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1. Оценка логистических процессов в системе закупок материальных ресурсов
1.1 Порядок выбора поставщиков
При выборе поставщика первоначально производится поиск потенциальных поставщиков, а затем их сравнение. Выделяют основные и дополнительные признаки, по которым оценивают поставщиков.

Основные признаки: цена поставляемой продукции; качество поставляемой продукции; сроки поставок.

В некоторых случаях поставщики для подтверждения соответствия качества товара установленным требованиям стандартов добровольно предоставляют покупателям сертификаты соответствия, которые могут быть использованы взамен входного контроля.

Дополнительные признаки:

· результаты работы по уже заключенным договорам, то есть соблюдение поставщиком обязательств по срокам поставки, ассортименту, комплектности, качеству и количеству поставляемой продукции;

· гибкость ценовой политики, то есть наличие системы накопительных скидок от объемов закупаемой продукции, специальные прайс-листы для постоянных покупателей;

· наличие у поставщика возможности обеспечить доставку продукции своими силами;

· возможность получения товаров в рассрочку, без предоплаты либо с отсроченным платежом;

· сроки выполнения текущих и экстренных заказов;

· организация управления качеством у поставщика;

· перспективность поставщика - темпы его развития, расширение ассортимента.

Для оценки поставщиков используются различные методы.

· балльный метод: определяются наиболее значимые критерии поставщиков, система баллов и максимальная оценка, а также значимость критериев в долях единицы. Чем выше балл, тем предпочтительней поставщик;

· "идеальный поставщик": определяется показатель идеального поставщика, а затем все поставщики сравниваются с идеалом;

· расстановка приоритетов: по результатам работы поставщиков производится их фактическая оценка. Для этого выбираются наиболее важные критерии оценки;

· метод экспертных оценок или анкетного опроса.

Еще одной формой выбора поставщика являются письменные переговоры, или деловая переписка.

Письменные переговоры могут быть организованы двумя способами. При первом способе инициатива вступления в переговоры исходит от продавца, при втором - от покупателя

По своему функциональному назначению выделяют три вида коммерческой переписки:

♦ запрос - ответ на запрос;

♦ предложение (оферта) - ответ на предложение (акцепт);

♦ рекламация (претензия) - ответ на рекламацию (претензию).

Запрос - коммерческий документ, представляющий собой обращение покупателя к продавцу, импортера к экспортеру с просьбой дать подробную информацию о товарах и направить предложения на поставку товара.

В запросе указываются наименование товара и условия, на которых партнеру желательно получить товар, например количество и качество товара, его модель, марка, цена, сроки поставки, условия платежа. Запрос такого типа входит в группу контрактных документов и используется при подготовке к заключению контрактов.

Ответ на запрос должен быть дан, как правило, в 10-дневный срок, в котором сообщается необходимая информация, в частности: принятие вопроса к рассмотрению; выяснение возможности поставки товара; отказ поставить товар; изменение условий поставки; обещание направить предложения на поставку товара.

В случае, если продавец может сразу удовлетворить просьбу покупателя и поставить интересующий его товар, он направляет ему предложение (оферту), то есть заявление о желании заключить сделку с указанием ее конкретных условий.

Предложение (оферта) - формальное предложение заключить коммерческую сделку, содержащее все существенные условия соглашения: ассортимент, количество, цены, сроки, ответственность сторон.

Оферты могут быть твердыми и свободными. Твердая оферта направляется только одному покупателю с указанием срока действия оферты, в течение которого продавец не может изменить свои условия. Свободная оферта не включает в себя никаких обязательств продавца по отношению к покупателю. Она может высылаться не ограниченному числу потенциальных потребителей.

Предложение может быть направлено покупателю как в качестве ответа на запрос, так и по инициативе продавца. При этом, как правило, указываются наименование предлагаемого товара, количество, качество, цена, срок поставки, условия платежа, род упаковки и другие условия в зависимости от характера товара.

При ответе на предложение в случае, если покупатель согласен со всеми его условиями, он подтверждает принятие предложения продавцу, и тогда сделка считается заключенной. Принятием предложения являются конкретный заказ или заключение договора (контракта).

Если покупатель не согласен с условиями предложения или если он не заинтересован в закупке предлагаемого товара, он в письменной форме отклоняет его.

Если покупатель не согласен с каким-либо условием предложения, он сообщает об этом продавцу, и между ними устанавливается переписка или проходят переговоры до тех пор, пока не будет достигнута полная договоренность по всем основным элементам сделки.
Например, рассмотрим структуру договоров поставки ИП Кушниров Евгений Андреевич в 2020-2021 гг. в зависимости от того предоставляет поставщик услугу доставки товаров в магазин или нет. Количество договоров, включающих доставку, преобладает как в 2020 году, так и в 2021. В 2021 году доля таких договоров увеличивается на 14 % и составляет уже 79%. Структура договоров поставки ИП Кушниров Евгений Андреевич в 2020 - 2021 годах в зависимости от наличия условия о доставке товара представлена в таблице 2.

Таблица 1 - Структура договоров поставки ИП Кушниров Евгений Андреевич в зависимости от наличия условия о доставке товара

	Условие о доставке
	Количество договоров поставки в 2020
	Количество договоров поставки в 2021

	
	в шт.
	%
	в шт.
	%

	Доставка осуществляется
	46
	65
	54
	79

	Доставка не осуществляется
	25
	35
	14
	21

	Итого
	71
	100
	68
	100


Немаловажный фактор при выборе поставщика - условие оплаты. При работе с поставщиками предприятие заинтересовано в получении скидок, а также в возможности отсрочки платежа за приобретенные товары. Рассмотрим структуру поставщиков ИП Кушниров Евгений Андреевич в зависимости от условий оплаты, оговоренных в договоре поставки (табл.2).

Таким образом, в 2021 году структура договоров поставки в зависимости от условия оплаты изменилась не существенно по сравнению с 2020 годом. Доля договоров с условием оплаты «отсрочка платежа 14 дней» сократилась на 3 % относительно 2020 года. Увеличилась доля договоров с отсрочкой платежа 1 месяц до 33,8 % (рост на 4,2 %). В целом можно сделать вывод, что условия оплаты по договорам поставки в 2021 году стали более выгодными.  

Таблица 2 - Структура договоров ИП Кушниров Евгений Андреевич в зависимости от условий оплаты

	Условия оплаты
	Количество договоров поставки в 2020
	Количество договоров поставки в 2021

	
	шт.
	%
	шт.
	%

	Оплата по реализации
	12
	16,9
	11
	16,2

	Отсрочка платежа 14 дней
	17
	23,9
	14
	20,6

	Отсрочка платежа 30 дней
	21
	29,6
	23
	33,8

	Предоплата 50%
	8
	11,3
	8
	11,8

	Предоплата 100%
	13
	18,3
	12
	17,6

	Итого
	71
	100,0
	68
	100,0


Рассмотрим, какую долю занимают поставщики, расположенные в г. Кирове в общем объеме поставок магазина ООО ТД «Красногорский (табл. 3).

Таблица 3 - Структура поставщиков ИП Кушниров Евгений Андреевич в зависимости от их местоположения

	Месторасположение поставщика
	Объем поставок в 2020 году
	Объем поставок в 2021 году

	
	тыс. руб.
	%
	тыс. руб.
	%

	Ленинский район г. Кирова
	96879
	31
	131477
	36

	г. Киров
	187508
	60
	208172
	57

	Кировская область
	28126,2
	9
	25565
	7

	Итого
	312513
	100
	365214
	100


Таким образом, из данных таблицы 3 можно сделать вывод, что наибольшая доля в структуре поставщиков ИП Кушниров Евгений Андреевич принадлежит поставщикам, расположенным в г. Кирове. Их доля 2020 году составила 60 %, а в 2021 году снизилась на 3 % до 57%. Поставщики, находящиеся в Ленинском районе г. Кирова находятся на втором месте, на их долю в 2020 приходился 31 %, в 2021 доля увеличилась на 5 % и составила 36% . Наименьшую долю в структуре поставщиков в зависимости от их местоположения принадлежит поставщикам, расположенным за пределами города, в области. В 2020 году их доля была равна 9 % от всего объема поставок, а в 2021 году 7%. Предприятие на сегодняшний день не сотрудничает с поставщиками, которые расположены за пределами области.

Далее рассмотрим структуру поставщиков ИП Кушниров Евгений Андреевичв зависимости от того является поставщик производителем или фирмой-посредником (табл. )

Таблица 4 - Структура поставщиков ИП Кушниров Евгений Андреевич в зависимости от положения в цепи товародвижения

	Поставщик
	Объем поставок в 2020 году
	Объем поставок в 2021 году

	
	тыс. руб.
	%
	тыс. руб.
	%

	Предприятие-производитель
	134381
	43
	186259
	51

	Крупнооптовая фирма-посредник
	106254
	34
	109564
	30

	Мелкооптовая фирма-посредник
	71878
	23
	69390,7
	19

	Итого
	312513
	100
	365214
	100


Наибольшую долю в структуре поставщиков в 2020 и в 2021 занимают поставщики - производители. В 2021 наблюдается их рост на 8% по сравнению с 2020 годом. Наименьшую долю в структуре поставщиков занимают мелкооптовые фирмы - посредники - 23 % от всего объема поставок в 2020 году и 19 % в 2021 - снижение на 4 %. Снижается так же на 4 % доля крупнооптовых фирм-поставщиков. Увеличение доли фирм-производителей в общем объеме поставок ИП Кушниров Евгений Андреевич является положительной тенденцией, так как работать с поставщиками-изготовителями наиболее выгодно, так как использование посредников приводит к возрастанию издержек и снижению доходов, а, следовательно, перед отделом закупок стоит задача снижения числа посредников. Заключая долгосрочные контракты с крупнооптовыми фирмами-посредниками и предприятиями-изготовителями, как правило, осуществляется централизованный завоз товаров на склад.

