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вступ

Актуальність теми. Глобалізація світової економіки та пов’язані з цим явищем процеси значною мірою вплинули на загальну структуру світових ринків  авіаційних перевезень та експедирування вантажів, у тому числі тих, що потребують спеціальних умов доставляння та зберігання. З одного боку  транспортно-експедиторські підприємства (ТЕП) значно розширили номенклатуру послуг, з іншого – зросли вимоги клієнтури до процесів доставки вантажів, зокрема, щодо комплексного обслуговування, повної відповідальності ТЕП за організацію доставки, використання єдиних тарифних ставок, оформлення перевезення та виконання формальностей, надання послуг зі збору та консолідації вантажів тощо. 

Загальні проблеми розвитку авіаційних перевезень досліджували, зокрема,     О. В. Ареф’єва, М. Ю. Григорак, В. М. Загорулько, В. Г. Коба, О. В. Костроміна,       В. А. Кулик, В. О. Новак, А. М. Новікова, М. В. Новикова, В. В. Матвєєв,                    І. П. Садловська, Є. М. Сич, В. І. Щелкунов, Г. М. Юн, Л. А. Ященко та ін.

Участь ТЕП в обслуговуванні ланцюгів поставок різноманітної номенклатури вантажів для забезпечення виробничих, торговельних, науково-дослідних та інших потреб клієнтури також призводить до зростання сегмента доставки спеціальних вантажів за участю декількох видів транспорту. Проблемами розвитку транспортно-експедиторських підприємств займалися М. Н. Бідняк, А. І. Воркут,  Л. Г. Зайончик, А. Г. Кальченко, Т. В. Ревуцька, К. І. Плужніков та ін. 

Сегмент доставки спеціальних вантажів, зокрема швидкопсувних та небезпечних, є достатньо привабливим для ТЕП. Для забезпечення ефективної доставки спеціальних вантажів необхідно розглядати весь ланцюг доставки вантажу та вжити заходів щодо мінімізації ризиків, що виникають на різних етапах процесу доставки. Теорією ефективності займалися О. Б. Борисов, Н. Калдор, В. Парето, А. Сен, Дж. Хікс, О. І. Щербаков та ін. Проблеми управління вивчалися Т. Елмквістом, С. В. Пєтуховою, Б. Смітом, Дж. Уенделом, Б. Уолкером, Г. Хакеном та ін. Проблеми управління ризиками на транспорті досліджувалися А. А. Коромисловим, Н. В. Лєгостаєвою, Д. В. Пашковою, Н. Ф. Разумовою, В. Ю. Савченко-Бєльським, Ю. С. Ремигою та ін. Проте, у цих дослідженнях не розглядалася проблема управління ефективністю діяльності ТЕП в ланцюгу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту. Актуальність цієї проблеми обумовила вибір теми наукового дослідження. 

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційна робота виконана на кафедрі організації авіаційних перевезень Національного авіаційного університету (НАУ) та безпосередньо пов’язана з тематикою робіт Інституту економіки та менеджменту НАУ в рамках науково-дослідних робіт: «Розробка дорожньої карти формування міжнародного логістичного кластеру «Україна-Китай. Взаємодія транспортно-логістичних систем в глобальному інформаційному просторі» (державний реєстраційний номер 0112U004607), де автором було розроблено сценарій визначення ризиків в ланцюгах постачань спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту; «Проблема ефективного функціонування транспортних систем і раціональної організації авіаційних перевезень, робіт та послуг» (державний реєстраційний номер 0112U007297), де автором були розроблені методичні положення забезпечення економічної ефективності доставки спеціальних вантажів у авіаційно-автомобільному сполученні з використанням економіко-математичного моделювання. 

Мета і задачі дослідження. Мета дисертаційного дослідження полягає в розробці теоретико-методичних підходів і практичних рекомендацій щодо управління економічною ефективністю мультимодальної доставки спеціальних вантажів транспортно-експедиторським підприємством. Для досягнення поставленої мети було сформульовано та вирішено такі основні завдання:

· визначити роль та функції ТЕП в умовах мережевої економіки як системного інтегратора ланцюгів доставки вантажів, визначити фактори та показники ефективності його виробничо-господарської діяльності при організації мультимодальної доставки спеціальних вантажів;

· ідентифікувати ризики експедирування спеціальних вантажів, визначити їх джерела  та оцінити можливий вплив на ефективність діяльності ТЕП;

· систематизувати фактори, які безпосередньо або частково впливають, або не впливають на ефективність діяльності ТЕП при організації мультимодальної доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту;

· обґрунтувати структуру системи управління ефективністю доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю різних видів транспорту; 

·  розробити організаційно-економічний механізм управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів;

· розробити методичні рекомендації щодо розрахунку оптимальних параметрів вантажопотоку та моделювання їх впливу на показники ефективності економічної діяльності ТЕП в умовах транспортного ризику та коливання попиту;    

· розробити практичні рекомендації щодо удосконалення тарифної політики ТЕП в умовах коливання попиту та визначення фіксованої та змінної складової тарифів, які забезпечують гарантований рівень рентабельності. 

Об’єкт дослідження – процеси організації мультимодальної доставки спеціальних вантажів транспортно-експедиторським підприємством.
Предмет дослідження – теоретико-методичні положення управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні.
Методи дослідження. Теоретичною основою дисертаційного дослідження є концептуальні положення економічної теорії, процесного управління, менеджменту, логістики та економіко-математичного моделювання. Робота виконана на основі статистичних даних Інституту економіки промисловості НАН України, IATA, ICAO, FIATA, Boeing; аналітичних оглядів EFPIA, PwC, TNT та DHL; систематизованих автором показників діяльності провідних ТЕП, перевізників і логістичних центрів з обслуговування спеціальних вантажів. 
Методологічною основою дослідження є загальнонаукові та спеціальні методи, які використовуються у роботі для вирішення наступних завдань: метод системного аналізу – для систематизації факторів, що безпосередньо або частково впливають, або не впливають на ефективність діяльності ТЕП при обслуговуванні перевезень спеціальних вантажів; процесний підхід – для аналізу процесів транспортування та зберігання спеціальних вантажів, ідентифікації ризиків за етапами доставки; методи узагальнення, порівняння й експертних оцінок – для удосконалення класифікації ризиків ТЕП, виявлення закономірностей розвитку ринку перевезень спеціальних вантажів та визначення ймовірностей настання ризикових подій; методи економічного, статистичного та функціонально-вартісного  аналізу – для формування організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів спеціальних вантажів за участю авіатранспорту; методи гілок та меж, Монте-Карло, нелінійного програмування та локальної оптимізації – для економіко-математичного моделювання процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту та розробки практичних рекомендацій підвищення ефективності їх доставки, а також політики формування тарифів ТЕП в умовах коливання попиту.

Наукова новизна одержаних результатів. Найбільш важливі наукові результати дисертації полягають у наступному:

вперше:
– розроблено організаційно-економічний механізм управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів, який включає принципи, методи та економіко-математичні моделі, що в сукупності дозволяють визначити оптимальні плани та результативність поетапної доставки вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні, із урахуванням параметрів вантажопотоків, виду вантажних одиниць, черговості виконання замовлень клієнтів та умов тимчасового зберігання в пунктах відправлення та сортування з метою зменшення сукупних витрат при фіксованих факторах ризику;

удосконалено:
· спосіб розрахунку сукупних витрат ТЕП в системі мультимодальної доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, який на відміну від існуючих детермінованих підходів, орієнтований на визначення виду первинної та укрупненої вантажної одиниці, та враховує кількість холодоагенту, розмір партії доставки, тарифи перевізників, вартість обслуговування у пунктах перевалки вантажу, а також виплати на відшкодування збитку для ТЕП, пов’язані з допустимим ризиком, в залежності від термінів виконання замовлень клієнтів; 

· методичний апарат визначення фіксованої та змінної частин тарифів ТЕП при організації доставки спеціальних вантажів на заданій мережі, який на відміну від існуючих стандартних підходів, дозволяє врахувати сезонні та ринкові коливання попиту, величину сукупних витрат ТЕП в системі мультимодальної доставки, а також фактори ризику з метою забезпечення мінімально прийнятного рівня рентабельності; 

· класифікацію ризиків ТЕП, яка ідентифікує ризики, пов’язані з специфічними властивостями вантажів, дає можливість розрахувати потенційні втрати ТЕП з урахуванням ймовірності настання ризикових подій в процесі мультимодальної доставки спеціальних вантажів і визначення сукупних витрат ТЕП;

набули подальшого розвитку:
· система управління ефективністю діяльності ТЕП при організації доставки спеціальних вантажів, що включає підсистеми управління витратами, управління ризиками й управління тарифами та цінами на доставку, які в сукупності дозволяють на основі процесного підходу та врахування факторів невизначеності зовнішнього середовища не тільки синхронізувати, а й контролювати процеси поетапної доставки спеціальних вантажів для забезпечення заданого рівня рентабельності; 

· систематизація факторів, які безпосередньо або частково впливають, або не впливають на ефективність доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, що дозволяє типізувати управлінські рішення щодо визначення оптимальних параметрів транспортабельності вантажу за рахунок вибору способу упакування, виду транспорту та виду обслуговування, розміру партій доставки з метою уникнення критичних ризиків втрати споживчих властивостей і виникнення катастрофічних ситуацій.

Отримані наукові результати в сукупності вирішують конкретне наукове завдання – розробки та функціонування організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів, що має суттєве значення для забезпечення якісного транспортно-експедиторського обслуговування вантажної клієнтури в системі мультимодальної доставки, в умовах невизначеності.

Практичне значення одержаних результатів. Основними практичними результатами наукового дослідження є використання теоретико-методологічних основ організації доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіаційного транспорту. Розроблено та реалізовано практичний інструментарій організації доставки цих вантажів, оцінки економічної ефективності з урахуванням ризиків, визначенні тарифної політики, що дозволяє забезпечити цілість вантажу, гарантоване і своєчасне виконання технологічних операцій та сприяє досягненню економічної ефективності системи доставки. В цій роботі розглянуті вантажі, що відносяться до спеціальних категорій та які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості. 

Результати досліджень використані у діяльності експедиторських підприємств ТОВ «ФТП» (Акт впровадження від 17.11.2014 р.) та ТОВ «Брокбрідж» (Акт впровадження від 24.11.2014 р.), а також авіакомпаній «Хорс» (Акт впровадження від 08.12.2014 р.) та «Міжнародні авіалінії України» (Акт впровадження від 09.02.2015 р.). Ряд теоретичних положень був використаний в навчальній роботі Інституту економіки та менеджменту НАУ при складанні програм і викладанні дисциплін «Перевезення спеціальних вантажів» та «Транспортно-експедиторська діяльність» (Акт впровадження від 15.12.2014 р.).

Особистий внесок здобувача. Дисертація є самостійно виконаною, завершеною науковою працею, в якій викладено авторський підхід до обґрунтування теоретичних та методичних положення управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні. У наукових публікаціях автора, які виконані одноосібно, запропоновані розробки теоретико-методичних підходів і практичних рекомендацій щодо управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів.  В [39] автором визначено принципи побудови, складові, взаємозв’язки механізму обслуговування перевезень спеціальних вантажів. У [43] автором визначено особливості обслуговування, принципи та форми, інструментарій обслуговування перевезень спеціальних вантажів. У [49] автором розроблено методи та моделі оцінки економічної ефективності доставки біопрепаратів транспортно-експедиційним підприємством в автомобільно-авіаційному сполученні.
В [41] автором визначено умови використання інновацій у техніко-технологічних процесах обслуговування вантажів в аеропорту. У [53] автором встановлено перспективи використання ІТ-технологій при обслуговуванні авіаційних перевезень спеціальних вантажів. У [55] автором визначено регіональні тенденції розвитку ринку авіаційних вантажних перевезень. У [56] автором визначено передумови застосування інноваційних рішень у різних техніко-технологічних процесах обслуговування вантажів в аеропортах. У [40] автором визначено доцільність використання модулів рішень компанії «Gondrand» для оптимізації доставки вантажних одиниць. У [25 автором визначено вимоги до системи доставки спеціальних вантажів з урахуванням виникнення ризиків. В [57] автором визначено засади ефективності системи доставки спеціальних вантажів. У [58] автором визначено засади мінімізації ризиків у ланцюгах постачань біопрепаратів за участю авіаційного транспорту. В [59] автором визначені основні види витрат при перевезенні генеральних та спеціальних вантажів, види та причини ризиків при перевезенні швидкопсувних та небезпечних вантажів. У [60] автором проведено оцінювання мінімізації ризиків у ланцюгах постачань біопрепаратів за участю авіаційного транспорту. 
Апробація результатів дисертаційного дослідження. Основні наукові результати та висновки дисертаційного дослідження доповідалися автором та обговорювалися на міжнародних науково-практичних конференціях: «Ринок послуг комплексних транспортних систем та прикладні проблеми логістики» (Київ, 2009 р.); «Теорія і практика сучасної економіки» (Черкаси, 2009 р.); «Проблеми і перспективи розвитку національної економіки в умовах євроінтеграції та світової фінансово-економічної кризи» (Чернівці, 2009 р.); «Управлінські аспекти підвищення національної конкурентоспроможності» (Сімферополь-Алушта, 2009 р.); «Стратегія розвитку України у глобальному середовищі» (Сімферополь-Севастополь, 2009 р.); «Экономические и управленческие технологии XXI века: теория и практика, подготовка специалистов» (Санкт-Петербург, Росія, 2010 р.); «Проблеми організації авіаційних перевезень та застосування авіації в галузях економіки» (Київ, 2010-2012, 2014 рр.); «Аспекти стабільного розвитку економіки в умовах ринкових відносин» (Умань, 2011 р.); «Перспективные компьютерные, управляющие и телекоммуникационные системы для железных дорог Украины» (Харків-Алушта, 2011, 2012 рр.); «Сучасна економічна динаміка в контексті парадигми економічного розвитку Й. А. Шумпетера», «Сучасні проблеми економіки та менеджменту» (Львів, 2011 р.); «Modelare matematică, optimizare şi tehnologii informaţionale: сonferinţei ştiinţifice internaţionale» (Кишинеу, Республіка Молдова, 2012 р.); «Сучасні інформаційні технології на транспорті, в промисловості та освіті» (Дніпропетровськ, 2012 р.); «Проблеми розвитку транспортних систем і логістики» (Луганськ-Євпаторія, 2012 р.).

Публікації. За результатами наукового дослідження опубліковано 31 наукова праця загальним обсягом 14,25 друк. арк., зокрема, особисто автора 10 друк. арк., у тому числі: розділи у 3 колективних монографіях; 10 наукових праць (6 одноосібних) – у фахових виданнях загальним обсягом 5,8 друк. арк., із них 2 статті у виданнях України, які зареєстровано та проіндексовано у міжнародних каталогах та базах даних: Thompson Reuters Scientific; SciVerse Scopus; Index Copernicus; EBSCOhost та Ulrich’s Directory.; 18 статей та тез в інших виданнях та збірниках матеріалів науково-практичних конференцій.

Структура та обсяг роботи. Дисертація складається зі вступу, трьох розділів, висновків, списку використаних джерел (145 найменувань), 15 додатків. Основний текст дисертації викладено на 162 сторінках, включаючи 48 рисунків, 29 таблиць та 36 формул. 

РОЗДІЛ 1.

Розвиток ТранспорТно-експедиторського обслуговування доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту
1.1. Трансформація діяльності транспортно-експедиторських підприємств в умовах формування глобальних мереж постачань
У світовій економіці відбувається перехід до нового етапу економічного розвитку та формування глобальних мереж постачань. Через активний вплив інформатизації на економічні процеси вже усталеними термінами стали «мережева економіка», «нова економіка», «високотехнологічна економіка» тощо. Найбільш широковживаним у науковій літературі є термін «Network Economy» або «мережева економіка». Найбільший внесок у розвиток теоретичних основ мережевої економіки внесли К. Келлі, К. Шапіро, Х. Варіан, Б. Де Лонг, А. Фрумкін, В. Галайда та ін. Так К. Келлі [138] було визначено 12 принципів мережевої економіки за якими нова економіка передбачає значний суспільний зсув, який має повністю змінити життя суспільства. За Б. Де Лонгом та М. Фрумкіним [134] мережева економіка характеризується зростанням ролі знань та інформації, як рушійних сил досягнення результату. В. Галайда дає визначення мережевої економіки «…як особливої форми економічної діяльності, що базується на горизонтальних зв’язках, глобальному електронному середовищі, з переважанням в якості найважливіших елементів продуктивних сил знань, інформації та відносин, що забезпечують миттєву реакцію на попит і пропозицію…» [61]. 

Мережева економіка передбачає глобальну інформатизацію як на макрорівні, так і на рівні підприємства. Крім цього, відбувається глобалізація різних ринків. На основі мережевої економіки формується відповідний науковий напрям, що вивчає вигоду від об’єднання у ті чи інші мережі, в тому числі транспортні та мережі постачань. При мережевій економіці значно зросла роль посередницьких організацій. Аналізуючи визначення понять автор приходить до висновку, що серед них існує чимало тотожних, а саме «логістична мережа», «логістична система», «логістичний ланцюг», «ланцюг постачань», «мережа постачань» тощо. Основні значення цих понять, які вивчали Н. Плетьова, А. Бочкарьов, Д. Іванов, Т. Воркут та Л. Шерметов, нами систематизовано у табл. 1.1. Підсумовуючи визначення, приведені у табл. 1.1, можемо стверджувати, що учасниками в мережах постачань можуть бути як виробники продукції, так і посередники. Найчастіше такими посередниками є експедиторські компанії. 

Таблиця 1.1.

Аналіз точок зору науковців на поняття «логістична мережа», «логістична система», «логістичний ланцюг», «мережа постачань» та їх значення

	Точки зору вчених на поняття 
	Автори

	«…розвиток інтеграційних процесів зумовило появу нової управлінської концепції – управління ланцюгами поставок, в рамках якої відбувається управління відносинами із споживачами, посередниками, постачальниками в ході процесу виконання замовлення..», «…на основі аналізу еволюції логістики та основних тенденцій її розвитку зроблений висновок про те, що рішення, прийняті в логістиці підприємств на сучасному етапі, – це рішення з управління логістичними системами або ланцюгами поставок…»
	Н. Плетньова [109]

	Раніше управління ланцюгами постачань розглядалося через призму закупівлі, транспортування, складування, маркетингового та фінансового управління та збуту, нині управління ланцюгами постачань має передбачати оптимізацію усього ланцюгу постачань, а не лише його окремих елементів.
	Ю. Малевич [95]

	«…з точки зору об’єктного підходу ланцюг постачань – це пов’язана структура бізнес-одиниць, об’єднана відносинами поставщики – фокусна компанія – споживачі, в процесі створення і реалізації товарів у ринкових умовах...»; «…з точки зору процесного підходу ланцюг постачань – це послідовність потоків і процесів, які мають місце між різними контрагентами (ланками) ланцюга та комбінуються для задоволення вимог споживачів у товарах і послугах...».
	А. Бочкарьов[21]

	«…організація й управління бізнесом на основі концепції управління ланцюгами постачань включає в себе чотири основних етапи: інтеграцію всіх партнерів ланцюга створення вартості для вирішення спільних завдань на основі організації міжфірмових коопераційних відносин; моделювання та реінжиніринг ключових бізнес-процесів; розробку принципів побудови і структури системи інтегрованого планування і управління; розробку концепції інформаційних технологій для управління ланцюгами постачань…» 
	Д. Іванов [75]

	Особливості надання транспортних послуг за умов реалізації принципів логістики та підходів управління ланцюгами постачань, а також реалізації змін в нормативно-правовому забезпеченні обумовлюють необхідність поставлення нових, і переосмислення ряду існуючих, задач в управлінні транспортними процесами в підприємствах логістичних провайдерів.
	Т. Воркут [51]


Закінч. табл. 1.1. 

	Мережа постачань передбачає більш глибоку форму інтеграції та є виробничою мережею, яка сформована з незалежних компаній, які співпрацюють шляхом обміну інформацією, досвідом, технологіями та ресурсами, і мають загальну мету задоволення споживчого попиту. Всі мережі постачань прагнуть забезпечити гнучкість та динамічність, що дозволяє ефективно пристосовувати поведінку компаній до турбулентного бізнес-середовища шляхом адаптації. 

Адаптивна мережа постачань – це «…пов’язана мережа підприємств або зацікавлених агентів, які здатні в кооперативній манері виявляти зміни як у навколишньому бізнес-середовищі, так і в самій мережі, і перебудовувати свої структуру та діяльність у відповідь до цих змін…».
	Л. Шереметов [130]


При немережевій економіці для ТЕП були характерні послуги з агентування та перевезення вантажів із незначною кількістю перевалочних операцій. Мережева економіка потребує від ТЕП надання нових послуг, які раніше не входили до його компетенції, а отже це спричинило поступову еволюцію ТЕП. Еволюція діяльності ТЕП та перетворення його на повноцінного провайдера транспортно-логістичних послуг відбувалась поетапно, за принципами системності та на основі процесу кількісно-якісних перетворень. 

Початково ТЕП виконував виключно функції агентування та перевезення, проте згодом більшість ТЕП, розуміючи нові потреби ринку, починає займатися процесами консолідування та розконсолідування вантажів, організацією змішаних перевезень, а згодом вже перетворюється на провайдерів транспортно-логістичних послуг. 
Нині ТЕП, виконуючи функції провайдера транспортно-логістичних послуг, займаються роботами із сортування вантажів у власних вантажних терміналах та комплексах, активно розвивають системи спеціалізованих розподільчих центрів, купують та орендують транспортні засоби, а також засоби навантаження та розвантаження. ТЕП вже остаточно відійшли від традиційної моделі експедирування та активно реалізують логістичну модель. Аналіз точок зору на поняття «експедитор», «експедиторська компанія» та «провайдер транспортно-логістичних послуг» наведено у табл. 1.2. 

Таблиця 1.2.

Аналіз точок зору на поняття «експедитор», «експедиторська компанія», «провайдер транспортно-логістичних послуг»
	Точки зору вчених на поняття «експедитор»
	Автори, нормативні документи

	Експедитор (транспортний експедитор) – «…суб’єкт господарювання, який за дорученням клієнта та за його рахунок виконує або організовує виконання транспортно-експедиторських послуг, визначених договором транспортного експедирування…».
	Закон України «Про транспортно-експедиторську діяльність» [7]

	Експедиторські компанії – це сполучна ланка між перевізниками та замовниками послуг перевезення, при цьому вони акумулюючи інформацію про стан ринку вантажних перевезень, сприяють розвитку транзитних перевезень та забезпечують ефективність функціонування міжнародних транспортних коридорів.
	О. Кришко [87]


	Експедитор на світовому ринку транспортних послуг діє не лише як посередник, але і як організатор доставки вантажу за схемою «від дверей до дверей».
	О. Кужко [88]

	Експедитор – об’єднуюча ланка між продавцем, покупцем і різними видами транспорту які в процесі міжнародних перевезень.
	Ю. Пічугіна [108]

	Транспортно-експедиторське підприємство (провайдер транспортно-логістичних послуг) – системний координатор процесу доставки вантажу за принципами логістики, що займається підготовкою та перевезенням вантажу, повним оформленням перевезення та виконанням формальностей, надання послуг з розподілу та постачання. 


Поступово, разом з еволюцією функцій ТЕП, еволюціонувало і поняття «експедитор», проте жодне з існуючих визначень у повній мірі не відповідає нинішній ролі ТЕП в процесі обслуговування вантажних перевезень. У сучасних умовах поняття «експедитор» та «провайдер транспортно-логістичних послуг» стають майже тотожними. Систематизуючи всі вищенаведені визначення, автор пропонує власне, де ТЕП визначається як системний координатор процесу доставки вантажу за принципами логістики, що займається підготовкою та перевезенням вантажу, повним оформленням перевезення та виконанням формальностей, надання послуг з розподілу та постачання. Це визначення є більш якісним та дає змогу точніше описати роль ТЕП на сучасному етапі розвитку.

Трансформація діяльності ТЕП призвела до змін в їх класифікації. Можна виділити наступні еволюційні види ТЕП: експедитори-агенти, експедитори-перевізники, експедитори-консолідатори, експедитори-оператори змішаного перевезення та експедитори-логістичні провайдери. Найскладніший вид діяльності ТЕП – коли воно поєднує всі функції, а отже в цьому випадку його діяльність значною мірою ускладнюється. 

Автором зроблено висновок, що зміни ролі ТЕП пов’язані зі змінами в світовій економіці. Відбувається перехід від локальних до глобальних ринків, сполучення регіональних та глобальних перевезень, перехід від вузького сегменту послуг та одного виду транспорту до використання різних видів транспорту в транспортно-експедиторській діяльності. Переважна більшість ланцюгів постачань, на сучасному етапі розвитку, сформовані у міждержавних масштабах, тобто вони знаходяться не на території однієї країни. Крім того, окремі ланцюги постачань у будь-якому разі є залученими до глобальних світових мереж постачань. Участь ТЕП в обслуговуванні ланцюгів постачань різноманітної номенклатури вантажів для забезпечення виробничих, торгових, науково-дослідних та інших потреб клієнтури також призводить до зростання сегменту обслуговування перевезень спеціальних вантажів за участю різних видів транспорту. Процеси глобалізації у світовій економіці призвели до зрушень і на ринку експедирування, відбувається лібералізація практично всіх світових регіональних та субрегіональних ринків, особливо Європи та США, проходить процес укрупнення компаній, утворення альянсів, союзів та об’єднань. Активно реалізуються проекти щодо інформатизації бізнес-процесів ТЕП щодо всебічного управління їх ресурсами. 

Розвиток глобальних мереж постачань у тих чи інших регіонах світу стикається з різного роду проблемами та неузгодженостями, а також має ряд характерних відмінностей та особливостей. Ці відмінності й особливості полягають у ширині географічного розмаху, розвитку шляхів сполучення та інфраструктури з організації обслуговування, складності митного оформлення тощо. Глобальні мережі постачань зумовили глобальну конкуренцію на ринках товарів та послуг; остаточне усунення паперових технологій; персональний підхід до кожного клієнта; підвищення важливості складових якості товару чи послуги. Розширення можливостей учасників глобальних мереж постачань наштовхнулося на ускладнення при доступі на світові ринки, які полягали у відсутності достовірної інформації щодо функціонування того чи іншого ринку, реального рівня конкуренції на ньому та умов ціноутворення; неможливості чи серйозному ускладненні коректного прогнозування на глобальних ринках; складностях процесів пошуку каналів розподілу тощо [9, с. 131-151]. 

Доцільно також сказати про потреби клієнтури у спеціальних уніфікованих та індивідуальних рішеннях з транспортно-експедиторського обслуговування за видами вантажів та видами діяльності. Саме такі рішення пропонують глобальні провайдери логістичних послуг. 

У Законі України «Про транспортно-експедиторську діяльність» [7] надано визначення основних понять в галузі експедирування. Так, транспортно-експедиторська діяльність визначена як «…підприємницька діяльність із надання транспортно-експедиторських послуг з організації та забезпечення перевезень експортних, імпортних, транзитних або інших вантажів…». На даний час це визначення не у повній мірі відповідає тим викликам, які постають перед ТЕП у його діяльності. Роль ТЕП у процесах доставки вантажів значно змінилася: з простих посередників вони перетворилися на провайдерів транспортно-логістичних послуг. Особливості трансформації діяльності ТЕП на сучасному етапі розвитку приведені у табл. 1.3.  
ТЕП часто не має власних активів, окрім інтелектуальних, воно лише виробляє послуги з експедирування вантажів у процесі доставки. При цьому ТЕП заробляє на зв’язках та контактах, а також власному досвіді, іміджі, в цьому і полягає інтелектуалізація діяльності ТЕП. У процесі роботи ТЕП нерідко доводиться приймати інтелектуальні рішення. Інтелектуальне підприємство, за Дж. Куінном [139], – це підприємство, що швидко адаптується до змін зовнішнього та внутрішнього середовища, диверсифікуючи при цьому стратегії власної діяльності, здійснюючи управління інноваціями та структурні зміни, розширюючи виробництво та управління інтелектуальним капіталом. Тобто, відбувається накопичення та перетворення знань у продукти та послуги за умови глобальних змін зовнішнього середовища.   

Таблиця 1.3.

Особливості трансформації діяльності ТЕП на сучасному етапі розвитку

	Види ТЕП
	Функції традиційних ТЕП
	Функції ТЕП, як провайдера транспортно-логістичних послуг

	За видами діяльності
	Посередник
	Логістичний оператор

	За домінуючою моделлю
	Традиційна
	Логістична 

	За географічною сферою діяльності 
	В межах регіону 
	Глобальна чи міжрегіональна

	За видами транспорту
	Один вид транспорту чи кілька розрізнених видів транспорту
	Мультимодальність та перетворення на мультимодального оператора 

	За використанням інформаційних технологій 
	Застосування лише окремих рішень 
	Створення інтегрованої інформаційної системи ТЕП

	За застосування тарифів 
	Окремі тарифи на різних видах транспорту 
	Використання єдиних тарифних ставок 


Змінюється роль не лише ТЕП, але й перевізника у глобальних мережах постачань, оскільки тепер він має не лише забезпечити транспортування вантажу, але й приймати активну участь у формуванні мереж постачань. Як відзначає О. Балалаєв [18], перевізник «…стає елементом логістичної системи вищого рівня, незважаючи на достатню складність організації перевізного процесу всередині свого виду транспорту…», а також повинен «…мати не лише набір можливих варіантів транспортних ланцюгів, а й уміти їх формувати в найкоротші терміни, виходячи з вимог, що пред’являються до конкретного перевезення…», крім цього перевізник має «…на основі вивчення критеріїв переваги конкретних вантажовласників пропонувати їм логістичні технології просування вантажопотоку, тим самим, ініціюючи формування транспортної логістичного ланцюга зі своєю участю…». 
На даному етапі можна казати про ринок транспортно-логістичних послуг, який сформувався на основі еволюції ринків транспортних та транспортно-експедиторських послуг. Складовими загального світового ринку транспортно-логістичних послуг є ринки глобального експедирування, наземних перевезень вантажів, контрактної логістики, а також консолідаторів та експрес-перевізників. 

Ринок контрактної логістики став надзвичайно динамічно розвиватися в останні роки, оскільки все більше потужних підприємств стали користуватися послугами логістичного аутсорсингу. Зараз обсяги даного ринку перевищили 200 млрд. дол. США та продовжують зростати. Як правило, такі відносини є довгостроковими. До логістичних послуг, які найчастіше віддаються на аутсорсинг, відносять: транспортну складову, складську логістику, управління запасами та митні послуги. Можливе часткове управління ланцюгами постачань від імені клієнта, і, як правило, має місце активне IT-інтегрування. 

Консолідатори замаються групуванням вантажів від груп клієнтів для здійснення їх доставки. Консолідатор, при авіаційних перевезеннях, може виступати в якості агента авіаперевізника, а також як продавець послуг перевезення. Експрес-перевізники забезпечують доставку вантажів за принципом «від двері до двері», при цьому присутня постійно діюча мережа, яка має фіксовані постійні витрати. Глобальні експедитори – це великі експедиторські компанії, які надають широкий спектр транспортно-експедиторських послуг і, в основному, займаються міжконтинентальними перевезеннями авіаційним та морським транспортом, забезпечуючи взаємодію гравців інших ринків.  

У сучасних умовах в Україні все більш активно розвиваються так звані 3PL-оператори, які займаються наданням комплексних послуг з логістичного обслуговування вантажів. На сьогоднішній день на ринку України таких логістичних компаній не так багато, проте завданням вітчизняних підприємств є перехід до інноваційних принципів роботи. На світових ринках вже активно розвиваються 3-5PL-оператори, які використовують найсучасніші інформаційні рішення на основі ERP-систем та віртуальних майданчиків логістичного управління. 

У наукових працях на зламі ХХ та ХХІ століть дослідники почали активно вивчати проблеми підвищення ефективності змішаних перевезень та ролі логістики у перевезенні вантажів. Найбільш цікавими у цій проблематиці є роботи О. Марковської та С. Укусова. У праці О. Марковської [97] вивчено основні напрями, обсяги та структура зовнішньоторговельних вантажопотоків змішаного сполучення, нею розроблені рекомендації щодо підвищення ефективності управління доставкою вантажів у змішаному сполученні, запропонований підхід до побудови раціональних схем доставки вантажів у змішаному сполученні на основі більш точного і повного обліку витрат за елементами перевізного процесу. Відзначається поява вимоги щодо комплексності транспортного обслуговування та необхідності підняття його на принципово новий рівень, що викликано як вимогами вантажної клієнтури, так і збільшенням обсягів перевезень. 

У дисертаційному дослідженні С. Укусова [121] основна увага приділена формуванню комплексного логістичного підходу до організації вантажних перевезень на основі залучення оператора перевезень для змішаної доставки. Перевезення у змішаному сполученні автором розглядаються як єдина система, при формуванні якої використовуються логістичні принципи, зокрема, організаційно-управлінський, інформаційний та економічний. До найновіших особливостей змішаного перевезення автор відніс: перевезення вантажів в одній вантажній одинці на основі єдиної технології перевезення; створення єдиної системи інформаційного супроводу та наявність наскрізної ставки тарифу за перевезення вантажів. 

У той же час, цими авторами не вирішувалися задачі, пов’язані з організаційно-методичним забезпеченням змішаних вантажних перевезень за участю авіаційного виду транспорту. Більш пізні наукові дослідження також дають зрозуміти, що далеко не всі наукові проблеми організації змішаного та комбінованого перевезення вантажів досліджені у повній мірі. У науковій праці О. Балалаєва [18] автором наголошено на відсутності методологічного апарату, який би дозволив формувати логістичні мережі залежно від виду перевезення і конкретних вимог та інтересів вантажовласників, який ним запропонований та апробований. Проте, автор розробляє методологічний апарат лише для залізничного транспорту та у залізнично-морському сполученні, жодним чином не беручи до уваги інші види транспорту, в тому числі авіаційний. 

Наукове дослідження О. Плетньової [109] цікаве тим, що автор систематизує наукову базу методології управління ланцюгами постачань, виділяючи при цьому на концептуальному рівні концепції управління взаємовідносинами з клієнтами та часом. У роботі Ю. Малевич [95] зазначено, що проблеми зниження витрат, підвищення сервісу та надійності та зменшення циклів замовлень споживачів є одними з найважливіших для підприємств різних галузей економіки. А. Бочкарьов у [21] зазначає, що передумовами до розвитку методології процесного підходу до моделювання та планування у ланцюгах постачань, передусім, є розвиток конкуренції, викликаний переходом від ринку продавця до ринку покупця. Це, на думку А. Бочкарьова, сприяло розвитку логістики та інформаційних технологій управління взаємовідносинами з клієнтами, постачальниками, посередниками та партнерами.  

