міжнародною логістичною інновацією є суто міжнародна логістизація, тобто представлення керованої системи у вигляді потокової моделі з метою оптимізації параметрів потоку, а міжнародні логістичні інновації охоплюють трансакційні операції і реальні процеси переміщення чинників виробництва (капіталу, товарів, праці, інформації та ін.);

· теорія систем у частині обґрунтування понятійного апарату категорії „логістична система” (ЛС), яка представляє собою сукупність суб’єктів логістики, об’єднаних у логістичні ланцюги і канали з метою оптимальної та раціональної організації економічних потоків на міжнародному та національному ринку з мінімальними логістичними витратами;
· концептуальні підходи до визначення категорії „глобальна логістична система”, яка представляє собою міжкраїнову логістичну систему і формується різними ієрархічними структурами (урядові інститути, ТНК, ФПГ, кластери) на території двох чи більше країн. Причому обов’язковою умовою віднесення їх до ГЛС є наявність структурних підрозділів (із закупівлі ресурсів, розподілу і продажу готової продукції, а також логістичного менеджменту) за кордоном.

Практичне значення одержаних результатів полягає в тому, що методологічні, теоретичні положення, висновки та рекомендації дисертаційної роботи виступають науковою основою розробки загальнодержавної стратегії підвищення конкурентоспроможності національної економіки на основі стратегії тотальної логістизації господарських процесів з метою входження України до світового економічного простору у якості рівноправного партнера. 
Основні положення дисертації було використано: 
на державному рівні: Національним інститутом стратегічних досліджень (м. Київ) при підготовці Концепції підвищення конкурентоспроможності економіки України, експертної доповіді „Україна в 2007 році: внутрішнє і зовнішнє становище та перспективи розвитку” (№293/918 від 05.12.2007) – результати системної оцінки стратегічних напрямків підвищення міжнародної конкурентоспроможності національних економік на основі логістичного управління; Постійною делегацією Верховної ради України у Парламентській асамблеї Організації чорноморського економічного співробітництва (ПАЧЕС) при підготовці доповіді „СОТ і економічний розвиток країн-членів ЧЕС” (№17-10/1258 від 2.04.2008 р.) – результати дослідження структури і механізмів розвитку глобального ринку логістичних послуг, системи інфраструктурно-логістичного забезпечення функціонування світової торгівлі.

на регіональному рівні: Головним управлінням промисловості та розвитку інфраструктури Донецької обласної державної адміністрації (№7/вх11-247 від 14.01.2008) – організаційно-економічний механізм формування національної довгострокової програми продовження економічних реформ в Україні на основі комплексної логістизації господарських процесів як фактора підвищення конкурентоспроможності вітчизняної економіки на світових ринках; Донецькою торгово-промисловою палатою (№1120 від 20.05.2008) – механізми формування транспортно-логістичних систем і мережі електронної торгівлі з точки зору підвищення ефективності руху і використання наявних ресурсів; 
на рівні підприємств: Управлінням Донецької залізниці (№НГ-НЗ1-06/1657 від 28.02.2008) – моделі безперервного розвитку транспортної мережі, а також розподілу інвестицій за комплексами терміналів транспортної системи з точки зору оптимізації функціонування процесу перевезень; ВАТ „Північний гірничо-збагачувальний комбінат” (№12508/1 від 26.12.2007) – методика оцінювання ефективності виробничо-комерційної діяльності економічної організації стосовно до управління матеріальними потоками; ВАТ „ММК „Азовсталь” (№01-40 від 21.03.2008), ЗАТ „Донецьксталь” – металургійний завод” (№01/04/310 від 5.03.2008) – адаптивна модель створення інтегрованої логістичної системи з метою формування конкурентних переваг підприємств металургійного комплексу на світових ринках.

Теоретичні положення і методологічні рекомендації, обґрунтовані у дисертації, використовуються у навчальному процесі Донецького національного університету при викладанні дисциплін „Міжнародний менеджмент”, „Логістика”, „Управління зовнішньоекономічною діяльністю”, „Міжнародний маркетинг” (довідка №№ 954/01-27/6.9.0 від 21.01.2008) та в Донецькому національному університеті економіки і торгівлі імені Михайла Туган-Барановського при викладанні курсу „Міжнародний маркетинг” (довідка №13.02/2227 від 30.01.2008).

Особистий внесок здобувача. Усі результати, викладені в дисертаційній роботі, одержані здобувачем самостійно і знайшли відображення у наукових публікаціях автора. З наукових праць, опублікованих у співавторстві, у дисертації використано лише ті положення, ідеї та висновки, які є результатом самостійної роботи здобувача.

Апробація результатів дослідження. Основні положення і результати дисертації доповідались і отримали схвалення на міжнародних і всеукраїнських науково-практичних конференціях, зокрема: «Проблеми розвитку зовнішньоекономічних зв’язків і залучення іноземних інвестицій: регіональний аспект» (м. Донецьк-Святогірськ: ДонНУ, 1999 р., 2003-2008 рр.); «Проблеми і перспективи розвитку співробітництва між країнами Південно-Східної Європи в рамках Чорноморського економічного співробітництва і ГУУАМ» (м. Ялта, ДонНУ, 2007 р.; м. Одеса, ДонНУ, 2008 р.); «Інноваційно-інвестиційна модель розвитку національної економіки» (м. Донецьк, ДонНУЕТ, 2008 р.); «Современные проблемы реструктуризации хозяйственных систем» (Польша,  Познань, 2006 р.); «В кризисе ли планирование?» (Болгарія, Свіштов, 2005 р.); «Проблеми сучасної економіки і інституціональна теорія» (м. Донецк, ДонНТУ, 2004 р.); „Регіональні проблеми зайнятості і ринку праці” (м. Тернопіль, ТАНГ, 2004 р.); „Проблеми розвитку підприємств і нових економічних структур у сучасних умовах” (м. Донецьк, ІЕП НАН України, 2004 р.); «Проблемы развития процесса глобализации». (Сербія, Університет м. Ніш, 2003 р.); «Старопромислові регіони Західної та Східної Європи в умовах інтеграції»   (м. Донецк: ДонНУ, 2003 р.); «Сучасна концепція маркетингу та її реінтерпретація в умовах перехідного суспільства» (м. Харків, ХНУ ім. В.Н. Каразіна, 2001 р.).
Публікації. За темою дослідження опубліковано 45 наукових праць загальним обсягом 109,85 д.а., з яких особисто автору належить 79,8 д.а., з них 2 особисті монографії загальним обсягом 37,1 д.а., одна колективна монографія обсягом 15,19 д.а., з яких особисто автору належить 6,4 д.а., 33 статті у наукових фахових виданнях загальним обсягом 16,5 д.а., з яких особисто автору належить 15 д.а., 3 навчальних посібника загальним обсягом 40,1 д.а., з яких особисто автору належить 20,6 д.а.

Структура і обсяг роботи. Дисертація складається зі вступу, п’яти розділів, висновку, списку використаної літератури з 241 джерела. Основний зміст викладено на 418 сторінках друкованого тексту, у тому числі 34 таблиці на 32 сторінках, 59 рисунків на 49 сторінках.
РОЗДІЛ І.
СИНТЕЗ ФАКТОРІВ І МЕХАНІЗМІВ РОЗВИТКУ СУЧАСНОЇ СВІТОВОЇ ЕКОНОМІКИ В УМОВАХ ГЛОБАЛІЗАЦІЇ

1.1 Еволюція тенденцій розвитку світової ринкової економіки та характер її впливу на системи управління.

При описі історії соціально-економічного прогресу можна розглядати суспільний розвиток як послідовну зміну трьох фаз: доіндустріальної (аграрної); індустріальної (промислової) і постіндустріальної (сервісної). В основі даної періодизації лежить матеріалістичний підхід дослідження суспільних явищ, що розділяли не тільки марксисти, але й теоретики постіндустріального суспільства (Іноземців, Белл, Тоффлер, Друкер, Гелбрейт, Фукуяма, Туроу та ін.). [41; 52; 63; 193] При цьому для пояснення соціально-економічної динаміки з особливою старанністю аналізувалися різні аспекти відтворення, насамперед технологічні аспекти процесів виробництва, розподілу, обміну й споживання.

У самому загальному вигляді порівняльний аналіз різних суспільних форм може бути представлений у вигляді табл. 1.1.

Однак, з огляду на точки зору різних учених, що досліджували цю проблему, ми вважаємо за можливе узагальнити основні ознаки, що дозволяють провести компаративний аналіз доіндустріального, індустріального та постіндустріального суспільств (табл. 1.2).

вырезано
Створення доданої вартості в сфері логістики вимагає високих витрат. Подібного роду витрати важко піддаються точному вирахуванню; проте вважається, що щорічні витрати на логістику в США становлять майже 10% від ВНП. Зазначена цифра досить істотно варіюється у країнах, становлячи до 20% у Сінгапурі; 16% - в Ісландії; 10,1% - у Японії. Ця цифра в Австралії, Франції, Фінляндії - 11%, становлячи в середньому у світі 11,7% (у середньому в Азіатському регіоні - 11%, у Західній Європі - 12,2%, у Північній Америці - 11,7%). Загальні витрати на логістику в середині 90-х рр. ХХ ст. у країнах з розвинутою ринковою економікою перевищили 2 трлн. дол. [237] За оцінкою експертів, частка логістичних витрат у світовій торгівлі близько 11,7% від ВВП. Виходячи з того, що ВВП України в 2006 р. понад 100 млрд. дол. обсяг ринку логістичних послуг країни перебував на рівні 12-13 млрд. дол.

За даними Європейського Союзу Промисловців, у середньому у західноєвропейських країнах у 2006 р. у різних галузях промисловості питома вага логістичних витрат становила 13,6%. Самою значною ця величина була в торгівлі й у споживчих компаній - 24-25%. Найменшою - у фармацевтиці (4%), у загальному машинобудуванні (10%), целюлозно-паперовій промисловості (11,2%). (табл. 2.1)

Приблизно ті ж самі цифри питомої ваги логістичних витрат в обороті компаній приводяться та у багатьох роботах. Так, у країнах ЄС в 2000 р. у металургійній промисловості витрати становили 13,4%; в електротехнічному машинобудуванні - 12,6%; автомобілебудуванні - близько 9%; у виробництві комп'ютерів — близько 10%.[237]

Таблиця 2.1 

Питома вага логістичних витрат в обороті західноєвропейських компаній різних секторів економіки, в % [237]
	
	Транспорт
	Зміст запасів
	Зберігання
	Адміністративні

витрати
	Приймання, відвантаження
	Упакування
	Облік запасів
	Усього

	Промислові компанії
	5.2
	1,3
	3,6
	0,5
	0,8
	0,7
	0,5
	13.6

	Хім. промисловість
	6.3
	1.6
	3,3
	0.3
	0,6
	1,4
	0.6
	14.1

	Харчова промисловість
	8.1
	0,3
	3,5
	0.4
	0.9
	—
	0.2
	13.4

	Фармацевтика
	1.4
	-
	1,2
	0,7
	0.5
	0,1
	0.5
	4.4

	Електроніка
	3.2
	2,5
	3,2
	1.2
	0,9
	1,1
	1.2
	13,3

	Целюлозно-паперова промисловість
	5,3
	0,1
	4,6
	0.2
	0,3
	0,6
	0.1
	11.2

	Загальне машинобудування
	4,5
	1,0
	2,0
	0.5
	0,5
	1,0
	0.5
	10.0

	Інші
	6,8
	1.0
	2,9
	1.2
	1,4
	0,4
	0.4
	14,1

	Торговельні компанії
	7,4
	10,3
	4,2
	1.2
	0,6
	1.2
	0,7
	25,1


Таким чином, все викладене підкреслює виключну значимість і корисність логістичних цінностей і процесів у розвитку як національних економік, так і сучасних світогосподарських відносин.

Серед численних визначень логістики, остання розглядається  у тому числі  як передова корпоративна стратегія, що дозволяє фірмі успішно конкурувати на ринку. В.И. Сергєєв вважає, що логістична стратегія фірми спрямована на оптимізацію ресурсів компанії при управлінні основними й  супутніми  потоками.   При  цьому  стратегічні  цілі задаються за допомогою ключових комплексних показників ефективності логістики. У результаті логістична стратегія може бути побудована на основі екстремізації (максимізації/мінімізації одного або декількох ключових показників - багатокритеріальне завдання оптимізації) для оцінки ефективності фактичної або потенційної (очікуваної) ефективності.

У термінологічному ELA є поняття «Logistics key performance indicators (KPI)» - ключові показники результативності, логістичної діяльності, під якими розуміється необхідна і достатня низка порівняно легко застосовуваних показників результативності (продуктивності), що дозволяють зв'язати виконання логістичного плану з основними функціями й результатами управління товарним потоком (маркетингом, продажами, виробництвом і логістикою) і в такий спосіб визначити потреби у коригувальних діях [227]. Тим самим у цьому трактуванні логістичних стратегій, по-перше, зізнається, що логістичний потенціал є однією з найважливіших складових загального потенціалу конкурентоспроможності фірми, по-друге, той факт, що стратегічний розвиток фірми й вибір її логістичної стратегії взаємообумовлені.

У термінологічному словнику А. Н. Родникова логістична стратегія визначена як стратегія довгострокового планування (на рівні підприємства або району) розміщення капітальних вкладень у транспортну мережу, складське господарство та інші елементи інфраструктури; формування тривалих господарських зв'язків, методик розрахунку за логістичні операції та інші елементи господарського механізму на перспективу. [161] 

Л.И. Семененко трактує логістичну стратегію і як стратегію економічної (підприємницької) структури, тобто узагальнену модель дій, необхідних для досягнення головних (довгострокових) цілей шляхом координації й розподілу ресурсів структури (компанії, фірми) на основі її логістизації. [171]

В останньому визначенні варто звернути увагу на те, що логістична стратегія будь-якої господарської структури органічно пов'язана з її логістизацією, тобто із серйозними логістичними перетвореннями в діючих і знову створюваних структурах, що мають довгостроковий стратегічний характер. До того ж в обох наведених визначеннях відбито основні моменти, що характеризують логістичну стратегію фірми при побудові логістичних систем як завершальний етап логістизації.

В.И. Сергєєв та ін. надають наступне визначення логістичної стратегії: «логістична стратегія - довгостроковий, якісно визначений напрямок розвитку логістики, що стосується форм і засобів реалізації у фірмі міжфункціональної і міжорганізаціонної координації та інтеграції, сформульований вищим менеджментом компанії відповідно до корпоративних цілей». У цьому визначенні поряд із затвердженням загальних принципів одночасно робиться акцент на інтегруючій і координуючій функціях стратегічної логістики в корпоративних структурах.

1. вырезано

13. Виходячи з викладеного, у роботі визначено логістичний цикл ГЕО, під яким варто розуміти час, за який партія вихідних матеріальних ресурсів проходить шлях від її постачальників до переробки у кінцеву продукцію, реалізується й доходить до покупців. Він охоплює рух і використання матеріального потоку протягом всього логістичного ланцюга ГЕО через закупівельний, виробничий і збутовий цикли.

РОЗДІЛ III 
МІЖНАРОДНІ ЛОГІСТИЧНІ СИСТЕМИ В УМОВАХ ГЛОБАЛІЗАЦІЇ СВІТОВОЇ ЕКОНОМІКИ.

3.1. Дослідження сучасного стану й структури світового ринку логістичних послуг.

У сучасних умовах глобалізації бізнесу важливо позначити пріоритетні інституціональні утворення, які формують маркетингово-логістичні канали розподілу продукції.

У рамках таких каналів в умовах ринку відбувається обмін власністю на товари й послуги, у тому числі й у сфері міжнародної торгівлі.

У цьому зв'язку, канал розподілу - це структура, що поєднує внутрішні підрозділи організації із зовнішніми агентами й дилерами, оптовими й роздрібними торговцями, через які здійснюється продаж товарів або послуг.
Головні й традиційні фігуранти каналів розподілу: виробники, оптовики та роздрібні компанії. Кожному з них ланцюгом переходить право власності на продукт (ресурси й блага). Вони приймають на себе ризики, пов'язані із придбанням цього права власності.

Учасники взаємозв'язків каналів розподілу вступають у специфічні відносини, які можна визначити як канали переговорів, канали фінансування, канали постачань (просування).

При організації доставки товарів першочергове завдання підприємства полягає у визначенні каналів розподілу продукції. Вибір каналу безпосередньо впливає на швидкість, час, ефективність руху й схоронність вантажів на маршруті їхнього проходження до споживача. Канали постачань характеризуються числом складових рівнів. Рівень каналу — це посередник, що виконує роботу із просування товару та права власності на нього до конкретного споживача. Довжина каналу визначається числом проміжних рівнів між виробником і споживачем. Кожен учасник каналу - окреме підприємство, що прагне дістати максимальний прибуток від тієї частини операцій, які ним виконуються. Максимально можливий прибуток одного з учасників може йти на шкоду максимальній ефективності функціонування каналу в цілому, тому що в цьому випадку учасники процесу доставки роз'єднані та не контролюють роботу партнерів.

На рис. 3.1 і 3.2 показані можливі варіанти побудови взаємин між учасниками каналів розподілу. У першому випадку (рис. 3.1) відносини між учасниками будуються конвенціональним способом. Тобто кожен учасник працює незалежно від іншого з метою максимізації власного прибутку.
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Рис. 3.1. Конвенціональний спосіб побудови відносин між учасниками каналів.
В умовах другої схеми (рис. 3.2) формується вертикальна інтегрована система взаємин у рамках каналів, коли всі учасники працюють «в унісон» виходячи зі спільних інтересів ефективного функціонування каналу. Координація в роботі каналів розподілу полегшується, якщо один зі членів каналу є власником одного або декількох учасників постачання або приймає на себе забезпечення загального керівництва роботою каналу, або контролює функціонування системи.
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Рис. 3.2.  Вертикальна інтегрована система взаємин між учасниками каналів.
вырезано

• макроекономічному, що охоплює загальноекономічний, технічний, організаційний і правового аспекти функціонування логістичних суб'єктів у всіх секторах економіки;

• мезоекономічному, тобто обмеженому межами якого-небудь сектора економіки або регіону;

• мікроекономічному, тобто на рівні функціонування окремих логістичних підприємств.

Стратегія розвитку зовнішньоекономічної діяльності підприємства пов'язана з реалізацією його місії, у формулюванні якої визначено цілі, принципи й способи, у тому числі і логістичного забезпечення даного роду діяльності. У цей час стратегічне планування спрямоване на розробку варіантів дій компанії у бізнес-середовищі, що швидко змінюється. Менеджери, зайняті стратегічним плануванням у сучасних умовах, не приймають рішень. Вони розробляють сценарії розвитку. Відповідальні керівники приймають рішення на основі отриманої інформації. Таким чином, у цей час стратегія визначається як дії за певним планом або реалізація якої-небудь ідеї, яку треба втілити для досягнення поставленого завдання.

Стратегічне планування у сфері логістики базується на 4-х основних принципах:

•  стратегічне планування спрямоване на пошук можливих у майбутньому альтернатив розвитку;

•  стратегічний розвиток - процес, що починається з визначення циклів розвитку та перспектив; потім обираються шляхи і методи їхнього досягнення;

•   стратегічне планування припускає встановлення певних підходів до поставлених завдань;

•  стратегічне планування припускає зв'язок між власно стратегічним планом, середньостроковими програмами й оперативним плануванням.

Є істотне розходження між стратегічним і довгостроковим плануванням. Стратегічне планування - це дії із прийняття рішень, що торкаються бізнесу компанії. Стратегічне планування виходить із верхів компанії, воно фокусує увагу на фундаментальних цілях і об'єктах.

Наведемо приклад, пов'язаний із втіленням вищезазначеного у сфері логістики. Компанія «Соні Мьюзик Интертеймент» (колишня CBS Records) у якості стратегії на початок XXI ст. визначила поліпшення обслуговування клієнтури. Покупці магнітофонних касет або компакт-дисків не чекають кілька днів, поки диски й касети з мелодіями, що полюбилися, або виконавцями надійдуть у продаж зі складів фірми. Спосіб відправлення продукції у продаж, що раніше практикувався, здійснювався таким чином. Раз на тиждень, по вівторках, збиралися заявки від музичних магазинів; на доставку приділялося п'ять днів. Перевезення здійснювалися власним автопарком повними вантажними відправленнями. Після прийняття відповідного рішення, замовлення приймаються до виконання щодня. Правда, це привело до того, що відправлення здійснюються неповними вантажівками. Зросли транспортні витрати. Однак використання системи EDI (Electronic Data Interchange System) для обліку дисків і касет, що купуються,  і термінового поповнення їхніх запасів у магазинах збільшило обсяги продажів і, відповідно, доходи компанії. [160]

Аналогічний приклад стосується компанії «Монтгомері Вард», що спочатку 2001 р. вжила заходи зі зміни свого бізнесу. Було вирішено перейти від торгівлі за каталогами до торгівлі через мережу спеціалізованих магазинів. Основний упор у стратегії переходу зроблено на логістику. Результатом вжитих заходів у сфері логістики стало скорочення витрат запасів, укрупнення або закриття виробництв, відмова від власного автомобільного парку й поліпшення організації й забезпечення постачань товарів у магазини роздрібної мережі. Заміна бізнесу пройшла успішно завдяки змінам у стратегії здійснення логістичних операцій. Впровадження системи «just-in-time» дозволило компанії скоротити витрати управління запасами; впроваджено систему електронної реєстрації сплати за товар, система електронного виставляння й обліку надходження коштів за рахунками, установлено прямий зв'язок між постачальниками продукції й роздрібною мережею. [237]

У першому прикладі компанія «Соні Мьюзік Інтертеймент» збільшила обсяги продажів і, відповідно, доходи. У другому - компанія «Монтгомері Вард» завдяки впровадженню системи «just-in-time» скоротила витрати на управління запасами, що також позитивно позначилося на діяльності компанії. Цілями логістичної стратегії можуть бути не тільки ці критерії, але і зростання капіталу, підтримка поточної фінансової стабільності, завоювання або розширення частки на ринку та інше.

Логістика пов'язана із просуванням продукції на ринках. Тому стратегія позиціювання логістики на ринку повинна враховувати різну реакцію учасників логістичного процесу на національному і міжнародному рівнях на пропоновані ціни, тарифи і якість логістичного обслуговування. Підприємство, що бажає зберегти попит на свою продукцію на колишньому рівні або підвищити його, повинне знати поточну і майбутню поведінку учасників логістичного процесу, а отже, ураховувати:

•   власні можливості участі у конкурентній боротьбі, можливості діючих каналів постачань, безперебійність та еластичність їхньої роботи в рамках міжнародної торгівлі.

•    специфіку маркетингу (реклама, просування товару, дослідження ринку), його ефективність для управління поведінкою покупців і підвищення власної частки на ринку. Процес стратегічного планування побудови глобальних  логістичних систем (ГЛС) у зовнішньоекономічній діяльності повинен складатися з наступних етапів: оцінка, постановка завдання, установлення пріоритетів і впровадження (рис. 4.3.)

Досвід країн з розвитий ринковою економікою показує, що логістиці належить важлива роль у формуванні загальної корпоративної стратегії.

Особливо це стосується компаній, що практикують найбільш передові технології, засновані на інтегрованих логістичних мережах. Впровадження сучасних методів логістичного менеджменту в практику ведення бізнесу, і в тому числі на міжнародному рівні, дозволяє скоротити товарні запаси, знизити витрати виробництва і обігу, стиснути строки тривалості функціональних логістичних циклів, поліпшити обслуговування споживачів.
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Рис. 4.3.  Етапи стратегічного планування ГЛС

Основне призначення логістичної стратегії у зовнішньоекономічній діяльності - підтримка загальної корпоративної стратегії. Серед логістичних стратегій на міжнародному рівні можна відзначити стратегії мінімізації витрат, мінімізації капіталовкладень у власну інфраструктуру, кардинального поліпшення обслуговування споживачів.

Формуванню стратегії у сфері побудови ГЛ корпораціями західних країн приділяється серйозна увага. У якості прикладу наведемо стратегічні рішення, ухвалені у сфері логістики керівництвом корпорації «Дюпон де Немур». Зокрема, сформульована першочергова стратегічна мета - забезпечити рівень обслуговування вище, ніж у конкурентів. У зв'язку із цим, забезпечити адекватні запаси товарної продукції, щоб завжди швидко задовольняти вимоги клієнтури; забезпечити надійність процесів відправлення й доставки продукції відповідно до встановлених завдань.

Міжнародна логістична стратегія повинна відповідати корпоративній стратегії, ґрунтуватися на стратегії свого власного розвитку. Наприклад, якщо підприємство розвиває стратегію зростання за рахунок виходу на міжнародні ринки, то стратегією логістики може бути мінімізація інвестицій у власну логістичну інфраструктуру за рахунок залучення провайдерів логістики й перенесення управління логістичними операціями на місця. Якщо обирається стратегія мінімізації ціни товару, то супутньою логістичною стратегією може бути максимальне зниження всіх логістичних витрат. Підприємство може прийняти стратегічні рішення, спрямовані на мінімізацію загальних витрат, поліпшення рівня сервісу, максимізацію прибутку, повне використання конкурентних переваг, зниження використання активів.

Визначення стратегії у сфері побудови та функціонування ГЛС має фундаментальне значення для загального успіху. Навіть якщо підприємство не має наміру будувати свої основні конкурентні переваги на компетентності в логістиці, воно однаково повинне розвивати логістичні можливості як частину процесу створення споживчої вартості.

Стратегічні цілі в логістиці досягаються встановленням її зв'язку з основними принципами корпоративного управління. Необхідно:

•    установити зв'язок між логістикою і загальною корпоративною стратегією. Наприклад, компанія встановлює загальну корпоративну мету - підвищити частку продажів на ринку. Завдання логістики у компанії буде полягати в поліпшенні обслуговування клієнтури. Відділу логістики треба збільшити рівень запасів готової продукції на складах, задіяти при постачаннях швидкісні види транспорту, використовувати систему електронного взаємообміну інформацією;

• повною мірою використовувати всю інформацію, що є в наявності;

• мобілізувати персонал компанії на досягнення встановлених цілей;

• визначити ті партнерські зв'язки (із транспортними, складськими та іншими компаніями), які необхідні для розв’язання поставлених завдань;

•    визначити бюджет, необхідний для реалізації поставлених цілей;

•  визначити оптимальні рівні обслуговування клієнтури. Наприклад, нові методи обслуговування клієнтури з погляду логістики не повинні перевищувати заплановані кошти на досягнення певних цілей;

•  зберігати гнучкість у здійсненні своїх операцій. Наприклад, гнучкість в організації ГЛС і виконанні логістичних операцій на міжнародному рівні є важливим засобом збереження лояльності клієнтури компанії. Гнучкість у питаннях доставки товарів дуже імпонує клієнтурі, особливо якщо йдеться про взаємини зі споживачами із країн з розвинутою ринковою економікою. 
Не можна займатися логістичною стратегією навмання, тим більше при побудові ГJIC. Необхідні зважені рішення. При виробленні логістичної стратегії вихідною точкою може стати визначення загальної корпоративної стратегії, тобто стратегії більш високого рівня відносно до логістичної. Задається питання, а чим логістика може посприяти в досягненні реалізації загальнокорпоративної, тобто більше високого рівня, стратегії. Найчастіше саме логістиці може належати головна роль у її реалізації.

Наприкінці 90-х рр. ХХ ст. однією з англійських компаній, що виробляє голки для текстильної промисловості та інше швидкозношуване обладнання, ухвалене рішення про розширення клієнтської мережі й вихід на внутрішній ринок України. Реалізація цієї стратегії майже цілком упиралася у розв’язання логістичних проблем, що випливають із завдань загальнокорпоративної стратегії:

• визначення місця розташування основного дистриб`юторського центру на території України;

• визначення необхідного рівня запасів для швидкого та гнучкого обслуговування клієнтури;

•  визначення основного виду транспорту для доставки продукції споживачам.

Створена на базі англійської компанії група з реалізації даного проекту успішно розв'язала зазначені проблеми, завдяки чому компанія реалізувала стратегічний план загальнокорпоративного характеру. [237]

Концептуально принципи і вимоги корпоративної стратегії розробляються з урахуванням громадських потреб, потреб споживачів, персоналу, власників підприємства і ділових партнерів. Стратегії більш високого рівня задають цілі і контекст, з урахуванням якого приймаються всі логістичні рішення.

У якості прикладу наведемо фрагмент структури дерева узагальнених стратегічних цілей, розроблену на Нижньотагільському металургійному комбінаті (НТМК) (рис. 4.4).
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Рис 4.4. Дерево узагальнених стратегічних цілей НТМК. 

Джерело: [167]

Як видно з прикладу, принаймні два стратегічних пункти із загального фрагмента мають пряме відношення до логістики. Це «забезпечити постачання продукції «точно в строк» та «скоротити час виконання замовлень клієнтів», куди входить і логістична проблема прискорення доставки готової продукції.

На розробку підприємством стратегії на міжнародному рівні при веденні зовнішньоекономічних операцій сильно впливає зовнішнє середовище бізнесу, у тому числі і у тій його частині, що має пряме відношення до логістики, і включає фактори, управляти якими логістика не в змозі.

Основні фактори подібного роду:

• очікування споживачів і пов'язані із цим демографічні особливості і характеристики ринків;

• ринкові умови, їхня стабільність, кон'юнктурні коливання тощо;

• політичні умови й відносини з органами влади;

• економічний клімат у країні, соціальні умови, умови підприємництва, правові норми й обмеження тощо;

• конкуренти - їхня кількість, легкість або труднощі проникнення на ринки;

• акціонери й групи зацікавлених осіб - їхня мета, намір, політика доходів та інвестиційна політика, очікуваний прибуток;

• передові технології та інновації, доступні в цей час, та ймовірні напрямки їхнього розвитку. Основні фактори внутрішнього середовища: активи підприємства - матеріальні (будинки, споруди, обладнання тощо) і нематеріальні, до яких прийнято відносити: лояльність постачальників і споживачів; кадровий персонал підприємства; фінансовий стан і фінансову репутацію; правильно налагоджену систему обміну інформацією; застосовувані технології, структуру підприємства й правильний розподіл функцій й обов'язків; інші активів (патенти, ліцензії). (рис. 4.5.)
Середовище, у якому ведеться бізнес, показує, яким є положення в цей час, стратегії (у тому числі і у сфері побудови та функціонування ГЛС), положення, яке підприємство хоче займати в майбутньому. Виходячи із цього, логістична стратегія - це шлях досягнення підприємством своїх цілей.

Стратегія загальнокорпоративного рівня
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Рис. 4.5.  Стратегічні фактори, що враховуються при побудові міжнародних логістичних систем

При розробці стратегії у сфері побудови ГЛС можна скористатися методом СВОТ (SWOТ)-аналізу, при якому визначаються сильні боки (Strengths (S)), слабкі місця (Weaknesses (W)); можливості (Opportunities (ПРО)) і погрози (Threats (T)). Сильні й слабкі місця пов'язані із внутрішнім середовищем. Можливості та ризики - це прояви зовнішнього середовища.

Прикладом, що стосується зовнішньоекономічних аспектів логістичної діяльності підприємства, є СВОТ-аналіз, виконаний за участю автора на одному із промислових підприємств Луганської області, що займається, виробництвом будівельних матеріалів на основі алюмінію. Споживачами продукції підприємства є організації України, країн СНД, Литви, Польщі, Хорватії, Ямайки й Ірану. Чисельність персоналу - близько 500 чол. Основною проблемою підприємства була кредиторська заборгованість, яка досягала 40-50% залежно від характеру продукції і взаємин з постачальниками, що створювало імідж неплатника, згубний для підприємства. Відносно логістики, сильними боками внутрішнього середовища підприємства визнано: вдале географічне місце розташування та близьке знаходження митного поста і складу СТЗ (складу тимчасового зберігання).

Слабкими боками визнані: 

• тривалі строки організації доставки сировини та напівфабрикатів;

• наявність значних залишків товарно-матеріальних запасів і незавершеного виробництва;

•   диспропорції у строках відвантаження готової продукції по декадах місяця.

Можливості зовнішнього середовища: бум у будівельній промисловості та повне зажадання всієї гами продукції, виробленої підприємством.