За время функционирования на рынке предприятие установило связи с большим количеством поставщиков. Одной из мер по совершенствованию закупочной деятельности является правильное и своевременное составление заказа поставщикам товара. Выбор поставщика сложная и ответственная задача, так как от них во многом зависит благополучие предприятия. ТД «Красногорский» работает с большим количеством поставщиков, основная часть которых, это предприятия - производители и крупные оптовые фирмы. Отдельно следует отметить, что у данных поставщиков широкий специализированный ассортимент. Далее для оценки эффективности закупочной деятельности магазина «Красногорский» проведем анализ поставщиков товаров и определим оптимального партнёра. Деятельность торгового предприятия во многом зависит от хозяйственных отношений с поставщиками. В случае несостоятельности или недобросовестности поставщика у потребителя могут иметь место срывы в выполнении производственных программ или же прямые финансовые потери. И наоборот: надежный поставщик – гарантия успеха. Для оценки воспользуемся бальной шкалой: 0-3 неудовлетворительная работа по направлению, 4-7 относительно удовлетворительная работа, 8-10 полностью или частично удовлетворительная работа. Рассмотрим оптовые предприятия ООО «Меркурий», ООО «Кировснабсервис» и ООО «Областная продовольственная компания», предлагающие товары следующего ассортимента: колбасные изделия, мясо, полуфабрикаты, жир, маслопродукты, муку, крупы, кондитерские изделия, товары для курения, снэковую продукцию (табл. 5).

Данные таблицы показывают, поставщик ООО «Областная продовольственная компания» является лидером среди анализируемых поставщиков, его рейтинг составил 8,4. ООО «Кировснабсервис» находится на втором месте, он также является выгодным поставщиком. Таким образом, предприятию наиболее выгодно заключать контракты на поставку продукции в большом объеме и получать скидки у этих поставщиков, и отказаться от услуг ООО «Меркурий», который отстает по показателям надежности, цены, системы скидок, его рейтинг является минимальным.

Таблица 5 – Расчет рейтинга поставщиков бакалейной и масложировой группы товаров

	Критерий для оценки
	Удельный вес критерия
	ООО «Областная продовольственная компания»
	ООО «Кировснабсервис»
	ООО «Меркурий»

	
	
	Оценка
	Рейтинг
	Оценка
	Рейтинг
	Оценка
	Рейтинг

	Надежность

поставок
	0,30
	10
	3
	9
	2,7
	6
	1,8

	Цена
	0,25
	8
	2
	7
	1,75
	6
	1,5

	Качество
	0,15
	7
	1,05
	8
	1,2
	7
	1,05

	Условия оплаты
	0,15
	8
	1,2
	7
	1,05
	7
	1,05

	Возможность

внеплановых

поставок
	0,10
	7
	0,7
	8
	0,8
	7
	0,7

	Предоставление

скидок
	0,05
	9
	0,45
	7
	0,35
	6
	0,3

	Итого
	1
	х
	8,4
	х
	7,85
	х
	6,4


Таким образом, в ходе исследования поставщиков и составления их рейтинга было выявлено, что некоторые поставщики значительно уступают по ряду показателей своим конкурентам: низкая надежность поставки, завышенные цены, не предусмотрены внеплановые поставки, низкое качество товаров, невыгодные условия оплаты.

Для того чтобы повысить эффективность закупочной работы, следует отказаться от тех поставщиков, которые не могут качественно и в полном объеме удовлетворить потребности предприятия, и перезаключить договора поставки с другими поставщиками, которые зарекомендовали себя с лучшей стороны. В результате этого сумма договора каждого из поставщиков возрастет, тем самым появиться возможность получения скидок на общий заказ.
1.2 Определение объёмов и сроков закупок
Экономичным размером заказа является величина партии материалов, которая позволит сократить до минимума ежегодную общую сумму расходов на выполнение заказа и хранение материалов. Методика определения экономичного размера заказа заключается в сравнении преимуществ и недостатков приобретения материалов большими и малыми партиями и в выборе размера заказа, соответствующего минимальной величине общих расходов на пополнение запасов. Соотношение размера заказа и расходов на поставку (выполнение заказов) и хранение материалов графически изображено на рисунке 1.
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Рисунок 1 - Зависимость расходов на выполнение заказа
и хранение материалов от размера заказа

Пусть х – число единиц, закупаемых в результате одного заказа. По мере того, как возрастает число закупаемых единиц материала, текущие расходы на хранение материалов (содержание запасов) увеличиваются (кривая 2). Одновременно с этим, при увеличении размера партии, количество заказов в год снижается. Это приводит к уменьшению расходов, связанных с выполнением заказов (кривая 3). Как видно из рис. 2.1.4, кривая общих годовых расходов (кривая 1) имеет минимум при х = х0.

На основе количественной оценки зависимостей расходов на закупку и хранение материалов от количества закупаемого материала можно определить размер заказа, минимизирующий величину общих расходов при следующих допущениях:

1. общее число единиц материала, составляющих годовые запасы, известно.

2. величина спроса неизменна.

3. выполнение заказов происходит немедленно, т.е. заказы выполняют в установленные сроки, время опережения известно и постоянно.

4. расходы на оформление не зависят от их размера.

5. цена на материал не изменяется в течение рассматриваемого периода времени.

В соответствии с принятыми допущениями расходы на выполнение заказа и содержание запасов могут быть выражены формулой

	                                               [image: image2.png]C=Cn+Cy-g/2,



                                                  (1)
	(2.1.1)


где С1 и С21 – соответственно постоянные и переменные расходы, связанные с выполнением заказа и содержанием материалов;

n – количество заказов в год;

q/2 – средний размер запаса.

Экономичный размер заказа определяется по формуле
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                                                      (2)
	(2.1.2)


где Q – годовая потребность в материале.

Приведенная формула устанавливает экономичный размер заказа для условий равномерного и строго определенного (детерминированного) потребления запасов. В практике работы предприятия могут иметь место:

· затянувшаяся поставка; в этом случае материал доставляется не разово, а в течение того или иного времени с определенной интенсивностью и потребляется производством равномерно; его использование начинается сразу же после начала поставок до того, как вся поставка фактически завершится;

· ускоренное использование; в этом случае интенсивность потребления запасов такова, что возможен дефицит материала.

С учетом отмеченных специальных условий строят частные модели по определению экономичного размера заказа.

Если предприятие является своим собственным поставщиком, то формулируется задача определения оптимального размера производимой партии, т.е. того количества продукции, которое должно быть изготовлено для пополнения запаса собственных комплектующих. Схема движения запаса, характерная для такого случая, показана на рис. 2.
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Рисунок 2 - График движения текущего запаса
при пополнении материалов за конечный интервал

Как видно из рисунка, потребление запаса происходит постепенно, в течение всего цикла t, а его пополнение только в течение периода t1, длительность которого определяется временем изготовления производимой партии (производственного цикла). Необходимые комплектующие начинают изготавливать при поступлении соответствующего заказа и по мере готовности сразу же направляют потребителю: в склад цеха-получателя для дальнейшей обработки или в комплектовочный склад сборочного цеха. Дневная скорость пополнения запасов определяется из условия
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	(2.1.3)


где p – годовой объем производства комплектующих.

Если установлены темпы производства (поступления) и потребления материалов, то запас будет расти в течение всего периода пополнения и достигнут максимальной величины в конце его.

Максимальный уровень запаса составит
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,                                               (3)
	(2.1.4)


а средний запас составит

	                                            [image: image7.png]dep = /2)(p - ©Q)/240.



                                             (4)
	(2.1.5)


Учитывая, что период пополнения запаса определяется исходя из среднесуточного объема производства t1 = 240qопт/p, суммарные годовые расходы, связанные с пополнением и хранением материалов, составят
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где [image: image9.png]


 – расходы на подготовку производства, связанные с оформлением и выдачей заказов;
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 – себестоимость единицы продукции.

Решая данное уравнение относительно [image: image11.png]9 onm



, получим оптимальный объем партии производства:
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                                                        (6)
	(2.1.7)


Если разность между Q и р близка к нулю, то [image: image13.png]9 onm



 стремится к бесконечности. Это означает, что в случае, когда уровень спроса равняется объему производства, производственный процесс должен быть непрерывным. Если р много больше Q, то оптимальный размер производимой партии равен оптимальному размеру заказа и пополнение запаса возможно по первому требованию.

Если предоставляется оптовая скидка, то для определения экономичного размера заказа приходится делать несколько расчетов, так как функция суммарных издержек перестает быть непрерывной. Для нахождения глобального минимума такой функции необходимо исследовать ее локальные минимумы, причем некоторые из них могут оказаться в точках разрыва цен.