Отже, діяльність ТЕП за останні роки значно змінилася та все більше ТЕП перетворюється в логістичних посередників та починають надавати широкий спектр важко імітованих з боку конкурентів послуг з організації процесу доставки вантажів за принципами «від дверей до дверей» та «точно вчасно» на основі використання сучасних інформаційних рішень. Набувають все більшої популярності рішення, специфічні для тих чи інших галузей економіки, видів вантажів та під конкретну вантажну клієнтуру, що ускладнює практичну роботу ТЕП в управлінні процесами експедирування вантажів в умовах невизначеності. 
1.2. Ефективність експедирування мультимодальної доставки спеціальних вантажів 

Забезпечення конкурентоспроможності ТЕП неможливе без ефективності транспортно-експедиторського обслуговування вантажів. Слід сказати, що теорія ефективності на початковому етапі багато в чому завдячує дослідженням В. Парето, А. Сен, Н. Калдора, Дж. Хікса та ін. Так, В. Парето ввів визначення ефективності за оптимумом Парето, А. Сен визначила недоліки та невідповідності за оптимумом Парето, а Н. Калдор та Дж. Хікс запропонували альтернативний підхід до визначення ефективності на основі принципу компенсації, у відповідності до якого економічні зміни мають визнаватися такими, що підвищують ефективність лише тоді, коли одержувачі вигоди компенсують втрати тим, які залишаються у програші. 

У табл. 1.4 нами приведені визначення поняття «ефективність», «економічна ефективність», «ефективність виробництва» та їх значення. Розрізняють підходи до ефективності на макро- та мікрорівнях. Підприємства не враховують суспільних витрат при виробництві товару чи послуги. 

Таблиця 1.4.

Аналіз точок зору науковців на поняття «ефективність» та «економічна ефективність», «ефективність виробництва» та їх значення

	Точки зору вчених на поняття 
	Автори

	Ефективність – «…результативність процесу, операції, проекту, що визначається як відношення ефекту, результату до витрат, що обумовили його появу…»
	О. Борисов [20]

	Ефективність – «…співвідношення корисного результату та витрат факторів виробничого процесу…»
	О. Щербаков [128]

	Ефективність – «…здатність приносити ефект, результативність процесу, проекту тощо, які визначаються як відношення ефекту, результату до витрат, що забезпечили його результат…»
	Економічна енциклопедія [ 72, Том 1, с. 508]

	Економічна ефективність – «…зниження матеріаломісткості,  фондомісткості, трудомісткості продукції, зростання  продуктивності праці, зниження собівартості продукції…», «…це вид ефективності, що характеризує результативність діяльності економічних систем…»
	С. Мочерний та ін.

[72, Том 1, с. 419-420].

	Економічна  ефективність – «…досягнення найбільших результатів за найменших витрат живої та уречевленої праці…», «…конкретна форма виявлення закону економії часу...»
	Економічна енциклопедія [72, Том 1, с. 508]

	Ефективність виробництва – «…інтегральне вираження ефективності ділової діяльності..»
	О. Щербаков [128]


Ефективність доставки вантажів останнім часом також трансформувалася. Якщо раніше ефектність доставки вимірювалась за принципом «виконано-не виконано», то нині ефективність роботи ТЕП оцінюється комплексом показників, оскільки розглядається ефективність ланцюга постачань. Також на ефективність транспортно-експедиторського обслуговування суттєво впливає складність управління, необхідність інтелектуальної роботи та врахування ризиків. Домінуючою концепцією є інтеграція ланцюга постачань, тобто забезпечення ефективності транспортно-експедиторського обслуговування вантажів на всіх етапах доставки з комплексним врахуванням таких показників, як своєчасність, вартість, якість, цілісність та безпека доставки. При чому ці показники повинні бути взаємопов’язані, проте інколи вони можуть бути навіть взаємовиключними.

За результатами дослідження понять «ефективність», «економічна ефективність», «ефективність виробництва» дано авторське визначення поняття «ефективність експедирування спеціальних вантажів», як забезпечення гарантованого рівня рентабельності при значних коливаннях попиту з урахуванням факторів ризику на множині сценаріїв здійснення конкретних доставок вантажів.
Показники економічної ефективності ТЕП можуть бути натуральними та вартісними. Для забезпечення якісного оцінювання, при порівнянні результатів виробництва із затраченими ресурсами, використовують саме вартісні показники. Найважливішими вартісними показниками роботи транспортно-експедиторського підприємства будуть: розмір поточних витрат, дохідність, прибутковість, рентабельність. 
Достатньо тривалий час міжнародні організації, зокрема, комісія з питань торгівлі і розвитку ООН (UNCTAD), розробляють нормативно-правову основу мультимодальної доставки вантажів, проте й досі міжнародні стандарти не набули чинності. Більшість дослідників, спираючись на нормативно-правові документи, схиляються до думки, що мультимодальною можна вважати міжнародну доставку, яка здійснюється двома або більше видами транспорту за одним документом, оператор доставки організовує та відповідає за доставку від двері до двері [6]. 
Мінливе зовнішнє середовище збільшує невизначеність і вимагає врахування впливу ризиків на діяльність ТЕП. З огляду на це, в наукових дослідженнях значна увага приділяється проблемам управління ризиками в діяльності транспортних та транспортно-експедиторських підприємств, але при цьому більша частина науковців розглядає переважно питання страхування відповідальності транспортних та транспортно-експедиторських підприємств при доставці вантажів, оцінки впливу зовнішніх політичних, економічних, законодавчих факторів на діяльність ТЕП, вплив форс-мажорних обставин на перевезення вантажів. 

У процесі надання транспортно-експедиторських послуг, організації доставки вантажів, транспортні та транспортно-експедиторські підприємства стикаються з різноманітними видами ризиків, що перешкоджає їх ефективному функціонуванню, а в деяких випадках може призвести до банкрутства [115]. Все це обумовлює необхідність вироблення підходів до управління ризиками в процесах доставки вантажів, організації ланцюгів постачань. Поняття ризику широко розглядається в науковій та навчальній літературі. 
Зокрема, в дисертаційних дослідженнях останніх років надані такі визначення терміну ризику щодо діяльності транспортних та транспортних експедиторських підприємств. Під ризиком розуміється можливість здобуття додаткового прибутку або виникнення небажаних збитків у результаті транспортно-експедиторської діяльності [112]. В той же час, ризик також є варіабельністю фактичних результатів (втрат, шансів) діяльності компанії, пов’язаної з виробництвом і реалізацією продукції (послуг), фінансовим та інвестиційним забезпеченням, внаслідок невизначеності умов функціонування під впливом чинників внутрішнього і зовнішнього середовища за наявності суб’єкта ризику і можливості вимірної оцінки наслідків ризикових подій [84]. 

Як відзначає О. Плетньова [109], моделі та методи, що необхідно застосовувати в умовах ризику та невизначеності, можна поділити на три групи: моделі, що охоплюють окремі логістичні операції; моделі, що охоплюють дві та більше логістичні операції і моделі логістичних систем. При цьому ризик – це можливі втрати частини ресурсів, недоотримання доходів чи появи додаткових витрат в результаті процесу експедирування. 

Узагальнюючи характеристики ризику, розглянуті в роботах В. Савченко-Бєльського та Н. Розумової [112; 115], можна сказати, що категорії ризику притаманна така властивість як невизначеність, тобто виникнення ризику має імовірнісний характер. Також імовірнісний характер має результативність рішень, що приймаються. Категорії ризику притаманна альтернативність, коли можливі різні варіанти розвитку подій та різні варіанти прийняття рішень. Природа ризику має суб’єктивно-об’єктивний характер, оскільки наявність ризику об’єктивна, а прийняття рішень суб’єктивно. Це стосується як зовнішніх умов, в яких діють транспортні та транспортно-експедиторські підприємства, так й рішень, що приймаються. 
Поняття ризик нерозривно пов’язано з поняттям збитку, оскільки ризик у більшості випадків реалізується через збиток або інші негативні наслідки. Характерною ознакою ризику також є його приналежність і значущість для суб’єктів процесу доставки вантажів. Поява ризикових ситуацій та їх наслідки впливають на інтереси різних учасників процесу доставки вантажу, тобто ризик без тієї чи іншої приналежності не існує. Класифікація ризиків дуже різноманітна і на цей час відсутня єдина загальноприйнята класифікаційна система. Питання класифікації ризиків розглянуто в багатьох наукових роботах, зокрема науковому дослідженні В. Савченко-Бєльського [115], дисертаційному дослідженні Н. Розумової [112], тощо. Дослідники відмічають, що важко класифікувати ризики внаслідок їх тісного взаємозв’язку та заміщення. 

Найбільш часто в діяльності транспортних та транспортно-експедиторських підприємств виділяються таки види ризиків як: виробничий, фінансовий, комерційний, інноваційний, екологічний, транспортний та логістичний. Трансформація діяльності ТЕП в інтегратора ланцюга постачань зумовила і зміну впливу ризиків на його роботу. У традиційних ТЕП ризики поділяються на різні сфери тільки за видами транспорту, районом та регіоном. ТЕП, що працює як організатор ланцюгу постачань, тісніше інтегрований у процес доставки, ризики змінюються від суті діяльності такого ТЕП. Проявляється комплексність ризиків, нові джерела їх виникнення, тобто ризики виникають уже не на окремих етапах доставки, а під час логістичної операції доставки. Узагальнюючи та доповнюючи попередні дослідження, у табл. 1.5. запропонована класифікація ризиків для ТЕП як провайдера логістичних послуг. 
Таблиця 1.5. 

Класифікація економічних ризиків ТЕП як провайдера логістичних послуг при організації доставки вантажів  

	Ознаки класифікації
	Види ризиків

	
	Традиційні ТЕП
	Провайдери логістичних послуг

	За сферою виникнення
	Зовнішні:

- макрорівень: міжнародні, державні, галузеві

- мезорівень: авіакомпанії, аеропорти, автоперевізники, хендлінгові компанії, тощо;

Внутрішні:

- мікроекономічний рівень
	–"–



	За джерелами виникнення
	Вантаж

Транспортний засіб

Склад

Процес доставки вантажу
	Логістична операція 

	За  наявністю альтернатив рішень
	Тривіальний

Нетривіальний
	Комплексні

	За природою виникнення
	Об’єктивний

Суб’єктивний
	–"–



	Залежно від відношення ТЕП до ризику
	Ризик дії

Ризик бездіяльності
	–"–



	За часом виникнення
	На етапі підготовки перевезення та вантажу

На етапі складування

На етапі здійснення перевезення
	Під час логістичних операції в ланцюгу постачань та на стику логістичних операції

	За тривалістю прояву
	Ризик короткострокової дії

Ризик довгострокової дії

Ризик постійної дії
	–"–



	За рівнем збитків та  фінансових втрат при доставці вантажів 


	Допустимий ризик

Критичний ризик

Катастрофічний ризик
	Допустимий для ТЕП та

допустимий для ланцюга постачань

Допустимий для ТЕП та

недопустимий для ланцюга постачань

Недопустимий для ТЕП та

недопустимий для ланцюга постачань

	За обґрунтованістю транспортних ризиків
	Виправданий

Невиправданий
	Виправданий для ланцюгу постачань 

Невиправданий для ланцюгу постачань

	За можливістю страхування
	Обов’язково страхований 

Страхований

Не страхований
	–"–



	За можливістю управління ризиком
	Керовані

Частково керовані

Некеровані
	–"–




Закінч. табл. 1.5. 

	За можливістю визначення
	Визначені

Частково визначені

Невизначені
	Інтегрований

	За кількістю видів транспорту
	Один вид транспорту чи кілька розрізнених видів транспорту
	Ризик взаємодії видів транспорту  

	За видами вантажів 
	Генеральний вантаж

Спеціальний вантаж
	Генеральний вантаж в ланцюгу постачань

Спеціальний вантаж в ланцюгу постачань


На виникнення та розмір економічних ризиків здійснюють вплив такі чинники, як: коливання попиту на транспортні та транспортно-експедиторські послуги; зміна цін на пальне та обслуговування транспортних засобів у терміналах; зміна цін і наявність постачальників спеціалізованих тари й пакування; здатність компанії адаптуватися до ситуації на ринку тощо. Прояв транспортних та економічних ризиків в діяльності транспортних та транспортно-експедиторських компаній призводить до прямих та непрямих збитків. До прямих збитків можна віднести збитки, що виникають при пошкодженні вантажу, транспортних засобів, невиконанні зобов’язань перед клієнтами та партнерами. До непрямих збитків відносяться зниження доходів компанії внаслідок пошкодження вантажу або транспортного засобу, аварій, виплати за претензіями, штрафами, втрата конкурентних переваг. Як зазначає В. Савченко-Бєльський [115], управління економічними ризиками повинно розглядатися як підсистема в системі управління транспортної компанії, та має бути спрямоване на мінімізацію негативного впливу ризику на результати її діяльності. 
Робота Н. Разумової [112] присвячена дослідженню умов виникнення відповідальності ТЕП при доставці зовнішньоторговельних вантажів та питанням урахування ризиків. Слід погодитися з позицією автора, що найважливішими показниками оцінки якості транспортно-експедиторських послуг є надійність доставки та тарифні ставки. Тому забезпечення мінімальної вартості доставки вантажу для ТЕП дасть можливість більш гнучко змінювати цінову політику. Цікавою є побудована автором залежність збільшення тарифу від ймовірності настання відповідальності ТЕП та виділення різних зон ризику, що дозволяє ТЕП приймати рішення щодо самостійної компенсації ризику. Але запропоновані підходи дозволяють лише забезпечити гарантоване покриття збитків в разі настання відповідальності ТЕП і не розглядають застосування запобіжних методів для попередження ризиків.

Дисертація І. Цаньова [127] присвячена вирішенню задачі підвищення ефективності міжнародних автоперевізників на основі вдосконалення механізму забезпечення фінансової стійкості транспортних підприємств та мінімізації ризиків. Автор звернув увагу саме на ризики в сфері міжнародних перевезень, яким не приділялося достатньої уваги. Важливою є гіпотеза автора, що ризик реалізується через збитки, а захистом від ризику є застосування альтернативних превентивних заходів. Слід погодитися з автором у тому, що для вибору оптимального методу зниження ризику необхідно оцінювати рівень ризику та співставити витрати на його зниження.  

У своїй роботі Н. Лєгостаєва [90] вивчає проблему формування внутрішньофірмової системи управління ризиками у ТЕП. Заслуговують на увагу розроблені автором концептуальні основи побудови системи управління ризиками, її основні елементи та їх взаємозв’язок. Слід погодитися з автором, що головна мета системи управління ризиками ТЕП є максимізація прибутку при збереженні припустимого рівня ризику, а також, що методичний інструментарій ризик-менеджменту повинний бути спрямований на виявлення ризиків, визначення їх пріоритетності, формування ризикового профілю компанії, альтернатив управлінських рішень. Проте, автор пропонує оцінювати сукупний рівень ризику компанії відносно прогнозної виручки, що, на наш погляд, не дає повної оцінки впливу ризику на ефективність роботи ТЕП. 

Проблеми управління ризиками в процесах перевезення вантажів авіатранспортом розглядалися В. Коромисловим, [83-86], але він зосередив увагу на управлінні ризиками безпосередньо у вантажному комплексі аеропорту з метою зниження дії фактору невідправлення вантажу у встановлений термін, що актуально для високоцінних вантажів та підвищення комерційної привабливості авіаперевізників. При цьому, автором було запропоновано використання компенсаційного інструменту управління транспортно-комерційними ризиками – диференційованих тарифів залежно від привласненої категорії комерційного вантажу, що забезпечує матеріальну зацікавленість учасників логістичного процесу перевезень в збільшенні обсягу вантажів, що транспортуються, і підвищенні використання вантажопідйомності літаків. 

У науковій статті А. Яковенка та Н. Зятюка [131] розглянуті проблеми порівняльної оцінки вибору варіантів рішень транспортування вантажів з урахуванням ризиків. Дуже цікавим є дослідження авторів щодо критеріїв вибору виду транспорту з метою зниження рівня транспортних ризиків. Ці теоретичні дослідження підтверджують ефективність використання автомобільного та авіаційного транспорту для доставці спецвантажів. Слід зауважити, що в своїх розрахунках авторами не враховано розмір партії вантажу та термін доставки, що суттєво впливають на вибір виду транспорту та прибутковість. 

Узагальнена схема управління ризиками, представлена на рис. 1.1. Кінцевою метою управління ризиком для ТЕП є здобуття найбільшого прибутку, але при цьому повинний бути заданий або визначений прийнятний рівень ризику, тобто повинно бути досягнуте оптимальне співвідношення прибутку, прийнятного рівня ризику, витрат на реалізацію заходів щодо попередження ризику, можливих втрат від впливу заданого рівня ризику. 

На різних ланках ланцюгу постачань можуть проявлятись окремі види ризиків. Системний ризик ланцюга постачань характеризує одночасне настання декількох видів ризиків та визначається через умовну ймовірність виду                             Р(А/В) = Р(А)(Р(В). Складовими в умовній ймовірності є різні види ризиків, кількість складових залежить від кількості видів ризиків. При виборі превентивних заходів, в першу чергу, вибирають той вид ризику, який має найбільший вплив на системний ризик. Управління діяльністю ТЕП в умовах ризику включає таки етапи: етап планування; етап реалізації; етап контролю результатів. Після виконання доставки вантажу фактичні результати порівнюються з плановими.  
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Рис. 1.1. Загальна схема управління діяльністю ТЕП в умовах ризику 

[* Розроблено автором]

Методи управління ризиком в діяльності транспортних та транспортно-експедиторських підприємств є різноманітними та охоплюють різні варіанти стратегічних рішень, розглянуті у працях В. Савченко-Бєльського та Н. Розумової [112; 115] та інших дослідників. В. Савченко-Бєльський [115] пропонує такі основні методи впливу на ризик, як зниження, зберігання та передача, тоді як Н. Лєгостаєва [90] пропонує такі методи, як ухилення, попередження, контроль, збереження та передача. Використання класичних способів впливу на рівень економічного ризику таких як зниження, збереження, передача є традиційним та детально описано у [105].
Ігнорування транспортних ризиків є неприпустимим, з огляду на їх суттєвий вплив на економічну ефективність перевезень вантажу та діяльність транспортних підприємств. Ймовірність виникнення форс-мажорних обставин в звичайній практиці транспортних підприємств дуже невелика. Найбільше значення в діяльності транспортних підприємств мають ризики, що виникають внаслідок неправильної організації транспортного процесу або в результаті впливу державного регулювання процесів перевезень та видів державного контролю. Також має суттєве значення вид вантажу, що перевозитися. При перевезенні вантажів, що мають специфічні властивості, ймовірність виникнення транспортних, а потім й економічних ризиків різко збільшується, що потребує додаткових наукових досліджень. 

Взагалі, розглянуті багатьма авторами підходи до класифікації та методів управління ризиками на транспортних підприємствах мають загальний недолік – розгляд їх ведеться без урахування виду вантажу, що перевозитися або обслуговується транспортним або транспортно-експедиторським підприємством. Між тим, процеси обслуговування перевезень генеральних та спеціальних вантажів мають суттєві відмінності та потребують спеціального регулювання. При транспортуванні спеціальних вантажів ризики закладені в природі вантажу, також їх потрібно враховувати при організації перевізного процесу. Ймовірність виникнення збитків при транспортуванні спеціальних вантажів, на відміну від генеральних, також більша. Тобто саме транспортним ризикам, які виникають при перевезенні спеціального вантажу, приділяється дуже мало уваги в наукових дослідженнях. Сучасні підходи до безпеки ланцюгів постачань потребують більш широкого вживання заходів запобігання виникнення ризиків, оскільки зростають вимоги клієнтури до якості та надійності процесів доставки вантажів різними видами транспорту, має місце складність управління ТЕП через зміну його виробничої діяльності в умовах невизначеності. Для клієнтури важливим питанням є не можливість відшкодування збитків з боку транспортного підприємства, а доставка вантажу в якісному стані в прийнятний термін. Особливо актуальним питання забезпечення цілості вантажів в процесі транспортування стає при організації доставки вантажів зі специфічними властивостями. В нормативній документації з правил перевезень вантажів, як і в наукових дослідженнях, поняття спеціальний вантаж або не має чіткого визначення, або існують певні розбіжності щодо визначення терміну. У табл. 1.6 наведено аналіз визначень поняття «спеціальний вантаж». 

Таблиця 1.6.
Аналіз визначень поняття «спеціальний вантаж»
	Визначення поняття «спеціальний вантаж»
	Автори, нормативні документи

	«…такі вантажі як швидкопсувні, небезпечні, антисанітарні та живі – мають свої специфічні властивості…».
	Правила перевезення вантажів автомобільним транспортом в Україні  [9]

	«…визначені категорії вантажів – це вантажі, перевезення яких з огляду на характер повинно здійснюватися за спеціальними умовами…», «…включають швидкопсувні, вологі, коштовні, важкі, великогабаритні, довгомірні, небезпечні вантажі; живих тварин; автомобільні і транспортні засоби; вантажі, що сильно тхнуть; товари військового та подвійного призначення; витвори мистецтва і музейні експонати; несупроводжуваний багаж; людські останки; невеликі пакети тощо…».
	Правила повітряних перевезень вантажів [8]

	«…спеціальними є особливо важливі вантажі для державної та оборонної мети, що перевозяться за відповідними категоріями перевезення….».


	Наказ Міністерства транспорту та зв’язку України «Про затвердження Збірника тарифів на перевезення вантажів залізничним транспортом у межах України» [10]

	«…спеціальний вантаж – вантаж, при транспортуванні якого вимагаються особливі заходи забезпечення безпеки і фізичного захисту…».
	Облік та контроль ядерного матеріалу, фізичний захист ядерного матеріалу і ядерних установок. тлумачний словник українських термінів [67].


Висока швидкість доставки робить авіатранспорт незамінним при перевезенні вантажів з коротким терміном зберігання, що визначає перевезення за участю авіаційного транспорту дуже актуальними та потрібними. Для успішного перевезення спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту також необхідно враховувати те, що він є складовою ланкою у ланцюгу доставки вантажу та потребує взаємодії з іншими видами транспорту. Разом з цим, перевезення вантажів, які мають небезпечні властивості та потребують визначеного температурного режиму, високо оплачуються, і можуть бути вигідним сегментом ринку перевезень як для перевізника, так і для ТЕП або логістичного оператора. Тому актуальною задачею в галузі організації вантажних перевезень є організація ефективної системи доставки спеціальних вантажів, яка дозволяє забезпечити: цілість вантажу, безпеку перевезення, швидкість доставки та економічну ефективність. 
Для спеціальних категорій вантажів складність доставки зростає з кожним днем, оскільки з’являються нові вимоги щодо забезпечення цілісності та безпеки їх постачання, клієнтура вимагає доставки у більш стислі терміни та за більш складними ланцюгами постачань. Використання декількох видів транспорту також у значній мірі ускладнює процес доставки. Найважливішими показниками доставки спеціальних вантажів є цілісність та безпека усього ланцюга постачань, що і має забезпечити ТЕП. Питання виникнення ризиків на різних етапах процесу доставки спеціальних вантажів розглянуто в роботі Т. Габріелової в [54]. Відмічається, що недотримання хоча б однієї з умов перевезення спеціальних вантажів може призвести до виникнення ризиків пошкодження або втрати вантажів, створення небезпеки при перевезенні, затримки або припинення перевезення, виникнення додаткових витрат при перевезенні. У табл. 1.7 наведені визначення окремих категорій спеціальних вантажів. 

При автомобільних перевезеннях небезпечних вантажів основним документом, що регулює перевезення небезпечних вантажів, є Європейська угода про міжнародне дорожнє перевезення небезпечних вантажів (ADR) [5]. Основним національним документом у цій царині є Правила дорожнього перевезення небезпечних вантажів [12]. Основні принципи та правила перевезення небезпечних вантажів описані дуже якісно та детально у «IATA Dangerous Goods Regulations», а отже основні підходи до покращення обслуговування цих вантажів можуть полягати у розробці спеціалізованих технологічних, технічних та інформаційних рішень під певний вид транспорту чи конкретного перевізника. Ці рішення можуть полягати у виборі оптимальних маршрутів, забезпеченні процесів доставки, навантажувально-розвантажувальних операцій, формуванні транспортно-технологічний схем, створенні методологічних та методичних напрацювань, а також розробці організаційних та економічних механізмів.

Таблиця 1.7.
Аналіз визначень окремих категорій спеціальних вантажів

	Визначення окремих категорій спеціальних вантажів
	Нормативні документи

	«…небезпечний вантаж – це речовини, матеріали, вироби, відходи виробничої та іншої діяльності, які внаслідок притаманних їм властивостей за наявності певних факторів можуть під час перевезення спричинити вибух, пожежу, пошкодження технічних засобів, пристроїв, споруд  та  інших об’єктів, заподіяти матеріальні збитки та шкоду довкіллю, а також призвести до загибелі, травмування, отруєння людей, тварин…».
	Закон України «Про перевезення небезпечних вантажів» № 1644-III [11]

	«…швидкопсувний вантаж – це вантаж, який втрачає свої якості після закінчення обмеженого періоду часу під впливом умов навколишнього середовища (температури, вологості, тиску та ін.) та вимагає дотримання особливих умов транспортування і зберігання (наприклад: продукти харчування, живі рослини, племінні яйця, медичні препарати, риборозсадний матеріал)…».
	«Інструкція з організації перевезень вантажів повітряним транспортом» №822 

	«…швидкопсувний вантаж – це предмети і речовини, що піддаються псуванню після закінчення певного терміну зберігання або при несприятливій дії температури, вогкості або інших умов навколишнього середовища…».
	«IATA Perishable Cargo Regulations» [2]


На вантажі, які перевозяться за участю повітряного транспорту, впливають різні фактори, пов’язані зі зміною висоти, а саме зниженням тиску, температури та вологості. Вантажовідправники та агенти з вантажних перевезень мають дотримуватися усіх вимог щодо пакування, комплектування, маркування вантажів при перевезенні з урахуванням особливостей перевезення вантажів повітряним транспортом різними типами повітряних суден. 

Активне використання нових методичних напрацювань та техніко-технологічних рішень перевезення швидкопсувних вантажів дозволяє припустити, що найбільш доцільним буде застосування принципів системного підходу та логістики. Для успішної доставки вантажу, який має специфічні властивості, необхідна постійна його підтримка в транспортабельному стані. Вантаж вважається транспортабельним, якщо він після перевезення зберігає свої властивості, не створює небезпеки для перевезення, його тара та упакування відповідають умовам перевезення на даному виді транспорту, та він придатний за своїми об’ємно-масовими характеристиками для розміщення в транспортних засобах та вантажопереробки на даному виді транспорту. Наявність у вантажу специфічних властивостей, зокрема швидкопсувних та небезпечних, призводить до того, що в процесі доставки вантаж може вийти з транспортабельного стану. 

Вимоги клієнтури до термінів доставки вантажу передбачають, щоб після доставки залишалося достатньо часу для використання вантажу за призначенням. Для швидкопсувних вантажів, які перевозяться з комерційною метою, вимоги до терміну доставки є принципово важливими. Окремі види швидкопсувних вантажів можуть ще деякий час використовуватися за призначенням частково. Після закінчення терміну використання за призначенням швидкопсувні вантажі більш швидко втрачають якість та підлягають утилізації. 

Фактори, які впливають на цілість вантажу, можна поділити на дві групи [62]: контрольовані та неконтрольовані. Контрольовані фактори піддаються впливу з боку ТЕП або логістичного оператора. До них відносять: вибір тари й пакування, формування вантажних одиниць; вибір виду транспорту і маршруту доставки; вибір перевізника та провайдерів супутніх спеціалізованих послуг; загальний термін доставки вантажу; вартість доставки вантажу. Впливаючи на ці чинники, можна вибирати оптимальний варіант доставки вантажу, зокрема, обираючи вид транспорту, можна скоротити час доставки. До неконтрольованих факторів слід віднести: форс-мажорні обставини; несприятливі погодні та кліматичні умови; непередбачені затримки в дорозі; перевантаження в дорозі, на які ТЕП прямо вплинути не може; розміщення вантажу в транспортному засобі або на складі, коли він передається до рук третіх осіб. Необхідність забезпечення цілості вантажу та безпеки перевезення створює початкову складність ланцюга постачань та потребує координації роботи усіх учасників процесу доставки.

Сучасні логістичні підходи до транспортування спеціальних вантажів потребують розгляду всього ланцюга доставки вантажів. Перевізник працює, як правило, вже з вантажем, який підготовлено до перевезення. Для вантажів, які мають специфічні властивості, принципово важливим є комплекс послуг з підготовки вантажу до перевезення, оскільки на цьому етапі й вживаються основні запобіжні заходи щодо попередження виникнення ризиків псування вантажу та забезпечення безпеки перевезень. Саме цей процес і здійснюють в більшості випадків ТЕП. 

При доставці вантажів авіаційним транспортом вимоги до забезпечення безпеки перевезень більш жорсткі, ніж на інших видах транспорту, у зв’язку з особливостями процесу повітряного перевезення. При доставці вантажу в змішаному сполученні за участю авіаційного транспорту вимоги до підготовки вантажів до перевезення на авіаційному транспорті будуть пріоритетними. Крім цього, виникають ризики на стиках різних видів транспорту, що вимагає комплексної взаємодії в сполученні через можливий зрив поставок. Заходи щодо запобігання виникнення ризиків безумовно потребують витрат, тому для забезпечення економічної ефективності доставки вантажів потрібне визначення оптимальних розмірів витрат на всьому ланцюгу доставки вантажу. Таким чином, недостатньо дослідженими постають питання оптимізації розмірів витрат ТЕП з урахуванням реалізації заходів запобігання виникнення ризиків пошкодження та псування вантажу. 

Оптимізація страхового забезпечення перевезень спеціальних вантажів є лише одним із заходів мінімізації ризиків. Основними заходами мають стати попередження та контроль ризику. На цей час актуальним теоретичним підходом в сфері транспортної логістики визнається безпека ланцюгів постачань. У зв’язку із цим організація безпечної доставки вантажу, яка включає такі основні моменти, як забезпечення цілості вантажу та дотримання термінів доставки, стає дуже актуальною. Забезпечення цілості вантажу на будь-якому етапі перевезення є дуже важливим, оскільки це впливає на подальші процеси. Тому забезпечення цілості вантажу в процесі перевезення є одним з основних превентивних заходів щодо попередження ризиків та можливих збитків транспортного підприємства. Реалізація різних заходів для зниження ризику потребує відповідних витрат. Вибір конкретних методів зниження ризику потребує співставлення рівня ризику та витрат на попередження і контроль ризику. У процесах управління ризиками при перевезенні вантажів за участю авіаційного транспорту слід враховувати не тільки ризик несвоєчасного відправлення вантажів з аеропорту, але й інші види ризиків: пошкодження або втрати вантажів, створення небезпеки при перевезенні, затримки або припинення перевезення, виникнення додаткових витрат при перевезенні. Це важливо для багатьох категорій вантажів, наприклад, при здійсненні перевезення небезпечних та швидкопсувних вантажів. Слід розглядати весь ланцюг доставки вантажу за участю повітряного транспорту, а не тільки безпосередньо обробку вантажу в аеропорту, оскільки пошкодження або втрата вантажу на будь-якому етапі можуть зробити весь подальший процес недоцільним. Вантажну клієнтуру, в першу чергу, цікавить забезпечення цілості вантажів та загальні витрати на доставку, тоді як інші аспекти для неї є менш важливими.

Складність управління процесом експедирування спеціальних вантажів визначає необхідність розробки інтегрованих рішень щодо ланцюгу доставки, з урахуванням специфіки вантажу та взаємодії видів транспорту, що беруть участь у кожному конкретному випадку доставляння. Ризик вантажу стає ризиком ТЕП в ланцюгах постачань, а спеціальні вантажі породжують спеціальні ризики і потребують управління через призму ланцюгів постачань. Залежно від форми ланцюга постачань, ТЕП, які будуть організовувати процес експедирування, а також наслідків, що будуть на виході, може бути різна ефективність обслуговування вантажів. 

1.3. Управління економічною ефективністю діяльності транспортно-експедиторського підприємства в доставці спеціальних вантажів
Управління – це складна та багатоаспектна категорія, що має безліч найрізноманітніших формулювань. У загальноекономічному визначені управління –  «…це сукупність цілеспрямованих дій одних людей (керуючих), які тим чи іншим способом організують діяльність чи окремі дії інших людей (керованих) для досягнення певних цілей…». Також під управлінням розуміють «…здійснення цілеспрямованих керуючих впливів на об’єкт (систему), що включає збір та обробку необхідної інформації, прийняття та реалізацію відповідних рішень...» [86]. Головними аспектами розгляду поняття «управління» є науковий та практичний аспекти. Науковий аспект управління визначається накопиченням знань та методів їх отримання, тоді як при практичному аспекті управління визначається одним з видів економічної діяльності, що передбачає побудову тих чи інших суб’єктно-об’єктних відносин, безперервність, послідовність та цілеспрямованість. 

Під управлінням підприємством розуміють «…сукупність методів та прийомів керівництва колективом людей, усіма ланками підприємства для організації і координації їх діяльності в процесі виробництва…» [65]. Як зазначають П. Шеметов та С. Пєтухова, «…менеджмент представляє собою професійну діяльність із управління організацією в умовах ризику та невизначеності, коли керівництву надається значний ступніть свободи при прийнятті стратегічних і тактичних рішень…» [130].

Управління процесом експедирування відбувається в умовах мінливого зовнішнього середовища, тобто ТЕП має орієнтуватися не лише на власні можливості щодо надання унікальної послуги з організації обслуговування того чи іншого вантажу, але й на ті чи інші зміни, що відбуваються у зовнішньому мега- та мезосередовищі. ТЕП виступає як самоорганізоване, адаптивне та інтелектуальне підприємство. Г. Хакен вважав систему самоорганізуючою за умови, що вона, без цілеспрямованого впливу ззовні, утримує будь-яку структуру просторового, часового чи функціонального характеру [124, с. 29]. Як зазначає В. Воронкова [52], процес соціального управління складається з управлінської свідомості, управлінської діяльності та результату управлінської діяльності. При цьому, під соціальною самоорганізацією В. Воронкова розуміє самостійне формування суспільних взаємовідносин без жодного зовнішнього цілеспрямованого впливу. Також нею відзначено, що процес самоорганізації теоретики методу синергії безпосередньо пов’язують із дисипативним видом структур, тобто структурами, які виникають у відкритих та неврівноважених системах. За умови рівноваги складові цієї структури не залежать одна від одної, проте під впливом синергії із мезо- та макросередовищем їх стан стає неврівноваженим і вони починають діяти когерентно, при цьому виникають логічні зв’язки та дисипативна структура. Адаптивні можливості ТЕП полягають у здатності пристосовуватися до змін, стабільності, гнучкості та стійкого впливу зовнішнього середовища на основі загального визначення, що пропонують Б. Сміт та Дж. Уендел [140]. Окремі дослідники, зокрема, Б. Уолкер, Т. Елмквіст та інші вважають, що адаптивна здатність – це не лише здатність до адаптації, але й здатність системи себе підтримувати та реорганізовувати [143].