Погрози зовнішнього середовища:

•    підвищення цін на сировину й матеріали, використовувані у виробництві;

•    перебої в роботі виробників сировини і матеріалів;

•    вихід на ринок нових виробників аналогічної продукції;

•    зниження цін в іноземних конкурентів;

•    використання споживачами більш дешевих продуктів-замінників;

• зміна податкової й митної політики України. 

Результат проведеної роботи - внесення понад 30 змін у методи діяльності фірми. Основним результатом СВОТ-аналізу в області логістики з'явилася зміна системи постачання і управління запасами. Визнано відсутність на підприємстві цілеспрямованої й грамотної політики управління запасами. У результаті, почав ретельно провадитися розрахунок закупівель і споживання сировини й матеріалів, впроваджено комп'ютерні програми контролю та управління запасами, удосконалено схеми взаємин між відділом збуту готової продукції та департаментом логістики, змінено базиси постачання готової продукції за рубіж.

Як вже підкреслювалося, не може бути єдиної стратегії, універсально використовуваної всіма. Проте, можна дати рекомендації, суть яких - системний підхід до аналізу міжнародної логістичної діяльності.

Логістичні стратегії у сфері побудови й експлуатації ГЛС - це набір цілей, процедур, елементів системи. Все це логістичний бізнес-план, що складається з досить великої кількості пунктів і підпунктів. Але головне, без чого він не може обійтися:

• загальне резюме, яке подає логістичну стратегію у сфері міжнародних логістичних систем, що відповідає на запитання, як ця стратегія пов’язана із загальним напрямком діяльності з погляду цільових показників і даного бізнесу в цілому.

• цілі та завдання ГЛС, показники роботи і критерії її оцінки;

• відбиття шляхів досягнення поставлених завдань, які зміни передбачаються і як ними управляти;

• опис того, який внесок у досягнення показників бізнес-плану будуть вносити окремі логістичні функції (постачання, збут, транспорт, склади тощо) і як буде організовано їхню взаємодію;

• обґрунтування необхідних для реалізації плану засобів і ресурсів, фінансових вкладень та показників роботи. Стратегічна важливість логістики, особливо якщо мова йде про ГЛС, стає ясною, коли зрозумілий її внесок у прийняття найважливіших рішень, коли очевидний її вплив на довгострокові показники роботи. Логістична стратегія - функціональна стратегія, що показує, як логістика вносить свій внесок у загальний успіх. Багато аспектів логістики можуть мати стратегічну значимість, а спрямованість стратегії показує, що саме дане підприємство вважає найбільш важливим. Логістичну стратегію побудови й функціонування ГЛС у зовнішньоекономічній діяльності варто розробляти, постійно пам'ятаючи про цілі, задані у стратегіях більш високого рівня, а також про сильні боки підприємства і умови, у яких воно веде свій бізнес. Якоїсь єдиної, універсальної, підходящої для всіх стратегії, у тому числі і зовнішньоекономічної, не буває. Вона розробляється виходячи з безлічі конкретних факторів і специфіки діяльності.

4.2. Сучасні стратегії роботи провайдерів логістики із забезпечення розвитку глобальних логістичних систем.

В умовах глобалізації світової економіки діяльність провайдера логістики, тобто підприємства, що забезпечує функціонування логістичного ланцюга постачань (особливо це стосується роботи ГЛС), набуває особливо важливого значення. У світі не існує самодостатніх з погляду логістики підприємств на національному та міжнародному рівнях. Сучасні тенденції такі, що цей процес укоренився і має довгострокову перспективу. Світова економіка у всезростаючих масштабах прибігає до аутсорсингу логістичних послуг.

Ця тенденція поширюється в першу чергу на дрібні і середні підприємства. Тільки окремі транснаціональні корпорації (в основному сировинної спрямованості) зайняті побудовою власних логістичних систем з використанням дочірніх або аффінованих компаній, і це стосується лише частини їхньої діяльності або певних регіонів. В інших частинах земної кулі або на національному рівні вони прибігають до аутсорсингу логістичних послуг. Лише в Японії великі промислові групи (Сумітомо, Мітсубісі, Мітсуі та деякі інші) користуються послугами досить успішно працюючих дочірніх компаній, що приймають на себе функції з транспортування та транспортно-експедиторського обслуговування вантажів материнського підприємства, а також працюючі на вільному ринку. В інших країнах ця тенденція не спостерігається. За підрахунками фахівців ЄС, більше 30% всіх логістичних витрат підприємств – це оплата послуг притягнутих провайдерів логістики.

У Росії й Україні лише найбільші корпорації, такі як Лукойл, Норильский нікель, Алроса, ММК ім. Ілліча, «Стирол», «Норд» і деякі інші, котрих звичайно ж меншість серед всіх компаній ринкової економіки цих країн, займаються створенням власної логістичної інфраструктури, і то частково і не на всій території країни, тому що подібного роду активи дорогі і такі інфраструктури створюються роками. Переважаюча ж частина російських та українських компаній змушена прибігати до аутсорсингу логістичних послуг, вважаючи, що вигідніше і ефективніше доручити діяльність, яка вимагає певного професіоналізму і компетенції, спеціалізованим підприємствам, тим більше, коли мова йде про міжнародні перевезення й використання іноземних транспортних систем.

Співробітництво між підприємствами і провайдерами логістики з аутсорсингу логістичних послуг є тенденція, що давно виявилася. У минулому столітті основними провайдерами логістики виступали експедиторські компанії. Рідше як провайдери діяли транспортні підприємства, виходячи за рамки основної перевізної діяльності.

У 60-х й 70-х рр. минулого століття експедиторські компанії різних країн світу у взаєминах із клієнтурою почали діяти на підставі не просто договору експедиції, за яким виконуються тільки ті операції, які були в ньому прописані, а почали видавати «експедиторські розписки у прийманні вантажу» (forwarding agents certificate of receipt). Видаючи цей документ, експедитор засвідчував факт прийому їм вантажу до доставки в пункт призначення, а відправник звільнявся від всіх подібного роду турбот. Експедитор брав на себе відповідальність за свої дії й дії субпідрядників. Такі взаємини оцінювалися експедиторами дорожче, тому що вимагали більших зусиль і більшої відповідальності за свої дії. Тим самим закладено основи і введено в практику нові принципи взаємовідносин між підприємствами та провайдерами логістики. Такі нововведення згодом виявилися досить привабливими для вантажовласників, а така практика (після кількаразового її обговорення на різних міжнародних конференціях) лягла в основу Конвенції ООН про міжнародне змішане перевезення, прийнятої в 1980 р. (рис. 4.6)

Конвенция ООН : 
• узагальнила найбільш передову на той час практику роботи провайдерів логістики та сформулювала основні принципи, які лягли в основу їхньої роботи в наступні роки, включаючи початок XXI століття;

• визначила правовий статус провайдерів логістики (у Конвенції вони називаються операторами змішаних перевезень, що є відбиттям термінології минулих років). Ним може бути будь-яка юридична особа, що приймає на себе зобов'язання з доставки товару на умовах, визначених у договорі із клієнтом-вантажовласником;

• визначила поняття «презумпції провини оператора», тобто з вантажовласником оператор укладає договір доставки товару, оформлюваної спеціальною угодою, і приймає на себе всі ризики з її здійснення, включаючи дії залучених ним третіх осіб. У випадку якщо з вантажем що-небудь трапиться, перед вантажовласником завжди є винувата сторона - оператор, який зобов'язаний компенсувати збиток;

•  визначила необхідність для оператора котирування наскрізної ставки тарифу (наскрізна ставка включає всі витрати на доставку товару і акордно пропонується клієнтові);

•    визначила основний зміст документа, що виступає як договір доставки товару.

Принципова відмінність положень Конвенції від колишньої практики, специфічної для роботи провайдерів логістики, є такою. Раніше експедитори тільки організовували доставку товарів за договором з вантажовласником і діяли з його доручення й за його рахунок. Оператори - провайдери логістики перед особою субпідрядників почали виступати як власники товару і вживати всіх заходів, визначених ними самими, із забезпечення своїх зобов'язань з доставки товару.


Рис. 4.6. Основні положення Конвенції ООН про міжнародні змішані перевезення стосовно роботи ГЛС

Згодом (у 1984 р.) Міжнародна торгово-промислова палата розробила проформу документа, що виконує функцію договору доставки при міжнародних перевезеннях. Даний документ одержав назву «Договір змішаного перевезення» (Combined Transport Document). Хоча в назві документа фігурує слово «перевезення», по суті він трактується як договір доставки товару. Таким чином, зазначений документ почав застосовуватися в міжнародній торгівлі на додаток до іншого документа - «наскрізного коносаменту» (Through Bill of Lading), що застосовувався компаніями - провайдерами логістики ще до 1980 р., тобто до появи Конвенції ООН, як документ перевезення (доставки) товару.

Зазначена Конвенція ООН, розроблена досить давно, все ще не набула чинності. Справа в тому, що за формальними вимогами вона може вступити у дію, коли її ратифікують відповідні законодавчі органи не менш ніж 30 країн, що поки не відбулося. Але, не «де юре», але «де факто», практично, всі компанії-провайдери логістики додержуються положень, у ній закладених. Причому, основні положення Конвенції використовуються в багатьох країнах не тільки при міжнародних, але й при внутрішніх перевезеннях.

Важливий внесок у розвиток юридичних основ діяльності провайдерів логістики внесло прийняття «Правил для транспортних документів на змішане перевезення» ЮНКТАД (Конференція ООН з торгівлі і розвитку) і МТП (Міжнародна торговельна палата), які набули чинності з 1 січня 1994 р. Дана публікація визначила основні обов'язки операторів (провайдерів логістики) з організації та забезпечення змішаних перевезень вантажів. Оператор укладає договір перевезення з вантажовласником і видає останньому документ змішаного перевезення - «наскрізний коносамент» і на підставі цього несе повну відповідальність за свої дії й дії залучених ним агентів і субпідрядників. [237]

Дуже важливим для підприємств - користувачів послуг логістики є питання про відповідальність провайдера логістики за свої дії. У названому документі вказується, що оператор відповідає за вантаж протягом усього часу від прийняття вантажу до його здачі одержувачеві; за все, що відбулося з вантажем (ушкодження, розкрадання, затримка в доставці тощо) з його провини або з вини його субпідрядників; за затримку в доставці, якщо строки були обговорені й внесені в документ змішаного перевезення (наскрізний коносамент). Вантаж вважається повністю втраченим, якщо не дійшов до адресата протягом 90 днів після обумовленої дати доставки або протягом часу, «який розумно потрібний для старанного оператора». [9]

Оператор звільняється від відповідальності:

• при збитку, що відбувся з вини клієнта або осіб ним притягнутих;

• при поганій транспортабельності вантажу; через властиві вантажу пороків;

• при форс-мажорних обставинах;

• при навігаційній помилці.

Межа відповідальності оператора може визначатися шляхом посилання на вартість вантажу під час перевезення або в пункті відправлення чи призначення. Також може визначатися на основі контрактної ціни, біржової ієни, ринкової ціни. Розмір відповідальності оператора за будь-яку втрату або ушкодження вантажу не може перевищувати 666,67 СДР (Special Drawing Rights) - приблизно 960 дол. США за вантажне місце або іншу одиницю відвантаження, або 2 СДР (приблизно 3 дол. США) за один кілограм ваги брутто втраченого або ушкодженого вантажу залежно від того, яка сума більше. Якщо тільки перед прийняттям вантажу до перевезення оператором вартість вантажу не була оголошена відправником і зафіксована у договорі перевезення. Якщо перевезення відповідно до договору не включає перевезення морем або внутрішніми водними шляхами, відповідальність оператора обмежується сумою, що не перевищує 8,33 СДР (приблизно 12 дол.) за один кг ваги брутто втраченого або ушкодженого вантажу. За затримку в доставці або втрату та погіршення якості у зв'язку із затримкою відповідальність оператора обмежена сумою, не перевищуючою суми оплати за договором змішаного перевезення. Сукупна відповідальність оператора не може перевищувати меж відповідальності за повну втрату вантажу. Оператор не має право на обмеження межі відповідальності у випадку навмисності дій з нанесення шкоди.  

Відповідальність вантажовласника в той же час обмежена необхідністю внесення в договір перевезення точних даних стосовно вантажу і збитком, нанесеним неточністю, недостатністю або невірогідністю внесених даних.

Свій внесок в уніфікацію й визначення юридичного статусу діяльності операторів перевезень (провайдерів логістики) внесли також «Уніфіковані правила МТП, що відносяться до документа змішаного перевезення» (Публікація №298), Конвенція ООН про міжнародне морське перевезення 1978 р. (Гамбурзькі правила), Уніфіковані правила й звичаї для документарних акредитивів МТП (Публікація №500), Гаазькі і Гаазько-Висбійські правила про уніфікацію деяких правил про застосування коносаменту (1971 р.).

Всебічна підтримка діяльності провайдерів логістики (операторів) на міжнародному рівні постійно здійснювалася «Міжнародною федерацією експедиторських асоціацій» (ФІДА) і «Європейською асоціацією з надання експедиторських, транспортних, логістичних і митних послуг» (КЛЕКАТ).

Наприкінці XX ст. створено міжнародну правову базу організації та здійснення провайдерами логістики міжнародних перевезень вантажів. Комерційні контакти та договірна діяльність підприємств із провайдерами логістики визначилися на міжнародному рівні. Багато держав змінили відповідним чином внутрішнє законодавство, трансформувавши його під міжнародні вимоги. Подібне положення речей повністю влаштувало як власно провайдерів логістики (операторів перевезень), так і їхню клієнтуру - підприємства, що користуються їхніми послугами.

Всі названі міжнародні конвенції та угоди не визначають, які саме компанії повинні виступати як провайдери логістики. На підставі міжнародної практики можна констатувати, що в сучасних умовах провайдерами логістики традиційно виступають експедиторські підприємства, що володіють відповідно до міжнародного й внутрішнього законодавства більшості країн світу статусом захисників і представників інтересів вантажовласників, а також транспортні компанії (в основному морські та залізничні), які не обмежуються звичайною роботою як перевізників, а впроваджуються в сфери, раніше їм не властиві. Наприклад, ще у 70-х рр. ХХ ст. прийняття на себе функцій операторів змішаних перевезень для чисто транспортних компаній було рідкістю. У 80-і рр. ХХ ст. функції операторів виконувалися як окремими великими морськими підприємствами (А.Д.А., Евергрін, ООКЛ, Маерск Лайнс, 6 провідних морських компаній Японії тощо), так і морськими судноплавними консорціумами (Тріо Груп, АКЛ, Асі Груп, АКТ тощо). Прийняли на себе функції операторів залізничні компанії США: Саусерн Пасифік, Вестерн Пасифік, Санта-Фі тощо; у західноєвропейських країнах: Інтерконтейнер, Трансфрахт, Фрейтлайнер тощо. 

Працюючи в умовах постійного пресингу зростаючої конкуренції, провайдери логістики постійно розширюють свою діяльність, найчастіше проникаючи у сфери бізнесу, які, наприклад експедиторам, зовсім не були властиві у попередні часи.

Зокрема, для провайдерів логістики на початку XXI ст. є характерною наявність великої кількості представництв і відділень, здатних забезпечити логістичні операції для своєї клієнтури не тільки на національному, але й на міжнародному рівні. У цей позитивний процес залучено і логістичну інфраструктуру України. Так, за період з кінця 90-х рр. ХХ ст. і по теперішній час іноземні провайдери логістики активно проникали на українські логістичні ринки, відкриваючи свої представництва в масовому порядку.

Компанія «STS Logistics» має 10 відділень на території України. «Major Cargo Service» — 7; «FM Logistic East» — 6, «Avalon Logistics» — 4. Мережа складів «Лоджикон» охоплює територію 10 областей країни. Однак цієї кількості недостатньо. У великих логістичних компаній Заходу іноді буває декілька десятків відділень у різних країнах. Особливо це стосується провайдерів логістики, що працюють у цій сфері десятки років. Це, наприклад, компанії: «Kuhne und Nagel», «Danzas», «Schenker», «Nipon Express», «Panalpina».

Для забезпечення належного рівня обслуговування оператори різних країн об’єднуються у союзи або діють на контрактній основі. Для операторів - транспортних компаній є характерною наявність достатньої кількості власних й орендованих транспортних засобів для підтримки регулярності й потрібної частоти руху на маршрутах внутрішньої й міжнародної торгівлі; наявність й активне використання власного автотранспортного парку для організації операцій з доставки вантажів замовникам з терміналів магістрального транспорту. Для операторів усіх видів характерна наявність власного парку контейнерів. Морські компанії - оператори мають або будують власні термінали в морських портах, залізничні - власні термінали на залізничних станціях.

У цей час провайдерів логістики (тобто підприємств, що професійно здійснюють логістичні операції та надають логістичні послуги споживачам) почали підрозділяти умовно на чотири категорії.

Постачальник послуг логістики першого рівня - 1PL, компанія - провайдер логістики, що лімітує послуги лише вузькою частиною операцій, наприклад тільки перевезення від пункту «А» до пункту «Б», тільки складування, тільки навантажування до вагону і т.д.

Постачальник послуг другого рівня - 2РL-провайдер логістики, що надає широке коло послуг, здатний організувати повний комплекс операцій з доставки товарів, але все-таки обмежує діяльність регіоном, країною, видами транспорту.

Постачальник послуг третього рівня (third party provider) - 3PL-провайдер логістики, що здатний вирішувати завдання повного і комплексного логістичного обслуговування клієнтури, використовує будь-які види транспорту, має власний пересувний состав, володіє термінальними комплексами в портах або на залізничному транспорті, має можливості організації зберігання й перевалки товарів через власні або притягнуті склади, здатний виконати будь-яке доручення вантажовласника в рамках своїх логістичних компетенцій.

Поява на ринку логістичних послуг нового виду діяльності - «управлінської логістики» - визначила виникнення нового напрямку у логістичному провайдерстві та привело до того, що на світових логістичних ринках почали діяти 4PL - Fourth Party Logistics Providers. 4PL-провайдер є інтегратором всієї логістичної системи підприємства. Він управляє своїми ресурсами, можливостями й технологіями й ресурсами постачальників додаткових послуг, забезпечуючи повне й вичерпне рішення щодо логістичної системи компанії. Зміст його ділової активності - це надання кращих рішень для компанії-клієнта, на основі досягнення відповідного рівня ЗPL-пpoвaйдepів, що співпрацюють з ним, провайдерів технологій і менеджерів бізнес-процесів. (рис. 4.7.)
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Рис. 4.7.  Організація 4PL-взаємодії партнерів і провайдерів послуг у рамках ланцюжка поставок [систематизовано автором: Джерело [237]]

Іншими словами, 4PL є незалежним і нейтральним посередником між принципалом, тобто стороною, що в остаточному підсумку видає контракт на надання логістичних послуг, і різними провайдерами послуг у рамках ланцюжка постачань. Він не прив'язаний до постійної інфраструктури й часто не має фізичних активів (вантажних автомобілів, складів і т.д.), проте, надає пакети оптимальних рішень шляхом використання основного капіталу інших компаній. Якщо коротко охарактеризувати його сутність, то 4PL поєднує логістичні послуги, що надаються декількома компаніями, в інтегрований пакет.

4PL-провайдер надає послуги, забезпечує сполучення стратегічного управління логістичними системами з оперативним управлінням питаннями реалізації та виконання стратегічних рішень, тобто сполучає функції консалтингової компанії і 3PL-провайдера. Високий рівень послуг для кінцевого клієнта досягається за рахунок підвищення технологічного рівня консультантів, провайдерів інформаційних технологій та 3PL-провайдерів. Основна відмінність між 4PL-підходом та існуючими підходами до логістичного аутсорсингу — в унікальній здатності збільшувати вартість компанії та ціну акцій. На відміну від традиційного аутсорсингу, що надає переваги на окремих ділянках логістичної системи, 4PL-підхід покликаний оптимізувати логістичну систему в цілому, шляхом впливу на чотири ключові складові ціни акцій: збільшення доходу; скорочення операційних витрат; скорочення робочого капіталу; скорочення основного капіталу. Зростання доходів досягаються за рахунок підвищення доступності продукту й поліпшення якості поставок. Тому що 4РL-провайдери концентрують увагу на управлінні всією логістичною системою, може бути досягнуте значне поліпшення якості логістичного сервісу взагалі.

За розрахунками експертів, залучення 4PL може знизити операційні логістичні витрати підприємства до 15% за рахунок підвищення операційної ефективності й скорочення витрат на постачання шляхом повного аутсорсингу логістичної системи. Скорочення робочого капіталу до 30% можливо завдяки ефективному управлінню запасами та їхнім зниженням, а також зменшенню часу циклу «замовлення — гроші». Технології управління замовленнями й відстеження вантажів у логістичних каналах приведуть до мінімізації необхідних запасів, а також збільшать доступність вантажів, що буде сприяти скороченню зазначеного циклу. Передача логістичних активів підприємства 4PL-провайдерам дозволить звільнити ресурси для інвестицій в об'єкти профільної діяльності компанії — наприклад, у виробництво, НДОКР, маркетинг тощо. 

Основний сучасний метод організації доставки товарів - побудова й експлуатація провайдерами інтегрованих логістичних систем. Більшість вантажів міжнародної й внутрішньої торгівлі йде в змішаному сполученні за участю різних видів транспорту. Щоб успішно організувати й здійснити їхній рух у варіанті «від дверей до дверей», потрібна інтегрована логістична система, створена компанією - провайдером логістики, що візьме на себе питання організації та забезпечення всього комплексу операцій з доставки товару сучасними методами, у тому числі виписку наскрізної документації, котирування наскрізної ставки тарифу, виконуючи частину операцій самотужки та залучаючи субпідрядників при аутсорсингу окремих операцій, проте, приймаючи на себе відповідальність за їхні дії (презумпція провини).

Побудова та експлуатація провайдерами інтегрованих логістичних систем тісно пов'язані із двома основними напрямками науково-технічного прогресу: удосконалюванням управління каналами постачання продукції та удосконалюванням технології доставки.

У цілому ж ринок страждає від недостачі незалежних і нейтральних провайдерів логістичних послуг, що володіють здатністю вирішувати питання з позиції ланцюжка постачань. Тому нові компанії із самого початку воліють стати 4PL-партнерами місцевих логістичних фірм, які потрібні їхнім клієнтам, а не фірм, запропонованих експедиторами та залежних від своїх активів і зв'язків.

Традиційно ланцюжками постачань управляють провайдери логістики третьої сторони (third-party logistics providers або 3PL), місткість європейського ринку яких становить 50 млрд. євро. Серед провідних 3PL у Європі: Excel, Maersk Logistics, Schenker, Kuehne & Nagel.

Їхній підхід істотно відрізняється від підходу 4PL:

1.3PL-провайдер бачить себе лише архітектором транспортних операцій, a 4PL діє як генеральний підрядник й управляє всім логістичним процесом, включаючи виробничу логістику, у рамках даної компанії.

2.3PL, навіть якщо він являє собою логістичну групу, має обмежену гнучкість і можливості, a 4PL користується доступом до кращих ресурсів й, тому володіє значно більш широким вибором.

3.3PL прагне до оптимального використання своїх фізичних активів, не маючи таких активів (asset-free), 4PL керується інтересами замовників.

4.3PL використовує цінові переваги головним чином для зниження вартості своїх послуг, a 4PL заощаджують витрати по всьому ланцюжку постачань замовника.

Коли обговорюються всі «за» й «проти» 3PL, то часто згадують як його недолік можливість зловживання довірою шляхом орієнтації бізнесу на власну мережу. Звідси, до речі, видна важливість проблеми нейтральності.

Однак існує інша думка. Вона полягає в тому, що на практиці вказаний недолік може виявитися перевагою, особливо з погляду замовників.

По-перше, безпосередньо контрольована інфраструктура логістики або право використати придатні мережі означає, що замовникові гарантований доступ до транспорту в сезонні піки або періоди швидкого підйому ділової активності. Тому багато хто з 3PL доповнили свою інфраструктуру, вступивши до союзів з іншими компаніями, і тепер вони забезпечують своїм клієнтам очікуваний ступінь надійності. Доречно підкреслити, що вся логістика великої компанії з виробництва іграшок Lego (Данія) перебуває в руках її 3PL-партнера Maersk Logistics (Данія).

По-друге, практичний досвід, придбаний 3PL за багато років, дозволяє їм ураховувати особливості різних галузей і їх специфічних логістичних процесів. 4PL, що з'явилися порівняно недавно, не мали поки часу досягти цього рівня зрілості, накопичити глибокі знання. У результаті вони змушені направляти значну частину своєї енергії на моніторинг ринку, щоб вибрати найкращі пропозиції.

Деякі компанії думають, що 4PL являє собою щось подібне до магічної палички, за допомогою якої можна одним змахом одержати економію витрат і поліпшити ефективність і гнучкість. Інакше кажучи, провайдери логістичних послуг бачать в 4PL спосіб реорганізації ланцюжка постачань замовників, що створює потенціал для нового бізнесу й зростання доходів. Компанії, які можуть заслужено подавати себе як 4PL, користуються на фондовій біржі підвищеним рейтингом.

Приведемо приклад німецького 4PL провайдера ТХ Logistik AG (TXL), заснованого в 1999 р., що, розробляючи індивідуальні рішення у ланцюжках постачань, керується принципом «Управління є мистецтвом виконання роботи для інших і з іншими». У цьому сенсі він розглядає себе як інструмент управління та контролю, що діє в інтересах замовників. Важливо, що TXL не стоїть перед необхідністю максимально використати свої транспортні засоби або складську місткість, тобто це повністю нейтральна організація, і у якості такої вона приймає на себе відповідальність за вибір учасників і здійснення послуги.

Провідну роль зіграла Netlog, дочірня компанія TXL. у раціоналізації наземного транспортування океанських контейнерів з портів Гамбург і Бремен для судноплавних ліній Р&О, Maersk Sealand і термінального оператора Eurogate. Раніше кожна з них виконувала перевезення незалежно, але за допомогою різних постачальників послуг. Результатом були високі витрати, залежність від постачальників послуг, занадто велике число учасників, ускладнені графіки перевезення, відсутність чіткої структури мережі, обмежені можливості розвитку й удосконалювання систем.

У цих умовах Netlog розробила першу приватну систему маршрутних поїздів, що ввійшла в дію у червні 2000 р. До її переваг для замовників належать в першу чергу наявність спеціалізованої транспортної мережі підвищеної надійності й скорочення витрат. При цьому Netlog дотримувалась концепції не «закупівлі в одному магазині» (one-stop shopping), а «однієї особи» («one face» theory), що передбачає для замовника єдиного контактного представника.

Істотних успіхів у наданні 4РL-послуг домоглися в рамках швейцарського холдингу Central Station AG (Базель) і відокремлений від нього 4PL Logistics Management AG, дочірня компанія, що веде бізнес переважно з хімічними, машинобудівними й торговельними корпораціями в Німеччині, Великобританії, Італії, Франції, США тощо. Особливий інтерес проявляється до корпорацій, які втратили свої логістичні департаменти у результаті викупу частини корпорації для створення самостійної компанії й хочуть відновити відповідні послуги. Central Station AG проводить, зокрема, детальний аналіз бізнес-процесів замовника, визначає можливості їхньої оптимізації, надає свої рекомендації, займається розробкою та інтеграцією логістичних систем, управлінням.

Крім того, вона обговорює із замовниками питання планування й управління, транспорту, перевалки товарів, митних формальностей, зберігання, інформаційних технологій, необхідності модернізації, а замовник вирішує, які пропозиції взяти до уваги.

Операції 4PL підтримує роздрібна мережа Швейцарії Manor AG (Базель), що входить у групу Maus Freres (Женева), яка готова передавати без коливань здійснення логістичних послуг зовнішнім виконавцям.

Разом з тим песимісти вважають, що 4PL можуть розраховувати лише на обмежений сегмент ринку і в окремих галузях. Вони також сумніваються у здатності провайдера без основного капіталу (no-asset-based provider), тобто компанії, що не володіє фізичними активами або нерухомим майном (real estate), ефективно управляти постачаннями на тривалій та інтегрованій основі. Однак відсутність власних фізичних активів, як у випадку з 4PL, на практиці може мати другорядне значення. Досвід 3PL показує, що замовники зі складними логістичними структурами, такі як автомобілебудівні та інші компанії, вважають управління ланцюжком постачань ключовим видом діяльності й рідко схильні передавати його повністю зовнішньому провайдеру послуг. Так, компанія Schindler AG (Швейцарія), що займається виробництвом ліфтів та ескалаторів, заявила, що ніколи не відмовиться від управління ланцюжком постачань і контролю над нею, оскільки вона витратила багато часу й грошей на свою логістичну стратегію й домоглася істотного успіху.

Нарешті, є питання відповідальності. Ані 3PL, ані 4PL не в змозі взяти на себе всю відповідальність від імені своїх замовників. Якщо ланцюжок постачань дає збій і зупиняється «конвеєр», то збитки можуть скласти мільйонні суми. Тому відповідальність повинна бути за клієнтами. Маючи це на увазі, ясно, що промислові компанії не можуть повністю передати свою відповідальність за управління ланцюжками поставок іншим сторонам.

Таким чином, неминучим результатом поглиблення міжнародного подолу праці й аутсорсинг цілих сфер промислового виробництва стала необхідність ефективного управління ланцюжком постачань. Перебуваючи в пошуку надійних рішень, які зменшать управлінські витрати, логістика висунула з середини 1990-х рр. у якості керуючих компаній провайдерів логістичних послуг 4PL, які розглядають себе, як незалежних і нейтральних партнерів замовників, покликаних координувати мережу постачальників і споживачів, максимізуючи, таким чином, додану вартість. З появою подібних провайдерів наступив, швидше за все, черговий етап розвитку логістики. Однак дотепер немає докладних концепцій 4PL, а ті, які з'явилися, далекі від того, щоб усунути основні питання й сумніви.

Тим більше, що використання терміна 4PL часто є «притягнутим за вуха», оскільки найрізноманітніші транспортні, включаючи судноплавні, і логістичні компанії, пропонуючи свої послуги, нерідко називають себе 4РL-провайдерами. І це незважаючи на те, що вони навіть не потрудилися забезпечити хоча б базисні умови для надання відповідних послуг, тобто термін „4PL” покликаний справляти лише сприятливе враження на замовників. Замість цього менеджерам промислових і торговельних компаній потрібно залишити вторований шлях та шукати нові ідеї і підходи, без яких важко або неможливо підвищити рівень ефективності. Стосовно до логістики це означає, що якщо традиційні концепції й організаційні форми більше не приносять успіху, то варто винаходити нові. Це саме те, що роблять 4PL, тобто вони можуть в усі більшому ступені виконувати для промислових і торговельних корпорацій функцію «мозкового центра».

Оскільки впровадження безперервних систем управління ланцюжками постачань вимагає наявності висококваліфікованих кадрів і більших фінансових ресурсів ніж ті, якими володіють великі компанії, концепція 4PL може бути особливо привабливою для малих і середніх компаній.

Хоча розходження між 4PL й 3PL буває вирішальним фактором, що впливає на його вибір замовником з урахуванням характеру операцій і ринкових умов, усе ще залишається відкритим питання про те, хто з них більш ефективно управляє ланцюжком постачань. Одним словом, «не спробуєш, не довідаєшся». Надалі 4PL й 3PL може охопити хвиля об'єднань, тому що глобальні торговельні й промислові компанії прагнуть одержувати логістичні послуги з одного джерела. 

Таким чином, тенденції розвитку взаємин між провайдерами логістики й споживачами логістичних послуг такі, що у XXI ст., мабуть, операції по логістиці в основному будуть виконуватися саме провайдерами.

Процеси глобалізації, інтеграції й кооперації, а також зростаючі запити споживачів спонукують компанії, які хочуть бути конкурентоспроможними на ринку, застосовувати логістичний підхід до побудови свого бізнесу, використовувати у своїй діяльності логістичний аутсорсинг.