В классической модели экономичного размера заказа дефицит продукции, необходимой для производства, не предусмотрен. Однако в случаях, когда потери из-за дефицита сравнимы с расходами на содержание излишних запасов, дефицит допустим. При наличии его модель экономичного размера заказа требует учета определенных методических особенностей. Наиболее общий случай движения текущего запаса при допущении дефицита материала представлен на рис. 2.1.6, где q – размер запаса в начале каждого интервала между поставками t (максимальный запас при дефиците). Весь интервал t делится на два периода:

· время, в течение которого запас на складе имеется в наличии, t1;

· время, в течение которого запас отсутствует, t2.
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Рисунок 3 - Цикл движения текущих запасов при допущении дефицита

Начальный размер запаса qn в этих условиях принят несколько меньше, чем оптимальный размер партии qопт. Задача управления запасом сводится к количественному определению размера снижения и установлению рациональной величины начального запаса. Критерием оптимальности партии поставки является минимальная сумма транспортно-заготовительных расходов, расходов на содержание запаса и потери из-за дефицита.

Экономичный размер заказа определяется по формуле

	                                 [image: image15.png]Gonm




                                               (7)
	(2.1.8)


где C3 – годовые потери из-за дефицита продукции.

При значительном увеличении C3 отношение C3/(C2+C3) приближается к единице и оптимальный размер партий стремится к значению, которое было бы при отсутствии дефицита запасов. Если потери из-за дефицита незначительны, то отношение C3/(C2+C3) стремится к нулю, а оптимальный размер партии – к бесконечности, т.е. допускается большой дефицит запаса.
2. Анализ внутрипроизводственной системы складирования и грузопереработки
2.1 Организация грузопереработки на складе (погрузка, транспортировка, приёмка, размещение, укладка, хранение)

При организации процесса грузопереработки логисты взаимодействуют с руководством склада, и в первую очередь — с заведующим. Они обеспечивают рациональную организацию технологических процессов грузопереработки и оптимальное использование имеющихся ресурсов (мощности склада, технических средств и персонала) для выполнения заказов в соответствии с условиями, установленными в договорах. Рациональная организация процесса складской грузопереработки зависит от многих факторов: функционального назначения склада; компоновочных решений складских помещений и пропорций разделения зон основного производственного назначения; параметров склада и всей системы складирования.

Номенклатура перерабатываемого груза и специфика его хранения влияют на характер внешних транспортных средств, осуществляющих доставку. Особенности погрузо-разгрузочного фронта и его техническое оснащение определяют интенсивность входящих и выходящих потоков и, следовательно, особенности внешних товаро- носителей и складского оборудования. Принятый документооборот определяет число обрабатываемых заказов в сутки и их ассортиментное разнообразие.

Каждый из перечисленных факторов может оказать существенное влияние на выполнение той или иной операции, однако общая последовательность основных этапов (процессов-компонентов) грузопереработки на складе будет традиционно одинаковой: разгрузка — приемка — складирование — комплектация — отгрузка.

Успех рациональной организации технологического процесса на складе связан с выбором оптимальной системы складирования, которая является основой объемно-планировочных решений на складе. Они зависят от того, какими техническими средствами будет осуществляться каждая операция, включая функциональное распределение полномочий внутри персонала склада и его численность.

Для обеспечения рационального осуществления процессов грузопереработки на складе компании необходимо выполнять ряд условий, в том числе: планировать графики входящих и выходящих грузопотоков; разработать технологические решения обработки грузов, а также транспортно-технологические карты по каждой технологии обработки груза с доскональным описанием вида работ, места их проведения, указанием исполнителей и техники.

Важно правильно установить оптимальный размер складской грузовой единицы с учетом специфики комплектации заказов и характеристик входящих грузовых единиц. Это позволяет рационально выбрать вид подъемно-транспортных средств и максимально учесть их функциональное назначение, технические характеристики и использовать производительность технических средств. Необходимо использовать все складские площади и определить не только места хранения, но и проходы и проезды внутри и между рабочими зонами склада. Перед логистами стоит задача разработать систему укладки грузов на складской товароноситель и в складскую тару, размещения грузов на хранение. Экономика склада включает пополнение остатков, адресацию хранения, ведение документооборота, работу с возвратными товарами и проведение инвентаризаций.

Разработка системы показателей, позволяющей оценить качество работ и нагрузки на каждого исполнителя, создает мотивацию складского персонала и т.д.

Рациональная организация технологических решений на складе создает такое перемещение товарных потоков, которое исключает обратное движение по складу (например, выйдя из зоны хранения, товар или тара с товарами не должны повторно проходить через зону хранения. Пути перемещения запасов должны быть как можно короче, а само движение запасов — по возможности равномерным и с минимальным числом перевалок. Складские операции на складе должны быть максимально механизированы или выполняться с помощью технических средств (например, с помощью ручных комплектовочных тележек), облегчающих ручные операции;

Последовательность процессов переработки грузов практически на всех складах следующая:

· 1) разгрузка (подготовительные работы по разгрузке, разгрузка транспортных средств);

· 2) приемка (первичная приемка по числу грузовых мест при разгрузке, вторичная приемка и приемка по качеству);

· 3) складирование (укладка грузов на хранение) и хранение грузов на складе;

· 4) комплектация (отбор товаров для заказа, формирование заказа и партии отправки);

· 5) отгрузка (подготовительные операции по отгрузке и погрузке в транспортные средства).

Эти основные процессы-компоненты выполняются в зонах основного производственного назначения склада в зависимости от проектных решений (рис. 4). 
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Рисунок 4 - Основные процессы грузопереработки с указанием мест их выполнения (в зонах производственного назначения)
Распределение исполнителей зависит от распределения полномочий внутри структуры управления складом. Несмотря на одинаковый перечень и последовательность основных процессов-компонентов, каждый технологический процесс на складе индивидуален, так как разрабатывается с учетом указанных выше факторов. На каждом складе они выполняются по-разному. Важнейшим фактором, влияющим на организацию технологического процесса, являются требования (специфические особенности) к заказу клиента. При этом основным фактором, определяющим технологические решения складирования, можно считать товар и условия его хранения и отбора при комплектации, в связи с чем на одном складе одновременно может осуществляться несколько технологических процессов переработки грузов.
Организацию складского процесса на основе применения логистического подхода в управлении рассмотрим на примере ООО "Компания "Ремлюкс", занимается торговлей сантехники, водонагревателей, радиаторов, котлов, бойлеров и т.д.

Данная компания имеет складской комплекс площадью более 5000 м2, который не только занимается хранением товаров, но и их продажей. Имеется специальное складское помещение, оборудованное кассой, где потребитель оплачивает приобретённый товар.

Склад поделен на 6 секторов. Схема склада представлена на рисунке 5.

Каждый сектор работает только со своим товаром, и в случае необходимости комплектации заказа по частям из разных секторов, процесс товародвижения затрудняется, так как расположение зон склада предполагает совершение большого количества операций по передвижению материального потока по складскому комплексу, что приводит к необоснованным временным затратам.

Также необходимо отметить очень неудобное расположение для потребителей таких взаимосвязанных объектов, как касса и зона отгрузки. Так покупателю сначала нужно попасть в кассу, чтобы оплатить товар, а затем приходится маневрировать по площади склада, в которой много различной транспортной техники, до зоны отгрузки, которая находится на большом от кассы расстоянии. Следовательно, с точки зрения логистического подхода зоны и сектора склада расположены неэффективно.

1 и 2 секторы – небольшие товары, хранящиеся на стеллажах.

3 сектор – интерьерная сантехника.

4 сектор – канализация.

4.1 сектор – 4-х метровые трубы, ванные и душевые кабины.

5 сектор – трубы в бухтах, радиаторы.
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Рисунок 5 - Схема склада предприятия ООО "Компания "Ремлюкс"

Для решения данной проблемы рекомендуется расположить зоны и сектора таким образом, чтобы касса и отгрузка находились на небольшом расстоянии друг от друга, а зона комплектации была ближе расположена ко всем секторам. Предлагаемая схема расположения зон представлена на рисунке 6.

1 и 2 секторы – небольшие товары, хранящиеся на стеллажах.

3 сектор – интерьерная сантехника.

4 сектор – канализация.

4.1 сектор – 4-х метровые трубы, ванные и душевые кабины.

5 сектор – трубы в бухтах, радиаторы.
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Рисунок 6 - Проектируемая схема склада ООО "Компания "Ремлюкс"

Представленная схема расположения зон и секторов поможет избежать протяжённых маршрутов при движении материального потока по складу.

Ещё одной проблемой предприятия ООО "Компания "Ремлюкс" является тот факт, что во время сезона продаж, который длится с апреля по декабрь, возникает острая нехватка складских площадей вследствие чего часть товаров приходиться хранить на улице под тентом.

Сезон продаж начинается с активизацией строительства многоэтажных домов. С целью удовлетворения запросов потребителей предприятие располагает широкой номенклатурой товаров, в связи с чем, нередки ситуации, когда старый товар ещё не отгрузили, так как потребитель забирает товар не своевременно, а новый товар уже прибыл на склад. Это и обуславливает хранение товара на паллете, под тентом на улице. Нарушение условий хранения товара может привести к утрате его качественных потребительских свойств, и появлению дополнительных издержек предприятия. Решение данной проблемы может заключаться в разработке и введении дополнительных условий продажи товара. Это может быть заранее оговоренная в документе дата и, при необходимости, время самовывоза оплаченного товара. Так же можно предусмотреть условия, при которых покупатель, в случае несвоевременного самовывоза товара, обязан будет оплатить время его хранения на складе.