Очевидним є те, що забезпечення швидкої доставки вантажів вимагатиме використання більш швидких видів транспорту, наприклад авіаційного, що збільшуватиме вартість доставки. Підвищення якості доставки також дуже часто призводить до збільшення вартості перевезення. Відбувається зростання частки вантажів, які потребують спеціальних умов перевезення, а також посилюються вимоги до загальносвітової системи транспорту. Перевезення спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту має в даний час велике значення, як для транспортних комплексів країн, так і для світового господарства в цілому. Використовуючи швидкість авіаційного виду транспорту, ТЕП також значно розширили номенклатуру своїх послуг.

Пропозиції з перевезень спеціальних вантажів широко представлені на ринку транспортно-експедиторських послуг. Тобто поняття спеціального вантажу широко використовується в практичній діяльності перевізників та ТЕП при організації перевезень вантажів різними видами транспорту. На рис. 1.2 наведено перелік науковців, які займалися проблемами формування теоретичних основ організації авіаційних та автомобільних перевезень, практичними проблемами обслуговування швидкопсувних та небезпечних вантажів авіаційним та наземними видами транспорту, проблематикою організації змішаних і комбінованих перевезень вантажів, розвитку експедирування, управління ризиками при доставці вантажів. Варто зазначити, що плануванню та розвитку вантажних перевезень різних категорій спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту приділено дуже мало уваги.

У роботі В. Леоновою [91] вирішено важливі наукові задачі, пов’язані з формуванням методичних основ раціоналізації процесу доставки швидкопсувної продукції, проте поза увагою автора залишилися питання організаційного та методологічного забезпечення процесу доставки швидкопсувної продукції. Раціональний вибір виду транспорту і способу доставки, успішне проходження митних процедур, створення якнайкращих умов і режимів перевезення та зберігання швидкопсувних вантажів є загальними складовими єдиного ланцюга, основною задачею існування якого є забезпечення високоякісної доставки швидкопсувних вантажів споживачам. Саме при перевезенні швидкопсувних вантажів на перше місце виходить швидкість доставки, а отже прискорення термінів доставки на більшості маршрутів та напрямків безпосередньо впливає на збереження та якість швидкопсувних вантажів. 
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Рис. 1.2. Ступінь розробки наукового завдання 

[* Узагальнено автором]

У своїй роботі С. Скупов [118] рекомендує створення системи сертифікації перевезень небезпечних вантажів авіатранспортом, яка б забезпечувала якість та безпеку робіт з організації перевезень, пакетування і розміщення на борту літака. Отже, автор вирішив ряд наукових завдань, пов’язаних з удосконаленням системи регулювання ринку перевезення небезпечних вантажів авіатранспортом, проте ним не розроблені організаційно-методичні напрацювання щодо вирішення задач зберігання та перевезення небезпечних вантажів за участю авіатранспорту. 
Специфічні властивості спеціального вантажу суттєво впливають на весь процес організації і технології перевезень, вони можуть бути агресивними відносно інших вантажів, транспортних засобів та складів. Агресивні властивості можуть зіпсувати інші вантажі, пошкодити транспортні засоби та склади, створити небезпеку при перевезенні. З іншого боку, багато категорій спеціальних вантажів є такими, що піддаються впливу агресивних властивостей. Наслідками впливу агресивних властивостей можуть бути погіршення якості або втрата вантажу. 

Наявність у вантажу специфічних властивостей, на відміну від генеральних вантажів, сприяє створенню ризикових ситуації в процесі перевезень. При їх перевезенні варто дотримуватися вимог щодо прийняття вантажу до перевезення, упакування, обробки та завантаження, оформлення документації тощо. На рис. 1.3 наведена структура ринку перевезень спецвантажів за участю авіатранспорту. 
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Рис. 1.3. Загальна структура ринку перевезень спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту

[* Узагальнено автором]

На основі пропозицій, внесених І. Десятченко у [69], розроблено схему організації комерційних взаємовідносин ТЕП з іншими учасниками процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту (рис. 1.4). Систематизовано наукові дослідження щодо вирішення проблеми організаційно-економічного забезпечення доставки спеціальних вантажів і, зокрема, біопродуктів за участю авіатранспорту. Визначено, що проблемам підвищення ефективності діяльності ТЕП при організації доставки вантажів, в останнє десятиріччя було приділено чимало уваги, проте не враховано особливості перевезень вантажів зі специфічними властивостями. 
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Рис. 1.4. Схема організації комерційних взаємовідносин ТЕП з іншими учасниками процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту

[* Розроблено автором]

Багато досліджень присвячено технічним та технологічним аспектам доставки вантажів зі специфічними властивостями, зокрема швидкопсувних і небезпечних, проте мало уваги приділяється змішаним перевезенням за участю авіатранспорту та організаційно-економічним питанням. Проблеми економічної ефективності доставки спеціальних категорій вантажів з урахуванням саме транспортних ризиків практично не досліджувалися. У науковій роботі А. Бакіним [17] вивчено проблеми підвищення ефективності вантажних авіаперевезень, проте ним не запропоновані організаційні та економічні механізми обслуговування перевезення різних категорій вантажів. 

У дисертаційному дослідженні Т. Ревуцької [113] було удосконалено методи ціноутворення для ТЕП при вантажних авіаперевезеннях, запропоновано методику формування тарифних і вартісних функцій при взаємодії ТЕП із суб’єктами ринку авіаперевезень на основі апроксимації тарифних функцій на проблемному інтервалі. Оскільки тарифна функція при вантажних авіаперевезеннях залежить від інтервалу ваги відправок та має кусково-лінійний характер, її згладжування дає можливість ТЕП більш гнучко будувати тарифну політику відносно клієнтури та отримувати прибуток у певному ваговому інтервалі вантажних відправок. Однак, в цієї методиці акцент зроблено на узгодженні тарифів на вантажні перевезення між ТЕП, як агентом, та авіакомпанією, як підприємством-генератором тарифів. Тому сфера застосування такої методики обмежується організацією експедирування вантажних авіаперевезень. Також, слід відзначити, що у правилах застосування вантажних авіатарифів ІАТА викладено достатньо прості методи застосування авіаційних тарифів на проблемному ваговому інтервалі (т. зв. «правило вищої вагової категорії»).

При виконанні ТЕП функцій організатора доставки вантажів у змішаному сполученні, складові вартості доставки та їх співвідношення сильно змінюються, та у структурі вартості доставки саме авіаційні тарифи є найбільшою частиною витрат. Генератором тарифів на доставку вантажів у змішаному сполученні стає ТЕП, як організатор доставки вантажу. Характер вантажу теж суттєво впливає на економічну ефективність експедирування та ціноутворення. 
Наявність у вантажу специфічних властивостей збільшує вартість перевезення в цілому та за окремими ланками. При перевезенні спеціальних вантажів авіакомпанії, як правило, не надають знижки з тарифів, що не враховано в дослідженні Т. Ревуцької. Тому виникає завдання розробки методів визначення тарифів та цін на послуги ТЕП на усьому ланцюгу доставки. Проблемою сучасного процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту є достатньо велика кількість окремих операцій, недостатньо визначена юридична та фінансова відповідальність учасників перевізного процесу, варіативність їх виконання. Тобто виконанням окремих операцій в процесах наземного обслуговування вантажів в аеропорту можуть займатися: служби перевізника чи аеропорту, хендлінгові агенти, ТЕП та логістичні оператори. Відповідальність перед клієнтами за перевезення несе перевізник, а за організацію процесу доставки – ТЕП чи логістичний оператор. 

Важливий внесок в питання управління ризиками в процесах доставки вантажів зроблено в дисертаційному дослідженні Ю. Ремиги [114]. Автор відмічає трансформацію виробничо-господарчої діяльності ТЕП від посередницької діяльності до інтеграції транспортно-логістичних послуг та внаслідок цього збільшення його відповідальності за своєчасність доставки вантажу та рівень задоволеності клієнтів, що призводить до зростання ризиків в діяльності ТЕП. Заслуговують на увагу розроблений автором логістичний ланцюг послуг та ризиків ТЕП, карта ризиків на різних етапах ланцюга постачань, а також система адаптивного управління ризиками. Можна погодитися з думкою автора, що управління ризиками на кожному етапі ланцюга постачань дозволяє знизити ризики ТЕП у цілому, а система адаптивного управління ризиками має бути націлена на зменшення загальних витрат постачання. 

Запропонований Ю. Ремигою комплексний критерій оцінювання управління ризиками одночасно враховує ймовірність виникнення, термін дії та вартість можливих втрат в ланцюзі ризиків ТЕП, а основним показником виміру ефективності є сукупні витрати. Проте, автором розглянута діяльність ТЕП при обслуговуванні загального ланцюга постачань, без урахування специфіки його діяльності та особливостей вантажопотоків. 
У системі ризиків, що впливають на діяльність ТЕП, автором не враховані ризики, пов’язані з видом вантажу, що перевозиться. Вантаж, який є об’єктом перевезення, внаслідок своїх властивостей та нестабільного стану, також може бути джерелом виникнення додаткових ризиків в процесі доставки, що може спричинити суттєві збитки для ТЕП та вплинути на ефективність його діяльності. Побудова ланцюгів доставки і організація всього процесу транспортування спеціальних вантажів має суттєві відмінності від генеральних вантажів, що, в свою чергу, відображається й на методах управління ризиками, загальних витратах, оцінки ефективності діяльності ТЕП. 

Дискусійним моментом у карті ризиків ТЕП, запропонованій Ю. Ремигою, є визначення серйозності наслідків впливу ризиків у процесах транспортування – рівень наслідків у процесах транспортування нижче, ніж у процесах виробництва, інформації або фінансах. З цим можна погодитися лише при транспортуванні генеральних вантажів. 
При доставці спеціальних вантажів, у процесах транспортування можуть виникнути дуже серйозні наслідки впливу ризиків – навіть до повної втрати вантажем своїх властивостей, або негативного впливу на навколишнє середовище, транспортні засоби та інші вантажі, та ймовірність виникнення наслідків вище, ніж при доставці генеральних вантажів. 
Також у розрахунках економічних результатів ідеального та оптимального постачання автор не приділила уваги кількісній оцінці впливу ризиків, пов’язаних з процесами транспортування вантажів. На думку автора, найбільший вплив на економічні результати постачання мають такі етапи ланцюга постачань як замовлення, митне очищення та прийом вантажу. Тому організація діяльності ТЕП, що займаються доставкою спеціальних вантажів, має певні відмінності, більш різноманітні транспортні ризики та потребує окремого дослідження. 
Процеси організації та технології доставки різних категорій спеціальних вантажів достатньо сильно відрізняються. В рамках даного дисертаційного дослідження основна увага буде приділена вантажам, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості. У табл. 1.8 приведено аналіз визначень, у міжнародних нормативно-правових документах, понять «біологічні продукти» та «зразки, взяті у пацієнтів», як одного із найбільш складного в організації доставки виду вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості.
Таблиця 1.8.
Аналіз визначень понять «біологічні продукти» та «зразки, взяті у пацієнтів»
	Визначення поняття 
	Нормативні документи

	«…біологічні продукти – це продукти, отримані з живих організмів, виготовлені та розповсюджені у відповідності з вимогами відповідних національних повноважних органів, які можуть встановлювати спеціальні вимоги щодо ліцензування, і використовуються для профілактики, лікування або діагностики захворювань людей або тварин або з метою розробок, дослідів або досліджень у цій області. Вони включають готові до використання або незавершені продукти, такі як вакцини, але одними ними не обмежуються…».

«…біологічні продукти підрозділяються на наступні групи:

а) біологічні продукти, які виготовлені і упаковані відповідно до вимог відповідних національних повноважних органів, перевозяться для цілей остаточного пакування або розповсюдження і використовуються медичними працівниками або окремими особами для надання медико-санітарної допомоги. Речовини, що входять в цю групу, не потрапляють під дію цих Правил;

б) біологічні продукти, які не підпадають під дію п. (А) вище і щодо яких відомо, або є підстави вважати, що вони містять інфекційні речовини, і які відповідають критеріям віднесення до категорії А або категорії В. Речовин, які входять до складу цієї групи, повинні присвоюватися номери ООН 2814, ООН 2900 або ООН 3373 в залежності від конкретного випадку…». 

 «…деякі дозволені біологічні продукти можуть являти собою біологічну небезпеку лише в деяких регіонах світу. У цьому випадку відповідні національні повноважні органи можуть вимагати, щоб такі біологічні продукти відповідали вимогам, що пред'являються до інфекційних речовин або накласти інші обмеження…». 
	ІАТА Dangerous Goods Regulations 
[1, c. 147-151]; Європейська угода щодо міжнародного дорожнього перевезення небезпечних вантажів  
[5, с. 214-219].

	«…зразки, взяті у пацієнтів – це зразки, взяті безпосередньо у людей або тварин, включаючи, щонайменше, виділення, продукти секреції, кров та її компоненти, тканини й мазки тканинної рідини, а також частини тіла, що перевозяться для таких цілей, як дослідження, діагностика, розслідування, лікування та профілактика захворювань…»
	ІАТА Dangerous Goods Regulations 
[1, c. 151];
 Європейська угода щодо міжнародного дорожнього перевезення небезпечних вантажів  
[5, с. 218-219].


Особливості організації доставки спеціальних вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості, наведені у табл. 1.9. При цьому слід відзначити, що терміни «ланцюг доставки» та «організація доставки» є більш широкими, ніж «обслуговування перевезень» та включають в себе, зокрема, перевезення декількома видами транспорту, затарювання, збір вантажу, формування та переформування вантажних одиниць і партій, обслуговування та контроль на всьому шляху слідування вантажу тощо. 
Таблиця 1.9. 

Особливості організації доставки спеціальних вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості
	Характеристики вантажу
	Особливості процесу доставки
	Економічні складові доставки

	Висока ймовірність псування при порушенні температурного режиму

Псування повне, при порушенні температурного режиму повна непридатність вантажу до використання 

Небезпечні властивості вантажу

Необхідність дотримання температурного режиму постійно 

Складне упакування із застосуванням холодоагентів
	Обмежений термін доставки 

Змішане перевезення

Необхідність доставки порожньої тари та холодоагентів

Організація забору вантажу

Формування вантажних одиниць та вантажних партій

Обслуговування мережі пунктів відправлення

Переформування партій вантажу

Обслуговування в процесі перевезення

Закінчення процесу у будь-якому пункті у разі псування вантажу

Контроль температури та інших умов перевезення
	Спеціальні тарифи на перевезення  та обслуговування

Застосування тарифів на термінову доставку 

Витрати, пов’язані із швидкопсувними властивостями 

Витрати, пов’язані з небезпечними властивостями 

Витрати на обслуговування

Витрати на переформування вантажних партій

У разі псування вантажу – витрати на відшкодування 


Як відзначає Т. Габріелова в [54], псування вантажу на будь-якому етапі або несвоєчасна доставка призводять до виникнення додаткових витрат і збитків ТЕП. При оцінці ризиків найбільш часто використовують ймовірнісні методи, співставляючи розмір можливих втрат та ймовірність їх виникнення. Для забезпечення ефективної доставки спеціальних вантажів необхідно розглядати весь ланцюг доставки вантажу та вжити заходів щодо мінімізації ризиків, що виникають на різних етапах процесу доставки вантажу. В ланцюгах доставки спеціальних вантажів ТЕП або логістичний оператор планує та контролює виконання усього процесу доставки. Розвиток ринкових відносин призвів до того, що транспортний процес виконується різними підприємствами. Управління ризиком забезпечується шляхом управління транспортабельним станом вантажів, управління швидкістю доставки та управління безпекою ланцюгу доставки. Управління витратами включає в себе управління вартістю тари, упакування та холодоагентів; управління кількістю вантажу та холодоагентів у кожній вантажній одиниці, а також їх об’ємно-масовими характеристиками; врахування вартості обслуговування та тарифів перевізників.
Організація доставки спеціальних вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості за участю авіатранспорту має здійснюватися на основі певних механізмів, які здатні забезпечити як взаємодію всіх процесів доставки, так і відобразити ті особливості, які є у цього процесу. У якості синонімів поняття «організаційно-економічний механізм» у наукових джерелах [22; 74; 89; 110] активно використовують такі поняття, як «економіко-організаційний механізм», «економічний механізм», «організаційний механізм», «господарський механізм», «виробничо-господарських механізм», «фінансовий механізм», «фінансово-господарських механізм» тощо. Існуючі визначення поняття «організаційно-економічний механізм» є достатньо вдалими. Так, у своїй роботі Н. Брюховецька під ним розуміє певну сукупність форм та методів регулювання виробничо-господарської діяльності, яка забезпечує дотримання єдності інтересів держави, колективу та особистості [22], тоді як І. Пономарьов у [110] дає визначення організаційно-економічному механізму, як механізму дії та використання економічних законів, що, в свою чергу, складаються з сукупності способів та засобів спільної узгодженості економічних протиріч з метою виконання економічних інтересів суспільства.  

Зі зміною ролі ТЕП в ланцюгах постачань від простого посередника до логістичного оператора змінилась оцінка ефективності його діяльності. Організація ланцюгів постачань потребує координації діяльності різних транспортних та обслуговуючих підприємств у часі та просторі для організації доставки конкретного замовлення, виникає необхідність розробки спеціальних рішень, які пов’язані зі специфічними властивостями вантажів та вимогами клієнтури. Фактори, які змінюють сутність діяльності ТЕП в нових умовах: відповідальність ТЕП за всю систему доставки; наявність великої кількості транспортних та обслуговуючих підприємств в системі доставки; мінливі вимоги клієнтури, індивідуальні рішення для кожного клієнта та гнучка система доставки; посилення вимог до якості та безпеки системи доставки; розширення видів та номенклатури вантажів, що доставляються, зокрема зі специфічними властивостями; урахування змін міжнародного та національного законодавства; необхідність забезпечення ефективності системи доставки. 

Наявність у ланцюгу доставки достатньо великої кількості виконавців окремих транспортних та обслуговуючих операцій значно ускладнює процес управління доставкою вантажу та призводить до зростання ризиків, які пов’язані як із зовнішнім, так і з внутрішнім середовищем. Вплив зовнішнього середовища проявляється в змінах національного та міжнародного законодавства, наявності різних перевізників та варіантів доставки, коливання цін на транспорті послуги та послуги з обслуговування вантажів. 
Можливості ТЕП з управління зовнішніми факторами є обмеженими, оскільки вимоги національного та міжнародного законодавства при перевезенні вантажів є обов’язковими для виконання. Факторами внутрішнього середовища, що впливають на ефективність діяльності ТЕП, є: властивості вантажів, коливання попиту, методи забезпечення цілісності вантажів та їх транспортабельного стану, розмір партій вантажу та параметри вантажних одиниць, а також термін доставки вантажу. Можливості ТЕП з управління дією внутрішніх факторів є значними, оскільки в сучасних умовах діяльності ТЕП організує ланцюг доставки та має можливість змінити його окремі характеристики. 

Результатом діяльності ТЕП є, з однієї сторони, реалізація замовлення клієнта, виконання ланцюга доставки, з іншої сторони – фінансові показники діяльності ТЕП. Тому мають бути забезпечені часові показники доставки вантажу; якісні показники, зокрема цілісність вантажу; економічні показники; безпека. Фактори, що впливають на необхідність нових управлінських підходів до управління економічною ефективністю діяльності ТЕП, наведені на рис. 1.5. Формуючи ланцюг доставки, ТЕП узгоджує цілі його учасників: клієнтури, перевізників та власні. Тому забезпечення ефективності діяльності ТЕП є умовою його функціонування на ринку транспортно-експедиторських послуг. Зміна ролі ТЕП, урізноманітнення варіантів доставки вантажів, мінливе зовнішнє та внутрішнє середовище, призводять до зростання різних видів ризиків в ланцюгах доставки та значно ускладнюють процес управління ефективністю діяльності ТЕП. У цих умовах забезпечення ефективності діяльності ТЕП потребує обов’язкової трансформації управлінських підходів та комплексної оцінки ефективності через сукупність параметрів.
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Рис. 1.5. Фактори, що впливають на необхідність нових управлінських підходів до управління економічною ефективністю діяльності ТЕП
[* Розроблено автором]

За рахунок розробки спеціальних рішень щодо організації доставки спеціальних вантажів можна підвищити ефективність транспортно-експедиторського бізнесу в цілому, конкурентоспроможність вітчизняних ТЕП та зменшити додану вартість товарів та продуктів, які вимагають спеціальних умов доставки. Забезпечення міжнародної доставки спеціальних вантажів майже неможливе без організації високошвидкісного та гнучкого ланцюга доставки за участю авіатранспорту, як магістрального, та наявності широкої мережі підвізних рейсів з пунктів забору зразків автомобільним транспортом. 

Необхідність використання авіаційного сполучення при доставці спеціальних вантажів пов’язана з: високою швидкістю доставки; можливістю швидкої організації авіаційного перевезення за різноманітними маршрутами; можливістю широкого вибору авіаперевізників; наявністю системи послуг з перевезення небезпечних та швидкопсувних категорій вантажів у авіаційних перевізників; можливістю забезпечення наземного обслуговування та тимчасового зберігання даної категорії вантажів в багатьох аеропортах світу.

Використання автомобільного транспорту пов’язане із забезпеченням гнучкості ланцюга доставки спеціальних вантажів, внаслідок необхідності швидкого збору та доставки дрібних упакувань від різноманітних пунктів забору до транспортних терміналів (консолідаційних складів). При доставці біопродуктів ТЕП є організатором всього ланцюга доставки вантажу, та надає широкий комплекс послуг, включаючи підготовку вантажу до перевезення, організацію перевезення, оформлення вантажу, наземне обслуговування, розрахунки, тощо, тобто фактично є логістичним оператором. Тому питання забезпечення ефективності ланцюга доставки спеціальних вантажів ТЕП має важливе значення як для ТЕП, так і для замовника. При проведенні систематизації існуючих наукових досліджень та практичних розробок щодо вирішення проблеми організації доставки різних категорій спеціальних вантажів, не виявлено дієвих інструментів та механізмів, що забезпечують економічну ефективність організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту з урахуванням транспортних ризиків, з огляду на що виникає необхідність їх розробки у цій науковій роботі. 

Висновки до розділу 1 

1. При дослідженні трансформації виробничо-фінансової діяльності ТЕП в умовах формування глобальних мереж постачань встановлено, що мережева економіка вимагає від ТЕП надання нових послуг, що спричинило еволюцію діяльності ТЕП та перетворення його на провайдера транспортно-логістичних послуг, який здатний забезпечити надання широкого спектру важко імітованих з боку конкурентів послуг з обслуговування процесу доставки вантажів за принципами «від дверей до дверей» та «точно вчасно» на основі використання сучасних інформаційних рішень. 
2. Унаслідок аналізу управління процесами експедирування вантажів виявлено, що воно відбувається в умовах мінливого зовнішнього середовища, при цьому ТЕП виступає як самоорганізоване, адаптивне й інтелектуальне підприємство, адаптивні можливості якого полягають у здатності пристосовуватися до нових умов та в управлінні ризиками доставки вантажів. Визначено, що категорії ризику притаманна властивість невизначеності, встановлено що природа ризику має суб’єктивно-об’єктивний характер, а також, що ігнорування транспортних ризиків є неприпустимим. 
3. Визначено, що особливо актуальним питання забезпечення цілості вантажів в процесі транспортування стає при організації доставки вантажів зі специфічними властивостями. На базі систематизації існуючих визначень поняття «спеціальний вантаж» та у результаті аналізу теоретичних та методичних основ доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту встановлено вплив специфічних властивостей вантажу на умови його доставки, які визначаються внутрішніми та зовнішніми факторами що впливають на стан та цілість вантажу, а також наслідками його неконтрольованого стану.
4. При аналізі ефективності транспортно-експедиторського обслуговування спеціальних вантажів за участю авіатранспорту встановлено, що нині ефективність роботи ТЕП оцінюється на основі оцінки ефективності ланцюга постачань та домінуючий вплив на неї здійснюють аспекти, пов’язані із складністю управління, необхідністю інтелектуальної роботи та врахуванням ризиків. Встановлено, що особливо складно забезпечити ефективність доставки спеціальних вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості, а саме біопродуктів. Відмінні риси таких вантажів визначаються характеристиками вантажу, особливостями процесу доставки та економічними складовими, при цьому результатом діяльності ТЕП є, з однієї сторони, реалізація замовлення клієнта та виконання ланцюга постачань, з іншої сторони – фінансові показники роботи ТЕП. 

5. Внаслідок узагальнення наукових досліджень та практичних розробок, щодо вирішення проблеми організації доставки різних категорій спеціальних вантажів не виявлено дієвих інструментів та механізмів, що забезпечують економічну ефективність доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту з урахуванням транспортних ризиків, з огляду на що виникає необхідність їх розробки. 

Основні положення даного розділу відображені у публікаціях автора [25-28; 32–34; 38; 43].

РОЗДІЛ 2.

ОРГАНІЗАЦІя доставки спеціальних вантажів за участю авіаЦІЙНОГО транспорту
2.1. Діяльність транспортно-експедиторських підприємств на ринку перевезень спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту
Перевезення спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту мають в даний час велике значення як для транспортних комплексів країн, так і для світового господарства в цілому. Найбільшої уваги, з огляду на актуальність обраної теми наукового дослідження, заслуговують характерні тенденції на ринках вантажних авіаперевезень та глобального експедирування вантажів. 

Основним принципом організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту є забезпечення безпеки перевезення, особливо це стосується доставки небезпечних вантажів. Серед проблемних питань забезпечення безпеки доставки таких типів вантажів слід відзначити відсутність ліцензування доставки спеціальних категорій вантажів, зокрема і небезпечних вантажів, також це стосується і проведення навантажувально-розвантажувальних робіт.
Іншим важливим принципом при організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту є забезпечення якості доставки, що напряму залежить від сукупності організаційних, економічних, технічних та технологічних заходів, які реалізуються для цього в авіакомпанії, ТЕП, аеропорту та у інших учасників процесу доставки. 
Варто пам’ятати про ефект синергії, коли якісна взаємодія між учасниками процесу здатна забезпечити більший ефект, ніж проста сукупність дій цих учасників. Саме широке використання у виробничій діяльності сучасних методів управління процесами доставки вантажів, застосування останніх світових розробок в галузі комп’ютерних технологій та зв’язку здатне забезпечення ефективність доставки в цілому. 

Дослідження, які проводилися провідними фахівцями у галузі авіації, зокрема, ICAO та IATA, засвідчили, що зміна світового валового продукту вагомим чином впливає на обсяги вантажних перевезень, зміна валового продукту на 1% веде до зміни обсягів перевезень на 1,5-2% [133; 136]. Аналіз динаміки світової торгівлі дає змогу стверджувати, що існує пряма залежність між обсягами світової торгівлі та обсягами авіаційних вантажних перевезень [144].

Збільшення попиту на авіаційні вантажні перевезення призвело до збільшення середньої вантажопідйомності повітряних суден, збільшення середньої протяжності польоту та орієнтування на розвиток реактивних повітряних суден, які нині складають основу світового парку повітряних суден. Також важливим моментом є те, що понад половина усіх вантажів сьогодні перевозиться у вантажних відсіках пасажирсько-вантажних літаків, а отже це ще один сегмент ринку перевезень вантажів. Перевезення вантажів у важному відсіку таких повітряних суден дозволяє розмістити 5-6, іноді більше, піддонів з вантажами. Негативним моментом є специфіка формування вантажопотоків та пасажиропотоків, які практично ніколи не співпадають. 

Згідно з прогнозами фірми Boeing щодо структури парку вантажних повітряних суден у 2031 році [145], основу парку складуть повітряні судна вантажопідйомністю до 45 тон (1215 одиниць), тоді як літаків вантажопідйомністю від 45 до 75 тон і понад 75 тон буде 832 та 1151 одиниць відповідно. Нині до 60% перевезень здійснюються суто вантажними літаками. Що стосується вітчизняного парку вантажних повітряних суден, то слід зазначити, що він застарів, авіакомпанії витрачатимуть більше коштів на його утримання та модернізацію, яка конче необхідна через нові вимоги ІСАО. 
Обсяги перевезень вантажів на регулярних рейсах мали тенденцію до збільшення (табл. 2.1), проте через кризові явища у 1998 року та події 2001 року у США відбулося незначне зниження у наступні періоди. Також слід зазначити, що темпи зростання обсягів регулярних внутрішніх перевезень значно нижчі, ніж на міжнародних регулярних рейсах. 

Таблиця 2.1.

Загальносвітовий вантажообіг на  регулярних та чартерних рейсах 

	Рік
	Виконано вантажних тонно-кілометрів на регулярних рейсах 
	Виконано вантажних тонно-кілометрів на чартерних рейсах

	
	Млн.
	Річний приріст, %
	Млн.
	Річний приріст, %

	2005
	156568
	3,5
	18124
	–3,3

	2006
	162213
	3,6
	17421
	–3,9

	2007
	169681
	4,5
	16512
	–5,7

	2008
	174589
	2,9
	17125
	–3,2

	2009
	168456
	–9,6
	16345
	–9,6

	2010
	167813
	–1,2
	16256
	–1,3

	2011
	171213
	1,9
	17124
	2,3

	2012
	174219
	1,1
	17232
	1,4

	2013
	181233
	2,1
	17953
	1,2

	2014
	187235
	2,4
	18321
	2,5


Таблиця складена на основі даних ІСАО та Boeing
Аналіз поточної ситуації на світовому ринку вантажних перевезень, наведений у публікаціях IATA та фірми Boeing [145], засвідчує, що на сьогодні ринок вже пройшов стадію рецесії, нижня точка падіння нині безперечно вже пройдена. Необхідно надалі повертати довіру вантажної клієнтури до ринку та запевнити у стабільності ситуації, хоча це стосується не лише ринку перевезень, але й економіки в цілому. Високі темпи приросту обсягів перевезень можливі не раніше середини 2015 року. 

Загальний рівень доходу авіаперевізників вантажів становить 12–15%, проте є і перевізники, які утримують власну дохідність на рівні 35–40%. Такий високий рівень дохідності досягається шляхом перевезення спеціальних категорій вантажів, ефективного планування комерційним завантаженням та за рахунок інших інструментів. Фактичний рівень дохідності авіакомпаній від здіснення вантажних перевезень 2011 році становив трохи більше 0,4 (за одиницю взято рівень доходності від здіснення вантажних перевезень 1987 року). Авіакомпанії змушені були піти на компенсацію цієї недоотриманої виручки за рахунок зменшення витрат на утримання офісів та експлуатацію повітряних суден, а також запроваджувати інноваційні технічні та технологічні рішення у свою роботу. 

Ринок вантажних авіаперевезень нині поділяється на наступні регіональні ринки – Європа, Азіатсько-Тихоокеанський регіон, Північна Америка, Латинська Америка, Африка та Середній Схід. Найбільш динамічно розвивався Азіатсько-Тихоокеанський регіон, існує позитивна динаміка у перевезеннях в регіонах Близького Сходу та Північна Америка, Європа дещо втратила позиції [145]. 

Найбільшим вантажним аеропортом залишається Гонконг, незважаючи на те, що загальний тоннаж оброблених вантажів у ньому знизився у 2011 році на 4,7 % до менш ніж 4 млн. тонн. У трійці лідерів присутні аеропорти Мемфісу (США) та Шанхаю (Китай). В аеропорті Мемфісу суттєво зросли обсяги обробленого вантажу при міжнародних перевезеннях, проте оскільки вони становлять менше 7 % від загальних обсягів, то на них це вплинуло дуже незначним чином. 
Що стосується експертних прогнозів обсягів зростання світового ринку вантажних перевезень, то тут у експертів думки розділилися. ІАТА прогнозує середньорічне зростання світового тоннажу на 4,2 % протягом найближчих 5 років, тоді як зростання світового тонно-кілометражу прогнозується на рівні 4,8 % (ACI), 5% (IATA) 5,9 % (Airbus), 5,6% (Boeing) [144].
За обсягами перевезеного авіаперевізниками тоннажу, наведеними у табл. 2.2, лідирує «Federal Express», UPS Airlines та «Korean Air». У чільній десятці більшість авіаперевізників представляє Азійсько-Тихоокеанський регіон і це не є чимось надзвичайним. Саме цей регіон найбільш динамічного розвивається, саме в ньому є найбільші резерви для нарощення обсягів перевезень вантажів, а отже природно, що авіаційні перевізники саме звідти займають провідні ролі. За обсягами виконаних тонно-кілометрів авіаперевізниками провідну роль відіграють американські авіаперевізники «Federal Express», UPS Airlines та «Cathay Pacific Airways». Особливо виділяється «Federal Express», який переважає за обсягами виконаних тонно-кілометрів UPS Airlines, яка йде на другому місці, майже у 1,5 рази. Проте, цю перевагу досягнуто, передусім, за рахунок внутрішнього ринку. Авіаперевізники, які займають 3–10 місце, фактично не виконують внутрішніх перевезень або ці перевезення зведені до мінімуму. Це, навіть, стосується таких авіакомпаній, як «Lufthansa» та «Air France» [144].
Таблиця 2.2.

Обсяги перевезеного тоннажу та виконаних тонно-кілометрів авіаперевізниками за підсумками 2014 року
	№ пор.
	Авіакомпанія
	Перевезено вантажу загалом, тис. тон
	Перевезено вантажів на міжнародних рейсах, 
тис. тон
	Перевезено вантажів на внутрішніх рейсах, 
тис. тон
	Обсяги виконаних перевезень загалом, млн. т–км
	Обсяги виконаних міжнародних перевезень, млн. т–км
	Обсяги виконаних внутрішніх перевезень, млн. т–км

	1.
	Federal Express
	6871
	5017
	1854
	15939
	7603
	8335

	2.
	UPS Airlines
	4638
	1676
	2962
	10566
	5530
	5036

	3.
	Korean Air
	1714
	1568
	146
	9109
	9109
	_

	4.
	Emirates
	1713
	1713
	_
	8974
	8918
	56

	5.
	Cathay Pacific Airways
	1454
	1454
	_
	8132
	8132
	_

	6.
	Singapore Airlines
	1201
	1201
	_
	7674
	7668
	6

	7.
	China Airlines
	1171
	1171
	_
	7118
	7118
	_

	8.
	China Eastern Airlines
	1168
	648
	520
	5411
	5411
	_

	9.
	Air China
	1084
	447
	637
	4882
	4882
	_

	10.
	Lufthansa
	1083
	1068
	20
	4702
	4,700
	2


Зростає роль експедиторських компаній, які спеціалізуються на вантажних перевезеннях, на сьогодні вони здійснюють вплив, за різними оцінками, на 65-75% ринку. Останнім часом на ринку авіаційних вантажних перевезень почали з’являтися підприємства, орієнтовані на надання агентських послуг, чи як їх називають – «віртуальні авіакомпанії». Також до завдань цих авіакомпаній входить організація продажу та реклами перевезень, логістичного та документального забезпечення. Ще однією тенденцією є коопераційна взаємодія через некомерційні агентства типу «Cargo 2000» та «Cargo 3000». Ці агентства об’єднують авіакомпанії, експедиторські фірми, забезпечуючи їм режим найбільшого сприяння в організації перевезень, стандартизації, плануванні. Активно реалізуються процеси обслуговування стикувальних рейсів групою авіакомпаній, наприклад, через перший вантажний альянс WOW, який об’єднав «Lufthansa», «Singapore Airlines», SAS та JAL. 