Будь-яка діяльність вимагає професіоналізму й компетентності, особливо це стосується доставки товарів у міжнародній торгівлі через множинність самих різних політичних, економічних, юридичних, релігійних та інших розходжень між країнами. Сучасні методи роботи провайдерів логістики (створення й експлуатація інтегрованих транспортно-технологічних систем; використання прогресивних технологій при організації й здійсненні доставки товарів; підтримка міжнародних логістичних організацій (ФІАТА, КЛЕКАТ тощо); нормативні акти, прийняті на міжнародному рівні, і адаптація їх до національного законодавства багатьма країнами) привели до того, що підприємствам вигідніше й дешевше практично всі логістичні операції віддати на відкуп професіоналам - провайдерам логістики. Тільки самі великі транснаціональні корпорації можуть собі дозволити створення логістичної інфраструктури (і в обмежених масштабах і не у всіх регіонах) з метою забезпечення логістичних операцій зі своєю продукцією. В основному це відноситься до матеріально-технічного забезпечення, тобто перевезень сировини й напівфабрикатів. Що стосується постачань готової продукції, то через величезну розмаїтість і множинність географічних регіонів споживання, підприємствам набагато простіше вдатися до аутсорсингу логістичних послуг. Ця тенденція ясно виявилася на початку XXI ст. та буде домінувати у всіх країнах з ринковою економікою.

4.3. Обґрунтування системи оцінки ефективності функціонування міжнародних логістичних систем.

Ефективність є найважливішою категорією економічної науки. Ефективність управління – предмет постійної уваги як теорії, так і практики економіки. Основними факторами, розглянутими при цьому є віддача капіталу, ресурсів і праці. Однак у міру автоматизації виробничих процесів вони перестають відігравати головну роль. Цьому сприяє також перенесення центра ваги конкуренції до сфери задоволення потреб клієнтів.

Ціль будь-якої підприємницької діяльності - одержання прибутку (інакше кажучи, створення доданої вартості). Для цього необхідно принести користь клієнтові, тобто зробити й продати той або інший товар (послугу), усуваючи всі можливі перешкоди на його шляху до покупця. На сучасному етапі, у тому числі й на міжнародному рівні, для досягнення зазначеної мети потрібно забезпечити умови для того, щоб клієнтура затратила якнайменше свого часу, зусиль і коштів для одержання бажаного товару (послуги).
Точний час, зручне місце та потрібна якість - основні елементи ефективного обслуговування клієнтів. Так, час проходження товару в логістичному ланцюзі обумовлений тим, наскільки швидко здійснюються різні процеси переробки й переміщення. Їхня швидкість у свою чергу залежить від автоматизації,   від  того,   наскільки  швидко  інформація  переходить  від  одного учасника логістичного ланцюга до іншого та наскільки вони раціонально користуються отриманими ресурсами та інформацією. Таким чином, ефективність логістичного управління зводиться до автоматизації реальних та інформаційних процесів, з одного боку, і розвитку мотивації, самостійності та інноваційних здатностей людей, з іншого.
Також необхідно пам'ятати, що семантика поняття «ефективність» дослівно означає дію, що приносить потрібний результат. 
У рамках управління глобальною логістичною системою корпорації, а також окремими її операціями й функціями, можна стверджувати, що її дії можуть мати різний успіх. От чому для виміру успішності проведення процесу  управління (функцій, операцій) вводиться поняття ефективності. Деякі фахівці виділяють окремо так звану функціональну ефективність логістичного управління.
Причому функціональна ефективність має кількісну міру у вигляді корисного ефекту. Він може вимірятися кількістю випущеної продукції, обсягом наданих логістичних послуг і т.п. Таким чином, сам по собі корисний ефект не зв'язаний ані з часом, ані з яким періодом або циклом. Однак якщо корисний ефект обчислювати за одну операцію (дію) або підприємницький цикл, або за певний період часу, то він стає вимірником функціональної ефективності як властивості, притаманній логістичній системі в цілому, іншими словами, функціональна ефективність - корисний ефект (наприклад, прибуток), створений за допомогою розглянутого об'єкта (ГЛС) за цикл або за певний період його використання (квартал, рік).
Тим самим, критерій оптимальності є показником, максимальне значення якого характеризує гранично досяжну ефективність стану розвитку об'єкта управління в тому випадку, коли під критерієм розуміється сам показник, що характеризує функціонування ЛС або окрему операцію, тоді говорять не про критерії оптимальності, а про кількісну величину критерію, про досягнення ним мінімуму або максимуму. Отже, у теорії логістики під критерієм розуміється показник, за величиною якого можна судити про ефективність логістичної системи, порівнювати альтернативні її варіанти й приймати потрібне управлінське рішення з погляду визначення порядку переваги варіантів і здійснення вибору найкращого.
Таким чином, основний постулат категорії ефективності в теорії логістичної економіки полягає в наступному.
Оптимальним управлінням вважається таке, у рамках якого при заданих умовах досягається максимальне значення критерію (показника) ефективності будь-якої логістичної операції й дотримуються задані обмеження. Приміром, під подібною операцією може розумітися створення мікрологістичної системи, критерієм ефективності якої можуть служити строки введення її в дію, а обмеженнями - матеріальні ресурси, робоча сила, фінансування, юридичні аспекти тощо.
Виходячи з основної мети управління, здійснюється моделювання показника ефективності кожної операції логістичного процесу, що потім уточнюється за допомогою функції корисності, що встановлює співвідношення між економічним і психологічним результатом здійсненої операції. У випадку прямої постановки завдання дослідження ефективності операцій процесу управління він буде критерієм, тобто  величиною,  яку  необхідно  максимізувати  або  мінімізувати  (залежно від    змістовного    наповнення    критерію)    у    результаті вибору відповідного  рішення  (тобто   управлінської  дії).

У загальному випадку, якщо говорити коротко про оцінку ефективності як порівнянні результатів і витрат на їхнє досягнення, то може бути дві категорії постановки завдання:
1)   досягти максимального результату (ефекту) при заданих витратах (ресурсах);
2) досягти мінімуму витрат при заданому результаті (ефекті).
Третьої постановки бути не може, тобто не можна досягти, наприклад, максимуму результату (ефекту) при мінімумі витрат. У цьому випадку порушується принцип граничної ефективності будь-якої системи з обмеженими ресурсами.
Найважливішим класом завдань, які під силу розв’язувати на основі досліджень операцій управління, є так звані багатокритеріальні завдання оцінки ефективності,  коли є декілька показників досягнення цілей  і важко вибрати один головний (в іншому випадку, як раніше вказувалося, завдання розв’язується шляхом вирахування головного критерію - при накладенні на інші обмеження - одна функція та система нерівності).
У цей час не існує математично чіткого розв’язання багатокритеріальних завдань оцінки ефективності (або оптимізації), однак у практичній діяльності подібні завдання успішно розв’язуються, наприклад, одним з таких трьох шляхів.
Перший шлях знаходження оптимального рішення за декількома критеріями ефективності полягає у ранжируванні критеріїв, тобто розташуванні їх у порядку значущості, важливості. Проранжувавши критерії, треба приступати до пошуку рішення, оптимального за найбільш важливим з них. Після цього, задавшись припустимою величиною зміни першого критерію (наприклад, 5-10 %), шукається рішення за другим критерієм - найкраще в отриманої в такий спосіб області. Очевидно, що порядок значущості й припустимі діапазони їхньої зміни вибирають при цьому довільно.
Другий шлях розв’язання багатокритеріальних завдань - перетворення всіх цільових функцій, крім однієї, в обмеження.
Третій шлях - побудова єдиного (інтегрального) критерію ефективності за допомогою підсумовування добутків наявних критеріїв на деякі «вагові» коефіцієнти (коефіцієнти важливості критеріїв). При цьому, якщо сумовані цільові функції мають бажані екстремуми протилежних знаків, необхідно попереднє множення їх на мінус одиницю. Найбільша складність реалізації третього шляху (приведення багатокритеріальних завдань до однокритеріальних) укладається в призначенні вагових коефіцієнтів, що визначають відносну важливість часткових критеріїв ефективності.
Як ілюстрація останнього шляху розглянемо на умовному чисельному прикладі методичну схему (послідовність й обчислювальний алгоритм) побудови інтегрального критерію ефективності логістичної системи (ГЛС):
1. Набір альтернативних варіантів синтезованої (створюваної) ГЛС подано у формі таблиці (табл. 4.1)
Таблиця 4.1
Варіанти створюваної глобальної логістичної системи

	Код


	Характеристики критеріїв мети ГЛС


	Од. виміру


	Номер варіанта
	Важливість

(коефіцієнт

впливу)
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	1


	2


	3


	

	1
	Економічна ефективність
	дол./дол.
	1,0
	1,5
	2,0
	10

	2
	Зниження трудомісткості
	тис. нормо-година
	48
	42
	35
	20

	3
	Умовне скорочення чисельності персоналу (наприклад,  у силу того  або  іншого рівня комп'ютеризації)
	чол.
	30
	33
	25
	10

	4
	Точність постачання замовлень (або зменшення строків)
	бал
	100
	20
	50
	10

	5
	Рівень автоматизації
	бал
	30
	60
	70
	20

	6
	Збільшення збуту
	бал
	25
	35
	30
	10

	7
	Умови праці
	бал
	50
	40
	30
	20
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У таблиці підкреслено кращі (оптимальні) значення кожного показника в даному наборі варіантів ГЛС.

З наведеного набору варіантів очевидно, що навряд чи можна без розрахунку визначити оптимальний варіант.

3. Розрахунки з оцінки ефективності кожного варіанта ГЛС наведено в табл. 4.2

Таблиця 4.2 

Оцінка ефективності варіантів створюваної ГЛС
	Код i
	Характерис-

тика критеріїв мети ГЛС
	Кiв

%
	Оптимальна величина,

Fопт
	Фактичне значення

Fфij
	ΔFij=

Fопт- Fфij
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	Ступінь відповід-ності оптималь-ності та фактичної величини
	Вплив показника на ефективність ГЛС

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	Економічна ефективність
	10
	2,0
	1,0
	1,0
	0,5
	0,5
	5

	2
	Зниження трудомісткості
	20
	48
	48
	0
	0
	1,0
	20

	3
	Скорочення чисельності персоналу
	10
	33
	30
	3
	0,09
	0,91
	9,1

	4
	Точність постачань замовлень
	10
	100
	100
	0
	0
	1,0
	10

	5
	Рівень автоматизації
	20
	70
	30
	40
	0,57
	0,43
	8,6

	6
	Збільшення збуту
	10
	35
	25
	10
	0,28
	0,72
	7,2

	7
	Умови праці
	20
	50
	50
	0
	0
	1,0
	20

	
	100
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	79,9
	
	


При цьому у графах 3, 4 й 5 табл. 4.2 використовуються дані табл. 4.1, відповідно, коефіцієнти важливості КiВ  (значущості, впливу) кожного i-го критерію ефективності ГЛС, установлені експертним шляхом; оптимальні (кращі значення із усього набору варіантів) величини критеріїв Fопт; фактичні значення кожного i-го критерію j-го варіанта Fфij. Відповідно, в обчислювальному алгоритмі в графу 6 вписуються величини відхилення Δ Fфij, фактичних значень кожного i-го критерію j-го варіанта ГЛС від найкращих його значень з числа наявного набору варіантів; у графі 7 частка від розподілу даних графи 6 на відповідні дані графи 4 інтерпретується як ступінь невідповідності i-го критерію оптимальному, тоді як  різницю, отриману шляхом вирахування цієї величини з одиниці, можна інтерпретувати як ступінь відповідності i-го критерію оптимальній величині (графа 8). У підсумку добуток показника відповідності оптимальності i-го критерію на експертну оцінку його значущості в результуючій діяльності ГЛС визначає частку (у %) впливу цього критерію в інтегральному критерії (Ej) ефективності ГЛС j-го варіанта (графа 9).

Крім отриманої в табл. 4.2 оцінки першого варіанта, рівної  E1= 79,9 %, для другого й третього варіантів значення інтегрального критерію ефективності відповідно дорівнюють E2 = 80,3 й E3 = 77,8 %. Природно-оптимальним варіантом виявляється другий.
Таким чином, використовуючи вищевикладені методологічні принципи пізнання категорії економічної ефективності а також розглянуті у підрозділі 2.4 принципи логістичного дослідження ГЕО як складної штучної системи, перейдемо до визначення ефективності діяльності глобальної економічної організації в рамках оптимізації потоків застосовуваних обмежених ресурсів.
Для оцінки економічної ефективності функціонування матеріального потоку в рамках ГЕО нами висунуто концепцію, що базується не на відношенні «ефекти/витрати», а на відношенні «фактичний ефект/потенційний або оптимальний (максимально досяжний) ефект».

Критерій ефективності функціонування матеріального потоку на підприємстві (КЕ) пропонується визначати за формулою:


     Еф
                                        КЕ = — < 1,0,                     
(4.3)

                                                 Ео
де Еф – фактичний ефект на одиницю продукції, отриманий від функціонування матеріального потоку в системі «постачання – виробництво - збут» за визначений період, дол.(грн.);

Ео – потенційний або оптимальний (максимально досяжний) ефект (прибуток), що може здобуватися при умові оптимізації матеріального потоку за той же термін, дол. (грн.).

Фактичний ефект (прибуток) на одиницю продукції, одержуваний від функціонування матеріального потоку в логістичному ланцюзі «постачання - виробництво - збут» за розглянутий період, визначається за формулою: 

                                     Еф = Ц – Вм – Вд,                                            (4.4)
де Ц  -  ціна одиниці готової продукції, дол.(грн.)/од. продукції;

Вм - фактична вартість ресурсів, що закуповуються, на одиницю продукції, дол. (грн.);

Вд - фактичні витрати в системі «постачання – виробництво – збут», дол. (грн.)/од. продукції.

Фактичні витрати на одиницю продукції в логістичному ланцюзі обчислюємо так:

Вф = Вп  + Вв + Вз,                                                (4.5)


Тут  Вп, Вв, Вз – фактичні витрати на одиницю продукції відповідно в ланках «Постачання», «Виробництво» та «Збут», дол. (грн.);.


При визначенні величини потенційного або оптимального ефекту (прибутку) на одиницю продукції в результаті оптимізації матеріального потоку в логістичному ланцюзі «постачання - виробництво - збут» до уваги береться наступне.


Розглянутий вище (п. 2.4.4) принцип подвійності процесів споживання обмежених ресурсів вимагає вирішувати проблему оптимізації матеріального потоку в ГЕО у двох взаємозалежних напрямках:


оптимізація руху матеріального потоку;


оптимізація використовування матеріального потоку.


Відповідно до цього потенційний або оптимальний (максимально досяжний) ефект (прибуток) на одиницю продукції (Ео), що може бути отриманий у конкретних умовах виробництва в результаті оптимізації матеріального потоку, визначається так:

                                     
Ео = Ео.р + Ео.в,     
(4.6)

де Ео.р - оптимальний ефект, що отримується від оптимізації руху матеріальних потоків, дол. (грн.);

Ео.в - оптимальний ефект на одиницю продукції, що отримується від оптимізації використання матеріального потоку, дол. (грн.).

Логістичний критерій оцінки економічної ефективності функціонування   матеріального   потоку підприємства представлений на рис. 4.8.
Розгляд категорії економічної ефективності процесу виробництва матеріальних благ та їхнього розподілу з логістичних позицій, що ґрунтується на концепції «фактичний ефект/потенційний або оптимальний (максимально досяжний) ефект», дозволяє дати наступне визначення сутності та критерію економічної ефективності.

Сутність економічної ефективності процесу виробництва матеріальних благ та їхнього розподілу виражає якість руху і використання обмежених ресурсів. Тоді загальний критерій економічної ефективності процесу виробництва матеріальних благ та їхнього розподілу можна сформулювати як максимізацію якості руху та використання обмежених ресурсів.

Наведені визначення сутності та критерію економічної ефективності виробництва матеріальних благ дозволяють уточнити формулювання центральної проблеми економіки, дане К.Р. Макконнелом і С.Л. Брю в роботі [99].


Центральною проблемою економіки є підвищення якості руху й використання обмежених ресурсів або управління ними з метою задоволення зростаючих матеріальних потреб людини.


Центральна проблема економіки в логістичному трактуванні проявляється через вимогу мінімізації витрат, пропонована однаковою мірою до всіх структурних підрозділів (ланок) ГЕО. Дана вимога є вихідною умовою виникнення суперечливого поводження витрат як у самих ланках логістичного ланцюга «закупівлі - виробництво - збут», так і між ними, а також логістичним  ланцюгом і природним середовищем. 

[image: image11]
Рис. 4.8. Критерій оцінки економічної ефективності функціонування матеріального потоку ГЕО
Дослідження показують, що при реалізації вимоги мінімізації витрат, яка у майбутньому буде тільки посилюватися, суперечлива поведінка витрат у ланках логістичного ланцюга та між ними викликається об'єктивними причинами і насамперед зміною регламенту руху матеріального потоку в цих ланках.


Ситуація ускладнюється при наявності вузьких місць, що обмежують рух матеріального потоку в логістичному ланцюзі, можуть виникнути додаткові витрати в системах транспортування й зберігання вантажів. Наприклад, у системі збуту витрати на одиницю продукції при збільшенні обсягів випуску продукції можуть збільшуватися за рахунок зростання витрат на рекламу, у системі закупівель - за рахунок послуг сторонніх організацій тощо.


З іншого боку, при прагненні розширити свій сектор на ринку відділ маркетингу підприємства одночасно повинен забезпечити: високу ритмічність, надійність і регулярність постачань мінімально необхідної клієнтам кількості товарів кожного виду. Однак це вимагає збільшення запасів, що приводить до зростання виробничих витрат підприємства.


Вирішуючи проблему мінімізації витрат, ланка «виробництво» прагне до збільшення обсягів випуску продукції, тому що при цьому зменшуються постійні витрати на одиницю продукції, скорочується число переналагоджень у технологічному процесі. Але збільшення обсягу випуску продукції підвищує рівень запасів, і може виникнути ситуація, коли певна частина готової продукції якийсь час не буде затребувана ринком. Крім того, зростання обсягів випуску продукції - це одночасно і зростання обсягів виробництва відходів у вигляді твердих, рідких і газоподібних середовищ й енергії розсіювання. У цьому полягає основне і, мабуть, ніколи до кінця не розв'язне протиріччя між ланкою «Виробництво» і самим логістичним ланцюгом ГЕО, з одного боку, і екологічною системою - з іншої.


Помітимо далі, що в ланках «Постачання» й «Збут» домінуючими технологіями рухи є транспортування ресурсів та їхнє зберігання. Уже тут, усередині самих ланок, виникає  суперечлива поведінка витрат, викликана зазначеними технологіями руху ресурсів при реалізації вимоги мінімізації витрат. Так, транспортний підрозділ з метою мінімізації витрат прагне до можливо більшого обсягу вантажів, що постачають однократно, але при цьому знижується ритм постачань, збільшуються розміри складських запасів у постачальників і клієнтів. У складському підрозділі мінімізація витрат пов'язана зі зменшенням запасів. Однак зниження запасів знижує надійність функціонування системи збуту, і можуть виникнути більші збитки, що погіршують конкурентні позиції ГЕО.


Неважко виявити характерну рису розглянутої гами протиріч. Вона полягає в наступному. Мінімізація витрат у кожній з ланок (підрозділів) логістичного ланцюга підприємства може викликати не просто зростання витрат в інших ланках, підрозділах, а набагато більше - економічні втрати у вигляді упущених можливостей, економічного збитку. Ці форми економічних втрат, з погляду їхньої кількісної оцінки, у цей час найменш досліджені.


Економічні втрати, що виникають у процесі руху матеріального потоку в логістичному ланцюзі, діляться на дві групи:


економічні втрати у вигляді нереалізованих резервів економії виробничих ресурсів внаслідок недостатньої впорядкованості руху елементів матеріального потоку;


економічні втрати у вигляді економічного збитку внаслідок порушення режимів руху матеріального потоку, його елементів.


Економічні втрати у вигляді економічного збитку можуть проявлятися: у недовипуску продукції при наявності попиту на неї, надвиробництві продукції, простежуванні вихідних ресурсів і готової продукції та обладнання, збільшення браку продукції тощо.

Можна виділити основні причини виникнення цього роду економічних втрат: несвоєчасні постачання; порушення режиму руху сировини, матеріалів,  комплектуючих виробів, незавершеного виробництва, готової продукції, енергії; дефіцит (лімітування) ресурсів.


Варто також мати на увазі, що накопичення економічних втрат у вигляді нереалізованих резервів економії ресурсів в остаточному підсумку приводить до якісно інших економічних втрат у вигляді економічного збитку.


Відзначена особливість суперечливої поведінки витрат при проходженні матеріалопотоку в логістичному ланцюзі й характер можливих негативних наслідків вимагають того, щоб у першу чергу розв’язувалася проблема оптимізації руху матеріального потоку.


У світлі викладеного потенційний (оптимальний) ефект (прибуток) на  одиницю продукції при оптимальному обсязі випуску продукції, одержуваний від оптимізації руху матеріального потоку в логістичному ланцюзі, визначається за формулою:

                                                  m

Ео.р. = Ц – Вм – Во.р +  Σ∆Ео.р.i
(4.7)
                                                      i=1
 де Во.р. - оптимальні витрати на одиницю продукції при оптимальному обсязі випуску, дол. (грн.);

 m                       

 Σ∆Ео.р.i – 
 i=1                   сумарне змінювання економічного ефекту (прибутку) на одиницю продукції внаслідок проведення додаткових заходів щодо оптимізації руху матеріального потоку, дол. (грн.).


Величина оптимальних витрат на одиницю продукції при оптимізації руху матеріального потоку в логістичному ланцюзі «закупівлі - виробництво - збут» визначається при рішенні мінімізуючої функції: 

                                                 Во.р. ⇒ min
 Во.р. = Впопт  + Ввопт + Взопт,                                                    (4.8)
де Впопт, Ввопт, Взопт - оптимальні витрати на одиницю продукції відповідно в ланках «Постачання», «Виробництво» та «Збут», дол. (грн.).


Сумарна  зміна економічного ефекту (прибутку) на одиницю продукції внаслідок проведення додаткових заходів щодо оптимізації руху матеріального потоку в логістичному ланцюзі визначається за виразом:

                                                         m                      m
Σ∆Ео.р.i=Σ[∆Цо.р.i - (∆Во.р.i +  ∆Вм.о.р.i)] ,                     (4.9)

                                                        i=1                    i=1

де  ∆Цо.р.i - змінювання ціни одиниці продукції внаслідок проведення додаткових заходів щодо оптимізації руху матеріального потоку, дол. (грн.)/од. продукції;

     ∆Во.р.i - змінювання оптимальних витрат на одиницю продукції в логістичному ланцюзі внаслідок проведення додаткових заходів щодо оптимізації руху матеріального потоку, дол. (грн.)/од. продукції;

         ∆Вм.о.р.i -  зміна вартості закуповуваних матеріальних ресурсів на одиницю продукції внаслідок проведення заходів щодо оптимізації руху матеріального потоку, дол. (грн.)/од. продукції;
        i  = 1…m-кількість заходів щодо оптимізації руху матеріального потоку підприємства.


Розглянута методика оптимізації руху матеріального потоку враховує суперечливу поведінку витрат, що виникає при проходженні матеріалопотоку від закупівель вихідних ресурсів до продажів готової продукції. Стає очевидним, що суперечлива поведінка витрат у ланках логістичного ланцюга повинна знайти економічно обґрунтоване рішення. Результатом цього рішення, як видно з наведеної вище методики, є забезпечення оптимальних витрат у ланках цього ланцюга. Останнє можливо за умови створення відповідного економічного середовища або належних економічних відносин у першу чергу між зазначеними ланками.


Питання формування економічного середовища вимагає спеціального розгляду, тут же необхідно відзначити тільки наступне.


В умовах відсутності належного економічного середовища вимога мінімізації витрат стає формальною, а суперечлива поведінка витрат залишається всього лише об'єктивною передумовою для формування суперечливих економічних інтересів й їхнього узгодження у зазначених ланках.


Виходячи з логістичної концепції управління, якість економічного середовища тим вища, чим вища чутливість підприємства, його ланок до основного логістичного критерію - максимізації якості руху й використання обмежених ресурсів.


Оптимізуючи рух матеріального потоку через витрати, викликані цим рухом, тим самим оптимізуємо і час проходження матеріального потоку логістичним ланцюгом.


Аналіз показує, що оптимізація руху матеріального потоку, хоча і є першочерговим завданням, але не розв’язує проблему оптимізації матеріального потоку в цілому. Більше того, судити про рівень розв’язання проблеми оптимізації матеріального потоку можна лише за ступенем розв’язання проблеми оптимізації використання ресурсів.


Економічні втрати, що виникають внаслідок недостатньо ефективного використання матеріального потоку, його ресурсів у логістичному ланцюзі «закупівлі - виробництво - збут», діляться на дві групи:


економічні втрати у вигляді нереалізованих резервів економії ресурсів у явній формі їхнього прояву - зниження витрати ресурсу на одиницю продукції (роботи) або на одержання того самого результату за рахунок зменшення втрат ресурсів (потоку відходів);


економічні втрати у вигляді нереалізованих резервів економії ресурсів у прихованій формі їхнього прояву - утримання проектної (нормативної) або досягнутої оптимальної витрати ресурсу на одиницю продукції (роботи), не допускаючи збільшення цієї витрати внаслідок триваючого спрацювання обладнання, погіршення його експлуатаційних характеристик.


Потенційний ефект (прибуток) на одиницю продукції при оптимальному обсязі випуску продукції, одержуваний від оптимізації використання матеріального потоку в логістичному ланцюзі «закупівлі - виробництво - збут», визначається за формулою:

                                                                             n                           n
Ео.в.=Σ∆Ео.в.j=-Σ(∆Во.в.j+ Вм.о.в.j)      ,                           (4.10)

                                                j=1                         j=1

де ∆Ео.в.j - змінювання економічного ефекту на одиницю продукції внаслідок проведення заходів щодо оптимізації використання матеріального потоку, дол. (грн.);
        ∆Во.в.j – змінювання витрат на одиницю продукції в логістичному ланцюзі внаслідок проведення заходів щодо оптимізації використання матеріального потоку, дол. (грн.)/од. продукції;

        ∆Вм.о.в.j – змінювання вартості закуповуваних матеріальних ресурсів на одиницю продукції внаслідок проведення заходів щодо оптимізації використання матеріального потоку, дол. (грн.)/од. продукції;

       J = 1…n–кількість заходів щодо оптимізації використання матеріального потоку підприємства.
З наведеного тлумачення сутності економічної ефективності процесу виробництва матеріальних благ видно, що співвідношення фактичного та оптимальний ефекту на одиницю продукції є відповідно фактичною та оптимальною продуктивністю ресурсів ГЕО. У цьому зв'язку оптимальна продуктивність ресурсів характеризує в узагальненому вигляді їхню якість, а співвідношення фактичної продуктивності ресурсів з максимально досяжною (оптимальною) служить оцінкою якості руху й використання обмежених ресурсів ГЕО, оцінкою якості ведення її господарської діяльності.

ВИСНОВКИ ДО РОЗДІЛУ IV.

1. Дослідження діяльності провідних ТНК дозволили узагальнити та сформулювати механізми формування стратегії розвитку їхніх логістичних систем, які включають:

- процеси перспективного моделювання стратегії функціонування даних систем у рамках розвитку світових ТНК;

- обґрунтування принципів систематизації аутсорсингу логістичних послуг, як сучасного пріоритету розвитку ГЛС;

- формування системи оцінки ефективності функціонування міжнародних логістичних систем.

2. У рамках початкового етапу моделювання стратегії функціонування ГЛС необхідно визначити її логістичний потенціал, який полягає в оптимізації, контролі потоків, розв’язанні конкурентних протиріч і максимально можливого сполучення інтересів учасників процесу руху за допомогою логістичного інструментарію в макроекономічній системі ланцюга постачань.

3. В умовах визначення логістичного потенціалу та формування стратегії ГЛС ТНК найбільш продуктивним уявляється реальний вектор розвитку, де знімається протиставлення стратегій корпорації в індустріальній та інформаційній економіці у вигляді:

- рівноважного та нерівноважного принципів через організований хаос (експериментальну ситуацію);

- власно стратегічного планування й планування гнучкості через змінювану структуру стратегічної діяльності;

- адаптивного та креативного розвитку через платформу реагування;

- стратегії екстерналізації та інтерналізації через систему віртуалізації.

4. Стратегія розвитку зовнішньоекономічної діяльності підприємства пов'язана з реалізацією його місії, у формулюванні якої визначено цілі, принципи й способи, у тому числі і логістичного забезпечення даного роду діяльності.

5. Стратегічне моделювання розвитку ГЛС базується на 4-х основних принципах:

•  моделювання стратегії діяльності ГЛС спрямовано на пошук можливих у майбутньому альтернатив розвитку;

•  стратегічний розвиток - це процес, що починається з визначення  його циклів, цілей і перспектив; потім вибираються шляхи й методи їхнього досягнення й планування;

•   стратегічне планування припускає встановлення певних підходів і механізмів розв’язання поставлених завдань;

•  стратегічне планування припускає формування зв'язків між власно стратегічним планом, середньостроковими програмами й оперативним плануванням.

6. У цілому, логістична стратегії у галузі побудови та експлуатації ГЛС - це набір цілей, процедур, елементів, системи, що визначає:

•  цілі та завдання ГЛС, показники роботи та критерії її оцінки;

•  відбиття шляхів досягнення поставлених завдань, які зміни передбачаються в системі і як ними управляти;

•   обґрунтування того, який внесок у досягнення показників ГЛС будуть вносити окремі логістичні функції (постачання, збут, транспорт, склади тощо) і як буде організовано їхню взаємодію; 

•  формування необхідних для реалізації плану коштів і ресурсів, фінансових вкладень, фінансових показників роботи.

7. Процеси глобалізації, інтеграції й кооперації, а також зростаючі запити споживачів, спонукують фірми і, насамперед, ТНК, які хочуть бути конкурентоспроможними на ринку, використовувати у своїй діяльності логістичний аутсорсинг, тобто залучати спеціалізовані компанії, що забезпечують функціонування логістичного ланцюга постачань і виступають як провайдери логістики.

8. Сучасні стратегії й методи роботи провайдерів логістики (створення й експлуатація інтегрованих транспортно-технологічних систем; використання прогресивних технологій при організації й здійсненні доставки товарів; підтримка міжнародних логістичних організацій; нормативні акти, прийняті на міжнародному рівні, і адаптація їх до національного законодавства багатьма країнами) привели до того, що підприємствам вигідніше й дешевше практично всі логістичні операції віддати на відкуп професіоналам - провайдерам логістики. Тільки самі великі ТНК світу можуть собі дозволити створення логістичної інфраструктури (в обмежених масштабах і регіонах) з метою забезпечення логістичних операцій зі своєю продукцією.

9. Таким чином, тенденції розвитку взаємин між провайдерами логістики й споживачами логістичних послуг такі, що в XXI ст., мабуть, операції з логістики в основному будуть виконуватися саме провайдерами. Ця тенденція явно буде домінувати у всіх країнах з ринковою економікою на довгострокову перспективу.

10. Найважливішим стратегічним принципом функціонування ГЛС ТНК є їхня ефективність, що дослівно означає дії, що приносять найкращий результат. У рамках управління глобальними логістичними системами ТНК окремі операції та функції (тобто дії) здійснюються з різним успіхом. От чому для виміру успішності проведення процесу управління (функцій, операцій) вводиться поняття ефективності. Причому в логістичній концепції окремо виділяється так звана функціональна ефективність управління, що має кількісну міру у вигляді корисного ефекту. Із цього погляду ефективність логістичного управління є ступенем досягнення логістичних цілей у виробничо-комерційній і зовнішньоекономічній діяльності фірми. 

11. Модель критерію ефективності функціонування матеріального потоку в ГЕО пропонується будувати на відношенні «фактичний ефект - максимально досяжний (потенційний) ефект» з урахуванням вимоги мінімізації витрат у всіх ланках логістичного ланцюга ГЕО («постачання-виробництво-збут»). Фактичний ефект (прибуток) на одиницю продукції, одержуваний від функціонування матеріального потоку, розраховується як різниця між ціною готової продукції, фактичною вартістю закуповуваних ресурсів, що складаються в логістичному ланцюзі «постачання-виробництво-збут». Потенційний ефект (прибуток) на одиницю продукції визначається на базі використання принципу подвійності процесу споживання обмежених ресурсів як сума ефектів від оптимізації руху й оптимізації використання матеріального потоку в логістичному ланцюзі «постачання-виробництво-збут» за певний період часу.