Таким образом, можно выделить характерные проблемы деятельности предприятия:

· нерациональность расположения складских секторов и зон;

· нарушение условий хранения товара;

· отсутствие использования принципов логистики в управлении материальным потоком.

Предложенные методы повышения эффективности функционирования склада будут способствовать снижению логистических издержек и увеличению прибыли предприятия.
2.2 Оценка рациональности структуры запасов
Оценка рациональности структуры запасов позволяет выявить ресурсы, объем которых явно избыточен, и ресурсы, приобретение которых нужно ускорить:
· определение сроков и объемов закупок материальных ценностей.

· выборочное регулирование запасов материальных ценностей, предполагающее, что внимание нужно акцентировать на дорогостоящих материалах или материалах, имеющих высокую потребительскую привлекательность.

· расчет показателей оборачиваемости основных групп запасов и их сравнение с аналогичными показателями прошедших периодов.

В целях контроля и анализа состояния запасов необходимо: обеспечение и поддержание ликвидности и текущей платежеспособности; сокращение издержек производства путем снижения затрат на создание и хранение запасов; уменьшение потерь рабочего времени и простоев оборудования из-за нехватки сырья и материалов; предотвращение порчи, хищений и бесконтрольного использования материальных ценностей.

Кроме того, необходимо разработать мероприятия, направленные на ускорение оборачиваемости оборотных средств, а то есть на уменьшение времени их пребывания и в сфере производства, и в сфере обращения.

Расчет показателей оборачиваемости групп запасов

Для расчета оборачиваемости товара в натуральных единицах необходимо:

· Рассчитать средний товарный запас за выбранный период (можно рассчитывать по отдельному товару или по товарной группе)

· Выбрать период (неделя, месяц, год)
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                                      (8)
где ТЗ1, ТЗ2, … ТЗn - величина товарного запаса на отдельные даты анализируемого периода,

n - количество дат в периоде.

Рассчитать продажи товара (товарной группы) за период (в натуральных единицах)

После этого можно рассчитать оборачиваемость товара в натуральных единицах:
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                       (9) 
В качестве примера проведем оценку рациональности структуры запасов на предприятии ООО «Форум», которая позволит выявить ресурсы, объем которых явно избыточен, и ресурсы, приобретение которых нужно ускорить (таблица 6).

Таблица 6 - Оценка рациональности структуры запасов в 2021 году

	Вид запаса
	ед. измер.
	Дневной объем расхода
	Сущест-вующие дни запаса
	Коли-чество
	Сок поставки, дни
	Страхо-вой запас
	Опти-мальный запас

	товары
	шт
	138
	27
	3714
	14
	7
	21

	топливо и ГСМ
	л
	1858
	27
	50160
	17
	8
	25

	спец. одежда
	шт
	9
	27
	251
	7
	6
	13

	запасные части
	шт
	12
	27
	325
	14
	4
	18

	прочие материалы
	шт
	49
	27
	1316
	14
	4
	18


Проведенная оценка рациональности структуры запаса показала, что запасы предприятие приобретает с большим запасом дней, чем это необходимо.

2.3 Определение потребности в материальных запасах для производства продукции
Управление запасами предполагает решение двух задач:

· определение размера необходимого запаса (нормы запаса);

· контроль за фактическим размером запаса и его изменением в соответствии с расчетной нормой.

Норма запаса– это расчетное минимальное количество предметов труда, которое должно находиться у производственных предприятий для обеспечения бесперебойного снабжения производства и реализации продукции.

Отдельно рассчитывается страховой, текущий и сезонный запас.

Нормирование текущегозапаса заключается в нахождении максимальной величины потребности производства в материальных ценностях между двумя очередными поставками. Данная потребность определяется произведением среднесуточного расхода на интервал поставки:
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                                                         (10)
где ТЗ – текущий запас; Рсут – среднесуточный расход материалов; И – интервал поставок, дни.

В свою очередь, среднесуточный расходнаходят путем деления общей потребности в материале (Пг, Пкв, Пм – соответственно годовая, квартальная и месячная потребности) на округленное количество календарных дней в плановом периоде:
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                                         (11)
В зависимости от конкретных условий производства, обращения и потребления материалов интервал поставки определяется несколькими методами.

Если поставки зависят от минимальной нормы отпуска материала В, их величину находят путем деления нормы на среднесуточный расход:

И=В:Рсут

Если партия поставки определяется грузоподъемностью транспортных средств, которыми осуществляется перевозка грузов, интервал поставки находится путем деления грузоподъемности Г на среднесуточный расход:

И=Г:Рсут.

Интервал поставки зависит от периодичности выписки материала поставщиком. В таких случаях он будет равен продолжительности перерыва в производстве этого материала у поставщика.

Если поступающие материальные ценности не удовлетворяют требованиям технологического процесса и до запуска в производство должны пройти соответствующую обработку, создается технологический (подготовительный)запас.

Технологический (подготовительный)запас рассчитывается в соответствии с нормативами времени для осуществления подготовительных операций или по статистическим данным (наблюдениям) за фактическими затратами времени на подготовку материалов к производственному потреблению в прошлом периоде(хронометраж).

Страховой запасопределяется по формуле:

СЗ=Рсут(Иф-Ипл)/2,

Где СЗ – страховой запас; Иф, Ипл – соответственно фактический и плановый интервалы поставок.

При частых нарушениях поставок транспортной организацией создается транспортный запас. Он включает те оборотные фонды, которые отвлекаются со дня оплаты счета поставщика и до прибытия груза на склад. Транспортный запас (ТрЗ) рассчитывается аналогично страховому:

ТрЗ=Рсут(Иф-Ипл)/2

Величина сезонных запасов устанавливается по данным о фактических условиях поступления и потребности материалов.

Т.о., совокупная норма запаса конкретного материала определяется по формуле:

Н=ТЗ+СЗ+ПЗ

Где Н – совокупная норма запаса материала;

ПЗ – норма подготовительного запаса.

Например, нам нужно определить показатели "потребность к расходу" и "потребность к заказу" головного локомотивного депо А на n-й год в прокате черных металлов, расходуемом на тех. Обслуживание и текущий ремонт локомотивов. Условно принято, что расход проката черных металлов на другие виды работ не планируется. Исходные данные:
Таблица 7 – Исходные данные
	Показатель
	Значение

	Объем работы локомотива на n-й год О,

млн. локомотиво-км: 
	

	ВЛ60
	9,7

	ВЛ23
	2,6

	ТЭ3
	1,1

	Норма переходящего запаса проката черных металлов ЗДН, день
	18

	Ожидаемый остаток проката черных металлов в кладовых, депо к началу планового периода, ºС,% от потребности к расходу на n-й год
	5,0


Таблица 8 – Исходные данные
	Материал
	Нормы расхода на 1 млн. локомотиво-км, кг, локомотива

	
	ВЛ60
	ВЛ23
	ТЭ3

	А. Рядовой прокат: 
	
	
	

	Сталь крупносортная
	210,0
	100,0
	456,5

	Сталь среднеосортная
	230,0
	155,0
	480,0

	Сталь мелкосортная
	270,0
	240,0
	291,5

	Сталь толстолистовая
	358,0
	300,0
	250,0

	Катанка
	-
	-
	45,0

	Сталь тонколистовая (толщиной 1-1,8мм) 
	40,0
	30,0
	100,0

	Сталь тонколистовая (толщиной 1,9-3,9мм) 
	150,0
	150,0
	150,0

	Сталь кровельная листовая
	4,0
	1,0
	150,

	ИТОГО
	1262,0
	976,0
	1923,0

	Б. Качественный прокат
	
	
	

	Сталь сортовая конструкционная (углеродистая и легированная) 
	290,0
	400,0
	1624,1

	Сталь листовая конструкционная горячекатаная
	35,0
	30,0
	605,0

	ИТОГО
	325,0
	430,0
	2229,1

	В С Е Г О (сводная норма расхода) 
	1587,0
	1406,0
	4152,1


Определение потребности к расходу в прокате черных металлов на тех. Обслуживание и текущий ремонт локомотивов в депо железной дороги осуществляется методом прямого счета:

ПРij=НРijOj
Где ПРij - потребность к расходу в i-м материале на j-й вид работ, кг

НРij - норма расхода i-го материала на единицу объема работ вида j, кг

Оj - планируемый объем работ вида j, млн. локомтиво-км.