На експедируванні, що охоплює сегмент авіаційних перевезень, слід зосередитися більш детально. На рис. 2.1 приведено структуру поділу експедиторського ринку авіаційних перевезень серед 10 провідних компаній. Найбільшу частку цього ринку займає компанія DHL (6,8 %), значно меншими є частки інших провідних ТЕП даного ринку. Так, компанія «DB Sсhenker» займає 3,5 % ринку, а «Kuhne+Nagel» та «Panalpina» – відповідно 3 та 2,9 % ринку. Частки інших перевізників є ще більш незначними. Загалом 10 провідних ТЕП контролюють більше, ніж чверть даного ринку. Як бачимо, UPS присутня і на ринку експедиторських послуг у чільній десятці. 
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Рис. 2.1. Структура розподілу світового експедиторського ринку авіаційних перевезень серед топ-10 компаній 

* Узагальнено автором за [142]

Хоч жодне із провідних ТЕП не займає на ринку домінантного положення, всі лідери мають можливість суттєвим чином впливати на його роботу, забезпечуючи собі достатній рівень прибутковості. Такі незначні частки обумовленні наявністю на ринку надзвичайно великої кількості компаній. Необхідно сказати, що на ринку морських перевезень для топ-10 ТЕП характерний набагато менший відсоток ринку, ніж для топ-10 компаній на експедиторському ринку авіаційних перевезень – всього 8,5 %.  

Загальна динаміка зміни величини фрахтових ставок за 1 кг вантажу ТЕП на ринку авіаційних перевезень за останні два роки приведена на рис. 2.2. Аналізуючи дані, наведені на рис. 2.2, можна стверджувати, що цей показник коливався дуже суттєво за останні два роки. Так, у середині 2013 року величина фрахтової ставки за 1 кг вантажу була трохи більше 4 дол. США, а наприкінці 2014 року вона, як і на початку 2013 року, вже перевищила 5 дол. США. 
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Рис. 2.2. Загальна динаміка фрахтових ставок ТЕП на ринку авіаційних перевезень у 2013-2014 рр.
* Узагальнено автором за [142]

Сьогодні на світових ринках авіаційних вантажних перевезень спеціальних вантажів, крім визнаних авіакомпаній, діють і так звані агенти з вантажних перевезень. Підвищення конкуренції на світових риках перевезень диктує необхідність виділитися на фоні конкурентів, як за рахунок іміджу та світового визнання, так і за рахунок надання широкого спектру послуг із забезпеченням високого рівня якості за порівняно низькими цінами. Провідні класичні авіаційні перевізники не дуже зацікавлені у наданні повного спектру послуг з обслуговування спеціальних категорій вантажів з різних причин, основною з яких є їх невисока рентабельність при необхідності диверсифікації бізнесу. З іншого боку ці авіаційні перевізники не хочуть втрачати ринки доставки спеціальних категорій вантажів і тому звертаються до агентів з вантажних перевезень, різного роду логістичних посередників, ТЕП, які організовують весь процес обслуговування спеціальних вантажів, в той же час даючи можливість авіакомпанії заробити на перевезенні цих категорій вантажів. 

Фармацевтичне обладнання є надзвичайно важливим товаром, який займає 4,9% у структурі вантажопотоку з Європи до Азії. Значні обсяги авіаційних перевезень фармацевтичної продукції мають місце і всередині Китаю. Сучасна фармакологічна галузь є надзвичайно потужною та вимагає проведення окремих фаз дослідження у різних місцях, у ряді випадків територія збору результатів клінічних випробувань та лабораторій, які їх детально аналізують, знаходяться на різних континентах. Процес проведення клінічних випробувань того чи іншого препарату може тривати до 15 років, при цьому доставка результатів клінічних випробувань до відповідних медичних закладів має відбуватися з дотриманням дуже суворих норм та правил [142].

Підводячи підсумки, зазначимо, що європейські та американські транснаціональні корпорації переносять виробництва до країн Азії з метою здешевлення продукції, що сприяє зростанню перевезень. Нині у світовій торгівлі простежується тенденція збільшення інвестицій в оновлення основних засобів, внаслідок чого відбуваються поставки капітального устаткування до Європи, Північної Америки та Азії. Також значно збільшується інформатизація економік країн світу, через це поставки комп’ютерів та комплектуючих до різних країн значно зростають. Також варто зауважити, що все більшу частку у загальному обсязі перевезень становлять різні категорії спеціальних вантажів, зокрема і біопродукти [142].
На даний час послуги щодо перевезення швидкопсувних продуктів авіаційним транспортом стають все більш доступними у найбільших аеропортах по всьому світу. Окремі аеропорти пропонують добре організовану систему для обробки швидкопсувних продуктів, в інших аеропортах ця система організована гірше або відсутнє необхідне устаткування у повній мірі. В ідеалі аеропорту кількість спеціальних охолоджувальних камер має бути дещо більшою за гранично необхідну на певному проміжку часу, оскільки прогнозні граничні обсяги можуть бути перевищені [2].

На рис. 2.3 наведено процентне співвідношення кількості холодильних камер в аеропортах по всьому світу. З наведених даних можна зробити висновки, що 79% аеропортів пропонують хоча б одну холодильну камеру, у понад 1/5 аеропортів світу холодильні камери відсутні. У 54 % аеропортів наявні від 1 до 4 холодильних камер, у 14 % аеропортів – від 5 до 10 холодильних камер, а у 11 % аеропортів – понад 10 холодильних камер. Ті аеропорти, де є понад 10 камер, є великими транзитними центрами, у яких здійснюється обробка більшої частини усіх швидкопсувних вантажів [2].
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Рис. 2.3. Процентне співвідношення кількості холодильних камер в аеропортах 
по всьому світу [2]
На рис. 2.4 наведене процентне співвідношення загального об’єму усіх холодильних камер в аеропортах по всьому світу. Так, понад 30 % із наявних холодильних камер в аеропортах має об’єм до 100 м3, 10 % – від 100 до 500 м3, ще 10 % – від 500 до 1000 м3, 20 % – від 1000 до 5000 м3, ще 20 % – від 5000 до 10000 м3 і лише 10 % – понад 10000 м3 [2].
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Рис. 2.4. Процентне співвідношення загального об’єму холодильних камер в аеропортах по всьому світу [2]
На рис. 2.5 наведено середній час перебування швидкопсувних вантажів в аеропортах по всьому світу. Так, понад 32 % швидкопсувних вантажів перебувають в аеропортах менше 4 годин, по 16 % – від 5 до 12, від 12 до 24 та від 24 до 48 годин і лише 4 % усіх швидкопсувних вантажів перебувають в аеропортах понад 2 доби [2].

Нами зроблено висновок щодо незбалансованості розміщення спеціалізованих приміщень в аеропортах по всьому світу. В окремих випадках розміщення спеціального холодильного устаткування обмежене розмірами аеропорту, а також іншими факторами. З метою забезпечення ефективного ланцюга доставки швидкопсувних вантажів окремі аеропорти налагоджують партнерські відносини із транспортно-експедиторськими та логістичними підприємствами.
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Рис. 2.5. Середній час перебування швидкопсувних вантажів в аеропортах 
по всьому світу [2]
Також залучення ТЕП і логістичних компаній дає можливість перекладання завдань з обробки швидкопсувних вантажів на них, в такому випадку вони мають відповідну інфраструктуру поблизу аеропорту. Така практика є нормальною та дозволяє ефективно працювати як аеропорту, так і відповідним посередникам [2].

Чітка тенденція міжнародних перевезень медичних засобів загалом відсутня, проте можна стверджувати, що у 2010 році відбувся незначний спад у порівнянні із 2009 роком. У 2012 році загальні обсяги перевезень медичних засобів авіаційним транспортом перевищили показники 2009 року. Загалом на цей ринок впливають ті самі показники, що й на інші вантажні ринки, проте є ряд характерних особливостей, які пов’язані з кон’юнктурою цільового споживчого ринку, а також з фінансовими можливостями клінік та лабораторій по всьому світу. 

Надалі необхідно зосередити увагу на ринку доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості. Світовий фармакологічний ринок оцінюється експертами нині у понад 780-800 млрд. дол. США, в той же час ринок біопродуктів можна оцінити у 75-80 млрд. дол. США. Даний ринок є дуже привабливим для провідних ТЕП світу. Широкий спектр послуг з доставки біологічних зразків пропонують такі визнані лідери світового ринку експедирування, як DHL та TNT. 

Надзвичайно цікавою є послуга Clinical Express, яку пропонує, зокрема, і компанія TNT [97]. Ця послуга розповсюджується на всі види клінічних продуктів, доставку сухого льоду, а також доставку хворих, відстеження клінічних відправлень та консультування у справах митного оформлення подібних вантажів. Перевізник забезпечує надання всіх необхідних умов щодо транспорту та медичного устаткування. 

Варто зауважити, що фармацевтичні компанії мають значний рівень прибутковості, виведення на ринок хімічного препарату обходиться в 0,8–1 млрд. дол. США, а біотехнологічного – 1,2 млрд. дол. США. При цьому ці цифри на порядок вищі за ті, які витрачалися на ці потреби чверть століття тому. Нині у ланцюг доставки біопродуктів все частіше залучаються країни СНД, зокрема й Україна, де діє розгалужена медична галузь, яка здатна забезпечити своєчасний збір якісних зразків результатів клінічних досліджень. Цей потенціал нині використовується не у повній мірі, проте існують всі передумови для організації ефективної системи збору та доставки результатів клінічних досліджень. Суттєвою проблемою функціонування ринку доставки результатів клінічних досліджень є бюрократичні та організаційні труднощі, які зумовлюють перешкоди на різних етапах організації транспортного процесу [66]. 

Аналізуючи дослідження, проведені у [142], щодо роботи підприємств фармацевтичної і медично-біологічної галузі, слід наголосити на тому, що більшість бізнес-процесів вони реалізують власними зусиллями, в той же час, забезпечення зберігання та транспортування вони у понад третині випадків віддають на зовнішнє обслуговування спеціалізованим експедиторським компаніям (рис. 2.6). Такий стан речей пов’язаний із складністю процесу доставки цієї категорії вантажів. У процесі організації та здійснення доставки таких вантажів приймають участь виробники (заводи, лікарні, клініки), виробники та дистриб’ютори тари, упакування, холодоагентів, компанії-перевізники різних видів транспорту, компанії, які займаються наданням транспортних і складських послуг, PL-провайдери та ТЕП. 
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Рис. 2.6. Організаційна модель роботи підприємств фармацевтичної 

та медично-біологічної галузі [142]
Ускладнює процес доставки продукції фармацевтичної та медично-біологічної галузі багатоступінчаста схема дистрибуції та перевезення. Збільшення кількості посередників та учасників процесу доставки збільшує вплив зовнішніх факторів на вантаж (перевантаження, перевезення декількома видами транспорту, вплив погодних та кліматичних умов. Ще одним фактором, який ускладнює процес доставки, є відсутність провайдерів спеціалізованих послуг (транспортних засобів, контейнерів, складів, холодильного устаткування), які пройшли відповідну сертифікацію і можуть надавати послуги відповідного рівня якості. Вітчизняні провайдери ще не в змозі надавати їх на належному рівні. Користування послугами європейських провайдерів збільшує транспортні витрати. 

Як відзначають фахівці [77], починаючи з 2009 року, міжнародні гравці почали все активніше освоювати український ринок доставки продукції фармацевтичної та медично-біологічної галузі. Реалізація повноцінного циклу обслуговування доставки таких вантажів зумовило потребу у здійсненні процесу митного оформлення та організації робіт з консолідації та розконсолідації на комерційних складах і терміналах. Компаній, які забезпечують повний цикл обслуговування таких вантажів, небагато, оскільки забезпечення повного комплексу послуг є надзвичайно складною задачею. Можливість цього існує лише у компаній із значними обсягами перевезень. Нині на ринку доставки продукції фармацевтичної і медично-біологічної галузі в Україні провідну роль займають три великих гравці, що контролюють майже 75 % ринку. Положення цих компаній є домінантним та можливості входження на ринок нових великих компаній суттєво обмежені. Український ринок доставки продукції фармацевтичної і медично-біологічної галузі має тенденцію до зростання, через збільшення кількості препаратів, які вимагають температурного контролю, а також через значну зацікавленість іноземних лабораторій у результатах клінічних досліджень з України. 

На сучасному ринку транспортно-експедиторських та логістичних послуг можна виділити декілька факторів, які ускладнюють процес організації доставки та знижують його ефективність. До першого відноситься протиріччя та неврегульованість нормативної документації. Якщо в нормативних документах визначені вимоги до перевезення і зберігання вакцин, аналогічний механізм щодо біотехнологічних продуктів, які вимагають температури від +2 до +8 ºС, відсутній. Тому питання забезпечення безпеки постачань на всьому ланцюгу не підтримуються вимогами законодавства. Другим фактором є недостатньо розвинена транспортна інфраструктура, що не дозволяє використовувати оптимальні транспортні рішення та призводить до збільшення транспортних витрат. 

Як зазначається у звіті Європейської федерації фармацевтичних виробництв та асоціацій [142], фармацевтична промисловість є одним з лідерів серед загальносвітових високотехнологічних галузей щодо рівня дохідності та використання інновацій. Загалом, процеси реалізації інноваційних продуктів у фармацевтичній промисловості займають роки, а інколи й десятиліття. При чому за результатами клінічних випробуваннях лише 0,01–0,02 % з усіх субстанцій виходять зрештою на фармацевтичний ринок. 

Необхідно також детально проаналізувати причини відмінності в ефективності ланцюга доставки між лідерами та компаніями, що відстають, які виявлені експертами компанії PwC у [142] та наведено на рис. 2.7. Операційний прибуток у цих підприємств пояснюється тим, що провідні компанії мають кращі можливості на ринку, а саме великих клієнтів, використовують більш досконалі технології організації роботи та управління власною прибутковістю. Відмінність у своєчасності доставки між лідируючими фармпідприємствами та тими, що відстають, є значно меншою та становить 21%. Проте, необхідно відзначити, що зрив доставки навіть окремої партії фармацевтичної продукції може мати катастрофічні наслідки для постачальника та призвести до повної втрати вантажу, а отже значним чином відобразитися на прибутковості компанії. 
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Рис. 2.7. Ефективність ланцюга доставки компаній-лідерів та відстаючих компаній-виробників фармацевтичної продукції [142]

Серед найважливіших факторів у ланцюгу доставки для компаній виробників фармацевтичної продукції, які виявлені експертами компанії PwC у [142], слід відзначити: мінімізацію витрат, максимізацію ефективності поставок, управління складністю, максимізацію гнучкості обсягів поставок та мінімізацію ризиків (рис. 2.8). А отже, постає проблема в одночасному врахуванні багатьох критеріїв при доставці продукції фармацевтичної та медично-біологічної галузі. 
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Рис. 2.8. Найбільш важливі фактори у ланцюгу доставки для компаній-виробників фармацевтичної продукції [142]

Мінімізація витрат є найважливішою складовою ланцюгу доставки, її відзначили всі без виключення опитані компанією PwC виробники фармацевтичної продукції, проте одночасне задоволення цього критерію та інших визначених критеріїв вимагає розробки теоретичних та практичних інструментів і положень управління ефективністю компаній, що займаються доставкою такого роду продукції [142]. Максимальна ефективність поставок може бути досягнута виключно при забезпеченні їх гнучкості, тобто третього найбільш важливого критерію, а також при обов’язковій мінімізації ризиків. Питанню мінімізації ризиків при доставці фармацевтичної продукції слід приділити особливу увагу, оскільки врахування цього критерію є надзвичайно складним як з теоретичної, так і з практичної точки зору, а також з огляду на підвищений загальний рівень ризику доставки цієї категорії спеціальних вантажів на всьому ланцюгу постачань. 

Слід наголосити на нелінійності зв’язків між окремими критеріями, що обумовлює складність розробки відповідних напрацювань та втіленні їх у практичну роботу ТЕП. 

Що стосується українського ринку фармацевтичної продукції, то переважна більшість препаратів на ньому є т.зв. генеричними [68]. Значну частку імпорту становлять кров, імунні сироватки та фракції крові (11,1 %), препарати на основі антибіотиків (8 %), а також гормональні препарати (3,2 %) [98].

Хоч Україна і є імпортноорієнтованою країною щодо продукції фармацевтичної промисловості, проте вона є важливим ринком для збирання біологічних матеріалів, що у подальшому можуть бути використані при розробці тих чи інших продуктів фармацевтичної промисловості. Нині цей ринок став високоприбутковим, а отже замовники послуг щодо доставки біопродуктів мають можливість сплачувати за неї справедливо високу ціну. 
Одним з найбільш привабливих ринків щодо швидкопсувних вантажів є Гонконг. Еталонним можна вважати і спеціалізований логістичний термінал Гонконгу, як найкращий світовий приклад роботи із спеціальними вантажами. У ньому наявні наступні спеціалізовані камери для швидкопсувних вантажів [2]: 

1. Центр загальних холодильних вантажів загальною площею 750 м2, який поділено на дві зони, – зони морозильних камер із температурою –18 ºС (площа понад 187 м2) та холодні кімнати з температурним режимом у +1,7 ºС (площа понад 562 м2). 

2. Зона спеціальних холодильних вантажів із зонами морозильних камер з температурою –18 ºС, холодних кімнат з температурним режимом у +1,7 ºС та кімнати з кондиціонером з температурним режимом у +15 ºС (для фармацевтичної продукції).

Структура вантажопотоку фармацевтичних продуктів в логістичному центрі Гонконгу приведена на рис. 2.9. Аналізуючи дані приведені на рис. 2.9, можна стверджувати, що в логістичному центрі Гонконгу найбільше з усіх медичних засобів перевозять загальні продукти для здоров’я, а також засоби медичного призначення. Значно менше перевозиться інших продуктів медицини, допоміжного обладнання, крові та продуктів крові, таблеток, устаткування для лікарень, препаратів та лабораторних досліджень [2].
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Рис. 2.9. Структура вантажопотоку фармацевтичних продуктів в логістичному центрі Гонконгу [2]
Створення об’єднань авіаційних перевізників спеціальних категорій вантажів, особливо вітчизняних, та вітчизняних ТЕП є дуже важливим кроком до освоєння ринку доставки спеціальних вантажів саме цими компаніями і здатне значно покращити процес організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту. Пропозиції, які надають агенти із вантажних перевезень, включать в себе організацію доставки спеціальних категорій вантажів між будь-якими пунктами на мапі світу. Їх основними задачами є оптимізація маршруту доставки вантажів, як за часовими, так і за ціновими параметрами, використовуючи при цьому досвід взаємодії із провідними авіаційними перевізниками, а також організацію доставки до та з аеропорту вильоту і прильоту, проведення організаційних робіт з вантажем, оформлення товарно-супровідної документації, організацію митного оформлення, страхування вантажів, проведення процедур з організації бронювання вантажів та їх збереження на складі тощо.

Головними принципами покращення організації доставки спеціальних вантажів, зокрема вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, за участю авіаційного транспорту, мають стати забезпечення режиму найбільшого сприяння вітчизняним авіаційним перевізникам та ТЕП, мінімізація втручання в процес доставки спеціальних категорій вантажів відправників та одержувачів вантажів, а також унеможливлення втручання в процес доставки спеціальних категорій вантажів з боку державних органів, з одного боку, та жорсткий контроль цих органів за дотриманням законодавства перевізниками, з іншого боку. 
На сьогоднішній день вітчизняні аеропорти при міжнародних доставках спеціальних вантажів використовуються вкрай слабо, з ряду причин, основними з яких є відсутність розвиненої інфраструктури, спеціалізованих терміналів обслуговування спеціальних категорій вантажів, а також через наявність різного роду бар’єрів та перепон, які спричинені недосконалим законодавством нашої країни. Крім того, у процесах доставки спеціальних вантажів та їх деконсолідації не достатньо активну участь приймають вітчизняні експедиційні компанії, їх функції полягають у тому, що вони час від часу залучаються іноземними ТЕП до виконання окремих операцій. Ця проблема потребує негайного вирішення, та це можливо лише за умови активної участі держави, яка має сприяти залученню іноземних інвестицій в побудову нових вантажних терміналів аеропортів та розвиток інфраструктури. Разом з тим, необхідне активне використання інноваційних технічних та технологічних рішень, підвищення рівня інформатизації усіх процесів доставки спеціальних категорій вантажів.

Відсутність інтермодальних та мультимодальних транспортних вузлів, які б сполучали авіаційний та автомобільний види транспорту, на сьогодні є очевидною. Вітчизні аеропортові комплекси, крім ДП МА «Бориспіль», не здатні забезпечити якісні інтермодальні та мультимодальні перевезення. ДП МА «Бориспіль» – єдиний вітчизняний аеропорт, який частково здатний забезпечити такі види перевезень, – важко назвати справжнім мультимодальним транспортним вузлом, у тому сенсі, який вкладають у це визначення на заході. На сьогодні у ДП МА «Бориспіль» відсутні новітні вантажні термінальні комплекси, склади для спеціальних категорій вантажів, системи супроводу вантажів, проте активно розвиваються автотранспортні термінальні комплекси поблизу аеропорту. 
Можна стверджувати, що цей аеропорт, має розвиватися як мультимодальний транспортний вузол, який сполучить авіаційний та автомобільний види транспорту. Ці ж види сполучень будуть переважати і в інших регіональних мультимодальних транспортних вузах, які включають до свого складу регіональні аеропорти України. Стримуючими факторами розвитку мультимодальних транспортних вузлів в аеропортах нашої країни є наявність законодавчих перепон щодо організації процесу митного оформлення вантажів в аеропортах; відсутність зрозумілих правил гри для таких учасників мультимодального перевезення, як митні брокери, власники складських приміщень, які просто необхідні для якісної та швидкої організації процесу митного оформлення; а також порушення чіткості технологічних операцій з обслуговування спеціальних категорій вантажів. 

Використання наукових та практичних розробок провідних вчених і фахівців у сфері організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту забезпечило, з одного боку, поліпшення якості процесу доставки, а з іншого, сприяло досягненню вагомого економічного ефекту. У той же час існує деяка розрізненість та неврегульованість цих удосконалень, головним чином в організаційно-управлінському аспекті. 
Організація доставки спеціальних вантажів відзначається високим рівнем трудовитрат в організаційно-управлінському аспекті, оскільки виникає при її здійсненні наявності високого рівня взаємодії між всіма учасниками процесу доставки. Значне збільшення числа учасників ланцюга доставки, за відсутності належної координації, сприяє накопиченню проблем, з якими вимушені боротися транспортні підприємства і вантажовласники. Використання всього іноземного досвіду, а також застосування інноваційних рішень при здійсненні організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, зокрема вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, є першочерговою задачею. З іншого боку, ТЕП, авіакомпанії, приділяють левову частку власної уваги вирішенню практичних аспектів проблеми доставки, не приділяючи належної уваги вирішенню її теоретико-методичних аспектів. 

Останнім часом також значну увагу всі учасники доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту зосереджують на застосуванні інформаційних технологій при управлінні вантажними перевезеннями. Зокрема, розробляються програми термінової доставки вантажів, надання послуг з формування тарифів та бронювання вантажних перевезень тощо. 

Активне використання програм добровільної сертифікації будь-яких послуг дуже поширено у західних країнах, в той же час вітчизняні авіакомпанії і ТЕП почали активно приєднуватись до подібних систем, проте встановлено, що добровільна сертифікація не здатна захистити ринок перевезень спеціальних категорій вантажів від недобросовісних гравців, тому необхідно ввести обов’язкову сертифікацію цих підприємств. Такий крок, крім захисту від недобросовісних конкурентів, здатний також посилити позиції вітчизняних авіакомпаній і ТЕП на вітчизняному та міжнародному ринках перевезень спеціальних категорій вантажів. 

2.2. Аналіз умов організації доставки окремих категорій спеціальних вантажів та ідентифікація ризиків
Незважаючи на наявність специфічних властивостей, різні види спеціальних вантажів можуть бути безпечно доставлені різними видами транспорту за умови застосування системного підходу до процесів доставки. Специфічні властивості вантажу та їх вплив на умови доставки вантажу приведені у табл. 2.3. Процес доставки спеціальних вантажів має відповідати таким вимогам: забезпечення цілості вантажу, забезпечення безпеки перевезення, швидкість доставки вантажів по усьому ланцюгу; надійність перевізного процесу.  

Необхідними умовами забезпечення доставки спеціальних вантажів є приведення вантажу до транспортабельного стану, дотримання вимог до транспортних засобів і складів, відповідна технологія перевезення, перевантаження і збереження вантажу, залучення персоналу, який пройшов спеціальне навчання, дотримання формальностей і застосування заходів безпеки. 

Витрати на організацію доставки спеціальних вантажів в декілька разів перевищують витрати на доставку генеральних вантажів. Для забезпечення цілості деяких видів спеціальних вантажів достатньо забезпечити підвищення витрат на початкових стадіях доставки, зокрема підготовки вантажу до перевезення. Для інших видів спеціальних вантажів забезпечення цілості вантажу та безпеки перевезення потребує підвищених витрат на усіх етапах доставки. 

Також при організації доставки спеціальних вантажів зростає ймовірність появи збитків для ТЕП внаслідок пошкодження вантажу або втрати вантажем своїх властивостей, або внаслідок завдання шкоди третім особам. Страхування вантажу не дає гарантій цілості вантажу і забезпечення безпеки доставки. Тобто воно не має попереджувального характеру і лише дає гарантію компенсації збитків через певний період часу. 
З цього випливають більш детальні вимоги: дотримання усіх вимог законодавства при ввозі, вивозі, транзиті вантажів; дотримання правил перевезень вантажів на даному виді транспорту; правильна підготовка вантажу до перевезення, класифікація, ідентифікація, дотримання обмежень; забезпечення спеціальної тари та упакування, забезпечення холодоагентами; визначення оптимальної партії вантажу, яка може бути перевезена своєчасно.

Таблиця 2.3.

Специфічні властивості вантажу та їх вплив на умови доставки вантажу

	Характерні специфічні властивості вантажу
	Внутрішні фактори, що впливають на стан та цілість вантажу
	Зовнішні фактори, що впливають на стан та цілість вантажу
	Наслідки неконтрольованого стану вантажу
	Основні умови доставки
	Витрати на доставку вантажу

	Небезпечні
	Фізико-хімічні властивості. Можливість хімічної реакції
	Зміна умов навколишнього середовища (температури, тиску, вологості), механічні навантаження, поштовхи, удари, взаємодія з іншими небезпечними вантажами
	Вибух, пожежа, пошкодження та знищення транспортного засобу, складів, інших вантажів, забруднення навколишнього середовища,  знищення людей та тварин
	Забезпечення безпеки доставки
	Витрати на спеціальну тару й упакування, обробку вантажу, отримання дозволів, обслуговування вантажу, доставку до аеропорту, зберігання, охорону.

Підвищені тарифи автоперевізників. Спеціальні транспортні засоби.

Підвищені тарифи авіаперевізників.

	Швидкопсувні
	Біохімічні процеси
	Зміна умов навколишнього середовища (температури, тиску, вологості, складу атмосфери), механічні навантаження, поштовхи, удари, взаємодія з іншими вантажами
	Погіршення якості або повна втрата вантажем своїх властивостей
	Забезпечення підтримки вантажу у визначеному режимі.
	Витрати на спеціальну тару й упакування, обробку вантажу, холодоагенти, отримання дозволів, обслуговування вантажу, доставку до аеропорту, зберігання. Моніторинг стану вантажу. Підвищені тарифи автоперевізників. Спеціальні транспортні засоби. Підвищені тарифи авіаперевізників.

	Живі
	Процеси життєдіяльності живих організмів (дихання, травлення та ін.)
	Зміна умов навколишнього середовища (температури, тиску, вологості, складу атмосфери), механічні навантаження, поштовхи, удари, взаємодія з іншими вантажами
	Погіршення здоров’я, або знищення  тварин. Забруднення транспортного засобу, складів.  Забруднення або зниження якості інших вантажів.  

Погіршення здоров’я персоналу.
	Забезпечення життєдіяльності вантажу. Забезпечення санітарно-карантинних умов перевезення
	Витрати на спеціальну тару й упакування, обробку вантажу, отримання дозволів, обслуговування вантажу, доставку до аеропорту, зберігання. Підвищені тарифи автоперевізників. Спеціальні транспортні засоби. Підвищені тарифи авіаперевізників




Закінчення табл. 2.3. 

	Цінність
	Велика вартість вантажу.

Можлива чутливість до температури, вологи, світла
	Зміна умов навколишнього середовища  впливає менш сильно.

Несанкціонований доступ
	Втрата вантажу
	Забезпечення 
захисту від несанкціонованого доступу
	Витрати на спеціальну тару й упакування, обробку вантажу, отримання дозволів, обслуговування вантажу, доставку до аеропорту, зберігання, охорону.

Підвищені тарифи автоперевізників. Спеціальні транспортні засоби.

Підвищені тарифи авіаперевізників

	Великі розміри та маса
	Інерційність, вплив сили тяжіння на переміщення вантажу, великий тиск на площу опори
	Неправильне розміщення та  швартування.

Механічні навантаження, поштовхи, удари.
	Критичні навантаження на конструкцію транспортних засобів та засобів механізації, втрата керованості транспортного засобу, знищення транспортного засобу
	Забезпечення розміщення вантажу та навантажувально-розвантажувальних робіт
	Витрати на спеціальну тару й упакування, швартування, обробку вантажу, отримання дозволів, обслуговування вантажу, доставку до аеропорту, зберігання, завантажувально-розвантажувальні роботи. Підвищені тарифи автоперевізників. Спеціальні транспортні засоби та засоби навантаження і швартування на автотранспорті.
Підвищені тарифи авіаперевізників. Спеціальні транспортні засоби та засоби навантаження і швартування на авіатранспорті.

	Наявність сильного та/або неприємного запах, вологи, пилу
	Сильний та/або неприємний запах, здатність виділяти вологу, пил
	Зміна умов навколишнього середовища (температури, тиску, вологості, атмосфери).  Механічні навантаження та удари
	Забруднення транспортного засобу, складів.  Забруднення або зниження якості інших вантажів
	Забезпечення захисту від забруднення транспортного засобу, складів, інших вантажів
	Витрати на спеціальну тару й упакування, обробку вантажу, отримання дозволів,  доставку до аеропорту, зберігання, обслуговування. Звичайні тарифи автоперевізників. Звичайні тарифи авіаперевізників.

	Людські останки
	Наявність отруйних речовин. Можлива інфекційна небезпека. Можлива велика вага.


	Зміна умов навколишнього середовища (температури, тиску, вологості, складу атмосфери). Механічні навантаження, поштовхи, удари, взаємодія з іншими вантажами.
	Забруднення транспортного засобу, складів. Забруднення або зниження якості інших вантажів. Погіршення здоров’я персоналу.
	Забезпечення санітарно-карантинних умов перевезення. Забезпечення розміщення вантажу та навантажувально-розвантажувальних робіт.
	Витрати на спеціальну тару й упакування, обробку вантажу, отримання дозволів, обслуговування вантажу, доставку до аеропорту, зберігання.

Підвищені тарифи автоперевізників. 

Підвищені тарифи авіаперевізників.




Крім цього, має бути: правильно оформлено перевізну та товаросупровідну документацію; заброньовано тоннаж на усіх етапах перевезення; забезпечено наявність відповідних транспортних засобів, засобів пакетування, навантажувально-розвантажувальних засобів, місць зберігання; забезпечено своєчасність прийому, перевезення, обробки та видачі вантажу; правильне завантаження, розміщення та швартування вантажу у повітряному судні, врахування сумісності вантажів; забезпечено своєчасне проходження всіх видів контролю вантажу; дотримання температурного режиму на всьому ланцюгу перевезення, в тому числі на етапах наземного транспортування, у пунктах перевантаження та на складі; контроль стану вантажу на всіх етапах перевізного процесу, своєчасне обслуговування вантажів, заміна холодоагентів тощо; забезпечено наявність персоналу, який пройшов навчання з правил перевезення та обробки окремих видів спеціальних вантажів; здійснено заходи безпеки при подіях, аваріях та інцидентах.
Процес організації доставки вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні наведено на рис. 2.10. Він включає етапи перевезення, навантажувально-розвантажувальні операції, тимчасове зберігання вантажів, проведення організаційних та експедиторських заходів та інші.

Особливості авіаційного перевезення вантажів особливих категорій пов’язані із специфічними властивостями тих чи інших вантажів та враховуються авіаперевізниками у відповідних внутрішніх документах, які розробляються на основі міжнародних та національних документів. Особливі додаткові правила з перевезення визначених категорій вантажів можуть стосуватися, зокрема вимог до відправника вантажу щодо виду упаковки та кількості вантажу у конкретній партії; необхідності бронювання вантажів до аеропорту призначення; зазначення відповідних додаткових вказівок (у доповнення до стандартних міжнародних та національних вимог) зі спеціального обслуговуванню вантажів під час зберігання та перевезення; наявність додаткових довідок та сертифікатів, необхідних для ввезення, вивезення, транзиту та трансферу вантажів. 
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Комплекс  організації доставки   спеціальних вантажів в автомобільно - авіаційному  сполученні   

Підготовка  вантажу до  перевезення  

Класифікація та ідентифікація вантажу   Вибір тари й пакування, холодоагентів та інших засобів  забезпечення транспортабельного стану вантажу    Маркування вантажу   Формування вантажних одиниць та партій поставок    

Перевезення   Перевезення автомобільн и м транспортом   Перевезення авіаційним транспортом   

  Навантажувально - розвантажувальні  операції   

Навантажувально - розвантажувальні операції  в пунктах  забору вантажу   Навантажувально - розвантажувальні операції  в пунктах  консолідації та роз консолідації   Навантажувально - розвантажувальні операції  при  завантаженні транспортних засобів      

Тимчасове  зберігання  вантажів  

Тимчасове зберігання вантажів   в пунктах забору вантажу   Тимчасове зберігання вантажів   в пунктах консо лідації та    роз консолідації  

Експедиторські  операції  

Охорона та супровід   Обслуговува ння вантажу в процесі доставки   Заміна холодоагентів   Контроль стану вантажу   Формування партій відправок а віаційним транспортом   Приймання - здача вантажу перевізнику  

Формальності   

Отримання дозволів на перевезення вантажу   Митні, санітарно - карантинні та інші формальності    

Надання інших    послуг   

Організаційн о - правові  операції   

Планування маршруту, вибір транспортного засобу та  перевізника   Планування обсягів перевезень та партій відправок   Укла дання договорів на перевезення   Бронювання тоннажу   Оформлення перевізних та товаросупровідних документів   Претен зійна робота      

Консультаційні, аналітичні та інші послуги на замовлення  клієнтури     

Економічн і   операції   

Розрахунок  витрат н а перевезення    Взаєморозрахунки за перевезення та транспор т но - експедиторські послуги   Фінансові розрахунки за претензіями     


Рис. 2.10. Схема комплексу організації доставки вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні

[* Розроблено автором]

Перевізник, зі свого боку, має чітко дотримуватися рекомендацій відправника, аеропортів відправлення, призначення, транзиту, трансферту щодо умов зберігання та перевезення вантажів, а також чітко виконувати вказані у графі «Handling information» авіаційної вантажної накладної вимоги щодо поводження з вантажем. 