12. Розгляд категорії ефективності діяльності ГЕО з позицій теорії логістики через відношення «фактичний ефект - максимально досяжний (потенційний) ефект» дозволяє стверджувати, що сутність економічної ефективності процесу виробництва матеріальних благ й їхнього розподілу виражає якість руху й використання обмежених ресурсів. Тоді загальний критерій економічної ефективності вищевикладених процесів можна сформулювати як максимізацію якості руху й використання обмежених ресурсів.

13. Таким чином, систематизація оціночних показників ефективності функціонування глобальних логістичних систем дозволяє визначити, з одного боку, цінність логістики для результативної діяльності існуючих ГЛС, а з іншого - сформувати критеріальні підходи до процесів логістизації національних економік, насамперед, трансформаційного типу, зокрема, економіки України.
РОЗДІЛ V 
ПОТЕНЦІАЛ І ПЕРСПЕКТИВИ ЛОГІСТИЗАЦІЇ ЕКОНОМІКИ УКРАЇНИ В УМОВАХ ГЛОБАЛІЗАЦІЇ СВІТОВОГО ГОСПОДАРСТВА.

5.1. Позиціювання України у світовій глобальній логістичній системі.

Процес позиціювання України у світовому економічному просторі проходить в умовах зміни зовнішнього середовища й посилення конкурентної боротьби на міжнародному рівні.

У цьому зв'язку досліджено, з урахуванням раніше визначених принципів сучасної економічної глобалізації (розділ I), позиції національного господарства України на світових ринках. 

Характерною рисою економічного розвитку України в період трансформації стало посилення зовнішнього вектора розвитку. В останнє десятиліття підприємства чорної й кольорової металургії, хімічної промисловості, АПК, транспортного машинобудування та низки інших галузей для збереження обсягів виробництва й рівня зайнятості намагалися повною мірою використати можливості задоволення зовнішнього попиту, що стало можливим у результаті лібералізації зовнішньоекономічної діяльності.

У 2006 р. частка експорту в загальних обсягах випуску в цілому у економіці України досягла 25,6%. Найбільш значною питомою вагою експорту у випуску характеризувалися металургія й обробка металу (78,2%), текстильна й шкіряна промисловість (71,1%), хімічне виробництво, гумові й пластмасові вироби (65,8%), виробництво машин й устаткування (64,6%), нафтопереробка (43,6%), транспорт (42,4%), видобуток неенергетичних матеріалів (40,9%), лісове господарство (37,5%), деревообробна й целюлозно-паперова промисловість, видавнича справа (33,6%). [182]

Стиск внутрішнього попиту й звуження ринків збуту на початку 90-х рр. XX ст. спонукували вітчизняних виробників до масового виходу на зовнішні ринки й спричиняли аномальне розростання експортного сектора. Однак серед підприємств, породжених плановою економікою, конкурентні переваги на світових ринках мали тільки ті, які спеціалізувалися на виробництві енерго- і матеріалоємної продукції з низьким ступенем обробки. Слабість і неефективність промислової політики держави не створювали умов для зародження в Україні нових виробництв, які б у перспективі могли забезпечити якісні зміни в структурі національної економіки й підвищення ефективності експорту.

У сучасних умовах зовнішньоторговельний обіг України практично наблизився до її ВВП (у 2006 р.: ВВП - 107,5 млрд. дол. США, зовнішньоторговельний обіг - 83,4 млрд. дол. США), а це означає, що вагома частка українського бізнесу так чи інакше пов'язана із зовнішньоекономічними операціями.

Динаміку розвитку зовнішньої торгівлі України за 1994-2006 р. представлено на рис. 5.1.

Ці дані свідчать про те, що за зазначений період обсяги зовнішньоторговельного обігу України виросли майже в 3,4 рази, хоча, починаючи з 2003 року, підсилюються тенденції формування негативного сальдо зовнішньої торгівлі (2006 р. - -666,7 млн. дол.). При цьому коефіцієнт покриття експортом імпорту в 2006 р. склав 0,86.
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Рис. 5.1.  Динаміка зовнішньої торгівлі України, 1994-2006 рр., млн. дол. США
Структура експорту й імпорту України в 2006 р. у порівнянні з 2005 майже не змінилася, а в порівнянні з 2000 р. навіть погіршилася: питома вага зовнішньої торгівлі товарами в експорті (2006 р.) склала 84,8 %, в імпорті - 92,5% (2000 р. - 81,5% й 90%), у наданні послуг - 15,2% й 7,5% (2000 р. - 18,5% й 10%). 

Інакше кажучи, зростання обсягів експорту України за зазначений період здійснювалося переважно за рахунок товарної складової, що є додатковим свідченням негативних тенденцій в економіці, оскільки послуги відрізняються більш високою питомою вагою доданої вартості, а підприємства цієї сфери більшою ефективністю, ніж підприємства сфери матеріального виробництва

Сьогодні, як і на початку 90-х рр. ХХ ст., найбільш вагомі експортні можливості України зосереджені в традиційно індустріальних і сировинних галузях (дані 1994-2006 р. усереднені). Найбільш великими товарними групами (за гармонізованою системою) у структурі експорту товарів з України є чорні метали (33% загального експорту товарів); енергетичні матеріали, нафта та продукти її перегонки (відповідно, 10.4%); котли, машини, апарати й механічні устрої (5,5 %); залізничні й трамвайні локомотиви, дорожнє встаткування (4.6%); вироби із чорних металів (4,4 %); електричні машини і обладнання (3,8%); зернові культури (2,5%); продукти неорганічної хімії (2,4%); добрива (2.3%); руди, шлаки та зола (2,1 %). Стурбованість викликає і досить висока концентрація експорту: три найбільш великі товарні групи забезпечують майже половину експортних надходжень в Україну. [182]

Низьку ефективність українського експорту підтверджує також класифікація продукції за ступенем обробки, проведена експертним методом. За нашими оцінками, в 2006 р. Україна експортувала конструкційних матеріалів і напівфабрикатів на 21,85 млрд. дол., готових виробів - на 12,96 млрд. і сировини - на 3,21 млрд. дол. Таким чином, основні позиції в структурі національного експорту займає продукція проміжного споживання - конструкційні матеріали й напівфабрикати (57% сумарного експорту товарів).

Архаїчність структури вітчизняного експорту підтверджує й факт надзвичайно низької питомої ваги інноваційної продукції в загальних обсягах продукції, реалізованої за межі України. Так, у 2006 р. підприємствами України продано за кордон інноваційної продукції на 1,9 млрд. дол., що становить лише близько 5% загального експорту товарів. Найбільш великими постачальниками інноваційної продукції на світовий ринок виступали такі галузі, як виробництво транспортного обладнання (675,7 млн. дол.), хімічна і нафтохімічна промисловість (306,4 млн. дол.), виробництво машин та обладнання (342,7 млн. дол.), металургія і обробка металу (230,8 млн. дол.). [182]

Посилення ролі базових галузей в економіці України, а також наростання диспропорцій між галузями з виробництва кінцевої продукції й галузями проміжного споживання стали закономірними наслідками поспішної, необґрунтованої, не підкріпленої коштами структурної політики лібералізації зовнішньої торгівлі. Дія ринкових сил, що направляли свою дію на задоволення зовнішнього попиту, формувала структурні диспропорції в економіці України та сприяла прискореному розвитку її паливно-сировинних галузей.

Напівсировинна спрямованість вітчизняного експорту породжує не тільки проблему нееквівалентності зовнішньоекономічного обміну, але й проблеми, пов'язані з нестабільністю економічного розвитку. Відомо, що динаміка ВВП, торговельного балансу та бюджетних доходів в Україні істотно залежить від коливань світогосподарської кон'юнктури. За визначенням міжнародних експертів, у структурі українського експорту домінують так звані "чутливі товари", ціни на які характеризуються високою нестабільністю.

Найбільш адекватним показником конкурентоспроможності будь-якої економіки є частка ринку. Так, у середньому, за 2002-2006 рр. найбільша частка України була на світовому ринку залізничних (вантажних) і трамвайних вагонів (близько 26,1%). Значними були показники нашої країни на ринках рослинної (соняшникової і лляної) олії (21%), заліза та нелегованої сталі (18,2%), очищеного і неочищеного насіння соняшника (16,5%), напівфабрикатів із заліза і нелегованої сталі (11,8%), глини (10,85%). На 23 товарних ринках Україна втримує частку від 1% (ринок сиру, електроенергії) до 9% (ринок арматур), а ще на 14 ринках її частка становить від 0,1% (нафтове паливо) до 0,9% (необроблений алюміній). [197]

Це підтверджує, що на даних ринках український експорт є стабільним, однак це не стосується інших світових товарних ринків.

У цьому зв'язку, беручи до уваги не тільки показники частки на світових товарних ринках, а і зростання, з одного боку, обсягів українського експорту певних товарів, а з іншого, - зростання світових ринків цих товарів, необхідно відзначити, що за період 2003-2006 рр. з вищезгаданих товарних позицій за 4 (очищені й неочищені насіння соняшника, передільний і непередільний дзеркальний чавун, лом чорних металів, аміак) спостерігається падіння українського експорту, за 2 - зменшення обсягів світової торгівлі, а за 13 - ріст обсягів світової торгівлі не перевищував 4%. Таким чином, безумовно стабільним можна назвати український експорт за 24 товарними групами, а по 13 - стабільним на ринках, які мають тенденції до скорочення.

Дослідження частки українського експорту базувалося на виділених Міжнародним торговим центром галузях виробництва. Дані показують (рис. 5.2.), що найбільшу частку на світових ринках за період 2002-2006 р. утримував експорт підприємств базових українських галузей виробництва - 0,93%.

Далі в порядку убування йдуть галузі: сільське господарство - 0, 48%; видобувна промисловість - 0,44%; харчова промисловість - 0,32%; виробництво одягу - 0,25%; деревообробна промисловість - 0,24%; хімічна й шкіряна промисловість - по 0,19%; машинобудування (не електронне) - 0,14%; текстильна промисловість - 0,07%; виробництво транспортних засобів - 0,06%; ракетобудування й електроніка - по 0,04%; виробництво інформаційних і комп'ютерних технологій - 0,01%. [182]

Таким чином, жодна з виділених галузей не забезпечує обсягів експорту, які б гарантували їй стабільність на відповідному товарному ринку.
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Рис. 5.2.  Частка українського експорту на світових ринках окремих галузей в 2002 і 2006 р. [182]

1 - базові галузі виробництва, 2 - видобувні галузі, 3 - хімічна промисловість, 4 - сільське господарство, 5 - машинобудування (не електронне), 6 - харчова промисловість, 7 - виробництво одягу, 8 - деревообробна промисловість, 9 - виробництво транспортних засобів, 10 - електроніка, 11 - ракетобудування, 12 - виробництво інформаційних технологій і комп'ютерної техніки, 13 - текстильна промисловість, 14 - виробництво шкіри.

При цьому збільшення частки України на світових ринках за останні 4 роки (2002-2006 рр.) відбулося лише в 7 з 14 виділених галузей - на ринках сільськогосподарської продукції (на 5,8%), продукції харчової промисловості (на 4,6%), деревообробної промисловості (14,9%), шкіряної продукції (4,8%), продукції машинобудування (1,4%), транспортних засобів (6,1%), одягу (3,4%). В інших 7 галузях відбулося зменшення частки світового ринку, причому особливо значне по продукції хімічної промисловості (на 7,4%), а також по інформаційних технологіях і комп'ютерній техніці - на 8,9%.

Аналіз якісних характеристик розвитку товарного експорту України дав можливість зробити такі висновки:

· по-перше, певною позитивною тенденцією розвитку національного експорту є поліпшення його позицій на ринках харчової промисловості, транспортних засобів й окремих галузей машинобудування;

· по-друге, найбільше зменшення частки українського експорту на світовому ринку відбулося в галузях, які забезпечують до 65 % зовнішньоторговельних надходжень в Україну;

· по-третє, значне збільшення частки українського експорту на зовнішніх ринках відбулося в галузях з низьким і середнім рівнем переробки і, як наслідок, з низкою та середньою часткою доданої вартості;

· по-четверте, серйозно похитнулися позиції України на світових ринках товарів, які характеризуються найвищими темпами розвитку й часток доданої вартості (електроніка, інформаційні технології й комп'ютерна техніка).

Невідповідність українського експорту якісним критеріям його конкурентоспроможності підтверджується зіставленням обсягів експорту продукції з високим рівнем доданої вартості з експортом продукції з низьким її рівнем. Так, частка продукції хімічної й пов'язаних з нею галузей промисловості, чорних металів і виробів з них, мінеральних продуктів у структурі товарного експорту в 2002-2006 рр. становить 64,6% - 61,6%, тоді як частка механічного й електроустаткування, машин, транспортних засобів тощо. становила за цей же період лише 11,5 - 14,1%. Для порівняння: частка останньої групи в товарній структурі ще в 1997 р. дорівнювала 39,3%, а в структурі експорту розвинених країн – 44,4%, причому спостерігалася динаміка постійного її збільшення. При цьому, за даними 2006 р., частка товарів, зроблених на базі дослідницьких інновацій, у світовій торгівлі становила 73,5%, тоді як частка товарів первинної переробки скоротилася до 23,2%. [182]

Таким чином, товарна структура українського експорту не відповідає сучасним параметрам його ефективності.

Неоднозначно також варто оцінювати й географічну структуру експорту України. (рис. 5.3)
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Рис. 5.3.  Географічна структура експорту України в 2000-2006 рр. [182]

Дослідження показує, що за 2000-2006 р. при росту сукупного експорту України в 2,64 рази, відбулося його відносне територіально-географічне вирівнювання. Тепер частка країн СНД і держав Європи в експорті України є практично однаковою і становить по 32,8%. Причому за ці 6 років частка країн СНД збільшилася на 2 %, а європейських держав на 0,7%. Це підкреслює пріоритети України в міжнародному співробітництві. Трохи зменшилася частка країн Азії в сукупному українському експорті (з 23,5% в 2000 р. до 21,1% в 2006 р.). Але ж ринок азіатських країн (Японія, Китай, В'єтнам, Таїланд, Корея тощо.) є швидко зростаючим і перспективним з погляду торгівлі високотехнологічною продукцією. Це також підкреслює слабкі конкурентні позиції українського експорту в цій частині світу.

Серед країн СНД найбільш важливими стратегічними партнерами в експорті українських товарів як і раніше залишаються Російська Федерація (її частка у постачання продукції в країни СНД склала в 2006 р. 68,3%), Білорусія (близько 10%) і Казахстан (6,5%).

Однак частка Росії в сукупному експорті України трохи знизилася в 2006 р. - 22,5% у порівнянні з 2000 - 24%.

Серед європейських партнерів по товарному експорту України треба, у першу чергу, виділити Італію (обсяги вивозу українських товарів за 2000-2006 рр. збільшилися майже в 4 рази), частка якої в експорті України в країни Європи в 2006 р. склала 19,8%, а також Польщу (10,6%), Німеччину (9,8%), Угорщину (7,4%), Нідерланди (5,6%) і Болгарію (4,7%).

Нехай і не цілком динамічні процеси диверсифікації географічної структури експорту України свідчать про певне зростання її конкурентоспроможності. Це визначається, по-перше, зменшенням залежності експортних показників від одного регіону (приміром, країн СНД, частка яких знизилася в 2006 р. (32,8%) у порівнянні з 1994 р. (44,1%) більш ніж на 10 %), по-друге, збільшенням обсягів експорту в індустріально розвинені (насамперед, європейські) країни, що дзеркально відображає певне зростання якості вітчизняних товарів і послуг. [182 ]

Аналізуючи сучасні позиції України у світовому господарстві, також слід зазначити тенденцію постійного зменшення кількості підприємства-експортерів, що не є однозначною. Незважаючи на те, що тенденція суперечить такому з визначе6них експертами ЮНКТАД показнику конкурентоспроможності експорту, як «ріст кількості фірм-експортерів», вона може свідчити і про припинення експортування фірмами з низькою конкурентоспроможністю, що відповідає умовам конкурентного ринку. Зменшення кількості фірм-експортерів з 14649 в 2000 р. до 13521 в 2006 р. при збільшенні загальних обсягів експорту України свідчить про зростання економіки на масштабах виробництва. Додатковим доказом цього є збільшення загальних обсягів експорту десятьма найбільшими українськими фірмами-експортерами («Криворіжсталь», Маріупольський меткомбінат ім. Ілліча, «ІСД», «Інтерпайп», «СКМ», «Запоріжсталь», Миколаївський глиноземний завод, «Данко», «Азовсталь», «Стирол») з 3284 млн. дол. США в 2000 р. до 5184 млн. дол. США в 2006 р., [237] зростання середніх обсягів експорту товарів на одне підприємство склав 0,99 млн. дол. США в 2000 р., 1,33 - в 2002 р. й 2,2 млн. дол. США в 2006 р. [197]

Крім того, укрупнення українських фірм-експортерів відповідає розглянутим вище світовим тенденціям збільшення ролі ТНК і створення стратегічних альянсів.

Важливим етапом сучасної глобалізації світового господарства з'явилося створення і розширення Світової Організації Торгівлі (СОТ). Доцільно розглянути наслідки вступу України у СОТ з погляду зміцнення її конкурентних позицій у світовій економіці. Вступ у СОТ має для України ряд позитивних моментів, таких, як відкриття для українських товарів деяких ринків, обмеження антидемпінгових процедур, придбання деяких нових технологій, зменшення комерційних ризиків внаслідок існування більш стабільного режиму торгівлі, здешевлення кредитних ресурсів завдяки лібералізації ринку фінансових і банківських послуг, розширення асортиментів й якості товарів і послуг, можливе зниження цін на товари й послуги, що, у підсумку, потенційно приведе до зростання рівня життя населення України тощо. Разом з тим вступ у цю організацію таїть у собі ряд серйозних погроз, зв'язаних, насамперед, з істотним зниженням або повним скасуванням митних бар'єрів. Розглянемо ці загрози стосовно основних секторів української економіки.

Насамперед, зупинимося на перспективах гірничо-металургійного комплексу. Історично склалося так, що виробництво сталевого прокату - кінцевого продукту ГМК - набагато перевищує власні потреби України, а тому переважаюча частина прокату йде на експорт (рис. 5.4.). Основними покупцями українського прокату донедавна були Китай та Індія, однак у цей час ситуація докорінно змінилася.
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Рис. 5.4. Порівняння виробничого потенціалу і споживання прокату чорних металів в Україні (за даними 2006 р. інформаційного агентства «Метал Кур'єр»)

Китай, що за виробництвом чорних металів вийшов на перше місце у світі, не тільки повністю відмовився від імпорту українського прокату, але й став у широких масштабах експортувати свій прокат у країни Південно-Східної Азії (ПСА), позбавляючи українських металургів ринків, які вже стали для них традиційними. Швидко розвивається й металургійна промисловість Індії, що проводить агресивно-наступальну економічну політику. Таким чином, зазначені ринки просто відпали, а ринки країн ПСА істотно звузилися.

Антидемпінгові    санкції    до    українських    виробників    металу  серйозно обмежили географію експорту й не дозволили поліпшити його структуру за рахунок постачань прокату більше високого ступеня обробки, а не екологічно    "брудних" й енергоємних у виробництві   напівфабрикатів.   У   порівнянні   з   1995 р.   виробництво   готового  прокату збільшилося у 2006 р. на 28%, а заготівлі для прокату - майже у 8 разів.

Таким чином, наші металургійні підприємства продовжують забезпечувати сировиною власних конкурентів за межами України.

Украй сумнівно, що вступ України у СОТ змусить високорозвинені країни й Росію збільшити квоти на імпорт українського прокату. Отже, уже виник надлишок прокату, що неможливо реалізувати. Звідси справедливий висновок про нагальну потребу переорієнтації основних інвестиційних потоків з галузей ГМК (за винятком видобутку марганцевої руди й виробництва феросплавів) на розвиток електроніки та інших наукоємних, високотехнологічних галузей.

Провідною галуззю обробної промисловості України є машинобудування, що має величезні перспективи. Це - природний напрямок міжнародної спеціалізації нашої країни. Однак у цей час переважна більшість машинобудівних підприємств навіть високого (за українськими мірками) технічного рівня не в змозі вести технологічну конкуренцію з машинобудівними корпораціями розвинених країн. Єдиними засобами конкуренції, що можуть використовувати українські підприємства, є зниження цін на свою продукцію. Як було показано раніше, такий тип конкуренції веде до обмеження або прямого зниження доходу від експорту машин й обладнання. Неприпустимо в конкурентній боротьбі із ТНК використати дешевину кваліфікованої робочої сили і тим більше знижувати реальну зарплату, що веде до прямого розкрадання людського капіталу.

Машинобудівна галузь має потребу в корінній технічній модернізації, що припускає повну відмову від ресурсоємних технологій, успадкованих від радянської економіки, і системне впровадження ресурсозберігаючого обладнання з підвищеною точністю обробки, що дозволить провадити високотехнологічні, наукоємні вироби, конкурентоспроможні не тільки на тих ринках, що розвиваються, але й найрозвиненіших країн. Однак для цього, крім величезних інвестицій, необхідне час, протягом якого більшість машинобудівних підприємств має потребу в митному захисті. Якщо "тепличні" умови негайно ліквідувати й кинути машинобудівні заводи в обійми нічим не обмеженої конкуренції із ТНК, то багато підприємств просто закриються, а їхні працівники поповнять ряди безробітних.

Особливо варто сказати про військові заводи. Як відомо, на території України перебувала третина союзного ВПК. Однак у цей час українська частина ВПК перебуває в незадовільному стані. Мізерне військове замовлення не дозволяє військовим заводам розробляти нові зразки озброєнь і військової техніки (ОВТ), вони лише модернізують застарілі зразки радянської військової техніки. Тому продукція зазначених заводів неконкурентоспроможна на ринках не тільки високорозвинених, але й таких країн, як Бразилія, Китай, Індія. Ці країни відкрили двері для військово-промислових корпорацій розвинених держав і частково для військових заводів Росії. Останні, внаслідок недостатності фінансових ресурсів, не могли провадити сучасні ОВТ у широких масштабах, однак зберегли свій науково-технічний потенціал, а також НДОКР, а, отже, створення новітніх зразків ОВТ не переривалося. Зростання обсягів військового замовлення за рахунок припливу нафтодоларів дозволить Росії перейти до масового виробництва ОВТ останнього покоління й значно збільшити їхній експорт.

Що стосується військових заводів України, то вони, за рідкісним винятком, змушені продавати ОВТ самим відсталим країнам, яких приваблює низька ціна. Очевидно, для того щоб продавати ОВТ цим країнам, зовсім не обов'язково було вступати у ВТО. Положення українських військових заводів може істотно покращитися, якщо будуть знайдені значні фінансові кошти для їхньої модернізації. Однак в умовах відсутності припливу нафтодоларів і зростання витрат на імпорт енергоносіїв різко зросте навантаження на бюджет, а тому збільшення військових витрат може забезпечити конкурентоспроможність українських ОВТ тільки за рахунок скорочення витрат на цивільні галузі промисловості, ЖКГ, соціальну сферу. Перспектива, принаймні, сумнівна.

Що стосується виробників промислових товарів споживчого характеру. Відкриття дверей для імпорту таких товарів, зокрема, ліквідація державної монополії на зовнішню торгівлю, уже привели до різкого підвищення частки імпорту в товарних запасах торгівлі. Можливість вибору (реалізації споживчих переваг) переконливо показала, що українські споживачі воліють купувати імпортні одяг, взуття, побутові прилади й навіть лицювальну плитку. Переважає навіть імпорт із країн Східної Європи, що обумовлено незрівнянно кращим співвідношенням (параметром) "ціна - якість". Вступ у СОТ (різке зниження мит) вже приводить до здешевлення імпортних товарів, робить їх більш доступними для населення і разом з тим ставить більшість українських виробників промислових товарів на межу руйнування і їх до прямого знищення, а, отже, до скорочення робочих місць.

Існує поширена  думка  про те, що  членство  у  СОТ захистить нас  від антидемпінгових розслідувань. Це міф. Так, ми одержимо можливість у рамках СОТ за допомогою  третейського  органа  відстоювати  свою  позицію,  коли  якась  країна  не  зовсім коректно буде використати антидемпінгове законодавство проти нас. Але у випадках нашої провини СОТ нам не допоможе. [86]

Варто сказати й про наслідки вступу, що відбувся, у СОТ для фінансово-банківського сектора України. На перший погляд, нічого не змінюється, тому що в Україні вже функціонують дочірні компанії великих зарубіжних банків. Однак такі компанії-резиденти здійснюють свою діяльність на основі українського законодавства, вони зобов'язані дотримувати вимог Нацбанку, а тому не мають вирішальних переваг у порівнянні з українськими комерційними банками. Відповідно до статуту СОТ, зарубіжні банки, зокрема ТНБ, одержують право створювати в будь-якій країні прямі філії, що здійснюють свою діяльність на основі законодавства тих країн, у яких розташовані їхні материнські банки, а тому мають велику можливість використати такі конкурентні переваги, як оснащеність самою продуктивною обчислювальною технікою, висококваліфікованим персоналом, повну адаптацію до міжнародної системи обліку, величезний досвід роботи і, нарешті, необмежену фінансова підтримку материнських банків. Все це дозволить їм надавати кредити на більше пільгових умовах і витісняти з ринку українські банки. Зазначені філії виходять з-під контролю Нацбанку, не дозволяють йому здійснювати самостійну монетарну політику, тобто проводити політику "дешевих" або "дорогих" грошей, а отже, регулювати кредитну діяльність комерційних банків. В остаточному підсумку, це приведе до того, що роль Нацбанку як регулятора економіки різко знизиться: він не зможе стимулювати або обмежувати (якщо буде потреба) економічне зростання. 
Вступ у СОТ вигідно, насамперед, високорозвиненим країнам, виробники яких одержують доступ на нові ринки для своєї високотехнологічної продукції. Що стосується країн з ринками, що формуються, зокрема України, то вступ у ВТО, безумовно, приведе до припливу іноземного капіталу, що, як прийнято вважати, принесе із собою нове обладнання й нові технології. У дійсності іноземний капітал приносить обладнання і технології "учорашнього дня". Він не здатний ліквідувати технологічну відсталість цих країн і не зацікавлений у скороченні технологічного розриву з високорозвиненими країнами, а отже, не створює можливість для участі країн з ринками, що формуються, в "гонці технологій", прирікаючи їх на цінову конкуренцію, обмежені доходи від експорту і низький рівень життя. Необхідно підкреслити те, що приплив ПІІ має оптимальні межі, перевищення яких веде до встановлення повного контролю ТНК над економікою цих країн. Останніх змусять спеціалізуватися на видобутку й первинній переробці сировини, складанні машин і приладів з імпортних компонентів, виробництві найбільш трудомістких (але аж ніяк не наукоємних) деталей і комплектуючих. 

Сьогоднішній вступ України у СОТ навряд чи буде сприяти ліквідації її технологічної відсталості, зате може привести до нового витка "шокової терапії", багатою на банкрутство багатьох підприємств, зростання безробіття та падіння і без того низьких доходів населення. Отже, у цьому зв'язку, у першу чергу треба здійснити технічну модернізацію економіки, відкрити дорогу технологічному прогресу, перешикувати організацію НДОКР, зацікавити підприємства (компанії) в інноваціях, тобто радикально зміцнити інноваційний сектор і забезпечити технологічну конкурентоспроможність українських товарів. Якщо зазначені заходи будуть реалізовані, то вступ у СОТ принесе безсумнівні й дуже значні позитивні результати.

Таким чином, позиціювання України як конкурентоспроможної на світових ринках країни вимагає формування нової стратегії інноваційно-технологічного, інституціонального та інфраструктурного прориву, що повинна бути покладена в основу її експортно-орієнтованої політики. Саме завдяки експортній орієнтації господарського комплексу такі азіатські країни, як Південна Корея, Гонконг, Сінгапур, Тайвань, Китай уже протягом багатьох років демонструють найбільш швидкі серед інших країн світу темпи економічного зростання, а Японія одержала статус найбільш розвинутої держави світу.

На наш погляд, можна виділити декілька причин, які пояснюють феномен економічного зростання завдяки експортозаміщенню (export-leading growth). По-перше, зростання експорту приводить до збільшення попиту на продукцію даної країни, що саме по собі забезпечує збільшення реального випуску продукції. По-друге, експортна експансія сприяє формуванню нових пріоритетів спеціалізації виробництва, що у свою чергу, може підвищити рівень продуктивності, а також умінь і навичок в експортному секторі.

Результатом цього є ефективний перерозподіл потоків ресурсів, що стимулює зростання виробництва й ВВП. Цей ефект іноді називають Законом Вердоорна, що був сформульований в 1949 р. По-третє, збільшення експорту може послабити обмеження на обмін іноземної валюти, що полегшує задоволення внутрішнього попиту через імпорт, і, природно, стимулює розширення виробництва. По-четверте, реалізація зовнішньоторговельної політики надає доступ до передових технологій, кращим моделям управління, забезпечує приплив у країну капітальних товарів, надає більші можливості й стимули для підприємницької діяльності, що є ключовими факторами економічного зростання.

Здійснення довгострокової стратегії експортозаміщення та досягнення економічного зростання країни вимагає формування розвиненого макроекономічного базису. Справа в тому, що сама по собі експортна орієнтація держави без використання оптимальних моделей макроекономічного регулювання господарських процесів не дає позитивних результатів з погляду економічного зростання.

Повчальним у цьому зв'язку є приклад деяких країн Латинської Америки (Бразилія, Аргентина, Чилі та ін.). Незважаючи на те, що ці країни також були зорієнтовані на експортозаміщення, їхнє економічне зростання не стало значним і не перевищило у середньорічному вирахуванні більше 1,5% за останні 20 років. Причиною цьому стала невдала спроба перебороти високий рівень інфляції за допомогою маніпулювання валютним курсом.

Ревальвація обумовила падіння обсягів експорту, збільшився розмір зовнішнього боргу, а інфляція не досягла безпечного рівня. Щоб уникнути необґрунтованої маніпуляції валютним курсом і, як наслідок, експортних втрат, необхідно забезпечити ефективне макроекономічне регулювання й прогнозування цього процесу, а також антиінфляційну політику.

Діаметрально протилежні позитивні результати реалізації стратегії стимулювання експорту одержали «нові індустріальні країни» (НІК) Південно-Східної Азії (ПСА) (Південна Корея, Гонконг, Сінгапур, Тайвань, Китай). За останню чверть ХХ ст. їхня частка в загальному обсязі експорту країн, що розвиваються, виросла з 11,8% до 51,2%, а в загальній світовій структурі експорту - з 5,2% до 22,4%. [237]

Експортне зррстання у цих країнах, у першу чергу, пов'язане зі збільшенням частки промислових товарів з високим рівнем доданої вартості в загальній структурі випуску та експорту продукції. Прибутковість експорту НІК ПСА зобов'язана макроекономічній стабільності в цих країнах, що виявилася в підтримці стабільного обмінного курсу грошових одиниць (періодично проводилася номінальна девальвація), проведенні рестриктивної монетарної та фіскальної політики, а також зваженої політики регулювання внутрішнього попиту, що дозволяло реально контролювати рівень безпечної інфляції.

Як свідчить приклад Тайваню, важливо не просто нарощувати обсяги експорту, а нарощувати конкурентоспроможний експорт, основою якого є високотехнологічні наукоємні товари з високим ступенем обробки. Наприкінці 60-х років минулого століття таким шляхом пішов Сінгапур, розширюючи експорт промислових і високотехнологічних товарів. Сприяння розвитку високих технологій здійснювалося завдяки державним і прямим іноземним інвестиціям, для залучення яких були створені фінансові стимули (насамперед, податкові), а також стимулюванню іноземного підприємництва. Причому 71% промислового виробництва країни забезпечували підприємства, засновані на іноземному капіталі, разом з надходженням якого в країну приходили нові знання, методи управління і технології. Наприкінці ХХ сторіччя Сінгапур досяг більш високих темпів зростання доходу на душу населення, ніж Іспанія та Нова Зеландія.