Таблица 9 - Расчеты
	Материал
	Норма расхода на 1 млн. локомотиво-км, кг
	Объем работы, млн. локомотиво-км
	Потребность к расходу, кг, локомотива
	Общая потребность к расходу, кг

	
	ВЛ60
	ВЛ23
	ТЭ3
	ВЛ60
	ВЛ23
	ТЭ3
	ВЛ60
	ВЛ23
	ТЭ3
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11

	А. Рядовой прокат: 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Сталь крупносортная
	210,0
	100,0
	456,5
	9,7
	2,6
	1,1
	2037
	260
	502,15
	2799,15

	Сталь среднеосортная
	230,0
	155,0
	480,0
	9,7
	2,6
	1,1
	2231
	403
	528
	3162

	Сталь мелкосортная
	270,0
	240,0
	291,5
	9,7
	2,6
	1,1
	2619
	624
	320,65
	3563,65

	Сталь толстолистовая
	358,0
	300,0
	250,0
	9,7
	2,6
	1,1
	3472,6
	780
	275
	4527,6

	Катанка
	-
	-
	45,0
	9,7
	2,6
	1,1
	
	
	49,5
	49,5

	Сталь тонколистовая (толщиной 1-1,8мм) 
	40,0
	30,0
	100,0
	9,7
	2,6
	1,1
	388
	78
	110
	576

	Сталь тонколистовая (толщиной 1,9-3,9мм) 
	150,0
	150,0
	150,0
	9,7
	2,6
	1,1
	1455
	390
	165
	2021

	Сталь кровельная листовая
	4,0
	1,0
	150,
	9,7
	2,6
	1,1
	38,8
	2,6
	165
	206,4

	ИТОГО
	1262,0
	976,0
	1923,0
	
	
	
	12241,4
	2537,6
	2115,3
	16894,3

	Б. Качественный прокат
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Сталь сортовая конструкционная (углеродистая и легированная) 
	290,0
	400,0
	1624,1
	9,7
	2,6
	1,1
	2813
	1040
	1786,51
	5639,51

	Сталь листовая конструкционная горячекатаная
	35,0
	30,0
	605,0
	9,7
	2,6
	1,1
	339,5
	78
	665,5
	1083

	ИТОГО
	325,0
	430,0
	2229,1
	
	
	
	3152,5
	1118
	2452,01
	6722,51

	В С Е Г О 
	1587,0
	1406,0
	4152,1
	
	
	
	15393,9
	3655,6
	4567,31
	23616,81


Потребность к заказу в i-ом материале:

ПЗi = ПРi - OCi + Зi
где ПРi - общая потребность к расходу в i-ом материале;

OCi - ожидаемый остаток i-го материала в кладовых депо к началу планового периода, кг;

Зi - переходящий запас i-го материала на планируемый год, кг.

Плановый переходящий запас материала в данном случае:

Зi = (ПРi /360) *ЗДН
где 360 - расчетная продолжительность года, день;

ЗДН - норма переходящего запаса, день.

Таблица 10 - Расчеты
	Материал
	Потребность к расходу по нормам, кг
	Ожидаемый остаток на 01.01 n-го года
	Переходящий запас
	Потребность к заказу, кг

	
	
	От потребности к расходу,%
	В натуральном измерении, кг
	День
	Натуральное измерение, кг
	

	А. Рядовой прокат: 
	
	
	
	
	
	

	Сталь крупносортная
	2799,15
	139,96
	3917,62
	18
	139,95
	-978,52

	Сталь среднеосортная
	3162
	158,10
	4999,12
	18
	158,1
	-1679,02

	Сталь мелкосортная
	3563,65
	178,18
	6349,80
	18
	178,16
	-2607,99

	Сталь толстолистовая
	4527,6
	226,38
	10249,58
	18
	226,38
	-5495,6

	Катанка
	49,5
	2,48
	1,23
	18
	2,47
	50,74

	Сталь тонколистовая (толщиной 1-1,8мм) 
	576
	28,80
	165,89
	18
	28,8
	438,91

	Сталь тонколистовая (толщиной 1,9-3,9мм) 
	2021
	100,50
	2020,05
	18
	100,5
	90,45

	Сталь кровельная листовая
	206,4
	10,32
	21,30
	18
	10,32
	195,42

	ИТОГО
	16894,3
	844,72
	27724,59
	
	844,68
	10761,13

	Б. Качественный прокат
	
	
	
	18
	
	

	Сталь сортовая конструкционная) 
	5639,51
	281,98
	15902,04
	18
	281,97
	-9980,56

	Сталь листовая конструкционная горячекатаная
	1083
	54,15
	586,44
	18
	54,15
	550,71

	ИТОГО
	6722,51
	336,13
	16488,48
	
	336,12
	9980,56

	В С Е Г О 
	23616,81
	1180,84
	44213,07
	
	1180,8
	20741,69


3. Оптимизация затрат на хранение и транспортировку запасов
1.1 Стратегия ценообразования при хранении запасов и организации перевозок грузов

Стратегия – это совокупность взаимосвязанных целей, поэтапная реализация которых обеспечивает выполнение главной цели предприятия.

Стратегией ценообразования следует называть принятую исходя из стратегических целей совокупность положений и принципов, руководствуясь которыми, транспортное предприятие устанавливает тарифы на услуги.

Разработка ценовой стратегии – достаточно сложный процесс, предполагающий необходимость согласования решений маркетингового и финансового характера. Разработанная с учетом факторов внешней и внутренней среды предприятия, стратегия ценообразования способствует поддержанию либо увеличению рыночного спроса, что позволяет планировать и достигать выручку задаваемой величины от реализации транспортных услуг. В конечном итоге величина тарифа определяет уровень рентабельности, а следовательно, финансовое состояние и устойчивость предприятия транспорта.

Процесс разработки и реализации стратегии ценообразования состоит из ряда взаимосвязанных этапов, а именно: постановка цели; разработка политики; разработка стратегии; реализация стратегии; корректировка ценовой стратегии.

В практике управления предприятиями транспорта применяются различные стратегии ценообразования, выбор которых зависит от следующих факторов: стратегические цели предприятия; цели маркетинговой политики; величина и структура издержек; конкурентная структура отраслевого рынка; этап жизненного цикла транспортной услуги; особенности формирования и динамика спроса (в частности, эластичность спроса по цене); государственное регулирование тарифов в отрасли; особенности организации системы сбыта и др.

В хозяйственной практике наиболее распространены стратегии, учитывающие особенности, состояние и развитие российского рынка транспортных услуг: стратегия высоких тарифов ("снятие сливок"), стратегия "следование за лидером", стратегия "проникновение на рынок", стратегия "ценовых линий", а также стратегии средних, низких, неизменных, дифференцированных и гибких тарифов.

Под экономической ценностью услуги понимается оценка значимости данной услуги для клиента, в денежном выражении определяемая как предельная величина тарифа, которую готов заплатить клиент за данную услугу.

Реализация стратегии высоких тарифов предполагает установление тарифа, существенно превышающего экономическую ценность транспортной услуги для клиента. При использовании данной стратегии важно получить такой объем прибыли от реализованных по высокому тарифу услуг, который превысит суммарные потери выручки в результате отсева части клиентов вследствие повышения тарифов. Очевидно, что применение стратегии "снятия сливок" целесообразно в том случае, когда предприятие располагает достоверной информацией относительно определенного числа клиентов, которых не "спугнет" высокий уровень тарифов. В частности, такое поведение клиентов характерно для ситуации, когда на протяжении определенного времени отсутствует или низка вероятность появления конкурента на отраслевом рынке и транспортное предприятие занимает монопольное положение, когда рынок является рынком продавца (спрос превышает предложение), когда величина ценовой эластичности спроса низка (например, сегменты с высоким уровнем требований по качеству транспортного обслуживания) и др.

Выбор стратегии средних тарифов может быть обусловлен высокой эластичностью спроса по цене, а также жесткой позицией конкурентов в отношении вопроса перераспределения долей рынка. Кроме того, в пользу выбора данной стратегии свидетельствует отсутствие возможности транспортного предприятия реализовать стратегию низких или высоких тарифов. Стратегия средних тарифов позволяет предприятию сохранить свою долю рынка. Такая стратегия характерна, например, для российского рынка внутренних грузовых автоперевозок.

В случае применения стратегии низких тарифов их величина устанавливается ниже экономической ценности услуги для клиента. Выбор предприятием стратегии низких тарифов может быть обусловлен как высокой эластичностью спроса, так и непривлекательностью низких тарифов для основных конкурентов, а также возможностью использования предприятием эффекта масштаба. В дальнейшем низкие тарифы могут быть повышены, например за счет отмены системы скидок. Однако такое поведение транспортной компании (с последующим за ним снижением роста тарифов), как правило, отрицательно сказывается на привлекательности для клиента тарифной политики предприятия в целом.

Эффектом масштаба называют сокращение затрат на единицу транспортной продукции при увеличении объемов реализации транспортных услуг.

Реализация стратегии низких тарифов, как правило, выполняется в том случае, когда предприятие располагает достоверной информацией об определенном числе клиентов, готовых "переключиться" на услуги с пониженным уровнем тарифа. Еще одним существенным условием для выбора такой ценовой стратегии является отсутствие вероятности возникновения ценовой войны с конкурентами. Кроме того, успешность стратегии низких тарифов зависит от соотношения предельной выручки (выручки, связанной с реализацией дополнительной единицы транспортной работы) и предельных затрат (затраты на реализацию дополнительной единицы транспортной работы), связанных с реализацией транспортных услуг, тарифы на которые были снижены.

Под ценовой войной понимается ситуация в рамках острой конкурентной борьбы между транспортными компаниями, при которой они стремятся увеличить свою долю рынка посредством снижения тарифов. Ценовая война считается одним из крайних проявлений ценовой конкуренции на рынке.

Опасность применения такой стратегии проявляется в том случае, когда транспортная компания работает с клиентами, особо ценящими престиж и качество, а снижение тарифов может стать для таких клиентов сигналом снижения качества транспортного обслуживания.