Організаційним та економічним аспектам організації доставки окремих категорій спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, приділяється недостатньо багато уваги і на розробці відповідних теоретико-методичних положень управління ефективністю діяльності ТЕП при організації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. При цьому мають бути обов’язково враховані всі види ризиків при організації доставки різних категорій спеціальних вантажів. 

Досліджуючи види та джерела виникнення ризиків в процесі доставки спеціальних вантажів ТЕП, можна зробити висновки, що наявність у спеціальних категорій вантажів агресивних властивостей або здатності псуватися під впливом агресивних властивостей неминуче призводять до виникнення транспортних ризиків. При доставці генеральних вантажів властивості вантажу на транспортні ризики не впливають, поява ризиків пов’язана, в основному, з організацією процесу доставки вантажу. 
При організації доставки спеціальних вантажів сам вантаж, завдяки своїм властивостям, є джерелом виникнення транспортних ризиків на усіх етапах доставки. За результатами проведеного аналізу автором запропоновано схему джерел виникнення ризиків при організації доставки спеціальних вантажів, рис. 2.11. Виникнення ризикових ситуацій при перевезенні спеціальних вантажів також призводить до гірших наслідків, більш великих збитків, ніж при перевезенні генеральних вантажів. Організація доставки спеціальних вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості, потребує детального вивчення виникнення транспортних ризиків, джерел та причин їх виникнення та методів управління ризиками. 
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Джерела виникнення ризиків при  організації  достав ки  спеціальних вантажів  

Наслідки настання ризиків при  організації  достав ки  спеціальних вантажів  

  Вантаж   Властивості вантажу   Об’ємно - масові  характеристики вантажу  

Небезпечні властивості   Швидкопсувні властивості   Живі   Цінність   Маса вантажних одиниць   Форма та розміри вантажних одиниць      

  Організація   процесу доставки  

Підготовка вантажу   Планування перевезення   Наземне обслуговування   Перевезення авто мобільне   Перевезення авіаційне   Зберігання   

Неправиль ний вибір тари, холодоагентів   Несвоєчасний забір вантажу від клієнта   Несвоєчасне обслуговування вантажу    Недотримання умов зберігання вантажу   Недотримання термінів перевезення вантажу   Порушення вимог законодавства   Порушення правил пе ревезень вантажу даним видом транспорту   Порушення технології обробки вантажу   Несвоєчасна доставка вантажу авіаперевізнику   Несвоєчасна відправка вантажу авіаперевізником           

  Зовнішні фактори   Форс - мажорні обставини  

Заборона перевезення даного виду вантажу   Вплив обставин непереборної сили    Припинення діяльності транспортно - експедиторського підприємства   

Виплати  за  претензіям и  внаслідок псування вантажу та штрафні санкції    Втрата платоспроможного попиту, клієнтури та позицій на ринку    Втрата дозволів на перевезення окремих категорій спеціальних вантажів    Втрати внаслідок псування майна пер евізника  та інших вантажів   Іміджеві та репутаційні втрати   ТЕП    


Рис. 2.11. Схема джерел та наслідків виникнення ризиків при організації доставки спеціальних вантажів

[* Розроблено автором]

Вибір методів управління ризиком та їх реалізації в значній мірі залежать від специфіки процесів доставки вантажу, виду факторів, чинників і причин, що викликають ризики. Процес управління ризиком включає таки етапи: аналіз ризику, що передбачає виявлення видів ризиків, їх класифікацію, ідентифікацію, кількісну та якісну оцінку ризиків, прогнозування настання ризикових подій, вибір методів впливу на ризик, які дозволять захистити підприємство від серйозних економічних наслідків, реалізацію прийнятих рішень та розроблених заходів, контроль результатів. 

Аналіз методів управління ризиками показує, що кожен з них має свої переваги та сферу застосування. Типізація управлінських рішень та оцінка можливих наслідків ризикових ситуацій при організації доставки спеціальних вантажів показані в табл. 2.4. Метод ухилення від ризиків призводить до виключення ризикових видів послуг з діяльності транспортних та транспортно-експедиторських підприємств та знижує конкурентоспроможність підприємства. Ухилення від ризиків за рахунок відмови від перевезень окремих видів спеціальних вантажів має місце на ринку транспортних та транспортно-експедиторських послуг, коли компанії відмовляються, наприклад, від перевезення небезпечних вантажів. Організація доставки вантажів зі специфічними властивостями – це діяльність, яка неминуче пов’язана з ризиком, але попит на перевезення спеціальних вантажів існує навіть у період економічної кризи і цей сегмент ринку є високодохідним. Тому застосування цього методу рівнозначно уходу підприємства з даного ринку.  

Методи передачі ризиків не завжди можуть бути реалізовані саме при доставці спеціальних вантажів, оскільки не всі види ризиків піддаються передачі. При перевезенні спеціальних видів вантажів страхування має специфічний характер, не всі види вантажів можуть бути застраховані, особливо це стосується небезпечних та швидкопсувних вантажів, які розглядаються в даному дослідженні. Дуже часто в сучасних наукових дослідженнях пропонуються методи збереження ризиків за рахунок створення власних резервних, страхових фондів підприємства. Але це виправдано в тому випадку, коли ймовірність виникнення ризиків є дуже малою. Застосування цього методу призведе до додаткових витрат при збереженні рівня ризику. 
Таблиця 2.4 

Типізація управлінських рішень та оцінка можливих наслідків ризикових ситуацій при організації доставки спеціальних вантажів 

	Методи
	Управлінські рішення
	Можливості реалізації та наслідки 

	Ухилення від ризику


	Виключення ризикових ситуацій з процесів надання транспортно-експедиторських послуг

Відмова від перевезень окремих категорій спеціальних вантажів

Відмова від співпраці з ненадійними партнерами
	Повністю виключити ризикові ситуації неможливо

Втрата високодохідного ринку перевезень, зниження конкурентоспроможності 

Доцільно та важливо при перевезенні спеціальних вантажів

	Збереження ризику 


	Створення резервних фондів для покриття збитків   


	Складність визначення розміру резервного фонду

Зменшення доходів

Відволікання коштів від основної діяльності підприємства  



	Передача ризику
	Страхування,  хеджування, аутсорсинг 
	Обмежена кількість ризиків, що підлягають страхуванню

	Попередження та трансформація ризиків
	Вплив на ризик на найбільш вразливих ділянках процесу доставки  

Створення системи контролю  стану вантажу

Використання більш швидкісних видів транспорту в ланцюгу доставки вантажу 

Інноваційні рішення зі зберігання вантажу та взаємодії в ланцюгу постачань

Гнучка тарифна політика ТЕП
	Збільшення  витрат на управління ризиком

Зменшення збитків від ризикових ситуацій

Підвищення конкурентоспроможності 


Більш цікавими з точки зору перспективи застосування є методи попередження та трансформації ризиків. Методи попередження ризиків можна вважати новою філософією в управлінні ланцюгами постачань. Сучасні стандарти ІSО серії 28000 з безпеки ланцюгів постачань основані на попереджувальних, корегувальних заходах та моніторингу ланцюгів постачань, спрямовані на зниження зовнішніх та внутрішніх загроз в ланцюгах постачань. В стандартах підкреслюється необхідність оцінки чутливості до ризиків та створення повного ланцюга постачань для забезпечення безпеки вантажу. Тобто відмічається перехід від традиційної моделі управління та якості до методології менеджменту безпеки і впровадження ефективних методів ідентифікації та управління ризиками в ланцюгах постачань. Застосування методів попередження і контролю ризиків перспективно, оскільки не вимагає від підприємства відмовитися від даного виду діяльності, і дає можливість отримати дохід від певного сегменту ринку послуг, але потребує створення ефективної системи оцінки варіантів рішень, чіткого розрахунку та оптимізації витрат на попередження ризиків. 

На основі обраних напрямів захисту від ризиків обираються оптимальні методи зниження ризиків з урахуванням рівня ризику та зіставлення витрат на його зниження, табл. 2.4 для вибору варіантів рішень необхідно урахувати не тільки ймовірність виникнення ризику, а й величину можливих втрат від наслідків, оскільки це дає можливість більш точно обрати оптимальний варіант. Вибір конкретного варіанту також повинен здійснюватися з урахуванням можливості його практичної реалізації в конкретних умовах з урахуванням специфіки перевезення та виду вантажу. 
Дуже часто спеціальні вантажі мають декілька специфічних властивостей одночасно, наприклад, якщо при транспортуванні швидкопсувних вантажів використовується сухий лід, або зріджені гази, то вантаж перевозиться та обробляється з урахуванням вимог правил перевезення небезпечних й швидкопсувних вантажів. Деякі морепродукти, які є продуктами харчування, транспортуються в живому стані з урахуванням правил перевезень живих та швидкопсувних вантажів. Людські останки в гробах також вважаються великоваговими вантажними місцями та потребують засобів механізації при обробці. 

Швидкопсувні вантажі можуть бути вологими та мати сильний або неприємний запах, тощо. Тому в процесі доставки спеціального вантажу необхідний постійний моніторинг його стану та здійснення заходів щодо підтримки вантажу у транспортабельному стані, що включає такі заходи як застосування спеціальної тари та упакування, забезпечення визначеного температурного режиму (охолодження, обігріву, вентиляції), застосування холодоагентів, годування та поїння, спеціальні умови зберігання тощо.

Наявність декількох специфічних властивостей ще більш ускладнює процес доставки такого вантажу за рахунок більших обмежень при доставці, появи додаткових технологічних операцій, притаманних обслуговуванню декількох категорій вантажу, додаткових витрат на приведення вантажу до транспортабельного стану та обслуговування в процесі доставки. Кожна специфічна властивість вантажу суттєво впливає на весь транспортний процес. 

У табл. 2.5 наведено види та причини ризиків при організації доставки швидкопсувних та небезпечних вантажів і можливі збитки від прояви ризикових ситуацій. Ризики пошкодження вантажу, затримки в процесі доставки, загрози безпеки перевезення виникають, як правило, з причин неузгодженості вимог до перевезення вантажу, невиконання сторонами своїх обов’язків, нечіткого визначення відповідальності сторін, та проявляються на будь якій ділянці перевезення. 

Ризики пошкодження та псування вантажу виникають внаслідок неправильної підготовки вантажу до перевезення, недотримання умов перевезення, технології обробки вантажів, а для швидкопсувних вантажів й перевищення часу на виконання окремих операцій. Ризик створення небезпеки при доставці також виникає внаслідок неправильного планування перевезення, підготовки вантажу, недотримання технології обробки та зберігання вантажу. Ризики затримки вантажу виникають внаслідок несвоєчасного виконання сторонами окремих операцій, або недотримання формальностей. Ризик виникнення додаткових витрат на доставку виникає внаслідок неправильного планування перевезення, вибору виду транспорту, транспортного засобу, формування вантажних одиниць, необхідності незапланованого обслуговування або зберігання вантажу в процесі перевезення. Зауважимо, що наслідки форс-мажорних обставин в даному дисертаційному дослідженні не розглядаються. 

Таблиця 2.5

Види та причини ризиків при організації доставки швидкопсувних та небезпечних вантажів

	Види ризику
	Причина
	Збитки

	Ризик пошкодження та псування вантажу
	Неправильна підготовка вантажу до перевезення, недотримання умов перевезення, технології обробки вантажів, для швидкопсувних вантажів –перевищення часу на виконання окремих операцій
	Відшкодування збитків клієнтурі, або у межах оголошеної цінності, або згідно з міжнародними конвенціями. 

Втрата частки ринку спеціальних вантажів  

	Ризик створення небезпеки при доставці вантажу
	Неправильне планування перевезення, неправильна підготовка вантажу, недотримання технології обробки та зберігання вантажу   
	Відшкодування збитків клієнтурі.
Відшкодування збитків третім особам.
Втрата частки ринку спеціальних вантажів.

	Ризик затримки вантажу
	Несвоєчасне виконання сторонами окремих операцій, 

недотримання формальностей
	Зменшення доходів за рахунок повернення частки оплати за термінову доставку

	Ризик виникнення додаткових витрат на доставку
	Неправильне планування перевезення, неправильний вибір виду транспорту, транспортного засобу, формування вантажних одиниць, необхідність незапланованого обслуговування або зберігання вантажу в процесі перевезення
	Зменшення доходів ТЕП


Розробки Каліфорнійського університету щодо перевезення швидкопсувних вантажів дали можливість створити стратегії просування швидкопсувних вантажів, що мало за мету мінімізацію термінів доставки. Було створено групи за місцеположенням та прив’язано до кожної групи маршрутів, як наслідок, були виділені оптимальні зони обслуговування та визначена послідовність просування вантажопотоків. З огляду на складність процесу перевезення швидкопсувних вантажів виникла необхідність у залученні до ланцюга постачання посередників – транспортно-експедиторських підприємств. Хоча послуги ТЕП збільшують вартість доставки вантажів, проте за ринкових умов господарювання вони просто необхідні через наявність дуже значних обсягів роботи. Загалом процес організації доставки швидкопсувних вантажів сьогодні може бути представлений у вигляді системи, яка характеризується внутрішнім середовищем та взаємодіє із зовнішнім середовищем. З метою побудови найбільш якісної системи внутрішньої організації процесу доставки швидкопсувних вантажів за принципом оптимізації розподілу всіх видів ресурсів та отримання якнайкращого результату необхідно застосовувати методи логістики.

При організації доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, основна мета ТЕП – забезпечення ефективності усього процесу, що включає мінімізацію витрат ТЕП, застосування конкурентноздатних тарифів, забезпечення цілості вантажу. Тобто основними елементами, що впливають на загальний результат діяльності ТЕП, є вантаж, процес доставки та ефективність. Кожен з цих елементів при доставці певного виду вантажу має свої особливості, тому організація доставки різних видів спеціальних вантажів має суттєві відмінності та розглядається окремо. Існуючі види тари й упакування, контейнерів дозволяють при організації перевезень швидкопсувних та небезпечних вантажів формувати різні за об’ємно-масовими характеристиками вантажні одиниці. Задача визначення оптимальних розмірів та кількості вантажних одиниць має велике значення, як для управління ризиками, так і для підвищення ефективності системи доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості. Використання більш міцної тари й упакування з більшою кількістю холодоагентів, розрахованої на більший транзитний час, дає можливість або збільшити загальний термін доставки при визначеній ймовірності пошкодження вантажу, або знизити ймовірність пошкодження при фіксованому часі доставки. Також більш надійна тара з більшою кількістю холодоагентів забезпечує більшу цілість вантажу при випадкових температурних коливаннях зовнішнього середовища або порушенні технології доставки. Активне обладнання забезпечує ще більш надійний захист вмісту, оскільки не залежить від витрат холодоагентів. Крім того, активне обладнання не потребує додаткового постачання холодоагентів на шляху прямування. Але активне обладнання є більш дорогим у використанні та багатообіговим, тобто потребує повернення до власника.

З іншого боку, особливості упакування вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості такі, що в загальній вазі упакування вага тари та холодоагентів може бути більше або рівною масі вантажу. Це призводить до збільшення витрат на організацію доставки. Використання меншого за вагою та кількістю холодоагентів упакування зменшує витрати, зменшує загальний термін доставки та витрати на перевезення, але зростають витрати на холодоагенти та збільшується ймовірність пошкодження вантажу. Таким чином, управління параметрами вантажних одиниць при організації доставки швидкопсувних та небезпечних вантажів дає можливість з одного боку управляти ризиками пошкодження вантажу, з іншого боку витратами на доставку вантажу, що є важливим питанням в діяльності транспортних та транспортно-експедиторських підприємств.  Процес доставки швидкопсувних та небезпечних вантажів має певні особливості на відміну від генеральних вантажів. Важливе місце в ньому займає процес підготовки вантажу до перевезення. Оскільки вантаж не може перевозитися без відповідної тари, упакування та холодоагентів процес затарювання вантажу та формування первинних вантажних одиниць здійснюється в місцях забору вантажу, тобто в місцях виготовлення, постачання біопродуктів, або в місцях забору клінічних досліджень. Для формування вантажних одиниць вже повинне бути прийняти рішення щодо їх кількості та параметрів, оскільки до кожного пункту забору необхідно доставили тару та холодоагенти до визначеного терміну забору вантажу, враховуючі те, що деякі види холодоагентів не зберігаються. Подальше перевезення вантажу здійснюється різними видами транспорту в залежності від необхідного терміну доставки. 

Процеси консолідації вантажу можуть виконуватися в транспортних терміналах або на консолідаційних складах ТЕП за наявності достатньо великих обсягів вантажу для формування укрупненої вантажної одиниці. Також консолідація потребує додаткових витрат ресурсів, коштів та часу, тому її доцільність повинна бути обґрунтована. Відмінна риса процесу доставки швидкопсувних вантажів – наявність обслуговування, пов’язаного з підтримкою вантажу в транспортабельному стані та забезпечення безпеки перевезення, постійний моніторинг стану вантажу. Обслуговування може виконуватися в пунктах консолідації, відправлення, трансферу, призначення. Обслуговування може бути запланованим, чи понадплановим, внаслідок виникнення обставин, що загрожують цілості вантажу. У процесі доставки швидкопсувних вантажів, які перевозяться із застосуванням холодоагентів, через певні проміжки часу виникають витрати холодоагентів, що потребує додаткового їх постачання. Без такого обслуговування певна частина вантажу може втратити свої властивості. Кількість та обсяг робіт з обслуговування залежить від маршруту перевезення, виду транспорту, зовнішніх умов перевезення, співвідношення транзитного часу на який розраховано упакування, та загального терміну доставки вантажу.  

Для здійснення обслуговування необхідний запас тари й упакування, холодоагентів в пунктах обслуговування та наявність персоналу, що має допуск до виконання таких робіт, зокрема до обслуговування небезпечних вантажів. Виконання обслуговування вантажу включається до вартості доставки. На рис. 2.12 приведена залежність збільшення витрат при обслуговуванні швидкопсувних вантажів, тоді як на рис. 2.13 – залежність збільшення витрат при відсутності обслуговування швидкопсувних вантажів. 
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Рис. 2.12. Збільшення витрат при обслуговуванні швидкопсувних вантажів
[* Розроблено автором]

Забезпечення достатньо швидкої доставки необхідно не тільки для того, щоб задовольнити потреби клієнтури, а й для забезпечення цілості вантажу та безпеки перевезення, зниження ймовірності виникнення ризиків пошкодження вантажу та вартості доставки. Уникнути обслуговування вантажу або зменшити його кількість можливо тільки за рахунок використання більш коштовної упаковки або активного обладнання, розрахованого на транзитний час, більший або рівний за загальний час доставки. Тобто процес обслуговування спеціальних вантажів потребує постійного контролю та забезпечення цілості та якості вантажу.  

При доставці продукції фармацевтичної та медично-біологічної галузі зразки, які потребують термінового відправлення, пакуються разом. Таке пакування позначається як термінове. Якщо термінове пакування не заповнено повністю, то в нього можна додати звичайні зразки, якщо це зменшить загальну вартість перевезень. Залежність ваги, об’єму та вартості від кількості зразків описується ступінчастою функцією, що пов’язане із використанням певних варіантів пакування для інтервалів кількості зразків. 
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Рис. 2.13. Збільшення витрат за відсутності обслуговування швидкопсувних вантажів
[* Розроблено автором]

Наприклад, для перевезення одного-двох зразків використовується тара меншого розміру та ваги, в яку поміщається зразки у пробірці вагою біля 100 г та 3 кг сухого льоду. Загальна вага такого варіанту пакування складає біля 5 кг, об’єм – 16 куб. дм, вартість – 260 грн. за тару та 72 грн. вартість сухого льоду. Для одночасного перевезення від 3-ти до 5 зразків використовується більше пакування, в яке поміщаються пробірки вагою по 100 г та 5 кг сухого льоду. Загальна вага такого варіанту пакування складає 7 кг, об’єм – 21 куб. дм, вартість – 345 грн. за тару та 120 грн. вартість сухого льоду. Для одночасного перевезення від 6-ти до 10 зразків можна використати більше пакування, в яке поміщаються пробірки вагою по 100 г та 6-7 кг сухого льоду. Загальна вага такого варіанту пакування складає 9-10 кг, об’єм – 28 куб. дм, вартість тари – 370 грн. та вартість сухого льоду – 150–170 грн. Отже, функції залежності ваги, об’єму та вартості тари і сухого льоду від кількості зразків, що перевозяться в одному пакуванні, мають ступінчастий вид (рис. 2.14-2.16).
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Рис. 2.14. Об’єм упаковки (куб. дм) в залежності від кількості зразків

[* Розраховано автором]

Для перевезення понад 10 зразків використовується комбінація з декількох упаковок. Вартість перевезення середнього пакування може визначатися вагою або об’ємом в залежності від кількості зразків в упаковці (рис. 2.15, 2.16).
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Рис. 2.15. Вага упаковки брутто (кг) в залежності від кількості зразків

[* Розраховано автором]
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Рис. 2.16. Витрати на упаковку та сухий лід (грн.) в залежності від 
кількості зразків в одній упаковці

[* Розраховано автором]

Ринок автотранспортних перевезень в Україні насичений пропозиціями. Серед основних перевізників можна виділити такі найбільш популярні компанії, як Автолюкс, Нічний Експрес, Нова пошта, Гюнсел, DHL. Всі вони забезпечують доставку швидкопсувних та небезпечних вантажів. Зазначені компанії дещо по-різному формують свою тарифну політику, але вартість перевезення має загальну залежність від ваги вантажу, його об’єму, відстані перевезення та заявленої вартості вантажу.
Наприклад, компанія Гюнсел групує відстані в дискретні зони та встановлює вартість перевезення як максимум з вартості за вагу та вартості за об’єм для кожної зони. До цієї вартості додається страховий збір в сумі 1% від заявленої вартості вантажу. Конкретні дані станом на кінець 2012 року наведені у табл. 2.6.

Таблиця 2.6.
Тарифи на перевезення компанії Гюнсел в залежності від відстані до Києва

	Пункти відправки
	Відстань до Києва, км
	Зона
	Тариф за кг, грн.
	Тариф за куб. дм, грн.

	1
	2
	3
	4
	5

	Вінниця
	266
	2
	1,44
	0,48

	Дніпропетровськ
	479
	2
	1,44
	0,48

	Донецьк
	729
	3
	1,72
	0,57

	Житомир
	140
	1
	0,90
	0,30

	Запоріжжя
	568
	2
	1,44
	0,48


Закінч. табл. 2.6. 

	1
	2
	3
	4
	5

	Івано-Франківськ
	599
	2
	1,44
	0,48

	Кривий Ріг
	426
	2
	1,44
	0,48

	Луганськ
	836
	3
	1,72
	0,57

	Луцьк
	398
	2
	1,44
	0,48

	Львів
	544
	2
	1,44
	0,48

	Миколаїв
	517
	2
	1,44
	0,48

	Одеса
	480
	2
	1,44
	0,48

	Полтава
	343
	2
	1,44
	0,48

	Сімферополь
	852
	4
	1,87
	0,62

	Суми
	339
	2
	1,44
	0,48

	Тернопіль
	465
	2
	1,44
	0,48

	Харків
	487
	2
	1,44
	0,48

	Херсон
	584
	2
	1,44
	0,48

	Хмельницький
	348
	2
	1,44
	0,48

	Черкаси
	201
	1
	0,90
	0,30

	Чернівці
	538
	2
	1,44
	0,48


Авіакомпанія «Міжнародні авіалінії України» визначає вартість перевезення небезпечних вантажів наступним чином, табл. 2.7. 

Таблиця 2.7.
Тарифи, що залежать від ваги, авіакомпанії 

«Міжнародні авіалінії України» (дол. США)

	Пункт призначення
	MIN
	N
	+45
	+100
	+250


	Берлін
	62
	3,05
	2,45
	2
	1,75

	Брюссель
	62
	3,50
	2.50
	2,2
	2

	Франкфурт
	62
	3,05
	2,45
	2
	1,75

	Лондон
	62
	3,50
	2,50
	2,2
	2

	Відень
	62
	3,50
	2,50
	2,2
	2


До зазначених тарифів додаються такі збори та доплати: додатковий збір авіакомпанії за обслуговування небезпечного вантажу – 30 USD; державний збір – 0,01 USD/кг; збір за оформлення авіаційної накладної – 25 USD; збір за оформлення декларації відправника небезпечного вантажу – 150 USD; обслуговування небезпечного вантажу – 40 USD; термінальне обслуговування в а/п Бориспіль: для вантажу до 10 кг – 24 грн.; для вантажу від 10 кг до 170 кг – 60 грн.

За даними табл. 2.7 побудовано графіки залежності вартості перевезення авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України» від ваги вантажу (рис. 2.17). Аналізуючи наведені дані, приходимо до висновку, що вартість авіаперевезення вантажу можна розділити на такі складові: фіксована частина платежу, яка не залежить від ваги вантажу, та змінна частина, яка має нелінійну залежність від ваги. 
Для наведеного прикладу фіксована частина вартості становить близько 317 дол. США, в яку входять перелічені збори та фіксована частина безпосередньо вартості перевезення – 62 дол. США. Змінна частина визначається, головним чином, змінною частиною тарифів на перевезення, як наведено на рис. 2.18. Вартість перевезення одного зразка в упаковці з 10 зразками та вагою пакування 10 кг складає (в дол. США) 6,2 для одного пакування в партії; 3,1 – для двох пакувань; 2,7 – для 10 пакувань та 2,5 – для 15-ти пакувань в партії.  
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Рис. 2.17. Витрати на перевезення вантажу в залежності від ваги (кг) згідно з тарифами авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України», дол. США
[* Розроблено автором за [99]

З наведеного прикладу випливає, що вартість авіаперевезення одного зразка тим менша, чим більше зразків перевозиться в одній партії вантажу. Отже, ТЕП зацікавлений у формуванні більших партій вантажу. Тому в моделі будемо враховувати, що ТЕП може зберігати протягом певного часу привезені до центрального складу зразки, за рахунок чого будуть формуватися більші партії та вибиратися більш дешеві та зручні рейси для авіаперевезення.

Робота ТЕП пов’язана з можливістю невиконання перевезень в заплановані терміни або з пошкодженням вантажу. Можливі ризики та оцінка їх ймовірності наведена у табл. 2.8. Дані, які приведені у таблиці, отримані автором у результаті узагальнення статистичної інформації щодо доставки спеціальних вантажів ТЕП ТОВ «ФТП» та ТОВ «Брокбрідж». 
Аналізуючи дані з табл. 2.8, можна зробити висновок, що ризики поділяються на ті, що призводять до затримки відправлення та доставки вантажу, та на ті, що призводять до ушкодження та втрати вантажу. У першому випадку ТЕП не повертає клієнту кошти, але несе додаткові витрати, в тому числі, можливі штрафи за несвоєчасно виконані перевезення. У другому випадку ТЕП зобов’язаний відшкодувати клієнту його втрати і, можливо, також сплатити штраф.

Визначення тарифів ТЕП є дуже складною задачею. Тарифи ТЕП при доставці спеціальних вантажів повинні покривати витрати на перевезення, обслуговування тари, упакування тощо. Частина витрат визначається з розрахунку на 1 кг вантажу, частина на 1 упаковку, інші на 1 вантажну партію. Кількість вантажних партій змінюється протягом 1 циклу доставки, оскільки має місце збір вантажних партій з різних пунктів відправлення та переформування їх до різних пунктів призначення. Також кількість та види упаковок змінюються кожен день в залежності від попиту. Тому запропоновані тарифи ТЕП мають з достатнім ступенем надійності покривати витрати ТЕП на масиві заданих пунктів відправлення, призначення, обсягу замовлень, видів упакувань видів транспорту. 
Аналіз тарифів та зборів на різних видах транспорту та особливостей їх застосування дає можливість стверджувати, про наявність фіксованої та змінної частин витрат, які можливо застосовувати при перевезенні одиниці маси вантажу, 1 упакування та однієї партії вантажу. 

Таблиця 2.8.

Ризикові ситуації при організації доставки спеціальних вантажів
	№
	Вид ризиків
	Ймовірність
	Наслідки
	Розмір витрат та збитків
	Хто несе відповідальність


	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1.
	Не поставлена тара в окремий пункт
	0,001
	Перевезення з певного пункту не відбулося
	Зростає собівартість авіаперевезення 1 кг вантажу

Збитки на холодоагенти
	Транспортно-експедиторське підприємство

	2.
	Не підготовлений холодоагент у повному обсязі 
	0,005
	Перевезення з певного пункту не відбулося
	Зростає собівартість авіаперевезення 1 кг вантажу
	Транспортно-експедиторське підприємство

	3.
	Не підготовлені зразки біопродуктів
	0,05
	Перевезення з певного пункту не відбулося
	Зростає собівартість авіаперевезення 1 кг вантажу

Збитки на холодоагенти
	Транспортно-експедиторське підприємство

	4.
	Не поставлений автомобіль до певного пункту
	0,033
	Перевезення з певного пункту не відбулося
	Зростає собівартість авіаперевезення 1 кг вантажу

Збитки на холодоагенти
	Транспортно-експедиторське підприємство

	5.
	Механічне пошкодження тари  при автоперевезенні вантажу  
	0,002
	Затримка вантажу, Заміна тари, зберігання вантажу до наступного рейсу
	Витрати на тару, холодоагенти, зберігання вантажу

Зростає собівартість авіаперевезення 1 кг вантажу
	Транспортно-експедиторське підприємство, частково автоперевізник

	6.
	Знищення вантажу при автоперевезенні
	0,001
	Автоперевезення не відбулося
	Витрати на тару, холодоагенти, Зростає собівартість авіаперевезення 

1 кг вантажу

Витрати на нове автоперевезення
	Транспортно-експедиторське підприємство, частково автоперевізник

	7.
	Запізнення на рейс 
	0,005
	Перевезення всієї партії не відбулося
	Збитки на холодоагенти

Додаткові витрати на нові холодоагенти та зберігання
	Транспортно-експедиторське підприємство


Закінч. табл. 2.8. 

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	8.
	Не завантаження на рейс через проблеми з  оформленням вантажу
	0,05
	Перевезення всієї партії не відбулося
	Збитки на холодоагенти

Додаткові витрати на нові холодоагенти та зберігання
	Транспортно-експедиторське підприємство

	9.
	Не завантаження на рейс через граничне комерційне завантаження 
	0,001
	Перевезення всієї партії може відбутися на іншому рейсі 
	Зростає собівартість авіаперевезення 1 кг вантажу


	Транспортно-експедиторське підприємство

	10.
	Не завантаження на рейс через відміну рейсу перевізником
	0,002
	Перевезення всієї партії може відбутися на іншому рейсі
	Витрати несе авіаперевізник

Можлива затримка вантажу 
	Авіаперевізник 

	11.
	Невитримана температура та тиск у вантажному відсіку ПС
	0,002
	Псування вантажу або швидка втрата холодоагенту
	Додаткові витрати на нові холодоагенти

Збитки на вартість вантажу
	Транспортно-експедиторське підприємство Авіаперевізник у розмірі 19 SDR за кг

	12.
	Механічне пошкодження тари при обробці вантажу в аеропорту 
	0,001
	Заміна тари, перевезення одиниці вантажу не відбувається, вантаж перевозиться іншим рейсом 
	Збитки на тару, холодоагенти

Додаткові витрати на нові холодоагенти та зберігання
	Транспортно-експедиторське підприємство Частково перевізник

	13.
	Знищення вантажу при обробці вантажу в аеропорту 
	0,0005
	Перевезення не відбулося
	Збитки на вартість вантажу, тару, холодоагенти


	Транспортно-експедиторське підприємство Авіаперевізник у розмірі 19 SDR на кг

	14.
	Втрата вантажу через несвоєчасну заміну холодоагенту
	0,005
	Вантаж втрачає властивості повністю
	Збитки на тару, холодоагенти, на перевезення
	Транспортно-експедиторське підприємство


Наприклад, візьмемо тарифи на перевезення компанії «Нова Пошта» з Житомира у Бориспіль, рис. 2.18. Тут можна виділити початкову фіксовану частину 65 грн. Якщо згладити графік прямою, то можна буде виділити і змінну частину. 
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Рис. 2.18. Залежність тарифів на перевезення компанії «Нова Пошта» з Житомира у Бориспіль залежно від ваги, грн. /кг
[* Розроблено автором за [103]

Розглянемо тепер інший приклад, а саме тарифи на перевезення компанії «Ін тайм» з Житомира у Бориспіль, рис. 2.19. На цьому графіку наявна фіксована та змінна частини.
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Рис. 2.19. Залежність тарифів на перевезення компанії «Ін тайм» з Житомира у Бориспіль залежно від ваги, грн. /кг
[* Розроблено автором за [76]

Якщо проаналізувати дані щодо тарифів на авіаційні перевезення авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України», які наведені у табл. 2.6 та на рис. 2.17, то отримуємо наступні дані: фіксована частина 30 + 25 + 150 + 40 = 245 USD; змінна частина 0,01 USD/кг; ступінчаста частина для вантажу до 10 кг – 24 грн.; для вантажу від 10 кг до 170 кг – 60 грн. Отже, фіксована частина – 245 USD, умовно-змінна для 100 кг буде становити приблизно 9 USD. Графік залежності тарифів на перевезення авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України» залежно від ваги наведено на рис. 2.20. 
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Тариф  на доставку,  грн.  

Вага вантажу ,  кг  


Рис. 2.20. Залежність тарифів на перевезення авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України» залежно від ваги, грн. /кг
[* Розроблено автором за [99]

Складаємо всі витрати разом, враховуючи, що вартість одного пакування з холодоагентом складає 332 грн., а вага 5 кг. Отримаємо графік залежності вартості перевезення малих упаковок (грн.) від їх кількості з Житомира в Берлін авіакомпанією «Міжнародні авіалінії України», який приведено на рис. 2.21. На графік нанесені значення витрат в залежності від кількості пакувань, а також лінія тренду, що розрахована автоматично. Фіксованою частиною витрат є перетин лінії тренду з віссю Y, змінною – нахил лінії тренду. Таким чином, фіксована частина витрат складає приблизно 2324 грн., нахил дещо змінний, але приблизно становить 430,9 грн./пакунок. 
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Вартість перевезення ,  грн.  