Аналізуючи інструменти сприяння експорту в даних країнах, можна зробити висновок про важливу роль урядів у забезпеченні конкурентоспроможного експорту, формуванні його ефективної структури. Якщо уряд підтримує форсування експорту промислової високотехнологічної продукції, країна швидше досягне збільшення обсягів експорту, оскільки буде виходити на ринки з конкурентоспроможними товарами, які  відповідають структурі світового попиту, що надасть можливість забезпечити валютні надходження, ефективний платіжний баланс та економічний зростання.

Зміна товарної структури експорту таким чином, щоб вона відповідала сучасним вимогам розвитку глобальної економіки, повинна стати зараз одним із найбільш пріоритетних завдань зовнішньоекономічної діяльності України. Так, модель експортного зростання Японії базувалася  на виділенні високотехнологічних галузей господарства як основи даного процесу, а також інвестуванні в них значного капіталу, у наслідок чого країна забезпечила небачене зростання конкурентоспроможності на світових ринках товарів і послуг, а також свого економічного потенціалу.

Для забезпечення стабільного тривалого зростання економіки України потрібно скористатися досвідом, насамперед, азіатських держав, а також у стислий термін розробити й реалізувати ефективну стратегію сприяння експорту.

Основні макроекономічні показники розвитку нашої країни за останні роки дають можливість говорити про поліпшення її економічного становища: спостерігається істотне збільшення темпів економічного зростання, знижується рівень безробіття, розроблені антиінфляційні програми, забезпечується стабільність валютного курсу.

Таким чином, ми вважаємо, що зараз існують необхідні передумови для реалізації стратегії стимулювання експорту, зростання зовнішньоекономічного потенціалу України. Однак, необхідно прикласти максимум зусиль, щоб вітчизняний експорт дійсно став двигуном економічного зростання нашої держави.

Для цього ми пропонуємо низку заходів щодо оптимізації експортної діяльності України за 5 основними напрямками:

1. Експортна база: розвиток міжнародної конкурентоспроможності української продукції на основі впровадження нових технологій у виробництво, методів управління й сучасних систем організації, збільшення продуктивності на підприємствах експортних галузей; поліпшення якості й дизайну експортних товарів; переорієнтація сировинної структури експорту на збільшення частки високотехнологічної продукції; стимулювання експорту малих і середніх підприємств, проведення їхньої модернізації.

2. Експортні ринки: територіально-географічна диверсифікованість, збереження наявних і завоювання потенційних ринків збуту; здійснення їхнього постійного моніторингу й прогнозування розвитку з метою забезпечення стабільної прибутковості комерції; проведення маркетингово-логістичних досліджень, насамперед, з погляду специфіки попиту й культури споживання, політичної стабільності тощо
3. Інституціонально-логістична інфраструктура: забезпечення оптимально функціонуючого нормативно-правового середовища здійснення експортних операцій на основі прийняття прозорих законів і норм; гарантування прав власності в рамках реалізації інвестиційних проектів; формування антикорупційного середовища; розвиток дієздатного ринку капіталу й банківського сектора; створення транспортно-складських логістичних структур з метою обслуговування потоків матеріальних ресурсів конкретних клієнтів на міжнародних ринках; формування інформаційно-консалтингових систем з погляду надання максимуму управлінських логістичних послуг.

4. Формування «експортної психології»: визначення стратегічних експортних цілей; розвиток освітньої функції у створенні інтелектуально-професійного потенціалу корпорацій; морально-матеріальне стимулювання здійснення програм експортно-імпортних операцій фірми; розвиток стратегій підготовки й перепідготовки кадрів, що забезпечують реалізацію міжнародних програм.

5. Поглиблення міжнародного економічного співробітництва: сприяння науково-технологічній кооперації українських підприємств із міжнародними партнерами; активна робота із СОТ; співробітництво з міжнародними фінансовими, торговельними, транспортно-складськими центрами з метою оптимізації потоків матеріальних ресурсів на зовнішніх ринках; активізація роботи українських підприємств із міжнародними партнерами в контексті формування економічних союзів, альянсів тощо. з погляду ефективності експортно-імпортних операцій.

Реалізація вказаних пріоритетів економічного розвитку повинна забезпечити формування експортно-орієнтованої економіки України на основі комплексної логістизації господарських процесів, підвищення конкурентоспроможності українських товарів на зовнішніх ринках за рахунок не тільки якісних параметрів, але й за рахунок оптимізації їхнього руху і задоволення потреб клієнтів у потрібних обсягах продукції необхідної якості, у потрібний час і у потрібнім місці.

Саме на ці аспекти повинно бути звернено першочергову увагу при формуванні концепції триваючих економічних реформ в Україні та їхній системній реалізації.

5.2 Концепція   розробки   національної   довгострокової   програми продовження економічних реформ в Україні.

Формування в Україні експортно-орієнтованої економіки інноваційного типу, підвищення її конкурентоспроможності на світових ринках вимагає зміни принципових підходів до вдосконалювання моделей господарського розвитку.

Для більш успішного продовження економічних реформ у країні з метою підвищення рівня життя населення на основі зростання економіки і підвищення ефективності виробництва на новому етапі розвитку країни в умовах економічного зростання необхідний більш високий, ніж колись, теоретичний, методичний і організаційний рівень підготовки програм та їхня успішна реалізація. Невдалий досвід реформування останнього десятиліття ХХ ст. не повинен повторитися, тому що населення країни цього витримати не зможе.

Насамперед, доцільно врахувати, що ані за 2, ані за 4 роки сформувати цивілізовані ринкові відносини і вийти з кризи неможливо. Необхідна довгострокова програма продовження реформ, розроблена на строк не менш ніж на 10 років. Це повинна бути національна програма, що враховує сучасний кризовий стан економіки й особливості вітчизняної кризи. Ця програма повинна бути єдиною для всього десятилітнього періоду, а не розроблятися майже щорічно кожним новим Кабінетом Міністрів. Оскільки Прем'єр-міністри і Кабінети Міністрів змінюються дуже часто, то доцільно, щоб єдину національну довгострокову програму продовження реформ розробляла спеціально створена головою держави команда реформаторів, що складається з політично незаангажованих фахівців найвищого професійного рівня. Команду реформаторів на чолі з її головою доцільно вибирати на конкурсній основі за запропонованими концепціями намічуваних перетворень багатьма командами, що беруть участь у конкурсі. Тільки після цього повинна розроблятися єдина національна довгострокова програма продовження реформ (рис. 5.5).

До змісту єдиної національної довгострокової програми реформування рекомендується включити чотири укрупнені блоки залежно від функціональної спрямованості. У першому блоці доцільно обґрунтувати мету, стратегію, курс, предмет, об'єкти реформування, методи перетворення, строки проведення нового етапу реформування, кількісні результати реформ у цілому за програмою і за терміном її реалізації. Цільовою стратегією національної довгострокової програми розвитку економіки України повинна стати стратегія експортозаміщення, основні напрямки якої обґрунтовані у підрозділі 5.1. 

Основним предметом реформи повинні бути продуктивні сили, тобто засоби праці, технологія, предмети праці, організація виробництва і праці, робоча сила. Тільки технічне переозброєння й реконструкція застарілої техніки, технології на базі принципово нових їхніх зразків і висока організація виробництва та праці з відповідним ним професійним рівнем робочої сили здатні вивести економіку із кризи, а населення - з убогості.

У другому блоці для технічного переозброєння доцільно вибрати ті галузі та сфери діяльності, продуктивні сили яких необхідно в першу чергу реформувати залежно від значущості галузі для всього господарського комплексу та виходу економіки з кризи, а народу з убогості. 

Першочергового вдосконалювання вимагають продуктивні сили в паливно-енергетичному комплексі. Систематичний дефіцит електроенергії й відповідно недостача енергетичного вугілля порушують нормальну роботу всіх інших галузей і сфер діяльності в країні. Важливість цього комплексу для прискорення розвитку продуктивних сил у країні обумовлена ще й тим, що вугілля є майже єдиним енергоресурсом у країні в умовах високої дорожнечі одержуваних з-за кордону нафти й газу. 
















Рис. 5.5. Схема вдосконалювання управління економічними реформами

Крім того, вугільна промисловість систематично порушує стабільність у країні через страйки шахтарів, невідвантаження вугілля теплоелектростанціям, низької якості палива й тяжкого становища шахтарів й їхніх родин у селищах і містах, у яких відбувається закриття шахт, і в тому числі тих збиткових шахт, які мали на момент закриття достатні запаси вугілля. Вивчення досвіду роботи збиткових шахт показує, що їхня збитковість може бути різко скорочена за рахунок технічного переозброєння й реконструкції, підвищення рівня організації виробництва, поліпшення умов праці й техніки безпеки, а також удосконалення системи оплати праці. Для збільшення обсягу виробництва електроенергії на теплоелектростанціях крім повного забезпечення вугіллям та підвищення його якості необхідна також заміна застарілих енергоблоків на нові, що відповідають сучасному технічному рівню. Істотне значення має скорочення втрат електроенергії в мережах, які досягають 24%.

Для розширення і зміцнення внутрішнього ринку, забезпечення населення продуктами харчування та промислових товарів вітчизняного виробництва, припинення їхнього ввозу з-за кордону та подолання бідності населення необхідно технічне переозброєння й удосконалювання всієї системи організації виробництва   і  праці   на   підприємствах   харчової,   легкої,   фармацевтичної промисловості та у сільському господарстві. Для цього необхідно на основі технічного переозброєння зазначених галузей збільшити обсяг виробництва і припинити вивіз сільськогосподарської та іншої сировини за рубіж і направити його на відновлення і розвиток власних підприємств з виробництва м'ясних і молочних продуктів, одягу, ліків, засобів гігієни, меблів, електротоварів, складної побутової техніки та іншої продукції особистого споживання. Це виявиться можливим, якщо пріоритетним буде не розвиток гірничо-металургійного комплексу, що має в цей час значні податкові пільги та інвестиції, а зазначених вище галузей, що виробляють товари особистого споживання. Саме в ці галузі повинні направлятися фінансові і матеріальні ресурси на базі розвитку паливно-енергетичного комплексу.
Особливу увагу треба звернути на забезпечення паливно-енергетичного, агропромислового комплексу, легкої і фармацевтичної промисловості новітньою технікою. Останнє може бути здійснено, якщо вітчизняні машинобудівні заводи, яких в Україні цілком достатньо, не шукали б споживачів своєї продукції за кордоном, а шляхом прямих зв'язків, за доступними цінами постачали прогресивні машини та обладнання вітчизняним шахтам, теплоелектростанціям, сільському господарству, підприємствам харчової, легкої, фармацевтичної та інших галузей промисловості, що виробляють споживчі товари.
Руйнування підприємств харчової й легкої промисловості відбулося, у тому числі, через орієнтацію всіх комерційних структур і багатьох підприємств на зовнішньоекономічну діяльність, коли посередницькі структури і низка промислових підприємств стали в масовому порядку вивозити сировину, напівфабрикати і ввозити готову продукцію високої споживчої готовності, нерідко зроблену із сировини, вивезеної з України. Для відновлення вітчизняних підприємств, що виробляють продукцію для особистого споживання, крім технічного переозброєння й удосконалювання організації виробництва і праці, необхідні заходи економічного і адміністративного характеру у вигляді встановлення високого мита - вивізного для сировини та напівфабрикатів і ввізного для готової продукції, а також державний контроль і регулювання цін.
Особливу увагу в програмі продовження економічних реформ повинно приділити перебудові структурно-інноваційної політики держави, оскільки вихідні складові української економіки - перевага в структурі ВВП енергоємної, в основному, сировинній продукції, фізичне і моральне зношування основного капіталу, недостатні темпи ринкових реформ - вимагають інших стратегічних підходів. Навіть при темпах зростання ВВП у межах 4-5% Україні для досягнення рівня провідних європейських країн необхідно близько 50 років. Тому висновок напрошується один: країні необхідна економічно обґрунтована стратегія технологічного прориву. А прорив - це особлива форма руху, що вимагає підпорядкування всіх намірів одній цілі, концентрації всіх потоків ресурсів в одному напрямку. Вирішальну роль у цьому процесі повинен зіграти перехід України до інноваційної моделі розвитку економіки.

Зміст інноваційної перебудови економічної політики України має полягати в концентрації існуючих ресурсів у конкурентоспроможних галузях науково-технічного прогресу. Інновації не повинні бути самоціллю, їх необхідно направити в пріоритетні галузі промисловості: аерокосмічну, суднобудівну, легку, харчову, фармацевтичну, інформаційні технології, агропромисловий комплекс, транспортну інфраструктуру. Потенціал нашої країни в цих галузях унікальний. Україна входить у п'ятірку країн, які володіють передовими аерокосмічними технологіями, у десятку найбільших суднобудівних держав світу. З 22 базових технологій ракетно-космічної галузі національними виробниками освоєно 17.
У результаті частка інноваційно-активних суб'єктів господарювання повинна дійти до рівня, що властивий розвиненим країнам, - 70% загальної кількості підприємств, які забезпечують 85-90% приросту ВВП за рахунок наукоємної та високотехнологічної продукції.
Ефективність функціонування пріоритетних галузей промислового комплексу багато в чому залежить від якості їхнього інфраструктурного обслуговування. 

Проблема формування інфраструктури ринку товарів виробничого призначення - завдання надзвичайно важливе і складне. Труднощі його розв’язання багато в чому обумовлені тим, що в умовах командно-адміністративної системи держава не тільки не сприяла створенню конкурентного середовища, але всіляко намагалося усунути паралельно діючі постачальницько-збутові структури й зміцнити централізовану систему матеріально-технічного постачання. У країнах з розвиненим товарним господарством відтворення суспільного продукту обслуговується цілою системою ринків (землі, праці, капіталів), ринок же товарів і послуг формується без участі держави, в умовах збереження монополізму при відсутності конкурентного середовища в сфері як виробництва, так і товарного обігу.

Варто    виділити    складності    та    специфічного    характеру,    які істотно утрудняють розвиток логістичної концепції в Україні: 

1. Складна загальноекономічна ситуація й соціальна напруженість не сприяє просуванню в українському бізнесі принципово нових для більшості українських підприємців, менеджерів, інженерно-технічних працівників   логістичних   ідей.   Високий   рівень   монополізму в найважливіших галузях, фінансова криза, відсутність відчутного збільшення обсягів виробництва та рівня життя населення, негативна реструктуризація національної економіки і згортання реальних    інвестицій    у    сукупності    формують   обстановку, несприятливу для впровадження й розвитку логістики в Україні.

2. Тривалий час у вітчизняній економічній  науці недооцінювалася роль сфери обігу на макрорівні й значення постачання й збуту продукції на мікрорівні, що формує фундаментальну  цілезасновуючу  позицію  в логістиці. Розвиток сфери обігу істотно відстав від виробничої сфери, вона фінансувалася за залишковим принципом, а управлінський персонал хронічно недооцінював її роль. У підсумку сфера обігу характеризувався вповільненим темпом просуванням товарів від виробника до споживачів, високим рівнем незадоволеного попиту, низькою надійністю й недостатнім рівнем якості обслуговування споживачів.

3. У цей час Україна істотно відстає навіть від середнього світового рівня у розвитку інфраструктури економіки; основні негативні моменти полягають у наступному:

• відсутність обґрунтованої стратегії розвитку систем дистриб`юції товарів у промисловості і торгівлі, недостача організованих товарних ринків;

• недостатній рівень розвитку сучасних систем електронних комунікацій, електронних мереж, систем зв'язку і телекомунікацій;

• нерозвинена транспортна інфраструктура, насамперед, у галузі автомобільного транспорту;

• відсутність практично на всіх видах транспорту сучасних транспортних засобів, що відповідають світовим стандартам;

• високий ступінь фізичного й морального зношування пересувного составу транспорту;

• низький рівень розвитку виробничо-технічної бази складського господарства;

•   недостача сучасного технологічного обладнання з вантажопереробки продукції; 

•   слабкий рівень механізації й автоматизації складських робіт; 

•  слабкий розвиток промисловості з виробництва сучасної тари і пакування. 

Вищевказані фактори серйозно гальмують впровадження логістичної концепції в українську економіку, а їхнє подолання у відносно короткий термін є досить важким.

Для виходу із ситуації, що створилася, необхідно розробити державну стратегію розвитку українського товарного ринку. Формування нових ефективних економічних механізмів і структур, що дозволяють управляти торгівлею та ринками економічними методами, доцільно здійснювати в наступних напрямках:

формування необхідних економічних умов, що стимулюють кооперацію підприємств оптової торгівлі, товаровиробників, інформаційно-торговельних і фінансових підприємств за участю регіонів і муніципалітетів у статутному капіталі;

розробка економічних механізмів і структур, що забезпечують функціонування незалежних і вільних, але регульованих ринків, на яких кожному суб'єкту торгівлі надано рівні можливості з доступу до інформації про попит, пропозицію, ціни, а також загальні, рівні для всіх умови укладення угод;

створення цілісної системи регламентації й контролю торгівлі та ринків, що включає єдині правові основи, обов'язкове ліцензування торговельної діяльності як для підприємств та організацій, так і для приватних осіб, сертифікація підприємств торгівлі.

Особливо слід зазначити правовий аспект становлення й розвитку логістики в Україні. У цей час у нас законодавство у сфері логістики практично відсутнє. Немає жодного закону, підзаконного акту або нормативного документа, де б    згадувалася логістика. Українське законодавство недостатньо кореспондується з міжнародним законодавством у галузі міжнародної торгівлі, руху, міжнародних, національних, внутрішніх, змішаних перевезень. Існує ціла низка факторів, які стримують просування товарів і приводять до того, що вже встановлені логістичні ланцюжки рвуться на довгий час.

З погляду кадрового забезпечення, тут необхідно відзначити ряд істотних недоліків. На відміну від Росії, де ще у 1997 р. Міністерством освіти РФ затверджено в системі вищої школи нову спеціальність 062200 «Логістика» (за галузями), в Україні ідентична проблема вирішена тільки в січні 2002 р., причому ліцензію на підготовку фахівців з логістики має лише декілька вузів. Але ж професійна діяльність цих фахівців  повинна здійснюватися  в  сфері  матеріального виробництва, товарного обігу  й сфери послуг, направлятися на забезпечення функціонування   підприємств   всіх   організаційно-правових   норм   із   метою раціональної   організації   логістичної   діяльності   з   урахуванням   галузевої, регіональної й номенклатурної специфіки підприємства.

Фахівець даного профілю повинен на основі професійних знань забезпечити ефективну управлінську діяльність і тим самим сприяти розв’язанню важливого соціально-економічного завдання  -  задоволенню запитів споживачів. Сфера його діяльності включає сукупність засобів, способів і методів людської діяльності, спрямованих на організацію та управління рухом матеріальних потоків у   системах виробництва та просування продукції.

Введення   інструментарію   сучасного  логістичного  менеджменту   у практику бізнесу дозволяє фірмам значно скоротити запаси в постачанні, виробництві та збуті, прискорити оборотність капіталу, знизити собівартість продукції, забезпечити задоволення потреб одержувачів у якісній продукції й послугах.

Таким чином, у зв'язку з вищевикладеним, необхідно забезпечити  відповідний розвиток системи логістичних технологій в економіці України. При цьому мова, у першу чергу, повинна йти:

про    розвиток    товаропровідних    структур    і    системи    логістичних посередників; 

про вдосконалення систем електронних і телекомунікацій; 

про докорінну реконструкцію транспортно-складської інфраструктури та забезпечення підйому виробництва сучасної тари і пакування; 

про створення системи підготовки висококваліфікованих кадрів у сфері логістики.

Після вибору предметів і об'єктів реформування, тобто галузей і підприємств, призначених для технічного переозброєння й реконструкції, необхідно обґрунтувати в третьому блоці - організаційно-технічному - методи реалізації намічених у другому блоці перетворень, виходячи з наявності фінансових і матеріальних ресурсів, а також пропозицій регіонів і промислових підприємств. У цьому блоці повинні бути обґрунтовані конкретні способи перетворення (технічне переозброєння, реконструкція, розширення і нове будівництво підприємств у галузях у чіткій черговості) продуктивних сил.

Для технічного переозброєння намічених до реформування галузей промисловості необхідно в централізованому порядку розв’язувати проблему вибору принципово нової техніки й технології на рівні кращих світових і вітчизняних зразків. Необхідно для цього досліджувати питання про можливості її виготовлення на вітчизняних машинобудівних підприємствах або у виняткових випадках закупівлі принципово нової техніки за кордоном. В останньому випадку необхідна ретельна підготовка до вибору фірм-виготовлювачів нової техніки. Важливо при цьому припинити вивіз капіталів за рубіж.

При розробці програм реформування у сфері технічного переозброєння   галузей   і   сфер   діяльності   можна   використати досвід промислово розвинених країн, зокрема США, Японії та ін., з розробки цільових комплексних науково-технічних програм, які розробляються центральними органами влади за рахунок коштів державного бюджету. Робота з технічного переозброєння конкретних галузей і підприємств повинна здійснюватися на високому науково-організаційному рівні, щоб не закуповувати морально застаріле обладнання, що не дає результатів, як це нерідко трапляється  при   виконанні   цієї  роботи   кожним  окремим   підприємством в умовах «свободи вибору» і лібералізації їхньої діяльності.

У четвертому блоці програми - соціально-економічному - на базі зростання обсягу виробництва і його ефективності (зниження витрат і цін) у галузях і на підприємствах доцільно обґрунтовувати конкретні заходи щодо підвищення рівня життя населення, а точніше, як вже було вказано, при обґрунтуванні цілей та результатів реформ необхідно передбачити підвищення доходів  на душу населення до прожиткового рівня. Соціальний блок за змістом є результатом всієї програми реформування. У сучасних умовах він може бути обмежений словами - підвищення рівня життя населення, зниження бідності, зростання добробуту. У цьому блоці докладно повинно зробити групування населення за рівнем заробітної плати працюючих і доходів на душу населення, тому що   середня   заробітна   плата  не   відображає  реального   положення   справ   через незначну різницю в доходах високооплачуваних і низькооплачуваних верств населення й з урахуванням складу сім`ї (у тому числі непрацюючих). Особливу увагу в цьому   блоці доцільно приділити підвищенню добробуту найбідніших верств населення.
Таким чином, розробка та наступна реалізація комплексної довгострокової програми продовження економічних реформ дозволить створити передумови для формування механізмів нової, постіндустріальної моделі розвитку національної економіки України.

5.3. Обґрунтування стратегічних напрямків логістизації економіки України.

Ефективна інтеграція вітчизняної економіки у світову може відбутися тільки за умови досягнення високого рівня загальної конкурентоспроможності країни, її господарюючих суб'єктів, а також продукції та послуг, які провадяться останніми на внутрішньому та зовнішньому ринках. Основою сучасної конкурентоспроможності виступають інновації - техніко-технологічні, організаційні, структурні, інституціональні, логістичні, - саме вони створюють конкурентні переваги та дозволяють країнам, які ними володіють, посідати гідне місце в суспільно-цивілізаційному розвитку. Отже, ключовим завданням економічної політики України є підвищення її конкурентоспроможності на інноваційних, експортно-орієнтованих основах і створення для цього відповідних умов.

Ключовою стратегічною умовою формування високого рівня конкурентоспроможності національної економіки є тотальна логістизація господарських процесів. Це підтверджується позитивною динамікою розвитку провідних країн Європи, США і Японії, а також найбільших світових ТНК на основі створення глобальних логістичних систем (підрозділи 1.1., 1.3., розділ 3).

Як вже підкреслювалося, під логістичною економікою розуміється комплекс механізмів оптимального (з позицій єдиного цілого) аналізу, синтезу та сполучення на різних (макро-, мезо-, мікро-) рівнях підприємницьких, загальноекономічних, фінансових структур у рамках функціонування потокових процесів.

Використовуючи ці принципові підходи, сформулюємо та обґрунтуємо концепцію логістизації економіки України в умовах глобалізації світогосподарських відносин та її стратегічні напрямки (рис. 5.6.)

Структурно концепція логістизації вітчизняної економіки охоплює два блоки проблем: напрямку логістизації продуктивних сил та організаційно-правових відносин.

Узагальнюючи змістовний аспект концепції формування логістичної економіки України треба виділили три ключові стратегічні напрямки: інституціонально-правовий, інноваційний та інфраструктурний.

Базовою юридичною основою наступної логістизації господарських процесів є визнання й затвердження на державному рівні концепції логістичного управління, що, безумовно, дасть істотний імпульс формуванню законодавчої бази логістики в Україні.

У цьому зв'язку, на наш погляд, доцільно прийняти Державну логістичну доктрину України, метою якої є організаційно-правове забезпечення ефективності руху товарів на всіх рівнях господарського управління (у тому числі й у рамках здійснення зовнішньоекономічних операцій) і досягнення при цьому мінімізації трансакційних і логістичних витрат. 

Найважливішою базовою основою цієї доктрини повинні стати положення стратегії управління системними потоками інновацій у рамках сформульованої сучасної конкурентної політики в Україні.

Необхідність урахування системності впровадження інновацій при проведенні конкурентної політики до останнього часу в Україні практично не приймалася до уваги. Основний акцент робився в більшості випадків на здійсненні організаційного та інституціонального реформування. Однак обрані засоби не можна назвати інноваційними, навпаки, вони породили антиінновації в організаційному, інституціональному і особливо в структурному реформуванні, призупинивши тим самим розробку техніко-технологічних інновацій.


Рис. 5.6.  Стратегія логістизації економіки України

У провідних країнах системність інноваційного розвитку була забезпечена максимальним сприянням органічному поєднанню (а не взаємному запереченню) всіх складових інновацій. Тому тут основи і важелі конкурентної політики та забезпечення конкурентоспроможності кардинально еволюціонували за останні півстоліття: від повного заперечення монополії як гальма, що стримував розвиток, до підйому і стимулювання її як основи підвищення ефективності виробництва та забезпечення конкурентоспроможності; від розгляду монополії тільки в межах національного господарства до її розгляду як суб'єкта міжнародної діяльності; від обмеження діяльності монополії та контролю за монопольними ринками до забезпечення умов, які б усували перешкоди для доступу на монопольні ринки; від традиційного антитрестовського регулювання до стимулювання відновлення високого рівня концентрації виробництва.                    

Також за останні п'ятдесят років більшість західних економістів (Й. Шумпетер, Дж. Гелбрейт, В. Баумол та ін.) кардинально переглянули свої позиції відносно прямого взаємозв'язку рівня конкуренції, концентрації виробництва та темпів науково-технічного прогресу і прийшли до висновку, що ці речі практично несумісні і мають не пряму, а зворотну залежність, оскільки створена конкуренція: 

- не дозволяє розгорнути великомасштабне виробництво, одержати економію на масштабі й досягти в такий спосіб мінімальних виробничих витрат на одиницю продукції;

- не створює достатніх стимулів для проведення досліджень, тому що приріст прибутку внаслідок технологічного вдосконалювання буде тимчасовим через легкість входження інших фірм у галузь. Одержання самої можливості для такого вдосконалювання вимагає більших фінансових ресурсів на проведення НДОКР, якими фірми через свої невеликі розміри не володіють; не гарантує застосування найкращої з відомих технологій, а отже, не прискорює, а навпаки, може сповільнити темпи НТП;

- не завжди може забезпечити достатній діапазон споживчого вибору й сприяти розробці нових продуктів, тому що приводить до стандартизації продукції, тоді як монополістична та олігополістична конкуренції, навпаки, породжують широку розмаїтість типів і відтінків якості виробів.

Названі аргументи використовуються на Заході для захисту промислової концентрації виробництва з додаванням до них ще і фактора міжгалузевої, іноземної та потенційної конкуренції. Доцільність відходу від класичного розуміння конкуренції та антимонопольних стереотипів, необхідність концентрації виробництва також знаходять обґрунтування серед російських і українських вчених. Вони заперечують категоричність неминучого занепаду монопольного виробництва та показують, що в реальній економіці його прогресивна динаміка в остаточному підсумку переважає.

Відновлення високого рівня концентрації виробництва та скасування традиційного антитрестівського регулювання послужили основними засобами для підвищення міжнародної конкурентоспроможності та ефективності національного господарства, проведення структурних перетворень і модернізації виробництва в країнах Великої сімки й у нових індустріальних країнах.

Найбільш жорстко антитрестівське регулювання здійснювалося в США: виявлені при цьому порушення навіть уважалися карними злочинами, за які передбачалося позбавлення волі. Однак, починаючи з 80-х рр. XX ст., в антитрестівське законодавство були внесені значні послаблення, зокрема, переглянуті вимоги відносно злиття, піднятий "поріг" ринкової концентрації при горизонтальних злиттях, дозволено оцінювати можливості злиттів з погляду огородження суб'єктів від негативного тиску технологічної та іноземної конкуренції, ослаблені заборони на створення спільних підприємств, знижені антитрестівські штрафи для таких підприємств, уведені індивідуальні підходи до кожного випадку злиттів, особливо в галузях високих технологій, і орієнтири на досягнення не статичної ефективності від зниження ринкової ціни й збільшення обсягу випуску в короткий строк, а довгострокової динамічної ефективності внаслідок розвитку інноваційного процесу. 

Завдяки картельній практиці в Японії в 1955-1970 рр. було успішно проведено модернізацію чорної металургії, вуглевидобувної промисловості, суднобудування, нафтопереробки, виробництва хімічних добрив. У Південній Кореї в машинобудуванні, електроніці, текстильній промисловості, чорній та кольоровій металургії, нафтохімії та суднобудуванні здійснювалося примусове злиття приватних компаній, що привело до створення високомонополізованих виробничих структур. 

Дослідники доводять, що процеси злиттів і поглинань компаній є безперервними, необоротними і неминучими у світовій економіці (причому вони з локального, регіонального та національного перейшли на глобальний рівень). Глобалізація виступила каталізатором галузевої консолідації. Продовження зниження торговельних бар'єрів і поширення впливу СОТ на все більшу кількість країн будуть підсилювати тенденцію до тотальної галузевої глобалізації, тому висновки робляться такі:

- не існує оптимального або максимального розміру компанії. Для того щоб вижити, компанії повинні постійно рости;

- органічне зростання не означає успішне зростання. Злиття та поглинання неминучі, якщо компанія ставить за мету випередити конкурентів;

- захищених ніш на ринку не існує. В умовах, коли всі галузі є або стають глобальними, суб'єкти, які намагаються залишитися у своїх нішах, будуть поглинені на етапі спеціалізації або в період рівноваги й альянсів 

Паралельно із процесами концентрації виробництва, злиттів і поглинань у провідних країнах конкуренція трансформується в інтеграцію, кооперацію й координацію між вітчизняними компаніями на основі мережної організації співробітництва, різновидами якої виступають кластери (об'єднання за територіальним принципом) і фінансово-промислові групи (об'єднання за ознакою капіталу). Це відбувається через:

- інтернаціоналізацю виробництва, вільний доступ на зовнішній і внутрішній ринки і, як наслідок, зростаючий тиск іноземної конкуренції, що спричиняє потребу в союзниках;

- зростання інформатизації суспільства та необхідності залучення у виробництво якнайбільше знань, кумулятивний ефект від використання яких досягається саме завдяки тісному співробітництву фахівців різних компаній;

- використання у виготовленні одного інноваційного продукту сукупності технологій, якими володіють різні підприємства.