Стратегия дифференцированных тарифов предполагает применение системы скидок и надбавок. Существуют специфические виды, характерные только для транспортной деятельности:

· скидки клиенту за обеспечение обратной загрузки транспортного средства (особенно актуальны такие скидки при осуществлении перевозок грузов автомобильным транспортом в междугородном и международном сообщениях);

· скидка клиенту, предоставляемая за подписание долгосрочного контракта с перевозчиком или за значительный объем заказа транспортных услуг (длительность коммерческих отношений с клиентом, обеспечивающая постоянную ритмичную работу транспортного предприятия);

· прогрессивные скидки предоставляются клиенту при заказе определенного и увеличивающегося со временем объема перевозок;

· функциональная скидка предоставляется посредникам за выполнение дополнительных функций, например, привлечение новых клиентов, продвижение услуг компании-перевозчика и т.д.;

· скидка за объем заказанных перевозок предоставляется на основе разработанной шкалы в зависимости от выполненного за установленное время объема перевозок для конкретного клиента;

· специальные скидки предоставляются клиенту, в коммерческих отношениях с которым заинтересована компания-перевозчик;

· сезонные скидки предоставляются клиенту в период сезонного снижения спроса на конкретный вид перевозок и др.

Надбавки к транспортному тарифу, как правило, применяются в том случае, когда в заявке на перевозку содержатся особые требования клиента (предоставление рассрочки платежа, срочность выполнения перевозки и др.).

Скидки и надбавки способствуют улучшению психологического восприятия клиентом тарифов, создавая психологический эффект "справедливого" тарифа. Широко распространенным явлением при формировании дифференцированных тарифов на транспортные услуги является ценовая дискриминация.

Ценовая дискриминация существует там, где две или более схожих услуга предлагаются по тарифам, при этом при одинаковых предельных издержках услуги реализуются по разным тарифам либо при разных предельных издержках услуги предлагаются по одним и тем же тарифам.

Применение предприятием ценовой дискриминации как метода поддержания стратегии тарифообразования считается рациональным при соблюдении следующих условий: возможность сегментировать рынок транспортных услуг; отсутствие вероятности перепродажи услуг из одного сегмента в другой; наличие рыночной власти у транспортного предприятия.

Рыночная власть транспортного предприятия определяется его размерами (масштабом деятельности) и способностью оказывать влияние на рыночные тарифы.

Основная цель использования ценовой дискриминации – это получение гак называемого "потребительского излишка" (разность между тем тарифом, который клиент готов заплатить и тарифом, установленным транспортной компанией). Применение такой стратегии характерно для предприятий, функционирующих в условиях олигополии (пассажирские авиаперевозки, грузовые перевозки морским транспортом в трансконтинентальном сообщении и др.).

Выделяют несколько видов ценовой дискриминации. Ценовая дискриминация первой степени (совершенная дискриминация) предполагает установление индивидуального тарифа на каждую заявку на перевозку; при этом у транспортного предприятия появляется возможность получить максимальную прибыль за счет захвата потребительского излишка по каждой выполненной заявке.

Ценовая дискриминация второй степени (количественная дискриминация) означает установление различных тарифов для клиентов в зависимости от объема выполненной для конкретного клиента транспортной работы, количества перевозок грузов, числа поданных заявок. Данный вид ценовой дискриминации оправдывает себя при наличии положительного эффекта масштаба в деятельности транспортного предприятия. Различают виды ценовой дискриминации второй степени:

• простой тариф – объем выполненных транспортных услуг по заявке определяет величину тарифной ставки (табл. 11);

Таблица 11 - Пример простого тарифа на транспортные услуги

	Число перевезенных контейнеров, ед.
	Тарифная ставка, руб/ед.

	До 20
	45000

	21-40
	35000

	Свыше 40
	25000


• блочный тариф – возрастающий объем реализации транспортных услуг сопровождается снижением тарифной ставки (табл. 12);

Таблица 12 - Пример блочного тарифа на транспортные услуги

	Число перевезенных контейнеров, ед.
	Тарифная ставка, руб./ед.

	Первые 20 ед.
	45000

	Вторые 20 ед.
	35000

	Последующие 20 ед.
	25000


• двойной тариф состоит из двух частей: постоянной, не зависящей от объема реализации транспортных услуг, и переменной, определяемой объемом реализации.

Ценовая дискриминация третьей степени (сегментная дискриминация) основана на сегментировании рынка по разным признакам: уровню требований клиента к качеству транспортных услуг, финансовой состоятельности клиентов и др. При использовании ценовой дискриминации данного вида важно выявить изменение эластичности спроса по цене на конкретную транспортную услугу, характеризующее различные сегменты рынка. Разновидности сегментной дискриминации наиболее разнообразны: зональные тарифы (тарифы зависят от времени года (суток) оказания транспортных услуг); тарифы по статусу клиента (перевозки для государственных и коммерческих организаций, для физических и для юридических лиц и т.д.); разнообразие тарифов в зависимости от степени информированности клиентов (в случае предъявления клиентом претензии по поводу слишком высоких тарифов транспортное предприятие идет на уступки, в противном случае услуги реализуются по повышенным тарифам); дискриминационные для клиентов по оценке ими времени (клиенты, не готовые жертвовать скоростью в пользу цены, заплатят больше тех клиентов, которые готовы подождать с перевозкой); дифференцированные в зависимости от способа оплаты транспортных услуг (оплата наличными в пределах установленных государством ограничений, предоплата клиентом перевозки могут стимулироваться со стороны предприятия посредством снижения тарифной ставки).
Разберем реальный пример.
Применение ценовой дискриминации третьей степени иллюстрирует тарифная политика, реализуемая авиакомпаниями. Тарифы на пассажирские авиаперевозки характеризуются сильной дифференциацией. Так, тарифы различаются в зависимости от класса обслуживания (бизнес- и экономического класса, с питанием и без, повышенного уровня комфортности и пр.).

Применение стратегии неизменных тарифов направлено на формирование имиджа транспортного предприятия как "лояльного к клиентам". Даже в том случае, когда увеличиваются издержки, предприятия, реализующие такую ценовую стратегию, предпочитают сократить свою прибыль, нежели увеличить тарифы.

В случае реализации стратегии гибких тарифов величина тарифа изменяется в зависимости от покупательской способности клиента, а также особенностей его поведения в коммерческих взаимоотношениях (склонности "торговаться"). Как правило, такие тарифы используются при осуществлении перевозок по разовым заявкам, требующим особого технического, технологического, документационного обеспечения. Такая ценовая стратегия хорошо сочетается с ценовой дискриминацией первой степени.

Выбор и реализация стратегии "ценовых линий" означает значительную дифференциацию тарифов по ассортиментным группам транспортных услуг, сформированным, например, на основе таких параметров, как вид услуг, уровень транспортного обслуживания. Данная стратегия способствует формированию у клиентов представлений о различающемся уровне качества предлагаемых транспортных услуг.

Применение ценовой стратегии "следование за лидером" означает, что транспортное предприятие с целью поддержать свой имидж как преуспевающей компании придерживается тарифов, устанавливаемых основным конкурентом, чаще всего – ведущим предприятием на отраслевом рынке. При этом, если производитель-лидер снижает тарифы, предприятие-последователь следует этому примеру даже в том случае, когда в краткосрочном периоде это экономически нецелесообразно.

В случае выхода транспортной компании на новый для нее сегмент рынка обычно устанавливается низкий тариф, прежде всего с целью привлечения клиентов. Успешность данной стратегии (стратегии проникновения на рынок) во многом обусловлена условием низких затрат "переключения" для клиентов на услуги вновь вошедшего на рынок транспортного предприятия. В случае отсутствия возможности у конкурентов в ответ снижать свои тарифы реализация такой стратегии будет способствовать увеличению вновь вошедшим предприятиям своей доли рынка.

В качестве целевых установок, используемых при разработке и выборе ценовой стратегии, транспортное предприятие определяет следующие факторы:

1) обеспечение выживания предприятия (такая целевая установка соответствует ситуации острой конкурентной борьбы, резкого сокращения объема спроса, например, в период экономических кризисов и др.);

2) максимизация прибыли (данная целевая установка характерна для реализации в рамках краткосрочного периода при сложившейся на рынке благоприятной ситуации);

3) максимизация выручки (постановка и реализация данной цели позволяет предприятию снизить издержки в последующем периоде за счет действия эффекта масштаба);

4) увеличение доли рынка (такая целевая установка предполагает наличие определенного рыночного потенциала у транспортного предприятия для постепенного освоения новых сегментов и увеличения своей доли на "старых" сегментах, рынках);

5) позиционирование на целевом сегменте рынка (условием реализации данной целевой установки является наличие конкурентного преимущества предприятия на выбранном сегменте рынка).

На основе результатов исследования и анализа значимых факторов рынка транспортное предприятие выбирает какую-либо одну ценовую стратегию либо применяет комбинацию нескольких ценовых стратегий, разрабатывая таким образом собственную индивидуализированную стратегию.

Опираясь на известную в экономической теории парадигму "структура – поведение – результативность" (рис. 5.3), важным является изучение влияния на рыночное поведение предприятия (в том числе и на стратегию ценообразования) структуры (модели) конкуренции на отраслевом рынке. Как уже отмечалось, современный национальный рынок транспортных услуг России сформирован как модель смешанной конкуренции и содержит в своей структуре несколько видов микромоделей конкуренции.