Кількість упаковок ,  од.  


Рис. 2.21. Залежність вартості перевезення малих упаковок (грн.) від їх кількості з Житомира в Берлін авіакомпанією «Міжнародні авіалінії України»

[* Розроблено автором за [99]

Не представляється можливим визначення кількості фіксованих витрат на 1 пакунок, оскільки це залежить від кількості пакунків в одній відправці. На рис. 2.22 розрахована залежність вартості перевезення малих упаковок (грн.) від ваги з Житомира в Берлін авіакомпанією «Міжнародні авіалінії України». При цьому фіксована частина становитиме 2335 грн., змінна 86,1 грн./кг загальної ваги.
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Вартість перевезення ,  грн.  

Вага упаковок ,  кг  


Рис. 2.22. Залежність вартості перевезення малих упаковок (грн.) від ваги з Житомира в Берлін авіакомпанією «Міжнародні авіалінії України»

[* Розроблено автором за [99]

2.3. Методичні підходи та інструменти управління доставкою спеціальних вантажів 
Дослідження діяльності ТЕП, що здійснюють організацію доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, в умовах економічних ризиків дозволило розробити підходи до управління ризиками при обслуговуванні даної категорії вантажів. Це дозволяє виявляти і оцінювати рівень невизначеності зовнішнього середовища, чинники, що впливають на ризик і його наслідки, приймати рішення, направлені на мінімізацію фінансових збитків транспортних компаній при настанні ризикових ситуацій. При цьому управління економічними ризиками таких компаній спирається на ряд принципів, які безпосередньо пов’язані із специфікою діяльності ТЕП. Основна мета управління економічними ризиками полягає в забезпеченні успішної діяльності ТЕП в умовах ризику і невизначеності. Поставлена мета конкретизується формулюванням завдань управління економічними ризиками, що є динамічним процесом, складною і багаторівневою процедурою. Наявність у вантажу специфічних властивостей відображається на економічній ефективності системи доставки вантажів. 
У табл. 2.9 наведено порівняння основних видів витрат при організації доставки генеральних та спеціальних вантажів. Наслідком появи ризиків в процесах доставки вантажів можуть бути економічні втрати від пошкодження та псування вантажу. На початку псування вантажу протікання біохімічних процесів у швидкопсувних вантажах прискорюється, тому вся партія вантажу швидко може стати непридатною, а весь процес перевезення – збитковим. Тому, навіть, за наявності платоспроможного попиту виникають труднощі з пошуком перевізників, ТЕП, логістичних операторів. Досягнення економічної ефективності системи доставки можливе при забезпеченні повної цілості вантажів або при мінімальних запланованих втратах (нормах природних втрат). 
Отже, для забезпечення економічної ефективності системи доставки спеціальних вантажів у порівнянні з генеральними вантажами, необхідні додаткові витрати та заходи для запобігання або мінімізації ризиків, що виникають на різних етапах процесу доставки. 

Таблиця 2.9.

Порівняння основних видів витрат при організації доставки генеральних та спеціальних вантажів

	Види витрат організатора доставки вантажів
	Генеральні вантажі
	Швидкопсувні та небезпечні вантажі

	Витрати на тару та упакування
	Порівняно низькі.

Звичайна тара та упаковка
	Високі. Потрібна спеціальна тара

	Витрати на забезпечення холодоагентами
	Відсутні
	Необхідні в пунктах відправлення, далі – в залежності від загального терміну доставки, за необхідності – в пунктах сортування, консолідації трансферу, призначення

	Витрати на зберігання
	Порівняно низькі. Зберігання на звичайних складах
	Високі. Потрібне зберігання на спеціальних складах

	Витрати на консолідацію
	Порівняно низькі. Широкі можливості консолідації
	Високі. Консолідація обмежена, іноді взагалі неможлива

	Витрати на магістральне перевезення
	Порівняно низькі. Широкий вибір виду транспорту та перевізників. Широкий вибір звичайних транспортних засобів. Звичайні тарифи на генеральний вантаж
	Високі. Обмежений вибір видів транспорту та перевізників. Потрібні спеціальні транспортні засоби з більш високою вартістю фрахту. Підвищені тарифи на вантаж, що перевозиться на спеціальних умовах

	Витрати на термінальну обробку
	Порівняно низькі. Звичайні тарифи на термінальну обробку
	Високі. Підвищені тарифи на термінальну обробку. Необхідність застосування спеціальних засобів обробки вантажів

	Витрати на доставку від/до терміналу
	Порівняно низькі. Звичайні тарифи. Широкий вибір перевізників
	Високі. Підвищені тарифи. Обмежений вибір перевізників


У табл. 2.10 показано вплив витрат на попередження ризиків на організацію та ефективність процесу доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості. Варіювання витратами, можливість побудови різних варіантів доставки спеціальних вантажів в залежності від параметрів вантажної одиниці та вантажопотоку дає можливість збільшити дохідність перевезень, а також гнучко змінювати ціну на послуги ТЕП в залежності від конкурентної ситуації на ринку перевезень, забезпечуючи прибуток. 

Для забезпечення цілості спеціальних вантажів необхідне використання спеціальної тари, холодоагентів, організація доставки в обмежений термін. Процес доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості ускладнює необхідність доставки порожньої тари та холодоагентів, до кожного пункту забору та перевезення точно під розклад авіаційного рейсу запланованої партії підготовлених зразків. Псування вантажу на будь-якому етапі, або несвоєчасна доставка призводять до виникнення додаткових витрат та збитків, які несе ТЕП. Тому особливостями організації доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, є: організація доставки спеціальної тари до пунктів забору вантажу; доставка холодоагентів до пунктів забору вантажу; забезпечення заміни холодоагентів на шляху прямування вантажу; забезпечення збірно-розвізних внутрішніх перевезень (як правило, автомобільним транспортом) для консолідації та розконсолідації партії вантажу; забезпечення магістрального міжнародного перевезення вантажу (як правило, повітряним транспортом). Оскільки ТЕП при укладенні угоди із замовником визначає акордну ставку на перевезення, економічні втрати при виникненні ризиків покладаються на ТЕП, тобто є його збитком. 

Детально проаналізовані ризикові ситуації, що виникають у процесі доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості (результатів клінічних досліджень) з України в країни Європи за участю авіаційного та автомобільного транспорту, показано їх вплив на економічну ефективність та виникнення збитків ТЕП. Особливості авіаційних тарифів такі, що за більш високої вагової категорії вантажної відправки застосовується більш низький вантажний тариф. Зменшення ваги вантажної відправки за рахунок недоставки певних зразків призводить до збільшення витрат на авіаційне перевезення та зростання собівартості перевезення 1кг вантажу. Холодоагент «сухий лід» не зберігається і для повторного використання непридатний, тому витрати на невикористаний холодоагент (вартість 3 дол. США за 1кг) – це прямі збитки ТЕП.

Таблиця 2.10.

Вплив витрат на попередження ризиків на організацію та ефективність процесу доставки швидкопсувних та небезпечних вантажів
	Вид витрат
	Можливості зміни параметрів
	Вплив на розмір витрат та організацію процесу перевезення

	Витрати на підтримку вантажу у транспортабельному стані та формування вантажних одиниць
	Декілька варіантів упакувань, різної ємності, ваги та вартості, розрахованих на різний строк зберігання вантажу, різну кількість вантажу та холодоагентів
	Застосування упакування більшої ємності та строку зберігання вантажу збільшує витрати на тару і холодоагенти.

Потребує накопичення вантажу у пунктах забору.
Збільшує загальний термін знаходження вантажу у транспортабельному стані.
Зменшуються витрати на перевезення 
1 кг вантажу у зв’язку з укрупненням вантажних одиниць, збільшенням ваги вантажного відправлення, зменшенням витрат на перевезення тари й упакування  

	Витрати на безпеку перевезення
	Незмінні. Використання тільки сертифікованої упаковки. Дотримання вимог перевезення небезпечного вантажу усіма видами транспорту 
	Залежать від обраного виду транспорту. 

При використанні авіаційного транспорту є найбільш високими. 

	Витрати на перевезення вантажу
	Вибір іншого виду транспорту, перевізника, виду перевезень
	Збільшення загального терміну знаходження вантажу у транспортабельному стані дає можливість обрати різни види транспорту, різних перевізників, врахувати розклад перевезень.

Збільшення ваги вантажного відправлення дає можливість застосувати більш низькі авіаційні вантажні тарифи 

	Витрати на обслуговування 
	Заміна холодоагентів після закінчення строку їх дії, переупакування вантажу 
	Збільшуються із збільшенням загального терміну доставки вантажу

	Витрати на консолідацію
	Накопичення вантажу в пунктах забору або на складі
	Збільшуються витрати на зберігання вантажу, консолідацію та розконсолідацію


Наслідком появи ризиків у процесі доставки вантажів можуть бути економічні втрати. В результаті пошкодження та псування вантажу, або затримки в процесі перевезення вся партія вантажу швидко може стати непридатною, а весь процес перевезення – збитковим. Для забезпечення економічної ефективності процесу доставки необхідно попереджати виникнення збитків внаслідок виникнення ризиків, або знаходження їх в межах беззбитковості перевезень. Отже, виникає задача щодо оцінювання економічної ефективності системи доставки спеціальних вантажів, з урахуванням впливу ризиків, що виникають в процесі їх перевезення. 
Фактори, що впливають на економічну ефективність системи доставки спеціальних вантажів, наведено на рис. 2.23. На економічну ефективність системи доставки вантажів ТЕП, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, впливає багато різних факторів. Основні з них можна згрупувати і розглядати таким чином: внутрішні фактори, які залежать від властивостей вантажу та рішень ТЕП, та зовнішні фактори, які виступають, в основному, як вимоги та обмеження, які враховуються при організації доставки. 
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Рис. 2.23. Фактори, що впливають на економічну ефективність системи 
доставки спеціальних вантажів 
[* Розроблено автором]

До внутрішніх факторів відносяться витрати на організацію доставки, які залежать від вантажних одиниць, формування вантажних партій, вибору маршруту перевезення, виду транспорту, перевізника, методів обслуговування вантажу тощо. Ризики, що мають місце при перевезенні спеціальних вантажів, носять об’єктивно-суб’єктивний характер. З одного боку, ризик псування вантажу завжди присутній при перевезенні вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, оскільки мають місце характерні властивості вантажу. З іншого боку, ризик псування вантажу значною мірою залежить від організації процесу доставки, тобто від організаційно-економічних рішень ТЕП. Визначення рівня тарифів і тарифна політика також є результатом рішень ТЕП, заснованих на аналізі витрат на доставку та кон’юнктури ринку. До зовнішніх факторів, які впливають на економічну ефективність системи доставки, віднесені вимоги до безпеки перевезення, цілості вантажу та якості перевезення і попит. Вимоги до забезпечення безпеки перевезення при доставці вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, визначаються, перш за все, вимогами міжнародних організацій. Холодоагенти сухий лід та зріджені гази, що використовуються в процесах доставки також відносяться до небезпечних вантажів. Тому тара, упакування, обслуговування, перевезення, оформлення таких вантажів здійснюються відповідно до нормативних документів, що регулюють перевезення небезпечних вантажів різними видами транспорту. Дотримання вимог цих нормативних документів як з боку перевізників, так й з боку ТЕП, контролюється державними повноважними органами. 

Також при перевезенні вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості жорсткі вимоги існують щодо якості вантажу та можливості його використання за призначенням. Вимоги щодо якості вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості та умов їх перевезення розробляються міжнародними організаціями, зокрема Всесвітньою організацією охорони здоров’я, національними стандартами різних країн, і є обов’язковими. Також для контролю стану вантажу та умов його перевезення використовуються різни види індикаторів і приладів. Якщо неможливо забезпечити належні умови перевезення вантажу та збереження його цілості, перевезення неможливе або збиткове.

Попит на доставку вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості також є зовнішнім фактором, який формує обсяг перевезень та доходи ТЕП. Замовниками доставки результатів клінічних досліджень є, в першу чергу, науково-дослідні установи, підприємства фармацевтичної промисловості, медичні установи, тощо. Вплив ТЕП на попит при інших рівних макроекономічних та зовнішньоекономічних умовах можливий за рахунок високої якості наданих послуг, надійності системи доставки, забезпечення цілості вантажу, гнучкої тарифної політики. Більш детальне дослідження структури витрат та доходів ТЕП дозволило виділити фактори, що впливають на формування дохідної і витратної частин та забезпечення економічної ефективності доставки біопродуктів (рис. 2.24). 

Серед цих факторів можна виділити фактори, на які ТЕП впливає як прямо внаслідок прийняття рішень з організації доставки вантажу, так й опосередковано. Вартість тари та холодоагентів входить до загальної вартості доставки. Тому вибір ТЕП того чи іншого виду тари, того чи іншого виробника з різною кількістю холодоагентів прямо впливає на витрати. Від параметрів вантажних одиниць, розміру та кількості вантажних партій, які також визначаються ТЕП, залежать витрати на перевезення вантажу. Витрати на консолідацію вантажу, обслуговування та зберігання залежать від організації процесу доставки, який виконується ТЕП та її терміновості, що визначається вимогами клієнтури. 

Витрати на виконання формальностей залежать від виду останніх та розмірів митних ставок, зборів, які визначаються державними органами. Від ТЕП залежить тільки кількість вантажних партій. На розмір тарифів і зборів авіаційних та автомобільних перевізників ТЕП не впливає. Побічний вплив ТЕП на розмір витрат на автомобільне або авіаційне перевезення можливий за рахунок укрупнення партій вантажу та зменшення їх кількості за період доставки, вибору перевізника або отримання від перевізника конфіденційних тарифів і знижок з тарифу. 
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    Економічна  ефективність системи  доставки  спеціальних  вантажів  

Тара, упакування  

Витратна частина  

Тара, упакування та  холодоагенти  

Параметри  вантажних одиниць  

Розмір  та кільк ість  вантажних партій  

Тарифи і збори  автомобільних  перевізників    

Тарифи і збори  авіаційних  перевізників та  аеропортів    

Консолідація  

Зберігання  

Формальності  

Обслуговування  

Дохідна частина  

Тарифи  ТЕП  

Обсяг замовлень  

Види послуг  

 

–  на які безпосередньо  впливає  ТЕП    

 

–  на які частково  впливає  ТЕП    

Територіальний та  часовий розподіл  вантажопотоку    

Маршрут та розклад  перевезення    

 

–  на які не впливає  ТЕП    


Рис. 2.24. Фактори, що впливають на витрати та доходи ТЕП в процесі доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості
[* Розроблено автором]

Також ТЕП непрямо впливає на витрати на авіаційне та автомобільне перевезення за рахунок вибору маршруту. Розклад руху значною мірою залежить від перевізників, ТЕП впливає на цей процес за рахунок вибору рейсу, забезпечення стикування та вимоги пріоритетної доставки вантажу від перевізника.  Територіальний та часовий розподіл вантажопотоку також суттєво впливає на розмір витрат. Розміщення пунктів забору вантажу, пунктів доставки, пунктів консолідації, відправки та призначення вантажу створюють мережу доставки. За достатньо розвиненої мережі можливе отримання мережевого ефекту економії витрат за рахунок укрупнення вантажних партій в точках їх переформування, або накопичення первинних відправлень до певного рівня в пунктах формування вантажних одиниць (в даному випадку пунктів забору вантажу). 

Точками переформування вантажних партій є ті пункти, в яких здійснюється формування вантажних партій до кінцевих пунктів доставки. В розглянутій схемі доставки – це центральний склад ТЕП в аеропорту. Оскільки процес доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості відбувається за певний період часу, можливе отримання часового ефекту від накопичення в певних пунктах вантажу, вантажних одиниць та вантажних партій. Час, упродовж якого накопичуються вантажі, буде визначатися властивостями вантажу та потребами клієнтури. У випадку доставки результатів клінічних досліджень, враховуючи, що максимальний час доставки у світі – 4 доби, час накопичення вантажу не може перевищувати 1 добу. Збільшення часу на накопичення вантажу може призвести до невиконання замовлень клієнтури, псування вантажу або збільшення витрат на його обслуговування. 

При розгляді доставки також треба враховувати нерівномірність попиту за днями тижня, пунктами відправки та режим роботи пунктів відправки. Наприклад, при перевезенні результатів клінічних досліджень кількість зразків, які будуть отримані, кожний день у кожному пункті є різною, тобто вантажопотік носить неритмічний характер, що вносить фактор невизначеності в організацію доставки. Визначення параметрів вантажних одиниць сильно впливає на витрати на доставку спеціальних вантажів. Вантажна одиниця – це кількість вантажу, яку перевозять, переробляють та зберігають як єдине ціле. За правильного вибору вантажної одиниці вона проходить усі етапи доставки без переформувань, або кількість її переформувань є мінімальною. У системі доставки результатів клінічних досліджень, в якості вантажної одиниці доцільно розглядати одну сертифіковану упаковку певного типу. Аналіз процесу доставки показує, що саме 1 упаковка не підлягає переформуванню на всіх етапах доставки. 

Окрім того, створення належних температурних умов для доставки результатів клінічних досліджень здійснюється саме всередині упаковки за рахунок холодоагенту, розміщеного разом із вантажем, та ізоляції вмісту від умов навколишнього середовища. Якщо упаковка не пошкоджена, вона забезпечує належну температуру всередині за рахунок використання холодоагенту протягом визначеного часу, який називається транзитним часом. Вплив зовнішніх умов температурних перевезення на температуру всередині упаковки має значення, але здійснюється більш повільно. Важливість вибору вантажної одиниці для доставки біопродуктів є ще й в тому, що корисна вага вантажу є дуже невеликою від загальної ваги вантажного місця. Наприклад, при вазі брутто 1 вантажного місця 10 кг вага безпосередньо вантажу може бути 2-3 кг. Тому можливість накопичення вантажу в пунктах формування вантажних одиниць збільшує корисну вагу вантажу в упаковці певного типу. 
На дохідну частину ТЕП традиційно найбільше впливають тарифи ТЕП, обсяг замовлень та види послуг. ТЕП шляхом встановлення тарифів та видів послуг суттєво впливає на дохідну частину, оскільки перевезення та обслуговування вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості на усіх видах транспорту здійснюється за підвищеними тарифами, і тому дохідність перевезень вище. Гнучка тарифна політика також може вплинути на залучення клієнтури. Таким чином, дослідження впливу різних факторів на економічну ефективність доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості показало, що найбільш значний вплив здійснюють такі параметри, якими може управляти ТЕП: параметри вантажних одиниць, розміри та кількість вантажних партій, розмір тарифів.

Узагальнюючи методичні підходи щодо управління ефективністю діяльності ТЕП при доставці спеціальних вантажів, можна запропонувати загальні базові складові, які поєднують основні особливості управління ризиками при перевезенні спеціальних вантажів та управління витратами ТЕП, табл. 2.11. Оскільки при перевезенні спеціальних вантажів мають місце ризики, пов’язані з властивостями вантажу, ефективним методом, як вже було розглянуто вище, є попередження та трансформація ризиків через управління транспортабельним станом вантажу та організацію процесу доставки. 

Реалізація таких методів управління ризиком можлива шляхом управління витратами ТЕП на доставку вантажу, оптимізації витрат та параметрів вантажопотоку. Для забезпечення ефективності діяльності ТЕП необхідне також управління дохідною складовою системи доставки спеціальних вантажів. 

Таблиця 2.11.

Базові складові управління ефективністю діяльністю ТЕП при доставці спеціальних вантажів 

	Складові
	Реалізація

	Спеціальні вантажі
	Властивості вантажу створюють додаткові ризики пошкодження та втрати вантажу, створення небезпеки при перевезенні, завдання шкоди навколишньому середовищу та учасникам системи доставки вантажу.

	Методи управління ризиками
	Попередження та трансформація ризиків.

Методи ухилення, збереження та передачі ризику неефективні.

	Попередження ризиків
	Управління транспортабельним станом вантажу та організацією доставки

	Управління транспортабельним станом вантажу та організацією доставки  
	Управління витратами ТЕП в ланцюгу доставки вантажу (витрати на тару, упакування, холодоагенти, обслуговування, зберігання, перевезення, тощо).

	Управління витратами ТЕП
	Знаходження оптимального плану доставки вантажу та параметрів вантажопотоку.

Синхронізація у часі знаходження вантажу у транспортабельному стані з процесом обслуговування з витратами таким чином, щоб знаходитись у зоні допустимого ризику.

	Управління ефективністю діяльності ТЕП
	Управління ризиками, витратами, тарифами ТЕП.


На рис. 2.25 наведено систему управління ефективністю доставки спеціальних вантажів ТЕП. Методичний підхід до управління ефективністю доставки спеціальних вантажів ТЕП формується управлінням ризиками, управлінням витратами, тарифами та цінами на доставку. Усі складові знаходяться у взаємозв’язку, кожна з них деталізована на окремі компоненти, які описують параметри системи доставки спеціального вантажу в автомобільно-авіаційному сполученні. Запропонований підхід може бути використаний для розробки організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки для різних видів спеціальних вантажів, зокрема вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості за участю авіатранспорту.
Надзвичайно жорсткі правила перевезення спеціальних категорій вантажів вимагають залучення лише високопрофесійних, перевірених та надійних перевізників. Цікавим для дослідження є світовий ринок з перевезення одного з видів небезпечних та швидкопсувних вантажів – результатів клінічних випробувань. 

Надзвичайне посилення конкуренції сприяло розробці ряду унікальних інтегрованих рішень та послуг, які здатні вирішити проблеми мультимодальної доставки результатів клінічних випробувань між будь-якими точками на карті світу. Зокрема, були успішно вирішенні завдання, пов’язані з контролем за температурним режимом та схоронністю вантажу при доставці. Такі логістичні компанії надають послуги з управління митним оформленням; забезпечення охорони; проведення складських процедур; вибору оптимального маршруту перевезення; контролюють весь цикл розподілу предметів медичного призначення та інших лікарських препаратів на основі вимог клієнтів; надають послуги з термінової доставки секретної документації та тестів; повний спектр послуг пов’язаний з обробкою вантажів, а саме монтажні роботи, маркування, консолідація, сортування тощо; наданням повного і всебічного контролю та звіту про перевезення вантажу із залученням систем супутникового контролю, електронного контролю за доступом у контейнер та інших механізмів. 
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Управління  ризиком  

Управління  витратами  

У правління  тарифами та  цінами на  доставку  

Упр авління  транспортабельним  станом вантажу  

Заміна холодоагентів   Дотримання режимів перевезення та зберігання    Використання засобів контролю параметрів  вантажу  

    Управління безпекою  ланцюгу доставки  

Підтримка  транспортабельного    стану вантажу   Моніторинг стану  вантажу  

  Управ ління швидкістю  доставки  

Вибір виду транспорту,   перевізника,  м аршруту,  розкладу,  синхронізація процесів  обслуговування      Пріоритетне обслуговування   Штрафні санкції за затримку вантажу  

  Управління взаємодією  підприємств в процесах  доставки  

Дотримання вимог    міжнародних  і   національних законів та  правил  

-   на підготовку вантажу та  формування вантажних одиниць   -   автомобільне перевезення   -  формування вантажних партій   -  зберігання вантажу   -  обслуговування вантажу   -  авіаційне перевезення    

Дотримання обмежень на перевезення,     сертифіковане упакування, сертифікований  пер евізник    П роцес обслуговування вантажу  

Кількість вантажу   Розподіл замовлень у часі    Кількість вантажних одиниць   Кількість вантажних партій   Термін зберігання вантажу   Вид транспорту та перевізник    

Вартість тари й упакування   Вартість холодоагентів   Кількість вантажу та холодоагентів в  одній вантажній одиниці   Об’ємно - масові характеристики  вантажних одиниць та партій вантажу   Вартість обслуговування    Тариф и   та  збо ри перевізників  

Тариф и на  транспортно - експедиторські  послуги  

Вид послуги   Вид транспорту   Кількість вантажу, одиниця виміру   (1кг, 1 вантажна одиниця, 1 вантажна партія)   Фіксована частина тарифу  експедитора на вантажну одиницю   Змінна частина тарифу  ТЕП  на  вантажну одиницю  

Управління ефективністю діяльності  ТЕП  

Рис. 2.25. Управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів ТЕП
[* Розроблено автором]

Варто зазначити, що ТЕП та авіакомпанії зацікавлені в організації доставки швидкопсувних вантажів, через чималу вартість таких послуг та зацікавленість у їх наданні з боку замовників. Проте, ці перевезення вимагають високої відповідальності від перевізників та пов’язані з терміновістю доставки і високим рівнем ризику. Весь ланцюг перевезення швидкопсувних вантажів, як правило, є достатньо складним та включає у себе виробників, переробні підприємства, постачальні підприємства, склади, ТЕП, а також дистриб’юторські компанії. 

Перевезення та зберігання таких вантажів вимагає застосування спеціального холодильного устаткування та упакування. Складним і відповідальним є процес оформлення документів на таку категорію вантажів, передусім, наявність різних санітарних дозволів та супровідних документів. Варто пам’ятати, що навіть найменша затримка таких вантажів є вкрай небажаною, а іноді й критичною. З огляду на це, використання авіаційного транспорту є вигідним, а іноді й безальтернативним. До швидкопсувних вантажів, які найчастіше перевозяться за участю авіаційного виду транспорту, слід віднести харчові продукти, квіти, ліки, хімію тощо, вигідними є також авіаційне перевезення надзвичайно дорогих швидкопсувних вантажів. 

Наявність дієвого технологічного алгоритму опрацювання небезпечних вантажів дозволяє підвищити загальну економічну ефективність, часову ефективність шляхом економії часу на виконання технологічних процесів, а також збільшити якість перевезення шляхом зменшення часу обслуговування клієнтів, забезпечення цілісності вантажу, зменшення скарг та претензій клієнтури, ліквідації затримок, зменшення помилок під час оформлення документації, підвищення рівня сервісу та рівня задоволення клієнтури якістю обслуговування.

Організація доставки результатів клінічних досліджень та інших вантажів, які мають короткий термін зберігання та потребують дотримання визначеного температурного режиму, є достатньо затребуваним сегментом діяльності ТЕП в Україні. Зростання попиту зумовлено розширенням застосування різних хімічних, а також біохімічних технологій в різних галузях економіки України. Також замовниками результатів клінічних досліджень є підприємства фармацевтичної промисловості та науково-дослідні установи за кордоном. Але ці вантажі відносяться до спеціальних категорій вантажів, які мають одночасно швидкопсувні та небезпечні властивості. 
Відмінними рисами таких вантажів є: небезпечні властивості (наприклад інфекційна небезпека, токсичні, окисні та корозійні властивості); застосування холодоагентів, що відносяться до небезпечних вантажів (сухий лід, зріджені гази); необхідність застосування спеціальної тари та упаковки (для небезпечних вантажів, швидкопсувних вантажів); короткий термін зберігання, після закінчення якого вантаж втрачає свої властивості та стає непридатним для подальшого використання; висока вартість вантажу; невеликий розмір партії вантажу та окремих вантажних місць; чутливість до зміни температури, тиску, впливу світла; обмеження за сумісністю вантажу. 

Складність їх доставки пов’язана з виникненням різних видів ризиків: пошкодження або втрати вантажів, створення небезпеки при перевезенні, затримки або припинення перевезення, виникнення додаткових витрат при перевезенні. Ймовірність виникнення таких ризиків при перевезенні спеціальних вантажів, особливо при складному маршруті перевезення за участю декількох видів транспорту є значно більшою, ніж при перевезенні генерального вантажу. 

Загалом, комплекс управління ефективністю діяльності ТЕП при доставці вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, за участю авіатранспорту має складатися з ряду теоретико-методичних та організаційно-економічних напрацювань. Сучасні теоретико-методичні підходи організації доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, за участю авіатранспорту вимагають наявності відповідних інструментів та засобів. 
На рис. 2.26 наведено схему комплексу управління ефективністю діяльності ТЕП при доставці вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, за участю авіатранспорту. Ця схема складається із двох складових – теоретико-методичні підходів і засобів та інструментів. 
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Існуючі принципи та  методи  організації  доставки   вантажів, які  мають одночасно  небезпечні та  швидкопсувні  властивості ,   за  участю   авіаційного транспорту  в Україні та світі    
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Інформаційно - логічна модель  управління процесами  доставки  спеціальних вантажів   за участю  авіатранспорту   ТЕП  

Методичні рекомендації  організації  доставки   спеціальних вантажів   за  участю авіаційного транспорту    

Практичні рекомендації щодо підвищення ефективності доставки  ТЕП   спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту   


Рис. 2.26. Схема комплексу управління ефективністю діяльності ТЕП при доставці спеціальних вантажів за участю авіатранспорту

[* Розроблено автором]

Складовими теоретико-методичних підходів є існуючі принципи та методи організації доставки спеціальних вантажів в Україні та світі, існуючі підходи та практичні приклади покращення організації доставки цих вантажів, а також теоретико-методичні підходи до формування організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. В той же час, до складових інструментів та засобів необхідно віднести модель конфігурації цього механізму, економіко-математичне моделювання та методичні рекомендації організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, а також інформаційно-логічну модель управління процесами доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіатранспорту. На основі цих засобів формуються практичні рекомендації щодо підвищення економічної ефективності доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту. 

Під механізмом управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів, слід розуміти сукупність принципів, методів та економіко-математичних моделей, що дозволяють визначити оптимальні плани поетапної доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні, з урахуванням параметрів вантажопотоків, виду вантажних одиниць, черговості виконання замовлень клієнтів та умов тимчасового зберігання в пунктах відправлення та сортування з метою зменшення сукупних витрат при фіксованих факторах ризику. Цей механізм управління має враховувати основні принципи, мету, цілі та задачі, які постають перед ТЕП при здійсненні обслуговування спеціальних вантажів.

Необхідність надання статусу механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів, як організаційно-економічного, обумовлено рядом факторів, серед яких слід відзначити специфіку умов взаємовідносин при організації процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту та загальні особливості самого процесу доставки. 

Концептуально сутність побудови цього організаційно-економічного механізму передбачає дотримання ряду основоположних істин. Зокрема, до цих основ відноситься дієва схема механізму та забезпечення функціональної взаємодії усіх його складових, відповідність поставленій меті та принципам удосконалення організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту основних елементів механізму. 

Існує певна подібність організаційно-економічних механізмів різних економічних об’єднань через сталі теоретико-методологічні основи та принципи побудови механізмів, проте основні елементи, які наповнюють механізм, є різними, в цьому і полягає новизна та унікальність того чи іншого механізму. Серед тих особливостей, які необхідно враховувати при побудові саме цього організаційно-економічного механізму, варто відзначити необхідність використання базових наукових знань та наукового апарату макроекономіки, економіки підприємства, логістики, менеджменту, організації перевезень тощо. 

У процесах проведення наукових пошуків, при аналізі та побудові механізму необхідно дотримуватися загальнонаукових принципів системного та ситуаційного аналізу, використовувати системно-логічний підхід, новітні теорії і концепції управління підприємствами та сучасні практичні напрацювання удосконалення організації доставки спеціальних вантажів. 

Дотримання усіх вищезазначених принципів побудови організаційно-економічного механізму дозволяє забезпечити цілісність процесу формування механізму та вимагає обов’язкової побудови його функціонально-структурної схеми, а також подальшої розробки окремих теоретичних та методичних положень механізму у роботі в подальшому. Також важливим елементом побудови ефективної та дієвої схеми організаційно-економічного механізму є формування та реалізація процесів доставки спеціальних вантажів шляхом створення загальної та цілісної системи методів та принципів. 

Необхідно розглядати процес доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, з одного боку, як певну організовану сукупність елементів, що формуються під впливом певних факторів та обставин, які визначають специфічні особливості їх взаємовідносин. Проте, з іншого боку, процес доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту формується під впливом поведінкових особливостей його учасників та новітніх технологічних рішень, які полегшують організаційні та економічні умови доставки. 

Важливою складовою реалізації організаційно-економічного механізму на тому чи іншому підприємстві є наявність волі з боку керівництва підприємства на проведення такої реорганізації, а також наявність команди професіоналів, які здатні реалізувати певні принципи та завдання у межах певного підрозділу. Важливим при цьому є залучення певної кількості працівників підприємства, а не суто сторонніх спеціалістів, через кращу обізнаність перших в особливостях функціонування того чи іншого підрозділу підприємства. Успішність реалізації даного механізму також залежить від того, наскільки той чи інший менеджер підприємства сприймає його та в залежності від рівня владних повноважень може вплинути на його втілення в життя, як з позитивного, так і з негативного боку. 

Необхідно завжди пам’ятати, що реалізація будь-якого механізму вимагає певних компромісів, не є виключенням в цьому плані і запропонований організаційно-економічний механізм управління, що вимагатиме від усіх учасників процесу організації доставки спеціальних вантажів, особливо від ТЕП, створення і використання спільних стандартних методичних рекомендацій та інструментів забезпечення доставки. Проте, ці рекомендації та інструменти носитимуть не обов’язковий, а рекомендаційний характер і вимагатимуть наявності доброї волі від усіх учасників процесу обслуговування цієї категорії вантажів. Обов’язковими елементами будь-якого дієвого механізму є наявність зворотних зв’язків, які дозволяють провести адаптацію до вимог як внутрішнього, так і зовнішнього середовища, а також досягти ефекту синергії. 

Реалізація організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту вимагатиме зміни цільової орієнтації кожного з учасників процесу доставки, а також вплине на їх стратегічні плани розвитку та можливості. Цей механізм необхідно розглядати з точки зору системи, яка сама розвивається та функціонує у межах всього ланцюга доставки спеціальних вантажів, що дозволяє поставити задачу створення цього механізму в принципі. 
Отже, пропонований організаційно-економічний механізм є свого роду рішенням щодо інноваційного розвитку процесу доставки спеціальних вантажів, що дозволить підвищити прибутковість діяльності ТЕП та досягти максимального ефекту синергії між всіма учасникам процесу доставки спеціальних вантажів. Існує необхідність формування відповідних стимулюючих джерел для персоналу, який буде реалізовувати цей механізм у компаніях-експедиторах, і створення всіх умов для розуміння майбутніх вигод від реалізації цього механізму. Також важливим фактором успішності процесу реалізації даного організаційно-економічного механізму є забезпечення бізнес-плану розвитку, як для ТЕП, так і для інших учасників процесу організації доставки спеціальних вантажів, та відповідного методичного супроводу для кожного конкретного виконавця. 