В Україні до останнього часу в основу визначення напрямків конкурентної політики та антимонопольного законодавства було покладено класичну ліберальну концепцію ідеальної конкуренції, яка сформульована економістами-теоретиками часів раннього капіталізму (друга половина XIX - початок XX в.). Орієнтири цієї політики були і в основному залишаються повністю протилежними тим, які сформувалися в передових країнах. У них не знайшли відбиття еволюційні зміни в конкурентній боротьбі, що відбулися у світовій економіці під впливом науково-технічного прогресу та глобалізації ринків і привели до інтенсифікації процесів злиттів і поглинань компаній, створення потужних транснаціональних корпорацій, міждержавних економічних союзів тощо. Подолання високого рівня монополізації українського виробництва й підвищення його конкурентоспроможності бачилося тільки шляхом безумовного розукрупнення великих об'єктів, зсуву акцентів з підтримки великого на малий і середній бізнес. 
Наслідком цієї політики стало руйнування потужних виробничих і науково-технічних комплексів і створення замість них розрізнених дрібних господарюючих суб'єктів. Сукупний негативний ефект від розриву технологічних і господарських зв'язків перевершив очікуваний гіпотетичний ефект від такого типу демонополізації, оскільки привів до значного зростання трансакційних витрат, що відповідає зростанню собівартості продукції й збитковості виробництва. Можна вважати, що розукрупнення стало одним з факторів стимулювання інфляційних процесів, подорожчання фінансових ресурсів, погіршення співвідношення між реальним, фінансовим і торгово-посередницьким секторами через зменшення прибутковості першого та відповідного збільшення прибутковості останніх. За таких умов механізми переливу капіталів між секторами апріорі не могли працювати ефективно, тим самим підсилювався дефіцит фінансових ресурсів у реальному секторі при їхньому надлишку у фінансовому.

Варто звернути увагу на ту обставину, що конкуренція на ринку виникає тільки за умови існування не менш двох суб'єктів, які виробляють однакову продукцію; тоді як у розукрупнені виробничі об'єднання входили підприємства, що мали свою спеціалізацію та виробляли не однакову, а різну продукцію проміжного циклу, що уже потім використалася головним підприємством для виготовлення кінцевої продукції. Ця обставина наштовхує на висновок, що завдання демонополізації через розукрупнення із самого початку були приречені на провал, оскільки не передбачало створення декількох суб'єктів, які б випускали однакові товари і у такий спосіб конкурували між собою.

При проведенні демонополізації варто було б також урахувати, що:

- по-перше, сучасний монополізм обумовлений не стільки великими розмірами підприємств, скільки характером їхніх дій, зокрема, установленням контролю над ринками збуту, змовою про рівень цін, розподілом ринків за територіальним принципом, асортиментами товарів, обсягом їхньої реалізації або закупівлі. Тому схильність до монополізму властива значно більшій кількості підприємств у порівнянні з тими, яких визначено монополістами тільки за ознакою їхньої питомої ваги на ринку; 

- по-друге, українська економіка вважається однією з найбільш відкритих економік світу. Так, якщо в 2004 р. експорт товарів і послуг становив 55,6% ВВП, а імпорт - 45,6%, то у 2005 р. обсяг експорту тільки товарів збільшився на 5,6%, а імпорту - на 24,6%. 

При такій відкритості немає достатніх підстав говорити про монополізоване виробництво й монопольні ринки для більшості товарів і послуг (за винятком продукції й послуг природних монополій, яких, до речі, демонополізація та розукрупнення практично не торкнулися), оскільки для вітчизняних виробників усе більш серйозну конкуренцію становлять зарубіжні компанії. Подальша інтеграція України в глобальне економічне середовище також указує на безпідставність і помилковість політики демонополізації за допомогою розукрупнення, оскільки у світовій економіці усе більш помітну роль починають відігравати ТНК, економічна міць яких значно перевищує ВВП окремих держав, у тому числі й України. Слід також зазначити, що політика ТНК зорієнтована на розміщення їхніх підприємств із найбільш низькою виробничою ієрархією й найнижчим технологічним рівнем на периферії - у слаборозвинених країнах "третього" світу, які були соціалістичними країнами, що дозволяє при незмінній вартості кінцевої продукції значно здешевити її собівартість і тим самим підвищити прибутковість. Країни периферії стають технологічно залежними від ТНК, гублять можливість проводити власну політику доходів і розвивати власні технології, тобто, приречені на постійне відставання й низьку конкурентоспроможність. Для України такий варіант розвитку економіки досить імовірний, оскільки дроблення окремих виробничих об'єднань робить їхні підприємства привабливими для ТНК;  

- по-третє, розукрупнення є об'єктивним чинником збільшення масштабів тіньової економіки та її бартеризації, оскільки це не дозволяє протидіяти зростанню трансакційних витрат внаслідок розукрупнення. Тінізація економічних відносин ще більше монополізує ринок і підсилює негативний ефект від цього на противагу позитивним результатам законної концентрації. Тіньову монополізацію перебороти практично неможливо, оскільки її основу становить сукупність інтересів керівництва самих підприємств, чиновництва всіх гілок влади та криміналітету;

- по-четверте, монопольні прояви підсилюються також посередниками, які займаються збутом продукції підприємств-монополістів, насамперед, у таких галузях промисловості, як металургія, хімія й нафтохімія, гірничорудна промисловість, електроенергетика.

Таким чином, проведене розукрупнення виробництва в Україні за останні 17 років не вирішило проблему монополізму, хоча формально було створене конкурентне середовище. Однак, у цілому воно було створене не за рахунок власно розукрупнення, а за рахунок створення нових господарських суб'єктів малого й середнього підприємництва. Приміром, число малих і середніх підприємств в Україні за 1991-2006 рр. виросло з 47,1 тис. майже в 2 рази. Тоді встає питання, чому в умовах зростання рівня конкуренції на внутрішніх ринках настільки низькі позиції України в міжнародних рейтингах конкурентоспроможності (78 місце з 125 країн у 2006 р. за індексом глобальної конкурентоспроможності, обумовленим всесвітнім економічним форумом у Давосі) [237].  

Це багато в чому пояснюється такими показниками: частка працюючого персоналу на малих підприємствах зросла за 2000-2006 рр. з 15,1% до 20,6% (в 1,32 рази). При цьому їхня частка в загальному обсязі реалізованої продукції за цей же період скоротилася з 8,2% до 5,5%, тобто більш ніж у півтора рази. Інакше кажучи, мова йде про масштабне падіння продуктивності праці в господарських суб'єктів, що не сприяє зростанню індексу глобальної конкурентоспроможності України.

Унікальним прикладом непередбачливої політики (як демонополізації виробництва, з одного боку, так і його концентрації - з іншого) в Україні є справа зі створення державної літакобудівної корпорації Національне об'єднання «Антонов». [182] Ефект від такої концентрації виробництва виявився практично нульовим, оскільки в статуті корпорації були закладені серйозні внутрішні протиріччя, які не дозволили підприємствам використати переваги своєї інтеграції та співробітництва, а привели тільки до "механічного" з'єднанню підприємств і створення ще однієї посередницької структури, що повинна управляти ними. У свою чергу, наміри створити потужне авіаційне об'єднання Антимонопольним комітетом України були розцінені як антиконкурентні дії, які приведуть до істотного обмеження конкуренції, а саме монополізації ринку ремонту й технічного обслуговування літаків окремих типів АН, а тому комітет наклав заборону на таке об'єднання, абсолютно не з огляду при цьому на фактор зовнішньої конкуренції. У світовій аерокосмічній промисловості, як і в інших галузях, відбуваються інтенсивні процеси концентрації виробництва та створення потужних міжнаціональних об'єднань. Наприклад, у США з 22 виробничих авіакомпаній, що налічувалися в 1992 р., до 2000 р. залишилося тільки чотири; у Європі з 18 компаній у 80-х рр. XX ст. до  2000 р. - також чотири (найбільша з європейських компаній "EADS" - підприємства Німеччини, Франції, Іспанії, Великобританії - у 2004 р. мала обсяг валового випуску продукції в розмірі майже 500 млрд. євро, або у 9 разів більше, ніж ВВП України за зазначений рік). [237]

Отже, у цілому можна говорити, що конкурентна політика в Україні вимагає серйозного коректування з метою запобігання її протидії еволюційним процесам у світовій економіці. Проведена демонополізація економіки України була своєрідною організаційною та інституціональною антиінновацією, що практично зробила неможливими розробку й впровадження у виробництво технологічних інновацій, що вимагають більших витрат, а тому вони не під силу дрібним підприємствам. Ця обставина особливо збільшується тим, що сфера науки в Україні залишилася майже нереформованою, тому розрив між нею та виробництвом внаслідок такої політики ще більше збільшився.

Таким чином:

1. Створення конкурентного середовища в Україні повинне формуватися з урахуванням впливу потенційної конкуренції з боку як вітчизняних, так та іноземних компаній, оскільки її тиск буде обмежувати монопольну владу окремих суб'єктів, жадаючи від них здійснення заходів, які б відповідали конкурентній поведінці. Для підвищення дієвості впливу фактора потенційної конкуренції антимонопольні заходи варто направити на усунення економічних та адміністративних бар'єрів для вільного переміщення товарів, послуг, капіталів, а також створення сприятливих фінансово-економічних, організаційних і правових умов для входження на ринки нових суб'єктів. 

2. Для підвищення конкурентоспроможності економіки України варто всіляко розвивати мережну форму співробітництва суб'єктів з метою посилення взаємодії між ними й об'єднання їхніх ресурсів. Особливо це стосується такого різновиду мережної організації, як територіально-виробничі системи малих і середніх підприємств, або кластери. Створення кластерів дозволить активізувати інноваційну діяльність, виникнуть нові можливості для бізнесу й просування нових продуктів, об'єднання окремих продуктів технологічними ланцюжками. Розвиток мереж змінить характер конкуренції та підвищить її дієвість й ефективність, підсилить взаємовигідне співробітництво. Оскільки завдання підтримки конкурентоспроможності перейде до мережі в цілому, то виникне колективна зацікавленість у досягненні високих показників конкурентоспроможності. До того ж участь у мережі дозволить одержувати взаємодопомогу усередині її членів, використати їхній досвід і загальні ресурси для вирішення проблем, що особливо важливо для суб'єктів, які тільки почали свій бізнес. 

3. Антимонопольна політика не повинна перешкоджати створенню великих промислово-фінансових груп. При цьому її увага повинна бути зосереджена, насамперед, на контролі за ціновою поведінкою ФПГ. Варто ввести механізм запобігання прихованій монополізації приватизованих стратегічних підприємств, експортних секторів, сфери посередництва.

4. Оскільки зарубіжний транснаціональний капітал буде усе більше впливати як на окремі сегменти ринку, так і на економіку та політику в цілому, то необхідно чітко законодавчо регламентувати діяльність ТНК в Україні, визначивши правила їхньої поведінки в економіці та зобов'язання, які вони повинні виконувати перед Українською державою. У противному випадку їхній допуск в економіку України неприйнятний, оскільки це буде загрожувати їй перетворенням у відсталу технологічну периферію й у постачальника дешевих ресурсів, а також руйнуванням або навіть зникненням окремих галузей.

Експортно-імпортна політика повинна проводитися з урахуванням її впливу на створення конкурентного середовища й подолання монопольних зловживань у ціноутворенні з боку вітчизняних товаровиробників. Контроль над імпортом повинен сполучатися з вирішенням проблем подолання монополізму та забезпеченням діючої підтримки перспективних вітчизняних виробників. Варто погоджувати ставки ввізного та вивізного мита із цілями конкурентної політики. Оскільки, з одного боку, підвищення ввізного мита може привести тільки до збільшення цін на внутрішньому ринку, насамперед, на основі посилення монопольних тенденцій, то з іншого боку, зниження такого мита може серйозно підірвати конкурентоспроможність власного виробника; високе ввізне мито може стати перешкодою для імпорту високотехнологічного обладнання, а низьке вивізне мито може загострити проблему насичення внутрішнього ринку й підсилити приплив низькоякісної іноземної продукції. Отже, потрібна збалансована політика державного протекціонізму, яка б ураховувала як коротко-, так і довгострокові макроекономічні наслідки захисних заходів відносно імпорту й стимулювання експорту.

Виходячи з викладеного, можна зробити висновок про те, що чітка цілеспрямованість на концентрацію виробництва, сприяння становленню великого бізнесу, урахування фактора потенційної конкуренції, зважена експортно-імпортна політика, розвиток мережних форм організації бізнесу, регулювання діяльності ТНК в Україні повинні стати невід'ємними складовими частинами цілісної системи конкурентної політики держави, її логістичної доктрини, і враховуватися при розробці інструментарію макрорегулювання, перспективних програм соціально-економічного розвитку, концепцій реформування окремих галузей і регіонів, забезпечення вирішення завдань структурної перебудови, і, у цілому, процесу логістизації економіки країни.

Важливу роль у процесі логістизації економіки України повинне відіграти використання можливостей її транзитного потенціалу. Спеціалізована інфраструктура (нафто-, газо- і продуктопроводи, ЛЕП, залізниці, автомагістралі, порти, підприємства по переробці товарів, що транспортують,) є найважливішою складовою транзитного потенціалу держави.

Відповідно до Закону України "Про транзит вантажів" (1999 р.), транзит вантажів - це перевезення транспортними засобами транзитних вантажів під митним контролем через територію України між двома пунктами або в межах одного пункту пропуску через державний кордон України. За законом, транзит вантажів здійснюється відповідними автомобільними, залізничними, водними й повітряними шляхами сполучення, що пролягають через пункти пропуску, через державний кордон України, установлені Кабінетом Міністрів України з урахуванням принципу свободи транзиту та вимог міжнародних договорів України. Він може здійснюватися в прямому або змішаному (комбінованому) сполученні. [9]

Тим часом наведене в законі визначення транзиту, на нашу думку, може бути доповнене й конкретизовано з урахуванням специфіки всіх видів транспорту. По-перше, норми закону не враховують транзит вуглеводної сировини трубопровідним транспортом та електроенергії лініями електропередачі, що становить переважну частину транзиту територією України; по-друге, безпосередні обсяги транзиту не дають повного уявлення про всю сукупність факторів, що визначають рівень використання транзитного потенціалу країни, зокрема, в умовах глобалізації та регіоналізації світової економіки; по-третє, при широкій застосовності терміна "транзитний потенціал країни" дотепер відсутнє його чітке визначення. Тому варто скористатися визначенням, що наводять фахівці Національного інституту проблем міжнародної безпеки при РНБОУ: "Транзитний потенціал країни - це потенційні можливості існуючих і створюваних у країні додатково об'єктів і засобів виробничої, а також відповідних інституціональних та інформаційних інфраструктур забезпечувати безперебійне та безпечне транспортування під митним контролем через територію цієї країни транспортними засобами транзиту всіх видів транспорту (включаючи трубопровідний і лінії електропередачі) зроблених за її межами транзитних вантажів (у тому числі енергетичних ресурсів й електроенергії) для споживання в інших країнах". [9]

За своєю суттю транзит є експортом транспортних послуг, надаваних національними компаніями вантажовласнику та перевізнику при проходженні вантажу та транспортного засобу територією України. Крім того, транзит є каталізатором розвитку широкого спектра супутніх послуг із заправлення транспортних засобів паливом, організації торгівлі та харчування, ремонту транспортних засобів та їхнього сервісного обслуговування. Транзит дозволяє ефективно використати резерви провізних можливостей національних транспортних систем, стимулює їхнє відтворення та удосконалювання. Як результат, активно розвиваються транспортне машинобудування, а також галузі, що його забезпечують. Транзит варто розглядати не тільки як частину бізнесу, що додає свій внесок у ВВП, але і як важливий елемент міжнародного позиціювання країни. 

Глобалізація, будучи об'єктивною тенденцією розвитку людської цивілізації, відкриває додаткові можливості для розвитку транзитного потенціалу та обіцяє чималі вигоди в частині розвитку економіки окремих країн.

Для України актуальність зазначеної проблеми підсилюється вигідністю її географічного розташування. Перебуваючи в центрі Європи, вона являє собою найкращі можливості для товарообміну як між Європою й Азією, так і між північчю та півднем. Невипадково, що територією України проходить чотири пан`європейські (критських) міжнародні транспортні коридори (№3, №5, №7 (водний) і №9), а також коридори Європа - Кавказ - Азія «ТРАСЕКА» і Балтійське море - Чорне море (Гдиня - Гданськ - Одеса - Іллічівськ).

Урядом України 20 березня 1998 р. затверджена і реалізується Програма створення та функціонування мережі міжнародних транспортних коридорів, відповідно до якої здійснюються: 

- роботи з будівництва й реконструкції шляхів сполучення, терміналів, пунктів пропуску через державний кордон України, відновленню пересувного составу, модернізації технологічних процесів, розвитку сфери інформаційного забезпечення;

- заходи щодо створення нормативно-правової бази для розвитку МТК на основі гармонізації з міжнародними конвенціями та угодами, забезпечення сумісності вимог, стандартів, технічних умов і форм статистичної звітності;

- поетапний перехід до введення основ міжнародної транспортної політики, прийнятої ЄЕК ООН;

- прискорений розвиток інтермодальних перевезень, впровадження системи електронного документообігу, резервування і продажу квитків, гармонізованих із західноєвропейськими. 

У Комплексній програмі затвердження України як транзитної держави в 2002-2010 рр., прийнятої Законом України в 2002 р., зазначено, що технологічні потужності національної транспортної інфраструктури дають можливість щорічно перевозити залізничним, водним (внутрішньою акваторією), автомобільним транспортом і переробляти в портах понад 60-70 млн. т. і доставляти трубопровідним транспортом близько 200 млн. т. транзитних вантажів. Однак фактичні обсяги транзиту становлять лише 200 млн. т, тобто наявний транзитний потенціал України використовується на 70%, а на транспорті загального користування (без трубопроводів) - лише на 50%. Швидкі темпи розвитку країн у сукупності з інтеграційним процесом у Європі ведуть до інтенсифікації міжнародних зв'язків і збільшення вантажопотоків, що сприяє розвитку транспортної галузі в цілому. 

Основною характеристикою транзитного потенціалу країни є його величина, що може визначатися у цілому як інтегральний показник потенційних транзитних можливостей території країни з урахуванням пропускної спроможності її транспортно-транзитної інфраструктури
Оскільки транзитний потенціал країни, в остаточному підсумку, є сукупним транзитним потенціалом усіх наявних у ній транспортно-транзитних складових, то правомірно виділити окремо транзитні потенціали залізничного, автомобільного, водного, авіаційного, електро- і трубопровідного транспорту. Величини кожної складової транзитного потенціалу країни визначаються за прийнятими для відповідних видів транспорту показникам потужності. Застосування вартісних показників для визначення величини як транзитного потенціалу країни в цілому, так і його складових, на нашу думку, не доцільне (за винятком ситуацій, що вимагають спеціального дослідження), оскільки вони не враховують "технологічно-витратних" та "організаційно-правових" аспектів транзиту та значною мірою залежать від кон'юнктурних, цінових і тарифних факторів.

Облаштованість транспортних коридорів неможлива без будівництва швидкісних автотрас. Не секрет, що однією з причин, з якої вантажопотоки почали обходити Україну є розбиті автотраси. Варто переглянути й тарифи на транзитні автомобільні перевезення, тому що все це змушує багатьох автоперевізників шукати більш вигідні маршрути.

Одна з основних причин, що гальмують розвиток транзиту вантажів - затримки на кордоні. Потрібні зміни у правилах перевезень,  функціонуванні схеми «Укрзалізниця» - митниця - підприємство». Вантаж, що надходить в Україну, повинен розмитнюватися при перетинанні кордону. Зараз цей процес у воріт вантажоодержувача невиправдано затягується. Необхідно розвивати фронт вивантаження, впроваджувати нові технічні засоби, що дозволить збільшити оборот вагонів. Ліквідації перешкод і затримок на кордоні сприяло б створення і обладнання спільних пунктів перетинання держкордону з єдиною технологією митного та іншого видів контролю вантажів і транспортних засобів суміжних держав. [48]

Прикладом співробітництва в рамках двох транспортних правових систем виступила Україна, що, будучи членом Організації зі співробітництва залізниць  (ОСЗ) у режимі ОТІФ (Міжурядової організації з міжнародного сполучення) на невеликій ділянці (170 км) європейської ширини колії доставляє вантажі з Польщі в Словаччину, Румунію й назад. Час у дорозі - 4 години. Раніше, коли їх доставляли колією нашої ширині, поїзда на кордонах стояли по 12 годин. Зближенню двох транспортних правових систем ОСЗ та ОТІФ сприяло б затвердження законодавцями транспортної накладної як митної декларації. Це дозволить скоротити час перебування вантажів у дорозі.

Місце розташування країн-членів ОСЗ, що охоплює частину європейського континенту та значну частину азіатського континенту, надає їм велике значення у розвитку економічних зв'язків між країнами обох континентів. Цей факт визначив створення й розвиток транспортних коридорів  через  країни-члени ОСЗ, а також  розробку  й  здійснення  нової  транспортної програми міжнародного консорціуму ІТЄА (Інтеграція транспорту Європи й Азії). У рамках цієї програми передбачається створення транспортного коридору Європа - Україна - Росія - Китай - Корея із продовженням українських коридорів і використанням Транссибірської магістралі, впровадження нових технологій і швидкісного руху поїздів.

Щоб оптимізувати структуру та раціоналізувати напрямку матеріальних і пасажирських потоків, освоїти нові технології, розширити та реконструювати наявні транспортні лінії, а також побудувати нові, забезпечити розвиток не тільки транспортної, але й складської інфраструктури, створити більш могутній транспортний потенціал на основі сучасних транспортних засобів і т.д., необхідні величезні ресурси, які, найчастіше, непосильні для окремих підприємств і навіть великих монополій. Потрібні серйозні державні капіталовкладення, а також координація зусиль всіх зацікавлених сторін.

Державний підхід до вирішення макрологістичних завдань припускає урахування потреб у масових і локальних перевезеннях різного виду вантажів і пасажирів, а також природних умов та економічної ефективності залучених для цього транспортних засобів. У світлі цього дуже важливим є:

- правильне визначення можливостей розширення й поліпшення діючих транспортних магістралей;

- удосконалювання існуючих транспортно-комунікаційних систем і допоміжної інфраструктури;

-    створення нових шляхів сполучення;

- оптимальне сполучення й розвиток різних видів транспорту (залізничного, автомобільного, морського, повітряного, трубопровідного).

Практика показує, що на макрологістичному рівні можливі різні варіанти розвитку транспортно-комунікаційних мереж. У зв'язку із цим вибір кращого варіанта доцільно проводити за критерієм мінімізації сукупних суспільних витрат. При цьому в числі обов'язкових умов повинні бути не тільки дотримання вимог до реалізації очікуваних прогнозів, пов'язаних з перевезеннями вантажів і пасажирів, але й ефективне використання інвестицій і ресурсів. Для рішення подібних завдань використовуються різні економіко-математичні моделі. [28]

Слід зазначити, що моделі розвитку комунікаційних систем повинні формуватися залежно від конкретних умов і видів транспорту. 
Варіантна модель розвитку транспортної мережі. Наприклад, потрібно знайти оптимальний варіант розвитку транспортної мережі, що задовольняє очікувані в перспективі перевезення вантажів до споживачів.

Необхідно ввести позначення: q - номер варіанта розвитку мережі; Q - число всіх варіантів розвитку мережі; r - вид вантажопотоку; R - число всіх видів вантажопотоків; i, j - пункти, між якими здійснюються перевезення; s - вид виділеного ресурсу; S - число всіх видів виділених ресурсів; Rsij - кількість виділених ресурсів s-гo виду для розвитку ділянки транспортної мережі між пунктами i й j; Rqsijr - потреба у s-му виді ресурсів для перевезення r-го виду вантажу ділянкою від пункту i до пункту j згідно з q-м варіантом розвитку мережі; Cqrji - поточні витрати на перевезення r-го виду вантажу з пункту i у пункт j згідно з q-м варіантом розвитку мережі; Кij - капітальні вкладення (інвестиції) для розвитку ділянки мережі від пункту i до пункту j; Кqrji - капітальні вкладення, що виділяються згідно з q-м варіантом розвитку мережі для перевезення r-го вантажу від пункту i до пункту j; drji - прогноз очікуваних обсягів перевезення r-го виду вантажу на ділянці ij ;  dqrji - прогноз обсягів перевезень r-го виду, перевезеного від пункту i до пункту j згідно з q-м варіантом; Е - нормативний   коефіцієнт   ефективності   капітальних   вкладень   у транспорт; xqrji - шукана величина, що дорівює 1, якщо на ділянці від пункту i до пункту j вибирається q-й варіант розвитку мережі по перевезенню r-го виду вантажу, і дорівнює 0 у противному випадку.

Математична модель. Знайти мінімум наведених витрат.
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При обмеженнях:

1. Вибирається тільки один варіант розвитку:
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(5.2)

2. Використання ресурсів здійснюється у виділених обсягах:
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3. Підстава капітальних вкладень (інвестицій) повинна бути у відповідності з виділеними обсягами: 
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4. Прогноз очікуваних обсягів перевезень повинен бути виконаний (бути реальним):
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Дана модель належить до класу завдань цілочисельного програмування. У результаті її розв’язання виходять такі [image: image21.emf]q
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 - 1, які показують оптимальні варіанти розвитку транспортної мережі. У такій постановці розв’язання завдання відрізняється достатньою об'єктивністю, однак, визначення точних прогнозів  розвитку  транспортної мережі  пов'язане з його (завданням) великою розмірністю. Тому, якщо дана вимога (точність прогнозів) є пріоритетною, то за необхідністю можуть розглядатися і інші моделі, що допускають безперервний (недискретний) розвиток транспортної мережі формування складних за структурою та за маршрутами матеріальних потоків і т.д.

Модель безперервного розвитку транспортної мережі. У цій моделі допускається можливість безперервного збільшення пропускної спроможності ліній до заздалегідь визначених меж. У рамках системи цілеврахування необхідно знайти оптимальний розвиток транспортної мережі.

Варто ввести позначення: r - вид вантажопотоків; R - число всіх видів вантажопотоків; i, j - пункти, між якими здійснюються перевезення; п - число всіх пунктів генерації вантажопотоків; т - число всіх пунктів призначення вантажопотоків; Yri - шукана кількість додаткового вантажу r-го виду, яким треба вивезти з i-го пункту; Cri - вартість виробництва одиниці r-го вантажу в i-m пункті; hri - максимально можливий обсяг розширення виробництва r-го виду вантажу в i-му пункті; arj - обсяг виробництва r-го виду вантажу в j-тому пункті; brj - обсяг споживання r-го виду вантажу в j-му пункті; drij - пропускні спроможності лінії ij з перевезення r-го виду вантажів; Yrij - шукане збільшення пропускної спроможності ділянки ij з перевезення r-го виду вантажу; Crij -вартість одиниці r-го виду вантажу на ділянці ij ; qrij - вартість збільшення перевезень на одиницю вантажу r-го виду на ділянці ij; хrij - обсяг перевезень r-го виду вантажу на ділянці ij.
Математична модель. Необхідно знайти такі Yri, Yrij, хrij, при яких досягається мінімум витрат на транспортування вантажів і розширення мережі:
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Повинні бути виконані умови:

1. Потреба у вантажах:
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2. Забезпечення очікуваних потреб:
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3. Пропускна спроможність:
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4. Обсягах виробництва:
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5. Розширення пропускної спроможності повинне бути реальним:
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Сформована модель розв’язується як завдання лінійного програмування, у результаті виходить оптимальний план розвитку транспортної мережі.

Розвиток транспортної мережі повинне передбачати відповідний розвиток комплексних терміналів, що виконують функцію трансформаційних пунктів. У цьому випадку можна використати модель розподілу інвестицій (капітальних вкладень) по комплексах терміналів транспортної системи.

Модель розподілу інвестицій (капітальних вкладень) по комплексах терміналів транспортної системи.
Комплексні термінали або трансформаційні пункти є найважливішим елементом транспортних вузлів. Тому при розвитку останніх необхідно оптимально розподілити інвестиції (капітальні вкладення) за критерієм максимуму їхньої ефективності.

Для цього необхідно ввести позначення: i - номер транспортного вузла; п - число всіх транспортних вузлів; k - номер комплексного термінала (трансформаційного пункту, центра); mi - число всіх комплексних терміналів i-го транспортного вузла; q - число можливих варіантів розвитку; s - вид ресурсів, виділених для розвитку комплексних терміналів; l - число всіх видів ресурсів; t - рік прогнозованого періоду; Т - число років прогнозованого періоду. Pikq - приріст прибутку на k-му комплексному терміналі i-го транспортного вузла згідно з q-м варіантом розвитку; Kikq - інвестиції (капітальні вкладення) для розвитку k-го комплексного термінала i-го транспортного вузла згідно з q-м варіантом; К - межа інвестицій (капітальних вкладень) на розвиток всіх комплексних терміналів; bstikq - витрати s-гo виду ресурсів в i-м році на розвиток k-гo комплексного термінала i-го транспортного вузла згідно з q-м варіантом; Bst - кількість виділюваних ресурсів s-гo виду в t-м році; хikq - шукана величина, що дорівнює 1, якщо на k-м комплексному терміналі i-го транспортного вузла прийнятий q-й варіант розвитку, і дорівнює 0 у противному випадку.

Математична модель. Знайти максимум ефективності капітальних вкладень:
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При обмеженнях:

1. По межі обсягу інвестицій (капітальних вкладень):
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2. На інші види ресурсів:
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3. На вибір одного варіанта:
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4. На цілочисельність змінних:
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Дане завдання відноситься до цілочисельного програмування. Воно може розв’язуватись методами областей і меж за допомогою динамічного програмування.

Резюмуючи, слід зазначити, що регулювання та координація макрологістичних процесів є прерогативою держави завжди, незалежно від форми соціально-економічного порядку, рівня розвитку продуктивних сил і пріоритетів стратегічних і поточних цілей.

Найважливішим елементом розвитку системи міжнародних транспортних коридорів (МТК) є технології комбінованих, а також інтермодальних перевезень, за допомогою яких забезпечується доставка вантажів у міжнародному сполученні декількома видами транспорту за єдиним перевізним документом.

Ефективність інтермодальних перевезень полягає:

· у скороченні строків доставки вантажів;

· у можливості використання оптимальних технологій постачань «точно в строк», «від двери-до двері» і т.д.;

· в уніфікації доставки укрупнених вантажних одиниць (УВО) різними видами транспорту (контейнери, пакети, напівпричепи, контейнери, знімні кузови тощо.);

· у реалізації стратегічних економічних програм розвитку транспортної системи.

Комбіновані перевезення являють собою транспортування вантажів у тому ж самому вантажному місці або транспортному засобі шляхом комбінації автомобільного, залізничного й внутрішнього водного транспорту. Вигідними з технічних причин є комбіновані перевезення: морський транспорт - залізничний транспорт в основному для перевезення контейнерів; автомобільний транспорт - залізничний транспорт для перевезення знімних кузовів, тобто контейнерів з вбудованим автошасі. Перспективною є розробка роудрейлера - гібрида вагона та автопричепа з кузовом і рейлтрейлера - без кузова. Зв'язок автомобільного та залізничного транспорту з річковим і морським транспортом здійснюється РО-РО технологіями (перевезення автомобілів і вагонів річковими, річково-морськими або морськими судами). 

Розрізняють наступні різновиди систем інтермодальних і комбінованих перевезень [48]:

- контейнерна транспортна система;

- система РО-РО «закотити-скотити» з горизонтальним навантаженням транспортних засобів для перевезення автомобілів і вагонів;

- система «дорога, що рухається,»;

- система роудрейлер-рейлтрейлер.

Територіальні й національні особливості кожної держави, її економічний стан мають вирішальне значення для розвитку тієї або іншої системи інтермодальних перевезень й ув'язаних з ними логістичних центрів взаємодії між різними видами транспорту, необхідними для перевантаження укрупнених транспортних одиниць.

Одним з важливих етапів розвитку транспортної інфраструктури як між країнами-членами ОСЗ, так і між країнами Європейського й Азіатського континенту є розробка принципових основ створення мережі логістичних центрів для інтермодального транспорту.

Для країн Західної Європи характерне використання інтермодальних терміналів з інтегрованими розподільними центрами національного і європейського масштабу.

Стан логістичних центрів у країнах-членах ОСЗ показує, що:

- більшість країн, у т.ч. й Україна, розглядають свої транспортні центри як логістичні;             
- майже у всіх країнах найбільше поширення одержала контейнерна транспортна система;

- залежно від географічного розташування кожної із країн-членів ОСЗ переважають логістичні центри й термінали, що надають зв'язок між водним і залізничним/автомобільним або тільки між залізничним й автомобільним транспортом.