Для определения структуры рынка в качестве ключевых признаков используются такие параметры, как число и размер предприятий – участников рынка, число клиентов (покупателей), вид услуг (дифференцированные или однородные), контроль тарифов, наличие барьеров входа/выхода, симметричность либо асимметричность рыночной информации.
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Рисунок 7 - Графическая интерпретация парадигмы "структура – поведение – результативность"

Разберем реальный пример.
Влияние модели рынка на выбор предприятием стратегии ценообразования можно проиллюстрировать на следующих примерах. Наличие монополии, характерной для рынка услуг железнодорожного транспорта (естественная монополия), обычно сопровождается стабилизацией цен, поскольку волатильность цен и объемов реализации услуг невыгодны для крупного производителя. Компания-монополист располагает возможностью назначать монопольно высокую цену, при этом спрос на ее услуги все-таки ограничивается покупательской способностью, эластичностью спроса по цене, а также ограничениями деятельности монополиста нормативными актами антимонопольного законодательства. Наличие же конкуренции (модель современного рынка грузовых автомобильных перевозок можно считать приближенной к условиям чистой конкуренции) способствует усилению экономической динамики. Хотя в таких условиях производители не обладают рыночной властью и вынуждены предлагать услуги по тарифам, "диктуемым" рынком, все же ключевым аргументом в конкурентной борьбе нередко становится возможность предприятия предложить более конкурентоспособный, т.е. низкий, тариф. Как уже отмечалось, для олигополии, одним из ключевых признаков которой является наличие рыночной власти у нескольких крупных производителей, характерно применение стратегии ценовой дискриминации. Кроме того, в условиях олигополии велика вероятность возникновения картеля, участники которого могут договориться о применении единой цены на рынке для получения монопольной прибыли.

Зависимость выбора предприятием ценовой стратегии от этапа жизненного цикла услуги выражается в особенностях спроса на услугу на каждом из этапов: внедрение, рост, зрелость и спад. Так, при нахождении на этапе "внедрение" тариф на услугу должен являться сигналом для клиентов об уровне качества предлагаемой транспортной услуги. Кроме того, при формировании тарифов необходимо учитывать такой фактор, как ценность новой услуги для клиента. Опасно применение на данном этапе жизненного цикла услуги ценовой стратегии "проникновение на рынок", так как низкие тарифы могут "отпугнуть" клиентов, послужив сигналом о низком качестве.

На этапе "роста" одной из ключевых задач, стоящих перед руководством предприятия, является сохранение и улучшение конкурентных позиций на рынке. В таких условиях актуальными являются стратегии дифференцированных тарифов и стратегия низких тарифов (лидерства в издержках).

Для этапа "зрелость" также характерно применение стратегий дифференцированных и низких тарифов. Кроме того, хороший результат могут дать стратегия гибких тарифов и стратегия "ценовых линий". В случае когда услуга вышла на этап жизненного цикла "зрелость", как правило, она остается на этом этапе длительный период по сравнению с другими этапами жизненного цикла. Поэтому для данного периода характерна смена ценовых стратегий предприятия в зависимости от колебаний рыночной конъюнктуры и оценки ряда других факторов.

На этапе "спад", достижение которого отличается постоянным снижением спроса на услугу, предприятию рекомендуется применять такие специальные стратегии, как "сокращение", "уборка урожая" и "консолидация". При выборе стратегии "сокращение" предприятие намеревается либо частично, либо полностью уйти с определенного рынка (сегмента). В такой ситуации уместна стратегия "средних тарифов". Второй вариант стратегии – "уборка урожая" – означает актуальность задачи максимизации выручки и применения соответствующей ценовой стратегии от реализации услуг, а не удерживания конкурентных позиций на данном рынке. Реализация стратегии "консолидация" предполагает, что предприятие намеревается не покинуть данный рынок, а усилить на нем свои позиции, что требует наличия соответствующих ресурсов. Тогда применяются ценовые стратегии, обеспечивающие укрепление рыночного положения предприятия и увеличение его доли.

Процесс разработки стратегии ценообразования на транспортную услугу предполагает проведение оценки и учета влияния вышеперечисленных факторов, для чего необходимо:

· 1) определение цели ценообразования, во многом обусловливаемой стратегией транспортного предприятия (выживание предприятия на рынке, достижение статуса "лидера по качеству", максимизация прибыли, лидерство по охвату рынка и др.);

· 2) идентификация модели конкуренции, сложившейся на отраслевом рынке, и соответствующих ограничений в рыночном поведении предприятия;

· 3) анализ спроса, который предполагает исследование реакции рынка на изменение цены, или оценка степени эластичности спроса по цене. Показатель эластичности характеризует степень реакции одной переменной величины на изменение другой величины. Эластичность спроса показывает, на сколько процентов изменяется спрос на данную услугу при изменении определяющего фактора (тарифа). Показатель эластичности определяется по формуле
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где [image: image25.jpg]


 – величина первоначального спроса на транспортную услугу, ед.; [image: image26.jpg]


 – величина спроса после изменения тарифа, ед.; [image: image27.jpg]


 – первоначальный тариф на транспортную услугу, ден. ед.; [image: image28.jpg]


 – тариф после изменения, ден. ед.

Если величина эластичности больше единицы – спрос считается эластичным. При значении показателя эластичности спроса меньше единицы, спрос на услугу неэластичный. В том случае, когда показатель эластичности равен нулю, спрос характеризуется единичной эластичностью. В случае эластичного спроса успешной может оказаться стратегия гибких или низких тарифов. При выборе стратегии ценообразования необходимо выполнить следующее:

· анализ издержек – изучение затрат по видам и определение направлений и способов их снижения; выбор ценовой стратегии должен обеспечивать безубыточное функционирование предприятия;

· анализ тарифов конкурентов выполняется на основе сопоставления диапазонов тарифов и частоты их применения конкурентами. Значимым для принятия решения является показатель "перекрестная эластичность спроса по цене". Например, перевозки грузов автомобильным и железнодорожным транспортом по широкой номенклатуре грузов могут рассматриваться как услуги-субституты с высоким значением перекрестной эластичности спроса по цене;

· определение этапа жизненного цикла услуги, по отношению к реализации которой разрабатывается ценовая стратегия;

· учет требований со стороны сбытовой системы (например, со стороны перевозчиков или транспортно-экспедиторских компаний) и т.д.

Итак, разработка стратегии ценообразования требует от транспортного предприятия выполнения ряда условий, а именно: определение общих задач в отношении каждого сегмента рынка; систематическое обновление информации о тарифах, предлагаемых клиентам конкурентами (с учетом межвидовой конкуренции); проведение мониторинга и анализа собственных издержек, связанных с оказанием услуг; отслеживание и учет всех формальных требований и ограничений, влияющих на назначение тарифов (законодательные, нормативные правовые акты и т.д.); сбор и анализ информации об экономическом состоянии различных групп клиентов, об уровне их заинтересованности в тех или иных услугах, об их возможной реакции на то или иное изменение тарифов.

1.2 Оценка стоимости затрат на хранение запасов
ри управлении запасами для их оценки используются две категории затрат: удельные и за анализируемый период.

Удельные затраты производятся:

· на создание запасов, т.е. на размещение и получение одного заказа. Они измеряются в рублях и обозначаются символом К;
· на хранение запасов, т.е. на хранение единицы запаса в единицу времени. Они обозначаются символом М и имеют размерность.

Затраты на хранение единицы запаса в единицу времени (год) можно определить по формуле
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Годовые затраты на содержание запаса могут составлять от 20 до 30% его стоимости. Если отнести М к стоимости единицы запаса, можно определить величину удельных затрат на хранение запасов.

В системах управления запасами в качестве единицы измерения времени при определении удельных затрат на хранение чаще всего принимают год. Таким образом, величина М показывает, какую часть стоимости единицы продукции составляет стоимость ее хранения в течение года. Например, если закупочная стоимость одного изделия составляет 600 руб., а
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это означает, что хранение одного изделия в течение года обходится предприятию в 180 руб., где 0,3 является коэффициентом затрат на хранение единицы продукции.

Затраты за период представляют собой:

· – расходы на размещение и получение всех заказов (Сзак), сделанных за период, т.е. стоимость заказов;

· – расходы на хранение среднего запаса (Сз хран) в течение периода, т.е. стоимость хранения запаса.

Общие затраты, т.е. общую стоимость за период обозначим символом Сз общ. Затраты за период имеют размерность: [image: image31.jpg]6.
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Помимо удельных затрат и расходов за период система управления запасами характеризуется также следующими параметрами:

Q – спрос на товар за период, [image: image33.jpg]


;

Р – закупочная стоимость единицы товара, [image: image34.jpg]


;

Т – продолжительность анализируемого периода, [image: image35.jpg]roa
e



;

S – размер заказываемой партии товара, шт.;

͞Yтек.ср – запас текущий средний, шт.;

N – количество заказов за период (частота завоза), [image: image36.jpg]0K
promeny



;

t – промежуток между поставками, [image: image37.jpg]LY




Целевую функцию можно представить в следующем виде:
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Неуправляемыми параметрами в целевой функции являются:

М – удельные затраты на хранение запаса;

К – удельные затраты на создание запаса;

Q – спрос на товар за анализируемый период;

Р – закупочная стоимость единицы товара;

Т – продолжительность анализируемого периода.

Остальные параметры, тесно связанные между собой, в рамках рассматриваемой задачи являются управляемыми, т.е. менеджер может менять их по своему усмотрению, получая те или иные экономические результаты.