Цей механізм є інструментом, рішення про застосування якого приймається на найвищому рівні компанії-експедитора, яка займається організацією доставки спеціальних вантажів та який має враховувати всі новітні організаційні, економічні, технологічні, технічні та інші інноваційні рішення при організації доставки спеціальних вантажів і відповідним чином вдосконалюватися. Існуючі засоби управління ефективністю діяльності ТЕП в ланцюгу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту є достатньо розрізненими та не враховують усіх сучасних особливостей перевезення цієї категорії вантажів. Ці засоби діють здебільшого у локальному середовищі авіакомпаній, аеропортів чи ТЕП, та лише в окремих випадках взаємодіють з іншими подібними механізмами підприємств-учасників процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. 

Отже, слід відзначити, що до недоліків існуючих інструментів, що використовують ТЕП при організації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, необхідно віднести їх хаотичність, охоплення лише окремих аспектів доставки, слабку координацію основних елементів та незбалансованість відносно основних цілей інших учасників процесу доставки спеціальних вантажів.

Формування та реалізація організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, як основного засобу, який покликаний уніфікувати та вдосконалити загальні теоретико-методичні основи доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, має базуватися на використанні загальних принципів організації доставки цих категорій вантажів та враховувати роль і вплив зовнішніх чинників. Ці зовнішні фактори є не чим іншим, як регуляторами взаємовідносин між ТЕП та іншими учасниками процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, вони мають формуватися у зовнішньому середовищі кожного з учасників цього процесу та на макроекономічному рівні. При цьому ТЕП, як учасник процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, який використовує цей організаційно-економічний механізм, матиме значні переваги у порівнянні з конкурентами та зможе успішно реалізовувати свою перевагу на відповідному цільовому ринку. У зв’язку із реалізацією даного механізму виникає цілком закономірне питання – чи існує необхідність у розробці спеціальних принципів, методів та моделей організації доставки саме доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту? Відповідь на це питання є позитивною, адже ця категорія вантажів вимагає особливих умов обслуговування, з наявною специфікою обслуговування, в тому числі й авіаційним видом транспорту. 

Моделювання системи управління економічними ризиками в діяльності ТЕП орієнтується на усунення менеджментом компанії невизначеності, на вибір інструментів дії на економічні ризики. Методологія управління економічними ризиками в транспортній організації передбачає виявлення причин виникнення ризиків; класифікацію ризиків, з якими може стикатися конкретна компанія в процесі своєї діяльності; дослідження співвідношення між невизначеністю і можливістю появи ризиків; оцінку міри ризиків; розробку та ухвалення управлінських рішень в області ризиків і на її основі розробку програми управління ризиком.

Для здійснення економіко-математичного моделювання управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту необхідно визначити тарифи і принципи їх формування для автомобільного та авіаційного транспорту. 

Пропонований організаційно-економічного механізм є універсальним, а також він враховує всі аспекти процесу організації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. Модель конфігурації даного механізму включає в себе взаємодію об’єкту та суб’єкту управління цієї категорій вантажів, а також мету, функції, принципи, методи та інструменти управління. 

Висновки до розділу 2

1. Дослідження діяльності ТЕП на ринку перевезень спеціальних вантажів за участю авіатранспорту дозволило виявити те, що авіаційні перевізники активно взаємодіють з ТЕП, різного роду логістичними посередниками в процесі доставки спеціальних вантажів, при цьому забезпечуючи авіакомпанії високодохідним вантажопотоком.

2. На основі аналізу структури вантажопотоку на світових ринках авіаперевезень встановлено, що доставка існує незбалансованість розміщення спеціалізованих приміщень для швидкопсувних вантажів у аеропортах світу, недостатній розвиток транспортної інфраструктури, а також протиріччя та неврегульованість нормативної документації, що вимагає більш тісної взаємодії між усіма учасниками логістичного ланцюга доставки окремих категорій швидкопсувних та небезпечних вантажів. 

3. Виявлено, що серед найважливіших факторів у ланцюгу доставки для компаній-виробників спеціальних вантажів є: мінімізація витрат, максимізація ефективності поставок, управління складністю, максимізація гнучкості обсягів поставок та мінімізація ризиків. Наголошено на нелінійності зв’язків між цими факторами та вирішенням багатокритеріальної задачі учасниками логістичного ланцюга доставки, що, зокрема, обумовлює складність розробки відповідних напрацювань та втіленні їх у практичну роботу ТЕП. 

4. Дослідження джерел виникнення транспортних ризиків при доставці спеціальних вантажів показує, що якщо при доставці генеральних вантажів основні ризики виникають внаслідок, в основному, неналежної організації транспортного процесу та впливу форс-мажорних обставин, то при доставці спеціальних вантажів, основним джерелом виникнення ризиків є властивості вантажу. Встановлено, що відмінна риса транспортного процесу доставки спеціальних вантажів – наявність обслуговування, пов’язаного з підтримкою вантажу в транспортабельному стані та забезпеченням безпеки перевезення, постійний моніторинг стану вантажу. Уникнення обслуговування вантажу або зменшення його обсягів можливо тільки за рахунок використання більш коштовної упаковки або активного обладнання, розрахованого на транзитний час, більший або рівний за загальний час доставки. 

5. Виходячи із необхідності досягнення економічної ефективності системи доставки спеціальних вантажів автором визначено фактори, що впливають на неї, а саме:  внутрішні фактори, які залежать від властивостей вантажу та рішень ТЕП та зовнішні фактори, які виступають в основному як вимоги та обмеження, які враховуються при організації доставки. До внутрішніх факторів віднесено: витрати на організацію доставки, які залежать від вантажних одиниць, формування вантажних партій, вибору маршруту перевезення, виду транспорту, перевізника, методів обслуговування вантажу тощо. До зовнішніх факторів, які впливають на економічну ефективність системи доставки, віднесені вимоги до безпеки перевезення, цілості вантажу та якості перевезення і попит. Серед них визначено фактори, на які ТЕП впливає як прямо внаслідок прийняття рішень з організації доставки вантажу, так й побічно, а також ті, на які воно не має впливу. 

6. У результаті дослідження впливу різних факторів на економічну ефективність доставки спеціальних вантажів запропоновано загальні базові складові, які поєднують основні особливості управління ризиками при перевезенні спеціальних вантажів та управління витратами ТЕП і розроблено систему управління ефективністю діяльності ТЕП при організації доставки спеціальних вантажів, яка включає підсистеми управління витратами, управління ризиками та управління тарифами і цінами на доставку, що враховує фактори невизначеності зовнішнього середовища, при цьому дозволяє синхронізувати та контролювати процеси поетапної доставки вантажів для забезпечення заданого рівня прибутковості. 
Основні положення даного розділу відображені у публікаціях автора [23–29; 33–43].

РОЗДІЛ 3.
ОРГАНІЗАЦІЙНО-ЕКОНОМІЧНИЙ МЕХАНІЗМ УПРАВЛІННЯ ЕКОНОМІЧНОЮ ЕФЕКТИВНІСТЮ доставки СПЕЦІАЛЬНИХ ВАНТАЖІВ
3.1. Формування та реалізація організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів
Загальний процес розробки та реалізації організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту здійснюється на базі тих умов його застосування, які запропоновані автором. У свою чергу, автор має спиратися на загальновизнані науково-практичні теорії, методи, механізми, інструменти та засоби. Встановлено, що механізми такого типу мають уніфіковані підходи до їх створення, у них, як правило, дещо подібні суб’єкти зовнішнього та внутрішнього середовища, які визначають загальні особливості їх роботи та використовують теоретико-методологічну базу організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту. Обов’язковою умовою успішної реалізації будь-якого організаційно-економічного механізму, в тому числі й організаційно-економічного механізму діяльності ТЕП в ланцюгу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту є відповідність так званим системним вимогам, у нашому випадку це – відкритість, універсальність, самоорганізація, адаптивність, цілісність та структурованість. Процес обслуговування спеціальних вантажів є дуже різноманітним, з огляду на це, пропонується універсальний організаційно-економічний механізм, який передбачає вибір необхідних складових, які необхідні тому чи іншому ТЕП при здісненні обслуговування спеціальних вантажів. 

Розроблений організаційно-економічний механізм є гетерогенним, тобто забезпечує зв’язок з різними суб’єктами та факторами зовнішнього середовища. Також автором було враховано можливість впливу зовнішнього середовища на загальні принципи розробки та реалізації механізму, особливо це стосується інших суб’єктів ринків доставки спеціальних вантажів за участю різних видів транспорту. Цей механізм розроблено на принципах самоорганізації та базової теорії самоорганізації – синергізмі. Обов’язковими складовими даного механізму мають бути організаційні та методичні складові, які забезпечують процес обслуговування цієї категорії вантажів. Також слід відзначити, що кожний із елементів механізму приймає безпосередню участь у процесі доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту. 
Пропонований організаційно-економічний механізм управління ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту забезпечує цілісність процесу доставки вантажів із врахуванням динаміки змін у внутрішньому та зовнішньому середовищі, забезпечення принципів самоорганізації, самоконтролю та саморегулювання, забезпечення загальних умов функціонування усіх процесів доставки. Самоорганізація механізму також визначається міжсуб’єктною взаємодією ТЕП та інших учасників ланцюгу доставки спеціальних вантажів. Адаптивність механізму визначається можливістю динамічної зміни системи управління доставкою на основі використання нових підходів та рекомендацій.

З огляду на складні та багатофункціональні процеси, які виникають при організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, виникає необхідність визначення мети та організаційно-економічних принципів, функцій та методів даного механізму. Автором на основі проведеного аналізу визначено, що основними його властивостями є організаційно-цільова та функціональна узгодженість елементів при реалізації процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, а також відносно значна стійкість до негативного впливу факторів зовнішнього та внутрішнього середовища. Основні складові організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту та їх зміст наведені на рис. 3.1. Отже, основними складовими організаційно-економічного механізму є мета та цілі, які включають у себе забезпечення необхідних умов для покращення процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, а також принципи та системні вимоги, а саме системності, ефективності, гнучкості, контролю за результатами, відкритості, універсальності, цілісності та структурованості.
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Складові  організаційно - економічного механізму доставки  спеціальних  вантаж ів  за участю авіатранспорту  

Функції     Мета    Методи  впливу  

Принципи та  системні вимоги  

Забезпечення  необхідних умов  для покращення  організації  процесу  доставки   спеціальних  вантажів  за  участю  авіаційного   транспорту  

Організаційно -     розпорядчі  

Економічні  

Нормативно - правові  

Відкритість    

Універсальність    

Цілісність    

Структурованість      

Системність   

Ефективність   

Гнучкість   

Контроль за  результатами   

Розробка завдань   з  ефективно ї доставки   спеціальних вантажів  за  участю авіаційного  транспорту      

Розробка та реалізація   заходів з метою  забезпечення більш  ефективно ї доставки   спеціальних вантажів  за  участю авіаційного  транспорту      

Оцінка ефективності    нововведень щодо  організації процесу  доставки   спеціальних  вантажів   за участю  авіаційного  транспорту  шляхом  створення відповідних  інструментів      

Інформаційні   

Адаптивніст ь      

Самоорганізація     


Рис. 3.1. Складові організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту
[* Розроблено автором]

Функціями механізму є розробка завдань, розробка та реалізація заходів з метою забезпечення більш ефективного процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, а також оцінка ефективності нововведень щодо організації доставки спеціальних вантажів шляхом створення відповідних інструментів. До методів формування механізму віднесено нормативно-правові, організаційно-розпорядчі, економічні та інформаційні, які деталізовані на рис. 3.2. 
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Нор мативно - правові  

Забезпечення дотримання міжнародних нормативн о - правових норм та законодавства України при  організації доставки   спеціальних вантажів  за участю  авіаційного виду транспорту    

Забезпечення режиму найбільшого сприяння та    доступу до кредитних ресурсів  вітчизняним  ТЕП , які  здійснюють  організацію доставки   надзвичайно   важливих для країни  спеціальних вантажів  за участю  авіаційного виду транспорту    

Надання можливості здійснювати  організації  доставки   спеціальних вантажів  віт ч и зняни м  ТЕП   міжнародними організаціями та уп овноваженими  органами України відповідно  до діючих норм та  правил     

Економічні    

І нформац ійні  

Організаційно - розпорядчі  

  Надання доступу до інформаційних джерел  міжнародних організацій та державних  інформаційних джерел вітчизняним  ТЕП      

 

Рис. 3.2. Методи міжнародного і державного регулювання та впливу на процес організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту
[* Розроблено автором]

Нормативно-правові методи міжнародного та державного регулювання та впливу на процес доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту включають забезпечення дотримання міжнародних нормативно-правових норм та законодавства України при проведенні доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту. В той же час, економічні методи впливу на цей процес передбачають забезпечення режиму найбільшого сприяння та надання доступу до кредитних ресурсів вітчизняним ТЕП, які здійснюють організацію доставки спеціальних вантажів. Організаційно-розпорядчі методи забезпечують надання можливості здійснювати доставку спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту міжнародними організаціями та уповноваженими органами України ТЕП у відповідності до діючих норм та правил, а інформаційні – надання доступу до інформаційних джерел міжнародних організацій та державних інформаційних джерел вітчизняним ТЕП. Повнота пропонованої моделі механізму, а також її узгодженість забезпечується відповідністю теоретичних основ формування механізмів управління, а також взаємодією суб’єктів та об’єктів організації доставки спеціальних вантажів, як між собою, так і з іншими складовими механізму. 

Детально проаналізовано особливості механізму, з огляду на складність організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, визначений склад організаційно-економічних взаємовідносин його структури та його надзвичайно високий статус, як організаційно-економічний. Цей механізм сформовано у вигляді загальної структурно-логічної схеми з використанням принципів структуризації функцій та врахуванням взаємопов’язаності його модульних складових. Також не варто забувати, що пропонований автором механізм є так званою концептуальною моделлю та може бути основою для формування та реалізації інших механізмів управління економічною ефективністю доставки конкретних спеціальних вантажів, які вже врахують особливості практичного впровадження запропонованих методів, засобів, методичних рекомендацій та інструментів. 

На рис. 3.3 наведено графічне представлення організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, який є сукупністю принципів, методів та економіко-математичних моделей впливу суб’єкту управління доставки спеціальних вантажів на процеси управління доставки спеціальних вантажів. При чому пропонований автором механізм має реалізуватися через системний та процесний підходи. 

Оточення організаційно-економічного механізму складають методи міжнародного і державного регулювання та впливу на процес організації доставки спеціальних вантажів, описані автором раніше; а також зовнішнє середовище, яке формують міжнародні контролюючі організації, такі як FIATA, ICAO, IATA та інші, а також національні контролюючі органи, зокрема митна служба, податкова служба, служба стандартизації, санітарно-епідеміологічна служба, ветеринарна служба та ряд інших. 

Суб’єктом управління цього механізму є ТЕП, як організатор доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, яке забезпечує сам процес перевезення спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту через свої підрозділи – групу з організації доставки спеціальних вантажів. В той же час, з іншого боку, діє механізм самоорганізації учасників ланцюгу доставки спеціальних вантажів, який складають аеропорти, авіаперевізники, вантажна клієнтура, різного роду агентства та агенти, страхові компанії, складські комплекси, а також банківські установи.

Організація взаємодії між суб’єктами та об’єктами управління механізму проходить, як за прямим зв’язком, так і за зворотним. Прямий потік реалізується через вантажні, фінансові, інформаційні, технічні, технологічні складові, в той же час, зворотний потік носить здебільшого суто інформаційний характер. 
Організаційна складова організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту має складатися з методичних основ оцінювання наслідків виникнення ризиків в процесі доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, методичних рекомендацій організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного виду транспорту та інформаційно-логічної моделі управління процесами організації доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіатранспорту. 
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Суб’єкт  управління  

Об’єкт  управління  

Процеси  організації  доставки спеціальних вантажів   за участю ав іаційного  транспорту    

Перевезення   Навантажувально - розва нтажувальні  операції    Тимчасове  зберігання  вантажів  

Організаційні  операції    Експедиторські  операції   Надання  інших    послуг   

Методи міжнародного і  державного регулювання та  впливу на процес  організації дост авки  спеціальних вантажів  за  участю ав іаційного   транспорту      

Зовнішнє середовище  

Міжнародні  контролюючі  організації  

ІСАО   ІАТА  

Національні контролюючі органи  

Митна  служба   Податкова  служба  

Санітарно - епідеміологічна служба  

Ветеринарна  служба  

Служба  стандартизації  

F ІАТА  

Т ранспортно - експедиторське підприємство     

Керівник   

Відділ  органі зації  доставки  генеральних   вантажів   

Відділ  організації  доставки  спеціальних  вантажів   

С амоорганізаці я партнерства  учасників  ланцюгу доставки  спец іальних вантажів  

Аеропорти  

Агентства  і агенти    

Аві акомпанії та інші  ТЕП  

Вантажна  клієнтура   Склади   Страхові  компанії    Банки  

Отримання прибутку  ТЕП  при доставці  спеціал ьних вантажів  

Вдосконалення  діяльності  ТЕП  в ланцюгу доставки  спеціальних  вантажів  за участю авіатранспорту  

Визначення  ефективності  нововведень  

Розвиток  принципів, методів та   моделей у практичній роботі  

Економічна складова механізму     

Реалізація  принципів, методів та економіко - математичних моде лей  оптимізації доставки  спеціальних вантажів за участю   ав іаційного  транспорту    

Методичний апарат визначення  фіксованої та змінної частини тарифів  експедитора, що дозволяє врахувати  сезо нні та ринкові коливання попиту,  величину сукупних витрат  ТЕП  в  системі   мультимодальної  доставки  

Економіко - математичні моделі  організації доставки спеціальних  вантажів за  участю авіатранспорту  

Організаційна складова механізму     

Спос іб  розрахунку сукупних  витрат  ТЕП  в системі доставки  спеціальних  вантажів  за участю авіаційного  транспорту  

Методичні рекомендації організації доставки  спеціальних   вантажів  за участю ав іа транспорту    

Управління ризиками  пошкодження  вантажу при доставці  спеціальних вантажів   за участю авіаційного  транспорту   М етодичні положення  організації доставки  спеціальних вантажів   за участю авіаційного   транспорту із врахуванням  транспортних ризиків       

Опанування знаннями щодо  принципів,  методів та  моделей у практичній роботі  

Мет одичні основи  оцінювання наслідків  виникнення ризиків в  процесі доставки  спеціальних вантажів   за  участю авіа транспорту   Інформаційно - логічна  модель управління  організації процесами  доставки спеціальних  вантажів  ТЕП  за участю  авіатранспорту    

Адаптивність  

Адаптивність  


Рис. 3.3. Організаційно-економічний механізм управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту
[* Розроблено автором]
Інформаційно-логічна модель управління процесами організації доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіатранспорту наведена автором на рис. 3.4. Вона складається з системи управління ТЕП та системи управління в ланцюгу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. Система управління ТЕП є в цілому схожою на будь-яку іншу систему управління підприємства, яке надає певні послуги та вирізняється лише певними особливостями. Система управління є сукупністю стандартних складових управління – керуючої, функціональної та цільової підсистем, підсистеми забезпечення, підсистем методичного забезпечення та моделювання. На «вході» у систему має вивчатися та проводитися оцінка рівня забезпеченості ресурсами та методичним забезпеченням процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, також мають бути вироблені загальні принципи доставки цієї категорії вантажів. У той же час, на «виході» має бути досягнутий ефект синергії щодо організації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. 
Керуюча підсистема передбачає планування, організацію та контроль процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, а також мотивування учасників процесів доставки цієї категорій вантажів, яке має бути направлене на виконання поставлених задач. Підсистема забезпечення передбачає ресурсне, методичне, інформаційне та правове забезпечення доставки біопродуктів. Від рівня забезпеченості ресурсами, методичними рекомендаціями, інформаційними системами та правовими важелями залежить успіх управління процесами доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту. Підсистема методичного забезпечення та моделювання включає в себе інструментарій вдосконалення процесу доставки, є тією складовою, яка забезпечує взаємодію між керуючою та функціональної підсистемами та яка забезпечує досягнення ефекту синергії. Цільова підсистема забезпечує підвищення якості та безпеки доставки спеціальних вантажів, підвищення рівня прибутковості ТЕП, а також збереження його ресурсів та впровадження інноваційних технологій та рішень. Функціональна підсистема забезпечує роботу системи за допомогою транспортних об’єктів, що приймають участь у процесі доставки. 
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Керуюча підсистема  

Планування процесів  доставки   спеціальних  вантажів  за участю авіатранспорту  

Мотивування учасників процесів  доставки   спеціальних вантажів  за участю авіатранспорту  

Контроль процесів  доставки   спеціальних вантажів   за уч астю авіатранспорту  

Організація процесів  доставки   спеціальних  вантажів   за участю авіатранспорту    

ВИХІ Д  

ВХІД  

Цільова підсистема  

Підвищення безпеки  доставки  спецвантажів  за  участю авіатранспорту      

Підвищення якості  доставки  спецвантажів  за  уч астю авіатранспорту      

Підсистема забезпечення    

Підвищення рівня  прибутковості та  конкурентоспроможності  ТЕП  при доставці   спеціальних вантажів      

Ресурсне забезпечення  процесів  доставки   спеціальних вантажів  за  участю авіатранспорту  

Методичне забезпечення  процесів   доставки  спеціальних вантажів  за  участю авіатранспорту    

Збереження ресурсів та  впровадження  інноваційних технологій в  процес і   доставки  спеціальних вантажів   за  участю авіатранспорту      

Підсистема методичного   забезпечення та моделювання   

 Принципи, методи,  інструменти, методичні  підходи та рекомендації  до вдосконалення процесу  доставки  спеціальних  вантажів  за участю  а віатранспорту      

Функціональна підсистема    

Процеси    доставки  спеціальних вантажів   за участю авіатранспорту    

Транспортні об’єкти, що приймають  участь у процесі  доставки  спеціальних  вантажів  за участю авіатранспорту    

Зворотн и й  зв’язок  

Ф інансове забезпечення  процесів доставки  спеціальних вантажів  за  участю авіатранспорту    

Інформаційне  забезпечення процесів   доставки  спецвант ажів  за  участю авіатранспорту    

Система управління  в ланцюгу доставки   спеціальних вантажів  за участю авіаційного транспорту  

Зовнішнє середовище  експедитора   Система   управління   експедитором  

Рис. 3.4. Інформаційно-логічна модель управління процесами доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіатранспорту 

[* Розроблено автором]

Основним принципом доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту є принцип формування управлінських рішень, який дає можливість забезпечити елементи системного управління та цільового підходу до процесу доставки спеціальних вантажів. Також важливим є принцип безперервного контролю за всіма етапами процесу доставки спеціальних вантажів та розробка відповідних сценарних прогнозів із можливістю їх поточного корегування в процесі роботи. Принцип інноваційного розвитку покликаний забезпечити якнайскоріше та якнайякісніше втілення інноваційних технологічних рішень у процес доставки спеціальних вантажів. Принцип розвитку інвестування дасть змогу організувати находження іноземних та вітчизняних інвестицій у процес доставки. Принцип гнучкості покликаний забезпечити високий рівень гнучкості при прийнятті управлінських рішень у стратегічному управлінні на підприємствах, які приймають участь у процесі доставки спеціальних вантажів. Принцип збалансованості ресурсного забезпечення допомагає організовувати постачання ресурсів, які необхідні для організації процесу доставки спеціальних вантажів. Принцип відповідальності та контролю має визначати рівень відповідальності за прийняття неправильних рішень та контроль за прийняттям цих рішень в процесі організації доставки спеціальних вантажів, адже неправильно прийняте рішення на окремому, навіть проміжному, етапі доставки вантажів, здатне максимально погіршити весь процес у цілому. До методів організації доставки спеціальних вантажів, зокрема, слід віднести методи аналізу та синтезу, контролю, стратегічного управління, а також методи прогнозування, в тому числі із застосуванням економіко-математичних моделей. 

Схема організації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту наведена на рис. 3.5. При цьому на центральному складі ДП МА «Бориспіль» має бути забезпечено зберігання порожньої тари, а також сортування, переупакування, консолідація вантажу, формування партій відправлення авіаційним транспортом, зберігання (у разі необхідності) та заміна холодоагентів. Має бути забезпечено оборот тари шляхом доставки порожньої тари та холодоагентів, а також формування вантажних одиниць, підготовка та збір зразків за умов зі зберіганням або без зберігання. 
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Рис. 3.5. Схема організації обслуговування перевезень спеціальних вантажів за участю авіатранспорту

[* Розроблено автором]

Економічну складову механізму формують економіко-математичні моделі організації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту та методичний апарат визначення фіксованої та змінної частини тарифів ТЕП. Процес реалізації принципів, методів та економіко-математичних моделей оптимізації доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту відбувається через опанування знаннями щодо їх роботи та рекомендацій щодо практичного застосування. 
На рис. 3.6. запропонована загальна схема економіко-математичного моделювання процесу доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіаційного транспорту. Оскільки для оптимізації параметрів системи доставки треба врахувати особливості вантажопотоку, доставки вантажу різними видами транспорту, витратні та доходні складові, можливості зміни попиту та вплив ризиків, то економіко-математичне моделювання включає декілька етапів. 
На першому етапі здійснюється вирішення підзадач доставки партій спеціальних вантажів автомобільним транспортом, на етапі збору окремих зразків, затарювання, забезпечення холодоагентами, формування вантажних одиниць та вантажних партій для доставки автомобільними транспортом за критерієм мінімуму сумарних витрат на доставку. Результатом вирішення такої підзадачі є оптимальний план доставки спеціальних вантажів автотранспортом, тобто визначається оптимальна кількість вантажних одиниць за видами упакування та вантажних партій, що доставляються з кожного пункту забору на центральний склад в авіаційному терміналі. 

На другому етапі вирішується координаційна задача доставки партій спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні. Здійснюється синхронізація вхідних і вихідних вантажопотоків спеціальних вантажів на центральний склад та знаходиться оптимальний план доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні. Критерієм оптимізації є мінімум сумарних витрат на доставку в автомобільно-авіаційному сполученні за період планування. У результаті вирішення задачі також визначається структура операційних витрат ТЕП.
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Етап 3. Визначення витрат експедитора, пов’язаних з настанням ризику   Види витрат  ТЕП  для відшкодування збитків від ризикових ситуацій.       

Оцінка можливих  втрат   ТЕП , на які  він не має впливу  

Етап 4. Визначення доходів та прибутку  ТЕП  від всього процесу доставки   Прибуток роз раховується як різниця між доходами, витратами та втратами  ТЕП     

Види можливих доходів та прибутку  ТЕП  за  плановий період  

Чи задовольняє  ТЕП   можливий рівень прибутку  за існуючих тарифів та  попиту?  

Так  

Ні  

Оптимальний  поточний  план  доставки  спеціальних вантажів   автотранспортом  

Етап 2.  Вирі шення координаційної задачі доставки партій  спеціальних вантажів   в  автомобі льно - авіаційному сполученні   Синхронізація вхідних і вихідних вантажопотоків  біопродуктів  в аеропорт (центральний склад).   Розраховується кількість відправлень, що відправляються та залишаються на тимчасове зберігання.   Враховується терміновість відправлень,  зберігання в пунктах відправлення, здій снюється вибір  авіаперевізників.   Критерій  –  мінімум сумарних витрат на доставку в автомобільно - авіаційному сполученні (упаковку,  сухий лід, обслуговування, зберігання, перевезення авто  та  авіатранспортом) за період пл анування.       

Оптимальний поточний план доставки  спеціальних  вантажів   в автомобільно - авіаційному сполученні та  види операційних витрат  ТЕП  

Етап 5.  Розрахунок  тарифів  за  б ажано го  рівн я   рентабельності  

Система тарифів  за  бажано го  рівн я рентабельності  

Чи  є коливання  попит у ?  

Ні  

Так  

Етап 6. Сценарне моделювання з урахуванням змін ринкового попи ту   Визначення множини значень тарифів, за яких експедитору забезпечується мінімальний прийнятний  рівень прибутковості, за умови коливання попиту. Розрахунки рентабельності доставки  спеціальних  вантажів  експедитором в авіаційно - автомобільному сполуче нні за сценаріями, %   Критерій  –  мінімізація максимального перевищення доходів над витратами, збільшеними на заданий  рівень прибутковості.       

Скоординовані тарифи за умови коливання попиту  і забезпечення  гарантованого рівня рентабельності    

Кінець  

Етап 1 .   Вир ішення підзадач доставки партій  спеціальних вантажів  автотранспортом     Для кожного дня, кожного пункту відправки, визначається:   -  кількість зразків для відправлення на центральний склад   -  кількість та вид упаковок, розмір вантажних партій   Врахо вується терміновість відправлень, зберігання у пунктах відправлення, здійснюється вибір  автоперевізників.   Критерій  –  мінімум сумарних витрат на доставку (упаковку, сухий лід, обслуговування, зберігання,  перевезення) за період планування.       

Рис. 3.6. Загальна схема економіко-математичного моделювання процесу доставки спеціальних вантажів ТЕП за участю авіаційного транспорту

[* Розроблено автором]

При пошуку оптимального плану доставки спеціальних вантажів здійснюється сортування та переформування партій, розраховується кількість відправлень, що відправляються та залишаються на тимчасове зберігання, враховується терміновість відправлень, зберігання в пунктах відправлення, здійснюється вибір авіаперевізників, враховується розклад виконання авіаційних рейсів та рейсів автоперевізників. 

На третьому етапі розраховується ще одна витратна складова ТЕП – визначення витрат ТЕП, пов’язаних з настанням ризику для відшкодування збитків від ризикових ситуацій. Фактично це види витрат ТЕП, на які він не має впливу. Визначення розміру цих витрат базується на ймовірності настання ризикових подій та розміру виплат за кожною подією. На четвертому етапі здійснюється розрахунок доходів та прибутку ТЕП. Доходи розраховуються в залежності від обсягів перевезень вантажів та тарифів ТЕП. Показником оцінки ефективності діяльності ТЕП є прибуток, який розраховується як різниця між дохідною та витратною складовими. Автор наголошує на використанні саме прибутку, як показника ефективності, а не доходів ТЕП, як було запропоновано іншими вченими. 

Для визначення ефективності діяльності ТЕП при доставці спеціальних вантажів необхідно оцінити, чи задовольняє ТЕП рівень прибутку за існуючих тарифах. Якщо рівень прибутку для ТЕП є незадовільним – можлива подальша оптимізація шляхом визначення тарифів ТЕП при бажаному рівні прибутковості, тобто вирішення зворотної задачі, що здійснюється на п’ятому етапі. Результатом вирішення такої задачі є система тарифів ТЕП, за якої досягається бажаний рівень прибутковості. На ефективність діяльності ТЕП значно впливає коливання попиту за період планування. Неврахування можливих змін попиту при формуванні тарифів може призводити до періодичних збитків ТЕП протягом планового періоду. Тому на шостому етапі пропонується здійснити сценарне моделювання з врахуванням змін ринкової ситуації. У результаті визначається скоординована множина значень тарифів, за яких ТЕП забезпечується мінімальний прийнятний рівень прибутковості, за умови коливання попиту. Використання розрахованих тарифів забезпечує ефективність діяльності ТЕП.

3.2. Економіко-математичне моделювання процесу доставки спеціальних вантажів 
Процес доставки спеціальних вантажів опишемо за допомогою моделі з дискретними та неперервними змінними і нелінійними функціями витрат з врахуванням ризиків недоставки неушкоджених зразків спеціальних вантажів до кінцевого пункту у визначений час внаслідок різного роду причин. Перевезення зразків результатів клінічних досліджень пов’язане з витратами на засоби збереження зразків за низької температури – спеціальні контейнери, сухий лід, зовнішня упаковка. Вага вантажу брутто визначається не стільки вагою зразків, скільки вагою додаткового обладнання і матеріалів. Загальна вага вантажу залежить певним чином від кількості одноразово підготовлених до перевезення та упакованих зразків. Далі підготовлений до перевезення вантаж відправляється наземним або повітряним шляхом до центрального складу. На центральному складі зразки, що надійшли з різних пунктів відправлення, сортуються і перепаковуються в залежності від місця призначення. Перевезення до місць призначення відбувається авіаційним транспортом за тарифами відповідно до правил перевезень спеціальних вантажів. 

Процес розглядається у часі. За період планування 
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 може бути взятий 1 місяць або декілька місяців. Період планування розбивається на окремі дні 
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. Для кожного дня задається потреба в відправці зразків препаратів 
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 – кількості зразків, де 
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 індекс клієнта (пункту відправки), 
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 індекс місця призначення зразка. Відправка виконується однією партією не частіше, ніж раз на день, але може виконуватися не в усі дні тижня. Взяті зразки, що не відправлені, можуть зберігатися протягом доби. Таким чином, потреба 
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 у відправці у день 
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 може не дорівнювати відправці 
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 у цей день, що дозволяє більш ефективно виконувати перевезення. Але частина зразків 
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 має бути відправлена терміново і не може залишатися для відправлення у наступний день. Вид самого зразка та аналіз, який необхідно провести, не має значення, оскільки вага та об’єм безпосередньо зразка не є суттєвими. 

В залежності від кількості зразків 
[image: image47.wmf]t

ij

d

, що відправляються з пункту 
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 в день 
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, підбирається варіант пакування зразків. Вибраний варіант пакування описується вагою 
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, об’ємом 
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 та собівартістю пакування зразків 
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Якщо кількість зразків 
[image: image53.wmf]t

ij

d

 перевищує ємність максимальної упаковки, то виникає питання найкращого розподілу загальної кількості зразків 
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 між варіантами упаковки. А саме, нехай кількість варіантів упаковки дорівнює 
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. Кожен варіант 
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 характеризується максимальною кількістю зразків 
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, яку він може вмістити, зовнішнім об’ємом 
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, вагою 
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 упаковки разом із сухим льодом та вартістю 
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 упаковки разом із сухим льодом. Тут ми допускаємо незначне спрощення, вважаючи, що кількість льоду не залежить від кількості зразків в упаковці. Таке спрощення не є значним, оскільки така залежність не є суттєвою. Кількість льоду може коливатися в залежності від сезону року, очікуваного часу доставки у кінцевий пункт тощо. 

Задача для всього періоду планування 
[image: image61.wmf]T

 полягає у тому, щоб для кожного дня 
[image: image62.wmf]T
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 і кожного пункту відправки 
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 визначити, скільки зразків 
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 буде відправлено у цей день на центральний склад, як ця кількість буде розподілена за упаковками, якого перевізника вибрати, виходячи з критерію мінімум суми витрат на упаковку і сухий лід, додатковий сухий лід та зберігання та, власне, на саме перевезення за період планування. 