Основними цілями формування системи логістичних центрів інтермодального транспорту (у т.ч. і на території України) є:

-  Збереження суверенітету кожної держави, що бере участь в інтермодальних перевезеннях і на території якого перебуває логістичний центр.

- Фізичне інтегрування автомобільного, залізничного, водного та   повітряного способів транспортування.

- Використання мережі міжнародних коридорів як основних шляхів    здійснення національних і трансконтинентальних перевезень.

-  Розвиток інтермодального транспорту як найбільш перспективного способу транспортування товарів і вантажів.

-  Захист   навколишнього   середовища,   використання   переваги   кожного   виду   транспорту   при реалізації логістики перевезень вантажів.

Логістичні центри повинні мати наступні основні характеристики:

- Мультимодальність - об'єднання морських, автомобільних, залізничного способів транспортування під час перевезення УВО.

-  Доступність (відкритість) - центри повинні бути відкриті для приватних і громадських фірм й експедиторів, що бажають бути в логістичному центрі. Доступність до засобів обробки вантажів на підставі загальної власності або оплати за послуги.

-  Можливість обробки УВО - наявність спеціалізованих зон зберігання та обробки укрупнених вантажних одиниць і необхідної техніки: контейнерні, комбіновані й розподільний термінали, складські площі.

-   Мультифункціональність - надання численних основних і додаткових послуг перевізниками, експедиторами; фірмами з обробки, додаткових послуг; митними службами.

-   Електронна інформація - охоплює наявність техніки й технології для електронної обробки документообігу; прийом і передача інформації про вантажі і транспортні засоби; використання комп'ютерних мереж, Інтернету та інших сучасних засобів комунікації.

-   Пропорційність витрат - розподіл витрат залежно від ступеня використання ресурсів логістичного центра.

-  Інтеграція елементів загального ланцюга - включає діяльність за всім логістичним ланцюгом від відправника до одержувача логістичного центра як єдиної системи.

-   Мобільність додаткових послуг - можливість максимально швидко відповідати на нові тенденції в транспортному графіку, вимоги до виду, кількості і якості додаткових послуг (мийки, майстерні, автозаправні станції, упакування, навчання).

Залежно від охоплення території та видів потоків, ЛЦ бувають:

- Міжконтинентальні - логістичні центри, що забезпечують і підтримують рух трансконтинентальних матеріальних потоків. Найпридатніші місця для їхнього розміщення - це морські порти.

- Регіональні - логістичні центри, що мають істотне значення для обслуговування окремих регіонів кожного континенту (країни Західної Європи, Східної Європи, Східний Азії, Центральній Азії тощо.).

- Національні - логістичні центри, що обслуговують територію даної країни.

- Обласні або міські - призначені обслуговувати приміські й міські зони.

Розвиток і зміцнення транзитного потенціалу України, використання переваг тяжіння до міжнародних транспортних коридорів вимагають адекватного логістичного забезпечення, через створення на вищевказаних принципах системи інтермодальних логістичних центрів.

За останні 5-6 років, як показали дослідження, ці процеси набирають оберти в системі підприємств «Укрзалізниця». Так, в 2003 р. на базі Українського державного центра транспортного сервісу (УДЦТС) пущений в експлуатацію один з найбільших у країні логістичних центрів - «Ліски». Центр має у розпорядженні надійні та стабільні договірні відносини із провідними експедиторськими фірмами СНД й Європи, що дозволяє здійснювати комплексне транспортно-експедиційне обслуговування на території країн СНД, Балтії, Європи й Азії; центр «Ліски» має в розпорядженні термінал загальною площею понад 27000 кв.м., який розташовано в Києві (ст. Київ-Ліски Південно-Західної залізниці). Термінал обладнаний двома контейнерними майданчиками з перероблювальною спроможністю 500 контейнерів на добу, відкритим митно-ліцензійним складом площею 2000 кв.м., покритим складом загальною площею 6000 кв.м., торцевою рампою для розвантаження колісної техніки (у тому числі - контрейлерних поїздів). У терміналі можливе проведення вантажно-розвантажувальних робіт, пов'язаних з переробкою контейнерів і вагонів з наступною доставкою вантажів автомобільним транспортом територією України. Програмою розвитку логістичних центрів, інтермодальних перевезень, розробленою «Укрзалізницею», передбачене створення мережі логістичних центрів у місцях руху потужних вантажопотоків, а також у великих транспортних вузлах у зоні тяжіння Міжнародних транспортних коридорів (Донецька залізн. - Луганськ; Придніпровська залізн. - Дніпропетровськ, Запоріжжя; Південно-Західна залізн. - Київ-Ліски; Львівська залізн. - Чоп; Південна залізн. - Харків-Краснозавідський; Одеська залізн. - Усатово). Логістичні центри інтермодальних перевезень будуть надавати відправникові вантажу повний комплекс транспортно-експедиційних послуг (оформлення перевізних документів, декларування вантажу, доставка вантажу "від дверей до дверей", доставка вантажу "точно в строк", забезпечення схоронності вантажу, його страхування тощо) і забезпечувати ефективну взаємодію різних видів транспорту - залізничного, автомобільного й водного. 
Для забезпечення комплексної логістизації міжнародного транспортно-складського процесу в Україні величезну роль відіграє розвиток системи морських портових контейнерних терміналів. Це зв'язано, у першу чергу, з тими перспективами, які відкриваються у зв'язку з інтенсифікацією вантажопотоків за маршрутом: „порти Південно-Східної Азії - Китай – Фінляндія”, в умовах розширення торговельних відносин між КНР і Росією.

На тлі підвищення вартості мультимодальних перевезень за зазначеним маршрутом, збільшення транзитних строків на цьому напрямку, незручності використання північних і південних російських портів і залізниці як альтернативний варіант при доставці вантажів з Китаю, у поле зору компаній, що мають потребу у такій послузі, попадають порти України, такі як Одеса й Іллічівськ. 

Перспективи використання портів України як транзитних пунктів при мультимодальному перевезенні з Китаю в РФ мають низку переваг. 

По-перше, транзитний строк на маршруті „порт Китаю – Одеса” становить приблизно 25-27 днів. Транзитний строк при подальшій автодоставці до Москви становить близько 4-5 днів. Приблизний строк перевалки в порту Одеса - близько 2-3 днів. У сумі транзитний строк при мультимодальній доставці не перевищує 35 днів, що значно менше, ніж при використанні північних портів РФ і портів Фінляндії.

По-друге, на тлі постійного збільшення вартості транспортування через порт Котка у Фінляндії, вартість мультимодального перевезення „Китай - Україна  -  Центральний регіон РФ” є досить конкурентноздатним.

По-третє, порти України ще не «затоплені» контейнерами з Китаю. На даний момент як морські лінії, так і автоперевізники охоче йдуть на заключення довгострокових контрактів, надаючи клієнтам можливість фіксувати вартість транспортування.

Що стосується транзитного митного оформлення в Україні, то воно трохи складніше, ніж у Фінляндії, але на порядок простіше, ніж у Росії. Документи, які необхідно подавати в митні органи у портах України, без труднощів надасть кожен імпортер, що займається вантажоперевезеннями у цьому напрямку.

Як результат, мультимодальну доставку з Південно-Східної Азії й РФ через порти України можна розглядати як дуже конкурентоспроможний напрямок, як з погляду ціни, так і з погляду транзитних строків.

Необхідно також підкреслити, що до 2010 р. Україна має намір залучити 72,3 млн. євро інвестицій для розвитку контейнерних терміналів. Пріоритетними вважаються Херсонський, Іллічівський і Бердянський морські торговельні порти. Проекти реконструкцій саме цих підприємств Мінекономіки України включило в державну програму економічного й соціального розвитку України на 2008 р. Ця програма, у свою чергу, є додатком до плану співробітництва уряду України і Європейського банку реконструкції й розвитку.

Найамбіційніші плани в Іллічівського МТП. До 2015 р. порт сподівається стати транзитним вузлом з перевалки контейнерів, при цьому його потужності мають складати 3,5 млн. TEU (еквівалент 20-футового контейнера) на рік. Для порівняння: сумарна потужність контейнерних терміналів всіх портів України сьогодні становить близько 900 тис. TEU на рік. 
Найважливішою складовою частиною майбутньої логістичної доктрини України повинне стати забезпечення наскрізних контейнерних і пакетних перевезень із використанням комбінованих видів транспорту в рамках реалізації як внутрішніх, так і міжнародних вантажопотоків.

Приміром, за останні 10 років у напрямку міжнародних транспортних коридорів створено та курсують контейнерні поїзди за чотирма маршрутами: „Будапешт - Київ – Москва”, „Миколаїв – Москва”, „Одеса – Москва”, „Миколаїв - Середня Азія”. Контейнерний поїзд «Чардаш» курсує з 1998 р. За цей період відправлено понад 200 контейнерних поїздів.

Перевезення контейнерів у складі прискорених контейнерних поїздів дозволяє доставляти вантажі за півтори - дві доби замість 6-7 діб при проходженні їхніми одиночними вагонами в складі звичайних поїздів.

Розроблено необхідні організаційно-технічні й тарифні умови для транзитних перевезень вантажів у великотоннажних контейнерах із країн Азії в країни Європи, у тому числі за участю Транссибірської магістралі. Наявність залізничної колії шириною 1520 мм від прикордонної станції Ізов (УЗ) до станції Славкув (ПКП) дозволяє без перевантаження здійснювати перевезення великотоннажних контейнерів у країни Європи.

Залізницями України, Бєларусі, Литви, Польщі, морськими портами Одеса, Іллічевськ, Гданськ, Клайпеда й експедиторами проведено роботу з організації контейнерних і контрейлерних поїздів у напрямку міжнародного транспортного коридору „Чорне море - Балтійське море”. Розроблено графіки і погоджені наскрізні тарифи з урахуванням переробки вантажів у портах. Укрзалізницею разом з Міністерством транспорту й зв'язку України проводиться робота з організації курсування контейнерного поїзда маршрутом „Іллічівськ (Одеса) - Санкт-Петербург”.

В умовах оптимізації наскрізних інтермодальних перевезень особливу роль покликана відігравати інформатизація перевізного процесу. Так, з 2004 р. у структурі «Укрзалізниці» започатковане впровадження системи автоматичної ідентифікації пересувного составу (САІ) «Транстелекарт», що призначена для автоматичної фіксації одиниць залізничного пересувного составу при проходженні через заздалегідь установлені пункти зчитування, тобто визначення типу, індивідуального номера та інших параметрів вантажних і пасажирських вагонів, локомотивів і великовантажних контейнерів, установлених на платформи.

Для здійснення автоматичної ідентифікації на пересувний состав установлюються інформаційні бортові кодовані датчики (ІД), у які записується інформація, що характеризує засоби, що рухаються, відповідно до прийнятого міжнародного стандарту ISO 10374. Записана в ІД інформація автоматично надходить у пункти зчитування, обробляється та передається в автоматизовану систему управління пересувним составом залізниці (АСЗ).

САІ «Транстелекарт» дозволяє проводити зчитування з пересувних засобів, що рухаються зі швидкістю до 140 км/год.

Принцип роботи САІ «Транстелекарт» заснований на використанні СВЧ радіосигналів, за допомогою яких відбувається опромінення датчика, встановленого на пересувні засоби, прийом відбитого від датчика сигналу, декодування й передача його в автоматизовану систему управління залізниці.

Впровадження САІ «Транстелекарт» на залізничному транспорті дозволяє: підвищити якість транспортного обслуговування; прискорити оборот вагонів; підвищити ефективність використання пересувного составу; полегшити та спростити процедуру обміну інформацією для розрахунків між дорогами; знизити витрати на маневрові роботи, пошук і повернення помилково засланих вагонів; зменшити затримки пересувного составу суміжних держав і підвищити безпеку руху та збереження вантажів; автоматизувати та оптимізувати процес складання звітів, включаючи ведення супровідної документації на вантажі; радикально зменшити кількість персоналу, зайнятого обліком пересувного составу вантажів.

Особливу привабливість САІ «Транстелекарт» представляє при змішаних інтермодальних перевезеннях з використанням різних видів транспорту завдяки можливості інформування клієнтів залізниці про переміщення їхніх вантажів у реальному масштабі часу.

Таким чином, впровадження САІ «Транстелекарт» є одним з перших і необхідних кроків з досягнення більш високого ступеня автоматизації основних виробничих процесів на залізничному транспорті.

Відповідно до концепції реструктуризації транспортного комплексу України, система фірмового обслуговування повинна повністю та комплексно забезпечити інтереси вантажовласника за умови наскрізного транспортно-експедиційного обслуговування в рамках гнучкої тарифної політики. Тому комерційна та вантажна робота станцій і портів повинна базуватися на нових підходах, що враховують як досвід країн з ринковою економікою, так і специфіку умов перехідного періоду в Україні (зниження обсягів виробництва й перевезень, платоспроможність клієнтури, конкуренцію з боку автотранспорту тощо).

Особливого значення це набуває при організації обслуговування міжнародних торговельних потоків.

З метою вдосконалення системи пропуску зовнішньоторговельних вантажопотоків Кабінетом Міністрів України затверджені Положення про пункти пропуску через державний кордон. У 2002 р. Україна приєдналася до Міжнародної Конвенції про узгодження умов проведення контролю вантажів на кордоні, що дозволило спростити та прискорити режим контролю відносно транзитних вантажів. Триває робота з гармонізації національного законодавства з вимогами багатобічних міжнародних конвенцій й угод щодо митних та інших контрольних процедур на кордонах держав, організації спільного митного та іншого видів контролю, впровадженню погоджених транспортно-митних технологій, поетапного переходу до застосування в залізничному сполученні транспортної накладної замість митної транзитної декларації.

Закон України "Про транзит вантажів" передбачає звільнення учасників транзиту від оплати будь-яких платежів, крім єдиного збору, що  стягується  в  пунктах пропуску через державний кордон України.

Установлено ставки єдиного збору в розмірі 2 євро за проведення митного, санітарного, ветеринарного, фітосанітарного, радіологічного й екологічного контролю. Постановою Кабінету Міністрів України від 4 жовтня 2002 р. № 1569 затверджений Порядок стягнення єдиного збору в пунктах пропуску через державний кордон, відповідно до якого єдиний збір стягується одноразово за єдиним платіжним документом.

Однак, незважаючи на певні просування у справі організаційно-правового забезпечення логістизації митного процесу, є невирішеними ще багато проблемних питань, найбільш актуальним з яких є прогнозування потенційної пропускної спроможності митних терміналів.

Існуюча на даний момент схема митного контролю складається з декількох етапів: усне опитування посадових і фізичних осіб; перевірка документів, необхідних для митних цілей; митний огляд (огляд товарів і транспортних засобів, а також особистий огляд як виняткова форма митного контролю); облік товарів і транспортних засобів - перевірка системи звітності й обліку; огляд територій і приміщень складів тимчасового зберігання, митних складів, вільних складів, вільних митних зон і магазинів безмитної торгівлі та інших місць, де можуть перебувати товари й транспортні засоби (ТС), підмети митному контролю. 
Пропонована схема митного очищення товарів заснована на чітких положеннях про те, що митні органи ініціюють процес формування логістичної системи й самі виступають обов'язковою її ланкою. При цьому можна виділити відмітні ознаки ЛС: системна цілісність і наявність потокового процесу; компетенція митних органів України в організації митної справи встановлюється Верховною Радою й Кабінетом Міністрів України, а конкретизується нормативними актами Державної митної служби України. 
Економіко-математичну модель пропускної спроможності митного термінала наведено у табличному вигляді (табл. 5.1., 5.2.).

Таблиця 5.1.

Модель пропускної спроможності митного термінала

	№ п/п
	Показник
	Розрахункова формула

	1
	Можливе число ТС, що може надійти на пункт пропуску
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	2
	Імовірність        використання        якого-небудь        місця митного контролю й оформлення ТС
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	3
	Імовірність, що яке-небудь місце пункту пропуску не буде    використано   для   митного   контролю    й оформлення ТС
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	Імовірність того, що за період Т у пункті пропуску не буде проведений митний контроль жодного ТС
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	5
	Імовірність митного контролю й оформлення ТС для n ТС
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	6
	Стандартне  відхилення для біноміального розподілу
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	7
	Імовірність, що в пунктах пропуску за період Т будуть проведений митний контроль та оформлення від n1 до n2  тг
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Таблиця 5.2.

Параметри логістичної системи митного термінала

	Умовна позначка параметра
	Опис параметра

	A
	Можливе число ТС, що може надійти в пункт пропуску

	m
	Найбільше число місць для проведення митного контролю й оформлення ТС за період часу Т

	n
	Число розрахункових періодів (днів) за період часу Т
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	Середнє число ТС із i-тим видом вантажу, який проходить митний контроль та оформлення за період часу Т

	Cm
	Число періодів для розрахунку m


Запропонована модель може бути використана при розрахунку оптимальної кількості транспортних засобів, що проходять митний контроль й оформлення, з мінімальними витратами на митні процедури, що є одним з важливих положень концепції логістики. Дані розрахунку дозволять ліквідувати або, принаймні, скоротити черги транспортних засобів у пунктах пропуску. При цьому можна також оцінити пріоритети митного очищення транспортних засобів за ступенем терміновості перевезення (приміром, швидкопсувні вантажі).

Таким чином, при плануванні проведення митного контролю й оформлення транспортних засобів у пункті пропуску через кордон не обов'язково прагнути до негайного пропуску всіх ТС будь-якими засобами (аж до зниження рівня вимог до митного контролю). Основна вимога повинна полягати в підтримці пропускної спроможності в робочій (оптимальній) площині. Нерівномірність надходження транспортних засобів у пункти пропуску необхідно згладжувати шляхом регулювання пріоритетів потреб у митному очищенні за допомогою функції терміновості перевезення вантажів, забезпечуючи тим самим оптимальний режим роботи пункту пропуску.

Слід зазначити, що конкретні способи та форми логістичної організації процесу митного контролю й оформлення товарів досить різноманітні, але найбільш актуальним є завдання визначення потенційної можливості логістизації процесу огляду й оформлення товарів і транспортних засобів.

Таким чином, проведений аналіз показав, що для раціональної організації митного контролю на регіональній митниці необхідно, насамперед, здійснити наступні заходи:

1. Розробити базу даних, у якій буде зберігатися інформація: про порушників митного контролю (приватні особи, фірми, підприємства, перевезення контрабандних товарів); про контрабандні товари.

2. Розробити алгоритм аналізу й прогнозу з використанням технології OLAP.

3. Розробити пакет програм, за допомогою яких будуть генеруватися запити й розроблятися рекомендації, а на їхній основі здійснюватиметься митний контроль із необхідним ступенем деталізації,

4. Вирішити завдання аналізу зібраних даних з урахуванням критеріїв цінності й старіння інформації.

5. Розробити критерії оцінки якості проведення митного контролю.

6. Впровадити принципи логістики.

На нашу думку, розв’язання даних питань дозволить не тільки підвищити ефективність проведення митного контролю окремою регіональною митницею, але й забезпечить удосконалення всієї системи зовнішньоекономічної діяльності.

Аналізуючи й оцінюючи вищевикладене, можна зробити наступні висновки:

1. У процесі сучасного реформування транспортно-складської системи України спостерігаються лише спроби локальних логістичних перетворень в облаштованості внутрішніх і міжнародних транспортних коридорів, контейнеризації та пакетизації перевезень, інформатизації й комплексного правового забезпечення інтермодальних доставок, розвитку технологічної й організаційно-управлінської бази транспортно-логістичних систем і митних терміналів.

2. Відсутнє системно-синергетичне бачення процесів формування інтегрованих ланцюгів руху як внутрішніх, так і зовнішньоторговельних вантажопотоків.

3. Одержала недостатнього розвитку методологія моделювання логістичних систем різного рівня, у т.ч. і у транспортно-складській сфері.

У цьому зв'язку слід обґрунтувати принципові підходи до процесів логістизації транспортного комплексу України.

Цілями структурно-логістичної реформи транспортної системи країни є:

- підвищення стабільності роботи транспортного комплексу, його доступності і якості його послуг для забезпечення єдиного економічного простору країни й загальнонаціонального господарського розвитку;

- формування єдиної гармонічної транспортної системи України;

- зниження сукупних народногосподарських витрат на перевезення вантажів всіма видами транспорту;

- задоволення зростаючого попиту на транспортно-складські послуги.

Під логістизацією транспортного комплексу варто розуміти подання керованого процесу у вигляді сукупності економічних потоків — матеріальних, товарних, інформаційних, фінансових та ін. з метою їхньої оптимізації, при цьому об'єктами оптимізації стають траєкторії потоків та їхні параметри. З викладеного випливає, що логістизація є нічим іншим, як потоковою моделлю даного процесу.

Затребуваність логістизації транспорту особливо актуальна для теперішнього часу, в умовах, коли:

- система управління транспортом після використання елементів демонополізації і приватизації стала більш складною, потребуючою процедур межфирменной координації й узгодження;

-  ефективність управління транспортом багато в чому залежить від якості контролю за діяльністю транспортних підприємств; велика складність і витратність його здійснення вимагають наявності цілісної системи логістичного моніторингу та планування;

- існує ризик дезінтеграції єдиної транспортної системи, формування надлишкових і дублюючих функцій для різних рівнів управління й для різних структур у результаті форсованих спроб створити конкурентний ринок послуг;

-  приватні компанії-оператори пересувного составу найчастіше схильні проявляти утриманську поведінку в питаннях експлуатації пересувного составу, тактику вузькопрагматичної (без урахування інтересу споживача) тарифної та маркетингової   політики,   не   прагнуть   інвестувати прибуток у підвищення якості пасажирських послуг, відновлення пересувного составу.

Створення макрологістичної системи на базі вертикально інтегрованих компаній об'єктивно стимулює зростання концентрації виробництва з досягненням ефекту масштабу, зниженням витрат виробництва та збуту і збільшенням можливостей використання прогресивних технологій. Не слід скидати з рахунків, що такі великі системи володіють і значним ринковим впливом (market power), що є великою перевагою в умовах інституціонально-незрілого українського ринку.

На підставі вищевикладеного, запропонуємо просторову модель поетапного створення й розвитку логістичних транспортно-складських систем при висхідному русі від простих форм до більш складних, у ході якого відбувається структурування логістичних функцій і логістичного сервісу (рис. 5.7.). 
Логістичне управління транспортним комплексом України на макрорівні повинне передбачати вирішення наступних завдань: 

:  розробка інституціональної бази й економічних умов для рівновигідного функціонування підприємств різних форм власності;

:  розробка загальної концепції побудови маршрутної мережі;

:  вибір раціональних напрямків перевезень;

:  відбір операторів і визначення обсягу їхньої роботи;

:  оптимізація розподілу об'єктів інфраструктури на території країни

:  вибір   видів   транспорту та транспортних засобів;

: оптимізація зонального розташування мікрологістичних транспортних систем і координування їхньої роботи з обслуговування  клієнтури.

[image: image42]
Рис. 5.7.  Модель поетапного створення транспортно-логістичних систем в Україні 

 Практика формування ЛС транспорту в провідних країнах світу показує, що при цьому підвищується якість обслуговування за рахунок скорочення втрат часу на очікування транспортних засобів на  15-30%, зменшення часу доставки на 8-12%. У свою чергу транспортні витрати скорочуються на 10-20%, а оборотність матеріальних ресурсів збільшується на 20-40%.  

Втіленню в життя принципів логістизації транспортно-складського комплексу України в максимальному ступені повинні сприяти певні умови організації роботи:

1. Використання різних видів транспорту, що беруть участь у перевезеннях, що як взаємно доповнюють один одного, а не є конкурентами.

Виконання цієї умови дозволяє скоротити витрати товаророзподілу за рахунок зниження витрат на перевезення та скорочення строків доставки вантажів. При цьому взаємодіючі види транспорту застосовуються не тільки на таких ділянках у системі доставки товару споживачу, де вони найбільш раціональні при їхньому ізольованому розгляді. Логістичне управління допускає також випадки «нерентабельного» застосування окремих видів транспорту в логістичному ланцюзі (з погляду їх внутрішніх економічних показників). Це - такі випадки, коли «нерентабельне» застосування якого-небудь виду транспорту приводить до істотного підвищення кінцевого економічного ефекту функціонування конкретної системи товаророзподілу, конкретної виробничо-транспортної корпорації (компанії, фірми). У цьому випадку (як й в інших випадках, пов'язаних з додатковими витратами на підвищення якості транспортних послуг) мова повинна йти про справедливий перерозподіл отриманого ефекту між всіма учасниками логістичної системи (як між видами транспорту, так і між транспортом, що обслуговує виробництво, та іншою клієнтурою).

2.   Охоплення   логістичним   управлінням   всіх  ділянок   просування   вантажу від  його народження до кінцевої реалізації споживачем.

Виконання даної умови приводить до зменшення обсягу робіт з додаткового перевезення, навантаження-розвантаження та здійснення супутніх послуг при різних переміщеннях вантажів, уже отриманих клієнтурою від обслуговуючої її транспортної організації. Скорочується потреба клієнтури в додаткових людських ресурсах, засобах транспорту, матеріалах, паливі та енергії. У клієнтури знижуються можливості втрати й погіршення якості вантажів у процесі їх додаткових переміщень. Зменшується потреба в складських площах. Скорочується час доставки вантажів до пунктів їхнього кінцевого використання (споживання).

3. Узгодження режимів перевезень вантажів з режимами роботи та продуктивністю виробничих агрегатів, що обслуговують, споживачів.

Цим скорочуються втрати живої й упредметненої праці в пунктах стикування (взаємодії) транспортних, виробничих або складсько-технологічних процесів. Дотриманням зазначеної умови досягається скорочення нормованих запасів сировини, матеріалів, напівфабрикатів, зменшується потреба в складських приміщеннях.

4.    Повна    відповідальність    транспортної   фірми    за   схоронність    й    якість перевезених    вантажів    на   всіх   ділянках   транспортування,    включаючи   доставку    їх   до виробничих  агрегатів,  складів,  торговельних  комплексів   і  виконання  вантажно-розвантажувальних робіт.

Дана умова орієнтує на організацію перевезення за інтермодальною або мультимодальною технологією. Виникаючий при цьому ефект полягає в скороченні як прямих втрат перевезених вантажів з різних причин (розкрадання, просипання, вивітрювання тощо), так і непрямих, пов'язаних з погіршенням їхньої якості в процесі перевезення.

5.  Здійснення навантажувальних операцій з урахуванням зменшення витрат часу й праці на розвантажувальні операції, щоб мінімізувати сумарні витрати часу й праці на комплексну операцію «навантаження + розвантаження».

Несистемний, нелогістичний підхід до здійснення вантажних операцій приводить до положення, коли пересувний состав (автомобілі, вагони, судна, літаки) простоюють під розвантаженням значно більше часу в порівнянні з тим, якби вантажі були відповідним чином підготовлені до розвантаження ще на стадії їхнього навантаження. У першу чергу, йдеться про застосування прогресивних способів укрупнення вантажних місць і вантажних одиниць (шляхом впровадження контейнерів, піддонів, стропконтейнерів тощо), про заходи, що запобігають змерзанню вантажів при їхньому перевезенні взимку, про дотримання технологічних вимог до умов перевезення вантажів.

6. Включення в логістичну систему управління сучасних комп'ютерних технологій інформаційного забезпечення міжнародного перевезення, включаючи сучасні (супутникові) системи контролю й спостереження за місцезнаходженням і просуванням вантажів.

Логістичне управління міжнародними перевезеннями вантажів дозволяє одержати й ще один важливий синергічний ефект, зводячи воєдино всі три сторони, зацікавлені в такому перевезенні: користувачів транспорту (імпортерів й експортерів), постачальників транспортних послуг (перевізників окремих видів транспорту, експедиторів, операторів перевезення тощо) і держави.

Користувачі транспорту одержують вигоди від переваг мультимодальної (інтермодальної) технології перевезень завдяки підвищеній увазі, яку приділяють оператори транспорту вантажу, що перебуває в їхньому веденні (скорочується тривалість перевезення, підвищується точність доставки вантажу і його схоронність, знижуються прямі транспортні витрати (наприклад, завдяки ставкам, величина яких залежить від кількості вантажу, прийнятого для перевезення)), і супутні витрати, що скорочуються при застосуванні контейнерів, сучасних систем обміну даними, комп'ютерних систем спостереження за вантажем і т.д.

Постачальники транспортних послуг, зокрема, оператори транспорту, пропонуючи мультимодальні (інтермодальні) технології, одержують вигоди від контейнеризації перевезень і застосування сучасних систем обміну даними, від зміни стратегії маркетингу та зосередження своєї діяльності в певній ринковій ніші, спеціалізуючись на обслуговуванні специфічних вантажів на специфічних напрямках.

Держава, розробляючи та виконуючи закони і правила щодо зовнішньої торгівлі й перевезень із позицій національних інтересів, також одержує вигоду від логістичного управління, оскільки вона дозволяє впорядкувати та зробити більш сучасними адміністративні процедури й правила, що відносяться до зовнішньої торгівлі та обслуговуючого її транспорту. Логістичне управління міжнародними перевезеннями стимулює розвиток зовнішньої торгівлі, інноваційні процеси на транспорті й нові види діяльності транспортного сектора країни, заощаджує (і заробляє) тверду валюту. При цьому підсилюється взаємодоповнюваність видів транспорту замість звичайної конкуренції між ними.

Як вже підкреслювався (підрозділ 3.2.), розвиток сучасної світової глобальної логістичної інфраструктури, координація її структурних елементів базується на використанні інформаційно-комунікаційних технологій, найважливішої з яких є електронна торгівля. Це дозволяє припустити, що світова інформаційна економіка, яка формується, у якості принципових основ свого розвитку буде використовувати механізми та моделі електронної логістики.

Це ставить конкурентоспроможність національних економік на світових ринках у пряму залежність від розвитку інформаційно-комунікаційних технологій та електронно-логістичних систем.

От чому в Законі «Про пріоритетні напрямки інноваційної діяльності в Україні» (2003-2013 рр.) ставиться завдання не тільки скоротити інформаційну нерівність між Україною і розвиненими країнами, але й забезпечити рівноправне входження України до глобального інформаційного співтовариства.

Тому електронна торгівля виконує як завдання поширення сучасних способів передачі інформації й впровадження електронного документообігу з метою скорочення трансакційних витрат у цілому, так і роль інноваційної стратегії досягнення глобальної конкурентоспроможності національної економіки.

Вище ми вже оцінили (підрозділ 3.2.) позитивні боки, високу економічну і соціальну ефективність систем електронної комерції в США, країнах ЄС, Японії, Індії тощо.

Проте, в Україні досвід цих країн зі створення умов для електронної торгівлі належним чином не узагальнений, практично відсутні серйозні рекомендації з використання корисних для нашої національної економіки методів побудови електронних платформ. Власний же досвід створення в Україні систем електронної торгівлі зовсім незначний.

Однак, незважаючи на це, треба констатувати, що обсяг електронної торгівлі в Україні склав в 2007 р. 635 млн. дол. або на 68% більше, ніж в 2006 р. При цьому ринок онлайн-торгівлі (B2C - роздрібна торгівля) в 2007 р. виріс майже на 70% у порівнянні з 2006 р., а його обсяг склав близько 200 млн. дол.

Незважаючи на високу динаміку, у структурі роздрібної торгівлі України Інтернет-шопінг займає менше 0,4%. Для порівняння: у США на частку онлайн-магазинів припадає близько 2% роздрібних продажів.

Беззастережним лідером мережної торгівлі залишається Київ. У столиці зосереджено 80% цього ринку і лише 20% перебуває в регіонах. Більша частина покупок через Інтернет відбувається в Києві - близько 60%. [238]

Активно розвивається Інтернет-торгівля в східному та південному регіонах України: на Донецьк, Дніпропетровськ, Харків, Одесу та Сімферополь припадає приблизно чверть всіх продажів. Західні, північні й центральні області забезпечують онлайн-магазинам не більше 15% виторгу.