Следует иметь в виду, что задача оптимизации может быть решена в случае, если выполняются следующие условия:

· новая партия товара доставляется в момент полного расхода текущего запаса;

· потребность в материалах за период (спрос на товар) является величиной известной и постоянной (Q = const);

· удельные затраты на создание запасов известны и постоянны (К = const), т.е. затраты на размещение и получение одного заказа не зависят от размера заказа;

· удельные расходы по хранению запаса известны и постоянны (М = const);

· закупочная стоимость товара Р постоянна и не зависит от размера закупаемой партии.

Критерием оптимума, как уже отмечалось, является минимум суммы общих затрат за период. В связи с этим представим целевую функцию (Собщ) в виде суммы затрат за период на создание и хранение запасов и найдем такое значение размера заказа (Sопт), при котором общие затраты будут минимальны:
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Для решения задачи найдем зависимости Сз.хран и Сзак от S, т.е. зависимость затрат за период на создание запасов от размера заказа. Количество заказов за период (N) связано со спросом на товар за соответствующий период ( Q) и размером заказа (S) следующим соотношением:
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Затраты за период, связанные с размещением и получением заказов, рассчитывают по формуле
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или
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Изменение размера заказа (S) влечет за собой изменение количества заказов и соответствующее изменение затрат за период, связанных с размещением и получением заказов (Сзак). Примерный график зависимости Сзак от S представлен на рис. 5.6.

Изменение размера заказа вызывает также изменение средней величины текущего запаса [image: image43.jpg]


 и соответствующее изменение затрат за период на его хранение (Сз.хран) по линейному закону (рис. 5.7). При этом расчет затрат за период на хранение запаса выполняют по формуле

[image: image44.jpg]JESCR R R

Piowen snonan &




Рисунок 8 - Зависимость затрат от штучного размера заказа
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Поскольку средняя величина текущего запаса равна половине заказа, т.е.
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то можно записать, что

                                                  [image: image47.jpg]
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Как видим, изменение размера заказа влечет за собой изменение затрат за период как на создание запаса, так и на его хранение. Однако характер зависимости каждой из этих статей расходов от размера заказа разный. Суммарные затраты за период на создание запаса при увеличении размера заказа, очевидно, уменьшаются, поскольку закупки осуществляются более крупными партиями и, следовательно, реже. Расходы по хранению за период растут прямо пропорционально размеру заказа.
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Рисунок 9 - Линейная зависимость затрат на хранение от размера заказа

Характеристикой затрат в этом случае может быть оптимальный размер заказа (Sопт), при котором минимизируются общие затраты:
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или
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Как видим, в данном уравнении два управляемых параметра: S – независимая переменная и Сз.общ – зависимая переменная. Остальные параметры являются постоянными коэффициентами. В упрощенной форме уравнение примет вид
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Функция суммарных затрат имеет минимум в точке, в которой ее первая производная по S равна нулю, а вторая производная больше нуля. Найдем первую производную для Сз.общ
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Найдем значение S, обращающее первую производную целевой функции в ноль, т.е.[image: image56.jpg]Cloou—0
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откуда
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Проверка показывает, что вторая производная больше нуля, следовательно, полученное значение 5 обеспечивает минимум суммарных затрат на создание запаса и его хранение.

Подставляя в выражение значения а и b, получим формулу, позволяющую рассчитать оптимальный размер заказа, которая в теории управления запасами известна как формула Уилсона:
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Анализируя формулу Уилсона, можно сделать вывод, что:

· увеличение затрат на размещение и получение одного заказа (К) влечет за собой необходимость увеличения размера единовременного заказа (S) и сокращения общего числа заказов за период (I) при неизменном обороте (Q);

· увеличение затрат на хранение единицы запаса (М) в единицу времени делает целесообразным переход на более частые заказы мелких партий, что позволит снизить средний запас, компенсировав тем самым возрастающую стоимость хранения.
1.3 Разработка сметы транспортных расходов
Учет транспортных расходов осуществляется и покупателями, и продавцами. Этот тип затрат включает в себя комплекс издержек по доставке материалов или основных средств в пункт назначения. Подходы к отражению расходов на транспортировку отражены в ПБУ 5/01. Каждое предприятие вправе выбрать один из предложенных вариантов бухгалтерского учета расходов на доставку, закрепив его отдельным пунктом учетной политики.

Доставка товарных групп может оплачиваться несколькими способами:

· путем включения размера издержек в цену товаров;

· через возмещение покупателю затрат на самостоятельную доставку;

· выставлением покупателю отдельного счета за транспортировку груза;

· оплачивая услуги третьего лица – транспортной компании.

Что относится к транспортным расходам:

1. Погрузка товаров с их последующей разгрузкой в месте назначения.

2. Таможенное оформление в случае экспортных операций.

3. Услуги страховых компаний.

4. Услуга кратко- и долгосрочного хранения.

5. Затраты непосредственно на доставку.

В случае самовывоза транспортные расходы могут быть увеличены на сумму зарплаты работника, осуществившего перевозку товара, и страховых взносов с нее, издержек на топливо и амортизацию транспортного средства.

Транспортные расходы в бухгалтерском учете покупателя

В соответствии с п. 6 ПБУ 5/01 стоимость доставки может включаться в полном объеме в цену товара, а по нормам п. 13 издержки разрешается учитывать на отдельном счете. В первом случае отражают транспортные расходы проводки с участием 41 счета:

· Д41 – К60 корреспонденция на сумму сделки без учета НДС;

· Д19 – К60 для выделения НДС по товарам;

· Д41 – К60 в сумме доставки без НДС;

· Д19 – К60 для отражения размера НДС по транспортным издержкам.

При отдельном отражении издержек по доставке счет 41 будет использоваться только для учета стоимости самих товаров. Встает вопрос – на какой счет отнести транспортные расходы? Для этого рекомендуется применять счет 44. Проводки будут выглядеть следующим образом:

· Д41 – К60 в части стоимости товара;

· Д19 – К60 для учета размера НДС товаров;

· Д44 – К60 для отнесения расходов на перевозку (за минусом НДС);

· Д19 – К60 для отражения в учете суммы НДС в стоимости транспортировки.

Учет транспортных расходов в торговых организациях

При включении стоимости доставки в цену реализуемых товаров используется субсчет 44.2, для операций по транспортировке покупных изделий применяется субсчет 44.1. Проводки в бухгалтерском учете будут такими:

· Д62 – К90.01 в сумме реализованного товара (включая транспортные расходы и НДС);

· Д90.03 – К68 для начисления сумм НДС по проданным товарам;

· Д90.02 – К41 – корреспонденция отражает списание себестоимости;

· Д90.02 – К44.2 – корреспонденция предназначена для списания транспортных издержек.

Если в качестве отдельной услуги выступают транспортные расходы, какой счет следует применять? В этом случае на 44 счете будут собираться все затраты, связанные с доставкой:

· Д44 – К70 в части начисленной зарплаты водителю;

· Д44 – К69 в части страховых взносов;

· Д44 – К10 в части расходов на топливо.

Расчет транспортных расходов на остаток товара

Аккумулирование издержек, связанных с доставкой товаров, на отдельном счете предполагает проведение ежемесячного распределения таких расходов. Методика определена нормами ст. 320 НК РФ. Распределение транспортных расходов осуществляется посредством формулы:

ТРотч.п.=(ТРнач.м.+ТРмес.) – (ТРнач.м.+ ТРмес.) / (СТмес.+СТостатка)* СТостатка, где:

· ТРотч.п. – это размер транспортных издержек, которые подлежат учету в текущем месяце;

· ТРнач.м. – остаток издержек на доставку по состоянию на начало месячного периода;

· ТРмес. – транспортные расходы по доставке товара покупателю за месячный промежуток времени;

· СТмес. – общая стоимость товарных групп, проданных в рассматриваемом месяце;

· СТостатка – стоимостная оценка остатка товаров, относящихся к категории нереализованных.

Например, как рассчитать транспортные расходы и правильно их распределить при таких данных:

1. Стоимость доставки товаров, реализованных в феврале, равна 62 377 руб.

2. Остаток издержек на доставку на 1 февраля составил 5 673 руб.

3. За февраль было реализовано товаров на общую сумму 724 524 руб.

4. Остаток непроданных товаров в пределах 68 076 руб.

За февраль необходимо списать транспортных затрат в размере:

(5 673+62 377) – (5 673+62 377) / (724 524+68 076) х 68 076 = 62 205,22 руб.

На 1 марта переносится остаток издержек, связанных с доставкой, в сумме 5 844,78 руб. (5 673+62 377-62 205,22).

Транспортные расходы в смете

Составление сметной документации характерно для строительных организаций. Разработка смет транспортных расходов осуществляется в соответствии с нормами п. 4.59 Постановления Госстроя от 5 марта 2004 года под № 15/1. На сумму издержек влияют:

· тип используемого транспортного средства;

· тарифы отправок;

· расположение пунктов отравления и пункта конечного назначения;

· расстояние, которое предстоит преодолеть для доставки груза;

· прочие условия транспортировки и характеристики группы товаров.

Затраты необходимо исчислять по исходным данным стоимости доставки в расчете на 1 тонну брутто. Коэффициент на транспортные расходы в смете при отсутствии нормативных сведений по транспортировке оборудования принимается в размере 3-6% от стоимости перевозимых активов.
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