Відповідно до рейтингу Bigmir, у січні 2008 р. в Україні налічувалося 3168 онлайн-магазинів, що більш ніж в 3 рази перевищувало показник 2005 р. [238]

З іншого боку, обсяг міжкорпоративної торгівлі (B2B - business-to-business) в Україні в 2007 р. зріс на 15% у порівнянні з 2006 р. і склав 435 млн. дол. Серед покупців великі компанії становлять 61%, середні компанії  25%, дрібні - 14%. [238]

Галузева структура електронної торгівлі характеризується частками у відсотках відповідних B2B ресурсів (табл. 5.3.).

Таблиця 5.3.

Галузева структура електронної торгівлі в Україні в 2007 р. (%) [238]

	№ п/п
	Галузь виробництва (послуг)
	Питома вага за кількістю B2B ресурсів

	1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

9.

10.
	Багатогалузеві закупівлі

Нафтогазове обладнання
Споживчі товари

Комп'ютерні комплектуючі

Металопрокат

Продукти харчування

Фінансові послуги (Інтернет-банкінг, страхування, лізинг тощо.)

Продукція лісової промисловості

Автотехніка, запчастини

Електротехнічна продукція
	35

12

11

8

8

7

7

6

4

2


вырезано

Таким чином, гнучка система збуту має позитивно впливати на рішення покупців про розміщення замовлень і придбання продукції. Тим самим вона зберігає та збільшує кількість покупців, підтримує попит на продукцію компанії, оскільки одержання вигоди від реалізації продукції прямо залежить й обмежується величиною попиту. З іншого боку, вона задає орієнтири для вироблення стратегії й тактики функціонування й розвитку компанії, які пристосовують логістичну систему до умов ринкового середовища з метою зростання прибутку й, в остаточному підсумку, життєздатності даної компанії в довгостроковій перспективі.

Проілюструємо можливості використання запропонованої моделі управління ланцюгами постачань на ВАТ «ММК «Азовсталь» на прикладі збуту слябів споживачам на внутрішньому й зовнішньому ринках. При цьому розглянемо два можливих варіанти здійснення збутової політики:

1 варіант, при якому функції просування продукції на ринок здійснюють збутові структури комбінату.

2 варіант, при якому основні функції дистриб`юції реалізуються великими логістичними посередниками.

Проаналізуємо динаміку відвантаження слябів споживачам з урахуванням середньозваженої ціни ВАТ «ММК «Азовсталь» за 2005-2006 рр. (рис. 5.11., 5.12.).
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Рис. 5.11. Динаміка відвантаження слябів і зміна їхньої ціни по місяцях у 2005 р.
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Рис. 5.12. Динаміка відвантаження слябів і зміна їхньої ціни у 2006 р.

Використання показника середньозваженої ціни необхідно для того, щоб нівелювати вплив окремих факторів на обсяги продажів продукції (різницю в ціні залежно від попиту та обсягів замовлення, знижки, націнки тощо.).

Наведені дані про динаміку відвантаження слябів споживачам і зміни їхньої ціни за 2005-2006 рр. дозволяють виділити наступні особливості збутового процесу за даним асортиментним рядом. Зв'язані вони з тим, що цінові параметри реалізації слябів у листопаді й грудні кожного року різко падають. Причому падіння ціни відбувається під впливом власно не ринкових факторів, а стратегічних домовленостей з основними контрагентами в ланцюзі постачань, а саме логістичними посередниками, основними з яких є ТОВ «Леман-Україна» і ТОВ «Індустріальний метизна спілка», що забезпечують понад 42% реалізації слябів споживачам комбінату на зовнішніх ринках.

У цьому зв'язку проведемо ранжирування груп покупців слябів ВАТ «ММК «Азовсталь» за критеріями обсягу відвантаження й обсягу продажів за 2006 р. з використанням принципів АВС-аналіза. (табл. 5.6.)

Таблиця 5.6.

Ранжирування покупців слябів ВАТ «ММК «Азовсталь» в 2006 р.

	Платник 
	Обсяг відвантаження, кг.
	Ранг
	Обсяг продажів, грн.
	Ранг

	ТОВ «Леман-Україна»

ТОВ «Індустріальниа Метизна Спілка»

«B+B Eisen - und Stahlhandel Gmb»

ТОВ «Ромекс - Промислове будівництво»

Synthetic Industries Europe Ltd

Metalproducts BV

ТОВ «Шкарлупа»

СП Литовсько-Українське ЗАТ «ДОНЛІС»

ТОВ «Сучасні Будівельні матеріали й технології»

ТОВ ПКП «Нордик»

ЗАТ «Зевс Кераміка»

АТЗТ «Харківський коксовий завод»

СПД Бедрековський Н.Н.

ТОВ «ПП «Львівський бетонний завод»

ТОВ «РЕОЛ»
	7675120

2811240

820000

700600

240000

140000

65369

40000

40000

19000

10000

3004

3000

2898

2400
	А

А

В

В

В

В

С

С

С

С

С

С

С

С

С 
	28343505

3068587

2770840

926247,3

669518,2

611963,4

195289,7

178225,3

119009,4

43922,76

38760

13350,63

7675,22

7389,9

5980,55
	А

В

В

В

С

С

С

С

С

С

С

С

С

С

С 


Виключимо з даних за 2005-2006 рр. обсяги продажу слябів у листопаді та грудні підприємствам ТОВ «Леман-Україна» і ТОВ «ІМС» і розрахуємо криву, що відображає залежність обсягу продажу від ціни (рис. 5.13.). Одержуємо експонентну криву, дані якої дозволяють зробити висновок про те, що ВАТ «ММК «Азовсталь» має сильну конкурентну позицію на ринку слябів, оскільки обсяги відвантажень збільшуються з підвищенням ціни й зменшуються з її зниженням.
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Рис. 5.13.  Крива залежності продажів слябів відповідно до їх ціни

Щоб підтвердити правильність зроблених висновків, проаналізуємо динаміку обсягу продажів слябів за 2004 р., коли підприємство не співробітничало з ТОВ «Леман-Україна» і ТОВ «ІМС» (рис. 5.14.).
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Рис. 5.14. Динаміка обсягів продажу слябів у 2004 р. (щомісяця)

Опираючись на дані аналізу автокореляції (табл. 5.7.), одержуємо, що сусідні рівні часового ряду «обсяг продажів» є корельованими.

Таблиця 5.7.

	Лаг
	Автокореляція 
	Стандартна помилка
	Нижня можлива межа
	Верхня можлива межа

	1

2
	0,578002

0,423139
	0,288675

0,372846
	-0,565794

-0,730767
	0,565794

0,730767


Автокореляція рівнів часового ряду «обсяг продажу»

На основі критерію серії вище й нижче медіани, критерію зворотних крапок і тесту Бокса-Пірса встановлено, що ряд не може бути повністю випадковим, оскільки перший критерій відкидає гіпотезу випадковості, два останніх - немає.

Значення стандартизованої асиметрії та стандартизованого ексцесу часових рядів обсягів відвантаження й цін не виходять за межі інтервалу (-2; +2), що свідчить про нормальність цих рядів.

Введемо в статистичну модель фактор часу. Нижче у таблиці наведено матрицю кореляції (у дужках зазначене значення важливості).

Таблиця 5.8.

Матриця кореляції

	
	Відвантаження 
	Ціна 
	Час 

	Відвантаження 

Ціна

Час 
	1
	0,7329 (0,0067)

1
	0,9038 (0,0001)

0,7952 (0,002)

1


Незважаючи на те, що між собою показники мають тісний зв'язок, регресійний аналіз (табл. 5.9.) показує, що параметр „ціна” має слабкий вплив на залежну змінну „обсяг відвантажень”.

Таблиця 5.9.

Результати регресійного аналізу

	Parameter 
	Estimate 
	Standard error
	T statistic
	P-value

	Constant

Price

Time  
	-200,418

104,383

38,0167
	1134,45

637,246

10,2315
	-0,176665

0,163803

3,71565
	0,863

0,873

0,004


При цьому коефіцієнт кореляції становить 81,7315 або 81%, тобто модель на 81% пояснює динаміку залежної змінної. Стандартна помилка дорівнює 74,1801, середня абсолютна помилка - 57,7729. Значення критерію Дарбина-Уотсона становить 1,56645 (Р=0,0851), а однолагова кореляція в залишках - 0,155584, тобто серійної автокореляції в залишках немає. Для підтвердження даних регресійної моделі проведено дисперсійний аналіз, параметри якого наведено у табл. 5.10.

Таблиця 5.10.

Дисперсійний аналіз

	Source 
	Sum of Squares
	Df
	Mean Square
	F-Ratio
	P-Value

	Model 

Residual 

Total (corr.)
	221567,0

49524,2

271091,0
	2

9

11
	110783,0

5502,69
	20,13
	


Тому що Р-значення в дисперсійному аналізі менше 0,01, то між залежною змінною й факторами існує значима залежність, і регресійна модель адекватно описує динаміку обсягу відвантажень, при цьому з її можна виключити ціну.

Таким чином, наведені розрахунки показують, що створення й реалізація інтегрованої системи логістики (управління ланцюгами постачань) великого промислового комплексу, дозволяють за рахунок розвитку стратегічних переваг від спільної діяльності з мережею логістичних посередників забезпечити не тільки швидке зростання реалізації продукції (у цьому дослідженні понад 26%  за 2 роки) і значно більше охоплення сегментів ринку, але й приймати ефективні економічні рішення при прогнозуванні й плануванні діяльності корпорації в рамках цього ланцюга постачань, що, безсумнівно, буде сприяти зміцненню її конкурентоспроможності як на внутрішньому, так і на зовнішніх ринках. 

ВИСНОВКИ ДО РОЗДІЛУ V.

1. У рамках обґрунтування стратегічних напрямків модернізації сучасної економіки України важливо позначити низки принципових положень:

- дослідження існуючих позицій та можливостей України у світовій глобальній економічній системі;

- формулювання програмних підходів до нарощування конкурентоспроможності господарства України на зовнішніх ринках на основі формування й розвитку економіки інноваційного, експортно-орієнтованого типу;

- обґрунтування необхідності використання логістичної теорії як нової парадигми розвитку постіндустріальної економіки України та формулювання конкретних напрямків процесу її логістизації;

- синтезування механізмів та моделей створення системи інтегрованої логістики в корпораціях України.

2. Дослідження показують, що характерною рисою економічного розвитку України в період трансформації стало посилення зовнішнього вектора розвитку, причому частка експорту в загальних обсягах випуску в цілому в економіці України досягла 25,6%. За сучасних умов зовнішньоторговельний обіг України склав понад 77% ВВП, причому за 1994-2006 рр. він зріс майже в 3,4 рази, хоча з 2003 р. підсилюються тенденції формування негативного сальдо зовнішньої торгівлі.

3. Зростання обсягів експорту України за зазначений період здійснювався, насамперед, за рахунок товарної складової, що є свідоцтвом негативних тенденцій в економіці України, оскільки послуги відрізняються більш високою питомою вагою доданої вартості.

4. Сьогодні, як і на початку 90-х рр. ХХ ст., найбільш вагомі експортні можливості України зосереджені в традиційно індустріальних і сировинних галузях (чорні метали - 33%; енергетичні матеріали та ін. - 10.4%). Архаїчність структури вітчизняного експорту підтверджує також факт надзвичайно низької питомої ваги інноваційної продукції в загальних обсягах товарів, реалізованих за межі України (близько 5% експорту).

5. Значне збільшення частки українського експорту на зовнішніх ринках за останні 17 років відбулося в галузях з низьким і середнім рівнем переробки та, як наслідок, з низкою й середньою часткою доданої вартості (чорні метали, мінеральні добрива, сільгосппродукція тощо.). Серйозно похитнулися позиції України на світових ринках товарів, які характеризуються найвищими темпами розвитку і часткою доданої вартості (електроніка, інформаційні технології та комп'ютерна техніка).

6. Відбуваються, нехай і не цілком динамічні, процеси диверсифікованості географічної структури експорту України, що свідчить про певне зростання його конкурентоспроможності (зниження частки експорту в країни СНД за 1994-2006 рр. більш ніж на 10 % при одночасному збільшенні експорту в індустріально розвинені країни Європи).

7. Позиціювання України як конкурентноздатної на світових ринках країни вимагає формування нової стратегії інноваційно-технологічного, інституціонального та інфраструктурного прориву, що повинна бути покладеною в основу її експортно-орієнтованої політики.

8. Для досягнення цих цілей у роботі обґрунтовуються стратегічні напрямки по оптимізації зовнішньоекономічної діяльності України, які включають:

- розвиток експортної бази національної промисловості на основі подолання сировинної структури експорту убік збільшення частки високотехнологічної продукції;

- формування експортних ринків на базі розвитку конкурентоспроможності вітчизняної господарської системи у світовій економіці з погляду якості реалізованих товарів і послуг;

- створення інституціонально-логістичної інфраструктури (правова база, транспортні комунікації, ІТ-технології, система переробки та зберігання продукції тощо.) експортно-орієнтованої економіки України;

- поглиблення міжнародного економічного співробітництва й кооперації, а також формування «експортної психології» у системі національних промислових корпорацій.

9. Формування в Україні експортно-орієнтованої економіки інноваційного типу, підвищення її конкурентоспроможності на світових ринках вимагає зміни принципових підходів до вдосконалення моделей господарського розвитку. У цьому зв'язку в дисертації обґрунтовано концепцію розробки національної довгострокової програми продовження економічних реформ в Україні, цільовою спрямованістю якої є стратегія поетапної логістизації господарських процесів. Результатом реалізації даної програми повинне стати формування конкурентоспроможної національної економіки інноваційного типу.

10. Ключовою стратегічною умовою формування високого рівня конкурентоспроможності національної економіки є тотальна логістизація господарських процесів. При цьому під логістичною економікою розуміється комплекс механізмів оптимального аналізу, синтезу й сполучення на різних (макро-, мезо-, мікро-) рівнях загальноекономічних, підприємницьких, фінансових структур у рамках функціонування потокових процесів.

11. Структурно концепція логістизації вітчизняної економіки охоплює два блоки проблем: напрямки логістизації продуктивних сил та організаційно-правових відносин.

12. Узагальнюючи змістовний аспект концепції формування логістичної економіки України, виділимо три її ключові стратегічні напрямки: інституціонально-правове, інноваційне та інфраструктурне.

13. Базовою юридичною основою наступної логістизації господарських процесів в Україні варто вважати прийняття й затвердження на державному рівні концепції логістичного управління національною економікою. У цьому зв'язку доцільно затвердити обґрунтовану в дисертації Державну логістичну доктрину України, метою якої є організаційно-правове забезпечення ефективності руху товарів на всіх рівнях господарського управління (у тому числі у рамках здійснення зовнішньоекономічних операцій) і досягнення, при цьому, мінімізації трансакційних і логістичних витрат. 

14. Дослідження показують, що пріоритетними напрямками логістизації продуктивних сил України необхідно визнати наступні: формування системи провайдерів логістики (побудови логістичних центрів, транспортних і митних терміналів, створення мережі магазинів електронної торгівлі тощо); розвиток комплексу транспортних коридорів (оптимізація інтермодальних перевезень, контейнеризація й пакетизация перевізного процесу тощо); створення системи електронних мереж (телекомунікації, штрих-кодування, комп'ютеризація обробки інформації тощо); розвиток виробництва сучасної тари і впакування; формування освітніх програм підготовки та перепідготовки фахівців у сфері логістики.

15. Ґрунтуючись на принципових положеннях концепції логістизації економіки України в дисертації розроблено моделі створення інтегральних логістичних систем на рівні великих національних промислових корпорацій. Запропонований комплекс економіко-математичних моделей (адаптивної системи збутової діяльності фірми, розподілу готової продукції у збутовій мережі) дозволяє вирішувати завдання оптимізації структури виробництва, розподілу та руху потоків продукції у всьому складному ланцюзі постачань. Створення адаптивної ІЛС дозволило синтезувати систему управління потоковими процесами у ВАТ «ММК «Азовсталь», що забезпечує можливості зростання ефективності функціонування даної корпорації за рахунок зниження витрат, пов'язаних з експлуатацією збутової мережі та більш високого рівня задоволення потреб клієнтів на внутрішньому та зовнішньому ринках.

ВИСНОВКИ

У результаті проведеного дослідження вирішено важливу наукову задачу розробки теоретико-методологічних основ удосконалення логістичної стратегії розвитку глобальної світової економіки і на цій основі – цілісної концепції логістизації економіки України як пріоритетного фактора підвищення міжнародної конкурентоспроможності держави.

На основі одержаних результатів зроблено такі висновки:

1. На основі систематизації й узагальнення теоретичних концепцій розвитку сучасної світової економіки доведено, що вона переживає глибинні процеси трансформації індустріального суспільства в постіндустріальну економіку, для якої притаманні пріоритети панування інтелектуально-інформаційних та інноваційних технологій, сфери послуг та обслуговування, встановлення інтерактивних зв'язків зі споживачами для максимізації їх матеріально-сервісної задовільненості. При цьому аналіз тенденцій розвитку найбільших світових ТНК і ФПГ дозволив зробити висновок, що в умовах оптимізації їх бізнес-процесів необхідні адекватні за ступенем ефективності стратегії та методи управління.

2. Проведений у дисертації аналіз положень сучасної економічної теорії та практики реформування світогосподарських процесів дозволив обґрунтувати нову логістичну парадигму розвитку світової та національної економіки в умовах глобалізації, яка базується на принципових постулатах транснаціоналізації і глобалізації, інституціоналізму, еколого-економічної та логістичної теорії, їх узагальненні і синтезі. До того ж логістична теорія, яка досліджує відтворювальні процеси як потокові, на відміну від сформованих на сьогоднішній день напрямків в економічній теорії (класичний, кейнсіанський, монетаризм, інституціоналізм тощо), дозволяє у повній мірі аналізувати глобальні процеси комплексно, у їх єдності і цілісності. Це також дозволяє розробити нові підходи, зміцнити пріоритети управління народним господарством на основі формування еколого-соціально-економічних систем різного ієрархічного рівня (фірма – регіон – держава – союзи держав), які інтегруються в процесі взаємодії та взаємообумовленості руху і використання матеріальних, інформаційних, фінансових, тудових потоків ресурсів, утилізації відходів та ін. На цій основі обґрунтовано і конкретизовано новий статус глобальної економічної організації (ТНК, ФПГ, кластер) як еколого-соціально-економічної системи з визначенням її меж і трансакційного потенціалу. Такий підхід методологічно обґрунтовує питання підвищення ефективності міжнародних і національних бізнес-процесів через призму взаємообумовленості ресурсних потоків і взаємодії економічної підсистеми ГЕО з навколишнім середовищем.

3. Запропоновано і теоретично обґрунтовано методологію вивчення глобальної економічної організації як складної штучної системи на основі постулатів неподільності єдиного господарського циклу ГЕО (усі структури фірми: постачання – виробництво – збут – інфраструктура, повинні оцінюватися за ступенем їх впливу на тривалість господарського циклу і витрат на його здійснення) і двоїстого характеру споживання (тобто руху і використання) нею обмежених ресурсів.

4. Дискусійність тлумачення багатьох теоретичних та методологічних положень логістичної теорії в Україні зумовили необхідність обґрунтування в дисертації нових підходів до гносеології логістики, що дозволило визначити її в авторському трактуванні як науку про управління еколого-соціально-економічними системами за допомогою оптимізації потокових процесів, що відбуваються в цих системах. Це дозволяє суттєво розширити пізнавальні рамки даної науки з точки зору формування практичних напрямків перспективної логістизації економіки Україні.

5. Становлення інформаційно-сервісної економіки ХХІ століття висунуло вимогу переосмислення системних положень впливу науково-технічних досягнень на господарські процеси. У цьому зв'язку в роботі доведено, що темпи НТП визначаються впливом двох обставин. Перша - існування певних наробок відкриттів, винаходів, насамперед, у сфері природничих наук. Друга - створення сприятливих умов для стимулювання наукових розробок, винаходів і відкриттів і швидкого їх розповсюдження. Ця остання обставина в сучасних умовах в значній мірі визначається логістизацією світової економіки на базі синтезу і аналізу логістичних систем і ланцюгів у відповідних сферах і галузях діяльності. Таким чином, категорія «логістична економіка» визначається в дисертації як новий напрямок в організації діяльності еколого-соціально-економічних систем і під якою необхідно розуміти економіку, де оптимально з позиції єдиного цілого аналізуються, синтезуються і сполучаються на різних (мікро-, мезо-, макро-, мега-) рівнях виробничо-комерційні, інформаційні, еколого-економічні, фінансові, трудові потоки, інтереси і структури.

6. Доведено, що пріоритетними складовими логістичної економіки слід вважати:

- створення особливої системи цінностей, що складаються в результаті  формування реальної логістичної корисності для споживачів у рамках функціонування ланцюгів поставок;

-  постійне вдосконалення системи виробничих, організаційно-управлінських, соціально-екологічних відносин між взаємодіючими суб'єктами глобальної й національної економіки;

- посилення взаємної відповідальності учасників логістичних ланцюгів, пріоритет їх спільного фнтересу у підтримці оптимальності цих ланцюгів у рамках конкурентної боротьби за споживача.

7.  На базі визначених закономірностей розвитку світової логістичної економіки доведено і обґрунтовано принципові положення категорії „логістична система”, яка на думку автора представляє собою сукупність суб’єктів логістики, об’єднаних у логістичні ланцюги і канали з метою оптимальної та раціональної організації економічних потоків з мінімальними логістичними витратами; підкреслено, що в концептуальному плані логістична система вважається глобальною, якщо вона створена урядовими інститутами, ТНК, ФПГ, кластерами та ін. на території двох чи більше країн за умови наявності підрозділів із закупівлі ресурсів, розподілу і продажу готової продукції, а також логістичного менеджменту за кордоном.

8. На основі розробленої методики дослідження глобальної економічної організації як складної штучної системи створено модель життєвого (логістичного) циклу відтворювальних процесів в ГЕО у рамках функціонування та взаємодії господарських підсистем „закупівля – виробництво – збут”. Такий підхід дозволив створити основи для визначення ефективності виробного-комерційної діяльності ГЕО в рамках взаємодії руху і використання вхідних (постачальних), внутрішньовиробничих, вихідних (збутових) матеріальних потоків.

9. У результаті систематизації і узагальнення сучасних факторів розвитку світових товарних ринків доведено, що ефективність функціонування глобальних економічних організацій значною мірою залежить від формування цілеспрямованих потоків логістичних інновацій, які охоплюють як трансакційні операції (перевезення, митні, складські та ін.), так і реальні процеси переміщення факторів виробництва (капіталу, товарів, праці, інформації). На цій основі дістали подальшого розвитку принципові підходи до визначення концепції міжнародної інноваційної логістики, яка трактується автором як систематизований потік нововведень (суто логістизація процесів), циркулюючий як усередині ГЛС, так і між нею та зовнішнім середовищем з точки зору науково-технічного і технологічного розвитку системи.

10. На основі аналітичної оцінки функціонування сучасних світових ГЛС обґрунтовано методологічні принципи логістизації світової та національної економіки. Її стратегічна модель включає наступні елементи:

- мету й завдання логістизації, показники роботи логістичних ланцюгів і каналів у взаємодії із системами виробництва, дистрибуції та сервісу;

- формування шляхів досягнення поставлених завдань із урахуванням можливих трансформацій системи;

- оцінка існуючого логістичного потенціалу системи з погляду розвитку торгівельної, транспортно-складської, митної, інформаційної інфраструктури;

- формування необхідних засобів і ресурсів, капіталовкладень для функціонування ГЛС.

11. Обґрунтовано методологію оцінки ефективності виробничо-комерційної діяльності економічної організації (у тому числі і ГЕО) стосовно управління матеріальними потоками на основі моделі „фактичний ефект / оптимальний (максимально досяжний) ефект” з урахуванням визначення явної і прихованої економії ресурсів, що дозволяє надати об’єктивну характеристику реальних можливостей конкретної виробничо-збутової системи світового і національного рівня організувати ефективний рух і використання потоків матеріальних ресурсів.

12. На основі аналітичної оцінки позиціонування України як конкурентоспроможної на світових ринках держави обґрунтовано стратегію тотальної логістизації вітчизняної економіки з метою досягнення інноваційно-технологічного, інституціонального та інфраструктурного прориву. Структурно концепція логістизації національної економіки охоплює два блоки проблем: напрямки логістизації продуктивних сил та організаційно-правових відносин.

13. Визначено, що базовою юридичною основою логістизації народного господарства України є ухвалення та затвердження на державному рівні Національної логістичної доктрини, метою якої є організаційно-правове забезпечення оптимального функціонування потоків ресурсів на всіх рівнях господарського управління з умовою мінімізації трансакціонних і логістичних витрат. 

14. Обґрунтовано принципові напрямки перспективної логістизації продуктивних сил України, серед яких найбільш пріоритетними є:
а) формування системи провайдерів логістики, що забезпечують весь комплекс логістичних послуг споживачам, включаючи управлінську логістику (аутсорсинг);

б) розвиток системи транспортних коридорів;

в) створення системи інформаційно-електронних мереж;

г) розвиток виробництва сучасної тари і упакування продукції;

д) формування системи підготовки й перепідготовки фахівців з логістики.

15. На базі обґрунтованої концепції логістизації економіки України розроблено моделі створення інтегральних логістичних систем (ІЛС) на рівні найбільших національних експортно-орієнтованих корпорацій. Зокрема, моделювання адаптивної системи збутової діяльності фірми, а також розподілу готової продукції за збутовою мережею дозволило вирішувати завдання оптимізації структури виробництва, розподілу та руху потоків продукції по всіх складних ланцюгах поставок.
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Фактори внутрішнього середовища





Международные технологии





Міжнародний політичний та економічний клімат





Матеріальні активи





Ділові 





Фактори зовнішнього середовища





Споживачі світового ринку





Міжнародні ринкові умови





Персонал 





Ресурси 





Логістична стратегія





Продукція 





Конвенція ООН





Оператор змішаного перевезення (провайдер логістики)





Документи змішаного перевезення: 


- Наскрізний коносамент (Through Bill of Lading)


- Документ змішаного перевезення (Combined transport document)





Презумпція провини оператора – межа відповідальності оператора (провайдера логістики)





Наскрізний тариф – аккордна ставка тарифу





Міжнародні інтегровані логістичні системи








4PL





Постачальники  





Виробники  





Провайдери логістичних послуг 3PL





Консультаційні фірми





Провайдери технологій





Менеджери бізнес-процесів





Провайдери IT-послуг





Провайдери фінансових послуг





Торгівельні фірми





Ринки 





 m                        m


Σ∆Ео.р.i=Σ[∆Цо.р.i - (∆Во.р.i +  ∆Вм.о.р.i)]                                         


 i=1            i=1





Форми економії ресурсів:


Явна: зниження витрат ресурсу на одиницю продукції в результаті проведення додаткових заходів з оптимізації руху матеріального потоку.


Прихована: ріст витрат ресурсу на одиницю продукції, що приводить до економії інших видів ресурсів або до зростання якості продукції, обумовлене вдосконаленням технології руху елементів матеріального потоку; знаження економічних втрат у вігляді упущених  можливостей, економічних втрат.





 Во.р. ⇒ min  


 Во.р. = Впопт  + Ввопт + Взопт





          n                             n


 Ео.в.=Σ∆Ео.в.j=-Σ(∆Во.в.j+ Вм.о.в.j)                                       


          j=1                         j=1








Форми економії ресурсів:


Явна: зниження витрат ресурсу на одиницю продукції   за рахунок зниження втрат ресурсів (потоків відходів).


Прихована: підтримання витрат ресурсу на одиницю продукції на оптимально досягнутому рівні





                                        m              


Ео.р. = Ц – Вм – Во.р +  Σ∆Ео.р.i


                                        i=1





Оптимізація використання





Оптимальний


економічний ефект


Ео = Ео.р + Ео.в     





Оптимізація руху








Недоотриманий  результат


Ео - Еф





Еф


Ке = — < 1,0


Ео





Фактичний економічний


ефект


Еф = Ц – Вм – Вд





Президент





Команда реформаторів





Єдина довгострокова національна програма економічних реформ





Вдосконалювання виробничих відносин





Реформи виробничих сил























                             ПРИОРІТЕТИ ЕКСПОРТОЗАМІЩЕННЯ                                                 


П Р И О Р И Т Е Т Ы





виробництво         розподіл              обмін                   споживання





засоби праці         предмети            робоча        организація    наука як          


і технології           праці                   сила           виробництва   безпосередня 


                                                                                  і праці          виробнича сила і 


                                                                                                       інформаційні системи





Ринкова економічна система





             Форма                   Способи координації і управління


            власності                  економічною діяльністю





      ПЕК          аеро-               суднобудуван     легка і           інформа-         хімична 


                        космічний        ня, точне        харчова             ційні                и фарма-


                        комплекс         машино-          промисло-         технології      цефтична


                                                 будування           вість              електроніка    про-


                                                                                                                            мисло-


                                                                                                                            вість





свобода              конкуренція           лібералізація      держав-


выбору та                                                                         не


розвитку                                                                         регулювання





Галузі логстичної інфраструктури, що сприяють розвитку пріоритетних галузей





Банки           біржи             інвестицій        спілки              страхові


                                             ні фонди                                   компанії





Розмір та джерела фінансування





Багатовекторність міжнародних інтеграційних пріоритетів (ЄЕП, ЄС та ін.)





Торгівельна інтеграція через систему СОТ





Розвиток ТНК та формування  ГЛС





Укріплення та розвиток ВЕЗ





Ліцензу-вання провайдерів логістики





Уніфікація внутрішнього та міжнародного транспортно-логістичного законодавства





Інноваційна експортно-орієнтована економіка





Конкурентоспроможність України на світових ринках





Джерела фінансування





Система електронних мереж





Система підготовки спеціалістів з логістики





Правова база логістики





Контейне-ризація та пакетизація перевезень





Інтермо-дальні перевезення





Система транспортних коридорів





Виробництво тари і пакування





Транспортні та митні термінали





Магазини електронної торгівлі





Логістичні центри





Система провайдерів логістики





Ринкова виробничо-логістична інфраструктура








Затвердження логістичної концепції в системі державного управління





Логістизація продуктивних сил





Логістизація організаційно-правових відносин





Стратегія логістизації економіки України 








Створення макрологістичної


системи на основі корпоративних або


ассоціативних об’єднань 


інфрасистем логістичного


сервису





Формування холдингової структури, дочірніх та залежних товариств





Рішення питання про інсорсинг /аутсорсинг





Створення металогістичних систем в структурно-функціональних блоках комплексу підприємств, ТЛЦ, що надають послуги логістичного сервісу





Надання комплексних послуг логістичного сервису





Створення  мікрологістичної


системи на базі транспортного підприємства 





Структурування логістичних служб фірмы





Створення логістичних систем в 


структурно-функціональних блоках фірмы: логістики сервису, логістики вантажних перевезень, управління замовленнями





Використання логістичних функцій в работі інших підрозділів фірмы





Використання логістики стосовно до окремих ділянок та ланцюгів транспортного процесу





Епізодичне рішення окремих логістичних


задач з руху потоку


замість задач традиційного


«удосконалення»





Поелементна логістизація


транспортно-комерційної системи













































































































































































Покупає продукт, зберігає, складує, просуває продукт, продає, доставляє





Покупає продукт, зберігає, складує, просуває продукт, продає, доставляє





Виробляє, встановлює ціну, встановлює бренд, просуває продукт, продає продукт





Споживач





Роздрібна компанія





Оптова компанія





Виробник





Функції





Учасники 





Виробляє, встановлює ціну, встановлює бренд, просуває продукт, зберігає, складує, продає, доставляє





Споживач





Роздрібна компанія





Оптова компанія





Виробник





Функції





Учасники 



























































































































































































































































































































































Стратегічні альянси





План


 дії





Оцінка необхідних ресурсів





Оцінка внутрішнього середовища





Можливості компанії





Оцінка зовнішнього середовища





Впровадження 





Встановлення пріоритетів





Завдання 





Оцінка 





Прискорити рух оборотних коштів





Скоротити час на виконання замовлень клієнтів





Забезпечити постачання продукції точко в строк





Знизити невиробничі витрати та втрати





Знизити витрати на управління





Знизити витрати на виробництво





Створити перевагу у якості управління





Створити перевагу у якості продукції





Створити переваги у витратах та цінах





Створити гарантії економічної стійкості та соціальної стабільності
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