Дамо формальний запис задачі, а далі пояснення до нього.
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У цій постановці використані такі позначення:
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 – індекс пункту відправки зразків;
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 – множина пунктів призначення зразків;
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 – кількість зразків, що взяті у день 
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 та мають бути відправлені у пункт 
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 – кількість зразків, що мають бути відправлені терміново 
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 – сумарна вартість упаковки та сухого льоду при нормативних строках перевезення;
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 – сумарна кількість зразків, що залишилися на зберігання після дня 
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 – кількість зразків, що залишилися на зберігання після дня 
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 та мають бути відправлені за місцем призначення 
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 – загальний об’єм, що займають пакування, відправлені у день 
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 – загальна вага пакувань, що були відправлені в день 
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 – функція витрат на зберігання (переважно вартість сухого льоду) в залежності від кількості зразків, що зберігаються;


[image: image101.wmf]p

i

C

 – функція витрат на перевезення у перевізника 
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 в залежності від загального об’єму та ваги упакованих зразків;
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 – вартість варіанту 
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 упаковки разом із сухим льодом;
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 – загальна кількість упаковок варіанту 
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, що будуть використані у пункті 
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 в день 
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 для відправки у напрямку 
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 – кількість упаковок варіанту 
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, що будуть використані у пункті 
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 в день 
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 для термінової відправки у напрямку 
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 – об’єм варіанту 
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 упаковки разом із сухим льодом;
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 – середня вага одного зразка;
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 – кількість зразків, що відправляються з пункту 
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 в день 
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 – максимальна кількість зразків, що вміщується в упаковку 
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 – множина можливих перевізників 
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 для пункту відправки 
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Змінними величинами у моделі є 
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Змінними, за допомогою яких приймається рішення, є 
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. Тобто для кожного дня приймається рішення, скільки яких зразків і куди буде відправлено, як вони будуть упаковані та який буде перевізник.

Задача (3.1)–(3.13) записується для кожного пункту відправки 
[image: image141.wmf]i

 окремо, а умови (3.2)–(3.13) для кожного для 
[image: image142.wmf]t

 періоду планування. Строки моделі (3.1)–(3.13) мають такий смисл: (3.1) – це зазначений вище критерій оптимізації; (3.2) – умови на кількість зразків, що відправляються в день 
[image: image143.wmf]t

, з урахуванням невідправлених напередодні та залишених на наступний день та умови на кількість зразків, що потребують термінового відправлення; (3.3) – умова достатньої, щоб вмістити усі зразки за напрямками відправки, кількості упаковок; (3.4) – умова достатньої, щоб вмістити усі зразки за напрямками відправки, кількості упаковок, позначених як термінові; (3.5) – умова узгодженості кількості термінових упаковок із загальною кількістю упаковок; (3.6) – вартість упаковки та льоду; (3.7) – кількість зразків, що залишилися для відправки на наступний день; (3.8) – загальний об’єм вантажу; (3.9) – загальна вага вантажу; (3.10), (3.11) – умова цілочисельності змінних – кількості зразків, що залишаються на зберігання, та кількості упаковок; (3.12) – граничні умови динамічного процесу; (3.13) – умова на вибір наземного перевізника.

Як правило, автоперевезення здійснюється вечірніми та нічними рейсами. Тому партії зразків, що були відправлені в день 
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, надходять на центральний склад в день 
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, сортуються за напрямками відправки та формується вантаж для відправки в кінцеві пункти поставки. Таким чином, для кожного дня 
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 визначається вага та об’єм вантажу, що надійшов і має бути відправлений. А саме, кількість зразків за напрямками визначається рівністю:
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вага вантажу за напрямками: 
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об’єм за напрямками:
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кількість упаковок за типами упаковок і напрямками:
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(3.17)
кількість упаковок за типами упаковок і напрямками, що потребують термінового відправлення:
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(3.18)
Подальше транспортування здійснюється авіаційним транспортом. Вартість перевезення розраховується, виходячи з тарифів на перевезення небезпечних вантажів. Ці тарифи базуються на загальних тарифах із додатковими зборами та нарахуваннями. 
Наведена вище модель (3.1)–(3.13) стосується оптимізації перевезення зразків з одної клініки (пункту відправки) до центрального складу. Якщо ці перевезення організовує один ТЕП, то він має можливість узгодити надходження пакувань зі зразками з різних пунктів та відправку їх авіатранспортом. У такому випадку задачі (3.1)–(3.13), сформульовані для кожного окремого пункту відправки, мають бути скоординовані задачею вищого рівня, яку сформулюємо так: необхідно організувати надходження пакувань із зразками на центральний склад таким чином, щоб мінімізувати сумарні витрати ТЕП на доставку зразків з усіх пунктів відправки, витрати на авіаперевезення та на зберігання зразків в клініках і на центральному складі.

При узгодженому надходженні зразків з різних клінік на центральний склад кількість зразків, що будуть зберігатися в клініках, має визначатися в результаті розв’язку координаційної задачі. При цьому змінні 
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 стають змінними координаційної задачі, а критерій (3.1) для підзадач окремих пунктів відправки 
[image: image154.wmf]i

 змінюється на такий: 
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при виконанні умов (3.2)–(3.13), де 
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 – вектор змінних 
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. Тобто для окремого 
[image: image158.wmf]i

 задача (3.19) розв’язується для кожного дня окремо.

Координаційна задача, що визначає сумарні витрати, пов’язані з перевезенням зразків, записується у такому вигляді:
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У цій постановці використані такі позначення:
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 – функція витрат на авіаперевезення авіаперевізником 
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 в залежності від ваги та об’єму вантажу;
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 – авіаперевізник, що обирається у день 
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 у напрямку 
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 – витрати на зберігання пакування типу 
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 протягом доби на центральному складі;
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 – функція витрат на доставку пакувань з клініки з врахуванням зберігання зразків в клініці; 
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, від яких залежить значення функції 
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 – кількість зразків, що залишилися на зберігання в пункті 
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 після дня 
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 та мають бути відправлені за місцем призначення 
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;
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 – кількість пакувань типу 
[image: image195.wmf]p

, що надійшла на центральний склад у день 
[image: image196.wmf]t

 для відправлення у напрямку 
[image: image197.wmf]j

;
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 – кількість пакувань типу 
[image: image199.wmf]p

, що надійшла на центральний склад у день 
[image: image200.wmf]t

 для термінового відправлення у напрямку 
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 (які не можуть бути залишені для перевезення на наступний день);


[image: image202.wmf]1

-

t

ijp

k

 – кількість пакувань типу 
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, що була відправлені напередодні дня 
[image: image204.wmf]t

 із пункту для відправлення у напрямку 
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;
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 – кількість пакувань типу 
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, що не були відправлені у напрямку 
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 (залишилися на зберігання протягом доби), у день 
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;
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 – кількість пакувань типу 
[image: image211.wmf]p

, що відправляється авіаційним транспортом у день 
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 у напрямку 
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;
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 – вага всіх пакувань, що відправляється авіаційним транспортом у день 
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 у напрямку 
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;
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 – вага варіанту 
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 упаковки разом із сухим льодом;
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 – середня вага одного зразка;
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 – максимальна кількість зразків, що вміщується в упаковку 
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;
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 – об’єм, що мають всі пакування, що відправляється авіаційним транспортом у день 
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 у напрямку 
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;
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 – об’єм варіанту 
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 упаковки;
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 – множина авіаперевізників, що здійснюють рейс у напрямку 
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 у день 
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Змінними в цій задачі є 
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Строки моделі (3.20)–(3.27) мають такий смисл: (3.20) – критерій оптимізації, який включає сумарні за весь плановий період витрати на авіаперевезення, на зберігання пакувань на центральному складі та на перевезення до центрального складу та зберігання зразків у клініках; (3.21) – визначає загальну кількість пакувань, що надійшли у день 
[image: image232.wmf]t

 до центрального складу за напрямками відправлень і типами пакувань, та термінової кількості пакувань; (3.22) – визначає кількість пакувань, що будуть відправлені авіатранспортом у день 
[image: image233.wmf]t

 в напрямку 
[image: image234.wmf]j

 за типами пакувань; (3.23) – загальна вага вантажу, що відправляється в напрямку 
[image: image235.wmf]j

 у день 
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, з врахуванням термінових пакувань та пакувань, що були на зберіганні; (3.24) – загальний об’єм вантажу, що відправляється в напрямку 
[image: image237.wmf]j

 у день 
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; (3.25) – умова цілочисельності кількості пакувань, що зберігаються на центральному складі, та їхні граничні умови в часі; (3.26) – умова цілочисельності кількості зразків, що залишаються на зберігання в клініках, та їх граничні умови в часі; (3.27) – умова на вибір авіаперевізника у день 
[image: image239.wmf]t

 в напрямку 
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.
Оскільки втрата вантажу може статися на різних етапах перевезення і з різних причин, то ТЕП буде мати і різні витрати на цей момент. До того ж перевезення може бути застраховане, тобто сплачений страховий внесок, що повністю або частково відшкодує збитки ТЕП. Отже, з кожним випадком настання ризику пов’язані певні витрати і відшкодування для ТЕП. Позначимо множину ризиків 
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, а ймовірності настання події 
[image: image242.wmf]R

r

Î

 для однієї упаковки, що відправляється, 
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. При настанні події 
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 ТЕП несе додаткові витрати 
[image: image245.wmf]rijp

z

, що залежать від виду упаковки та напрямку перевезення. Для термінових пакувань витрати збільшуються, оскільки зростають штрафи. Позначимо такі витрати 
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Враховуючи те, що ймовірність настання ризиків є малою, математичне очікування витрат ТЕП, пов’язаних із ризиками перевезення, можна записати так:
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(3.28)
Розглянемо тепер дохідну частину в роботі ТЕП, який організовує перевезення зразків, постачання тари і сухого льоду, зберігання зразків на центральному складі та координує ці процеси у часі. 

Дохідна частина роботи ТЕП є добутком обсягу перевезень вантажів та тарифів ТЕП. Оскільки вага та об’єм упаковки мало залежать від кількості зразків, які знаходяться в ній, то тариф, головним чином, залежить від виду упаковки, пункту призначення та строків доставки. Доставка у стислий термін є більш дорогою. 
При перевезенні невеликої кількості упакувань одним видом транспорту виділення фіксованої та змінної частині витрат можливо достатньо просто. Але при змішаній доставці вантажу, переформуванні вантажних партій, різному попиті на кожний цикл перевезення, такий розподіл дуже утруднений. Також у витрати ТЕП входять витрати на тару, упакування та холодоагенти, кількість та види яких також змінюються, що утруднює визначення фіксованої та змінної частини витрат. Тому запропоновано застосування усереднено фіксованої та усереднено змінної складових тарифів ТЕП на 1 упаковку, які дають можливість розподілити витрати ТЕП на систему доставки спеціальних вантажів. Пошук цих складових здійснювався шляхом математичного моделювання на масиві можливих сценаріїв доставки. 1 упаковка як одиниця для визначення тарифу, обрано тому, що в доставці біопродуктів саме 1 упаковка є вантажною одиницею, яка проходить усі ланки доставки вантажу без переформування.
Оскільки ТЕП працює в умовах конкуренції, то тарифи мають бути гнучкими та давати переваги. Тому поставимо додатково питання про створення такої системи тарифів, яка б забезпечувала певний заданий 
[image: image248.wmf]g

 рівень прибутковості при різних варіантах перевезення зразків, тобто забезпечувала певну гнучкість. Формально кожний тариф представимо у вигляді двох частин – фіксованої частини та змінної, що залежить від кількості упаковок.

Позначимо 
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 – фіксована та зміна частина тарифу для звичайної доставки партії зразків в упаковці 
[image: image250.wmf]p

 із пункту 
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 в пункт 
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 для окремого дня тижня; 
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 – фіксована та зміна частина тарифу для термінової доставки. 

Тоді сумарний дохід ТЕП, що пов’язаний з усіма відправками за весь період моделювання, дорівнює:
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 (3.29)
Загальний очікуваний прибуток роботи ТЕП за період 
[image: image255.wmf]T

 дорівнює:
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 (3.30)
Додатковою умовою для пошуку значень коефіцієнтів 
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 та 
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 таких, щоб мати заданий рівень прибутковості 
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, є:
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(3.31)

При цьому ТЕП зацікавлений у пошуку найменших значень коефіцієнтів 
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 та 
[image: image262.wmf]Qv
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, щоб знати діапазон значень тарифів, за яких йому забезпечується мінімальний прийнятний рівень прибутковості.

Отже, при такій постановці цільова функція (3.20) може бути замінена такою:
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(3.32)
за умов (3.2)–(3.14), (3.20)–(3.22), (3.31).

Запропонована модель дозволяє розрахувати конкурентоспроможні тарифи на перевезення спеціальних вантажів за рахунок мінімізації витрат при збереженні заданого рівня прибутковості.

3.3. Практичні рекомендації підвищення ефективності доставки спеціальних вантажів та політики розробки тарифів транспортно-експедиторського підприємства в умовах коливання попиту
Згідно розроблених моделей на основі проведених обчислювальних експериментів можна розробити практичні рекомендації щодо підвищення ефективності доставки спеціальних вантажів та політики розробки тарифів ТЕП в умовах коливання попиту. 
Розглянемо перевезення спеціальних вантажів з 3-х пунктів відправки, які розташовані на різних відстанях від центрального складу, у 4 пункти призначення. Для кожного пункту відправки розглянемо 2 варіанти перевезення спеціальних вантажів до центрального складу автотранспортом та по 2 варіанти відправки вантажу із центрального складу до пунктів призначення авіаційним шляхом. Умовно будемо вважати, що центральний склад знаходиться в аеропорту Бориспіль, а біопродукти доставляються з Житомира, Запоріжжя та Луганська. Відповідно відстань до центрального складу становить 140, 568 та 836 км. Варіанти упаковки, що розглядаються, приведено у табл. 3.1. Оскільки в нашій моделі розглядається доставка типу «двері-двері», то у розрахунках будемо використовувати інформацію компаній ІнТайм та Нова Пошта, див. дод. Б. Вважається, що кожний варіант упаковки розрахований на 24 години зберігання зразків. При збільшенні строку зберігання додається сухий лід у відповідній кількості, що збільшує вартість зберігання.
Таблиця 3.1. 

Варіанти упаковки, що розглядаються

	Варіант
	Макси-мальна кількість зразків
	Вага сухого льоду, кг
	Загальна вага, кг
	Загальний об’єм, куб. дм 
	Вартість тари, грн.
	Вартість сухого льоду, грн. 
	Загальна вартість, грн. 
	Додаткова вартість льоду на кожну добу затримки, грн. 

	1
	2
	3
	5
	16
	260
	72
	332
	36

	2
	5
	5
	7
	21
	345
	120
	465
	60

	3
	10
	7
	10
	28
	370
	168
	538
	84


Для проведення розрахунків корисними показниками є характеристики варіантів упаковки в перерахунку на 1 зразок, табл. 3.2.

Таблиця 3.2.
Характеристики упаковки в розрахунку на 1 зразок

	Варіант
	Макси-мальна кількість зразків
	Вага сухого льоду, кг
	Загальна вага, кг
	Загаль-ний об’єм, куб. дм.
	Вартість тари, грн.
	Вартість сухого льоду, грн.
	Загальна вартість, грн.
	Додаткова вартість льоду на кожну добу затримки, грн.

	1
	2
	1,5
	2.5
	8
	130
	36
	166
	18

	2
	5
	1
	1,4
	4,2
	69
	24
	93
	12

	3
	10
	0,7
	1
	2,8
	37
	16,8
	53,8
	8,4


Розглядається виконання авіаційних перевезень за чотирма напрямками. У табл. 2.7 приведені тарифи авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України», що безпосередньо стосуються перевезення за напрямками. В моделі вважається, що вказані рейси здійснюються щоденно. До вказаних у табл. 2.7 тарифів авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України» додається 250 дол. США фіксованих витрат, пов’язаних із оформленням відправлення партії вантажу з упакованими зразками, який розглядається як небезпечний вантаж. Розглянемо також іншу авіакомпанію, тарифи якої дещо нижчі, але рейси виконуються не кожного дня, дод. А. До вказаної вартості для цього перевізника додається 260 дол. США фіксованих витрат, пов’язаних із оформленням відправлення партії вантажу з упакованими зразками. Для проведення розрахунків розглянемо тижневу потребу у перевезені зразків (табл. 3.3). 
Таблиця 3.3.
Щотижнева потреба у перевезенні зразків

	День тижня
	Берлін 
	Франкфурт
	Брюссель
	Лондон 
	Сумарна потреба у відправленні зразків

	Із Житомира
	
	
	
	

	Понеділок
	14
	21
	29
	18
	82

	Вівторок
	8
	18
	21
	18
	65

	Середа
	9
	15
	23
	20
	67

	Четвер
	5
	17
	24
	21
	67

	П’ятниця
	7
	20
	17
	28
	72

	Субота
	3
	14
	9
	16
	42

	Із Запоріжжя
	
	
	
	

	Понеділок
	32
	41
	47
	34
	154

	Вівторок
	24
	33
	37
	28
	122

	Середа
	17
	25
	39
	21
	102

	Четвер
	29
	27
	26
	19
	101

	П’ятниця
	12
	28
	30
	23
	93

	Субота
	15
	19
	21
	20
	75

	Із Луганська
	
	
	
	

	Понеділок
	27
	30
	39
	31
	127

	Вівторок
	17
	28
	31
	34
	110

	Середа
	21
	23
	28
	25
	97

	Четвер
	14
	19
	29
	27
	89

	П’ятниця
	19
	21
	23
	22
	85

	Субота
	13
	16
	19
	13
	61


Розрахуємо витрати на доставку зразків при їхньому відправленні наземним і авіаційним транспортом без затримки. Виходячи із параметрів варіантів пакування (див. дод. В), найбільш економним є пакування, коли спочатку використовується варіант пакування 3, а за умови, що остання упаковка не заповнена повністю і в ній більше ніж 5 зразків, то вона залишається недозаповненою. За умови, якщо в цій упаковці зразків від 3 до 5, то вона заміняється пакуванням 2, якщо зразків від 1 до 2, то заміняється пакуванням 1. Виходячи з цього, нижче наведені дані розрахунку при відправці зразків на центральний склад без затримки. З наведених результатів видно, що перевезення пакунків компанією «Ін тайм» є в усіх випадках, крім одного, дешевшим. 

Згідно з моделлю зразки прибувають на центральний склад наступного дня після відправлення. Якщо зразки відправляються у день їхнього отримання, то на наступний день в центральному складі з’являються такі партії зразків для відправлення авіаційним транспортом, що наведені у табл. 3.4.

Таблиця 3.4.

Партії зразків для відправлення авіаційним транспортом

	День тижня
	Берлін 
	Франкфурт
	Брюссель
	Лондон 

	Із центрального складу
	
	
	

	Понеділок
	0
	0
	0
	0

	Вівторок
	73
	92
	115
	83

	Середа
	49
	79
	89
	80

	Четвер
	47
	63
	90
	66

	П’ятниця
	48
	63
	79
	67

	Субота
	38
	69
	70
	73

	Неділя
	31
	49
	49
	49


Розрахуємо далі вартість авіаперевезення добового вантажу, за умови, якби він міг кожен день бути перевезеним обома авіакомпаніями. Кількість пакунків за варіантами упаковки, днями тижня, пунктами доставки, сумарними показниками вантажу та вартістю його авіаперевезення до кінцевих пунктів, див. дод. Д. Із наведених результатів бачимо, що авіаперевезення авіакомпанією «Міжнародні авіалінії України» є у багатьох випадках більш дорогим, окрім перевезень у Лондон.

Нами запропоновано розглядати розрахований варіант як базовий та пропонується його покращити за рахунок агрегування вантажів, які перевозяться з пунктів відправки та з аеропорту. При цьому збільшаться витрати на зберігання зразків, проте витрати на перевезення мають зменшитися за рахунок збільшення ваги партій вантажів та зменшення кількості партій. Як видно з додатку Е, найбільш економною є упаковка 3. Для збільшення кількості зразків, які перевозяться в упаковці 3, необхідно здійснювати пакування таким чином – зразки пакуються в пакування 3. Якщо остання упаковка не повністю заповнена, то зразки, які знаходяться в останній упаковці, залишаються на зберіганні та пакуються на наступний день. 
Оскільки у неділю зразки не збираються, то всі зразки, які залишилися на суботу та були зібрані у суботу, відправляються у цей день та пакуються таким чином, як і в базовому варіанті. В додатку Ж показана кількість пакувань, що перевозяться щоденно, та вартість перевезення двома компаніями. З наведених розрахунків видно, що перевезення пакунків компанією ІнТайм є дешевшим в усіх випадках. 

Далі необхідно розрахувати вартість авіаперевезення вантажу, за умови, що вантаж, який прибув у вівторок, четвер та суботу відправляється на наступну добу, а добу зберігається на центральному складі, дод. З. Для його зберігання у відповідних умовах додається сухий лід в необхідній кількості. При цьому сумарна кількість упаковок типу 3, що зберігаються на центральному складі становить за днями тижня: вівторок – 31, четвер – 27, субота – 26. Разом за тиждень – 84 упаковки. 
Упаковки інших типів не зберігаються. Із наведених результатів бачимо, що авіаперевезення авіакомпанією «Міжнародні авіалінії України» є дорожчими, але оскільки інша авіакомпанія виконує рейси не кожен день, то її рейси використовуються тільки у ті дні, що позначені в додатку З позначкою «1». Для порівняння розрахованих у роботі варіантів наведемо їхні результати в табл. 3.5. 
Розглянемо тепер випадок, коли частину зразків треба перевезти терміново. Відповідні дані та варіант перевезення представлені у додатку К. Відмінність цієї таблиці від тієї, що приведена у додатку Л, полягає у тому, що змінюються відправки з Житомира у Берлін. Якщо у попередньому варіанті зразки з Житомира на Берлін до центрального складу в четвер не відправлялися, то в новому варіанті в цей день є 4 зразки для термінової доставки.

Таблиця 3.5. 
Результати розрахунків за двома варіантами

	Показники 
	Базовий варіант
	Варіант із зберіганням зразків

	Вартість пакування зразків та сухого льоду
	100818,0
	88936,0

	Вартість додаткового сухого льоду
	0,0
	10236,0

	Вартість наземних перевезень
	4551,1
	4197,1

	Вартість авіаційних перевезень
	90051,6
	57767,6

	Сума
	195420,7
	161136,7


Вони пакуються у пакування для 5-ти зразків і доповнюються одним нетерміновим зразком. Пакування, які вміщують термінові зразки, маркіруються як термінові і мають бути відправлені авіарейсами у найближчі терміни. В результаті пакування розділяються на термінові і нетермінові. У додатку М наведені відповідні дані для варіанту, що розглядається. У наступній таблиці, що приведена у додатку Н, наведений результат розрахунку вартості авіаперевезень. Партії вантажу розраховувалися наступним чином. Якщо в конкретний день була необхідність відправити термінові пакунки, то разом відправлялися і нетермінові. Якщо такої необхідності не було і не було нетермінових пакунків, які залишилися з учора, то нетермінові пакунки залишалися на центральному складі для відправки в наступний день. Вибиралась авіакомпанія, у якої в день відправлення була менша вартість перевезення. 

З наведених розрахунків бачимо, що за наявності пакунків, які потребують термінового відправлення, можливість агрегування вантажу на центральному складі зменшується. В результаті збільшується сумарна вартість авіаперевезення. Порівняння трьох варіантів наведемо в табл. 3.6. Структуру витрат для трьох варіантів приведено на рис. 3.7. Порівнюючи структури витрат за трьома варіантами, можна сказати, що більшу частину витрат складають витрати на підготовку вантажу для перевезення (вартості пакування зразків та забезпечення пакування холодоагентами) – для першого варіанту – 52%, для другого варіанту – 55% для третього варіанту – 51%. Другою значною складовою вартості доставки вантажу є вартість авіаційного перевезення, яка становить – 46%, 36% та 44 % відповідно. Консолідація відправлень на центральному складі призводить до появи додаткових витрат на забезпечення сухим льодом у другому та третьому варіантах.  Найнижчу величину загальних витрат на доставку має другий варіант – коли є можливість консолідації відправлень на центральному складі та зберігання зразків у пунктах відправки, та внаслідок цього обираються найбільш економні варіанти пакувань, та зменшується кількість вантажних одиниць. Це дає можливість знизити витрати за головними складовими – вартості пакування зразків та вартості авіаційного перевезення, оскільки зменшується кількість вантажних одиниць, зменшується вага відправлень та зростає корисне завантаження кожного пакування. Економія витрат від базового варіанту у варіанті без термінових відправок становить 34716 грн., а у варіанті із частиною термінових відправок – 19475,1 грн. Також знижуються й питомі витрати на доставку 1 зразка, 1 кг або 1 упакування. 

Таблиця 3.6.
Результати розрахунків за трьома варіантами, грн.
	Показники 
	Базовий варіант

(всі перевезення термінові)
	Варіант із зберіганням зразків

(термінові відсутні)
	Варіант із зберіганням зразків

(частина термінові)

	Вартість пакування зразків та сухого льоду
	100818,0
	88936,0
	89328,0

	Вартість додаткового сухого льоду
	0,0
	10236,0
	5304,0

	Вартість наземних перевезень
	4551,1
	4197,1
	4205,2

	Вартість авіаційних перевезень
	90483,6
	57767,6
	77540,4

	Сума
	195852,7
	161136,7
	176377,6

	Економія витрат від базового варіанту
	–
	34716
	19475,1

	

	Кількість зразків
	1611
	1611
	1611

	Загальна вага, кг
	1820
	1643
	1647

	Кількість пакувань
	197
	167
	168

	

	Вартість на 1 зразок
	121,57
	100,02
	109,48

	Вартість на 1 кг
	107,61
	98,07
	107,09

	Вартість на 1 пакування
	994,18
	964,89
	1049,87
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Рис. 3.7. Структура витрат для трьох варіантів, грн. 
[* Розраховано автором]

Отже, варіювання параметрами вантажної одиниці, вантажопотоку та видами транспорту дає можливість ТЕП зменшення ймовірності виникнення ризикових ситуацій на заданому терміну доставки, тим самим збільшує надійність системи доставки. Але застосування більш коштовної тари й упакування, більш дорогого виду транспорту та перевізника, повинно бути обґрунтовано, оскільки вартість доставки при цьому може невиправдано зрости. Структура відправлень середня за тиждень щодо зразків та пакувань приведена на рис. 3.8. 
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Рис. 3.8. Структура відправлень щодо зразків та пакувань за тиждень
[* Розраховано автором]

Наведемо варіант розрахунку тарифів для базового варіанту – всі перевезення термінові. Систему тарифів будемо розраховувати, виходячи з того, що попит на доставку зразків є випадковий, але в середньому дорівнює попиту для базового варіанта. Для моделювання такого попиту використаємо рівномірно розподілені незалежні випадкові значення для кожного дня, кожного пункту відправки та пункту призначення. 

У табл. 3.7 наведені параметри випадкових значень для моделювання. Як описано у моделі в розділі 3.2, розрахунок вартості перевезення 
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 фіксована та зміна частина тарифу для термінової доставки.

Таблиця 3.7.

Середні значення та діапазони змін потреб у перевезенні зразків

	День тижня
	Середнє
	Діапазон

	
	Берлін 
	Франк-фурт
	Брюс-сель
	Лондон 
	Берлін
	Франк-фурт
	Брюс-сель
	Лондон 

	Із Житомира

	Понеділок
	14
	21
	29
	18
	1 – 28
	1 – 42
	1 – 58
	1 – 36

	Вівторок
	8
	18
	21
	18
	1 – 16
	1 – 36
	1 – 42
	1 – 36

	Середа
	9
	15
	23
	20
	1 – 18
	1 – 30
	1 – 46
	1 – 40

	Четвер
	5
	17
	24
	21
	1 – 10
	1 – 34
	1 – 48
	1 – 42

	П’ятниця
	7
	20
	17
	28
	1 – 14
	1 – 40
	1 – 34
	1 – 56

	Субота
	3
	14
	9
	16
	1 – 6
	1 – 28
	1 – 18
	1 – 32

	Із Запоріжжя

	Понеділок
	32
	41
	47
	34
	1 – 64
	1 – 82
	1 – 94
	1 – 68

	Вівторок
	24
	33
	37
	28
	1 – 48
	1 – 66
	1 – 74
	1 – 56

	Середа
	17
	25
	39
	21
	1 – 54
	1 – 50
	1 – 78
	1 – 42

	Четвер
	29
	27
	26
	19
	1 – 58
	1 – 54
	1 – 52
	1 – 38

	П’ятниця
	12
	28
	30
	23
	1 – 24
	1 – 56
	1 – 60
	1 – 46

	Субота
	15
	19
	21
	20
	1 – 24
	1 – 38
	1 – 42
	1 – 40

	Із Луганська

	Понеділок
	27
	30
	39
	31
	1 – 54
	1 – 60
	1 – 78
	1 – 62

	Вівторок
	17
	28
	31
	34
	1 – 34
	1 – 56
	1 – 62
	1 – 68

	Середа
	21
	23
	28
	25
	1 – 42
	1 – 44
	1 – 56
	1 – 50

	Четвер
	14
	19
	29
	27
	1 – 28
	1 – 38
	1 – 58
	1 – 54

	П’ятниця
	19
	21
	23
	22
	1 – 38
	1 – 42
	1 – 46
	1 – 44

	Субота
	13
	16
	19
	13
	1 – 26
	1 – 32
	1 – 38
	1 – 26


У варіанті, що розглядається, використовується 3 види пакувань, 3 пункти відправки та 4 пункти призначення. Отже, система тарифів описується 36 парами коефіцієнтів 
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. Будемо розглядати ці коефіцієнти як два вектори. Позначимо множину коефіцієнтів 
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. Умовою прибутковості тарифів для періоду планування 
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, який в нашому варіанті дорівнює одному тижню, для будь-якої денної потреби 
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 у перевезенні пакувань, яка змодельована виходячи з вказаних вище припущень, є виконання такої нерівності:
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 – заданий рівень прибутковості (10%); 
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 – сумарні витрати за період 
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 – вектор індикаторів компонент вектора 
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 дорівнює 1, якщо відповідна компонента вектора 
[image: image292.wmf]t

d

 є більшою 0, і вона дорівнює 0, якщо відповідна компонента вектора 
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 дорівнює 0. Зазначимо, що умова прибутковості може бути сформульована й іншими способами. Наприклад, виконання нерівності (3.33) у середньому.

Оскільки усі випадкові варіанти потреби у перевезенні розглянути неможливо, то згенеруємо методом Монте-Карло сценарії потреб у перевезеннях у кількості, що перевищують кількість невідомих коефіцієнтів системи тарифів. При використанні певних критеріїв оцінки системи коефіцієнтів це дасть змогу знайти однозначний розв’язок системи лінійних нерівностей типу (3.33), складеної із нерівностей, що відповідають окремим сценаріям потреб.

Система лінійних нерівностей типу (3.33) формується наступним чином. Генерується сценарії 
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 потреб у перевезенні зразків згідно моделі, що задається табл. 3.8. Далі для кожного згенерованого сценарію 
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 мінімізуються витрати на перевезення згідно моделі у розділі 3.2. У результаті отримуємо вектори усіх за період 
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 потреб у перевезенні пакувань 
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, значення сумарних витрат 
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 та нерівність (3.33) для кожного сценарію. В якості додаткового критерію, що дозволяє однозначно знайти коефіцієнти, візьмемо максимальне перевищення доходів над витратами збільшеними на заданий рівень прибутковості. Такий критерій відповідає меті побудови моделі, а саме, знаходженню конкурентних тарифів. Виходячи із зазначеного, для пошуку коефіцієнтів тарифів розв’язується така додаткова оптимізаційна задача: 
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Для варіанту, що розглядається, задача (3.34)–(3.36) складається з 72 змінних. Кількість згенерованих сценаріїв дорівнювала 180. Задача розв’язувалась у середовищі Excel за допомогою надбудови Excel, яка має назву «Пошук розв’язку» і дозволяє розв’язувати оптимізаційні задачі помірного розміру, використовуючи різні налаштування. Задача (3.34)–(3.36) зводиться до лінійної, що значно прискорює її розв’язок. Мінімальне значення цільової функції (3.34) дорівнює 11681,5 грн. Це є максимальна різниця між доходом і витратами збільшеними на 
[image: image302.wmf]g

 = 10%, яка досягається на сценарії 
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 = 166. Значення доходу для цього сценарію буде 231945,9, а витрати 200240,4 грн. Рентабельність для цього сценарію буле 15,8%. Середнє по 180 сценаріям значення доходу дорівнює 226545,0 грн., витрати 200687,8 грн., а рентабельність 12,9%.

У результаті розв’язку отримані такі коефіцієнти для тарифів, табл. 3.8. Значення для коефіцієнтів фіксованої частини тарифів були скориговані для більш рівномірної відповідності видам пакувань. Отримані коефіцієнти відображають особливості потреби у перевезеннях для окремих пунктів відправки. Нижче показані налаштування пакету «Пошук розв’язку», за допомогою якого розв’язувалась задача (3.34)–(3.36). У цій таблиці b_vI, b_vII, b_vIII – коефіцієнти для змінної частини тарифів для пакувань виду I, II та III, відповідно b_fI, b_fII, b_fIII – коефіцієнти для фіксованої частини тарифів. Значення для коефіцієнтів фіксованої частини тарифів були скориговані для більш рівномірної відповідності вазі видів пакувань. 

Таблиця 3.8.

Результати розрахунків тарифів ТЕП за варіантами упакувань на доставку спеціальних вантажів (біопродуктів) в авіаційно-автомобільному сполученні

	Змінна частина
	
	Фіксована частина

	Місто
	Берлін
	
	Берлін

	
	b_vI
	b_vII
	b_vIII
	
	b_fI
	b_fII
	b_fIII

	Житомир
	504
	659
	824
	
	396
	554
	792

	Запоріжжя
	421
	600
	803
	
	396
	554
	792

	Луганськ
	496
	692
	831
	
	396
	554
	792

	
	Франкфурт
	
	Франкфурт

	
	b_vI
	b_vII
	b_vIII
	
	b_fI
	b_fII
	b_fIII

	Житомир
	502
	665
	817
	
	396
	554
	792

	Запоріжжя
	527
	733
	839
	
	396
	554
	792

	Луганськ
	466
	653
	800
	
	396
	554
	792

	
	Брюссель
	
	Брюссель

	
	b_vI
	b_vII
	b_vIII
	
	b_fI
	b_fII
	b_fIII

	Житомир
	496
	639
	816
	
	396
	554
	792

	Запоріжжя
	505
	693
	829
	
	396
	554
	792

	Луганськ
	489
	663
	841
	
	396
	554
	792

	
	Лондон
	
	Лондон

	
	b_vI
	b_vII
	b_vIII
	
	b_fI
	b_fII
	b_fIII

	Житомир
	487
	612
	803
	
	396
	554
	792

	Запоріжжя
	492
	662
	828
	
	396
	554
	792

	Луганськ
	488
	668
	828
	
	396
	554
	792


Отримані коефіцієнти відображають особливості потреби у перевезеннях для окремих пунктів відправки, оскільки спираються на середні значення потреби у відправці для різних пунктів відправки та на можливі відхилення від середніх значень. При зміні середніх потреб у перевезеннях тарифи також змінюються. При цьому в перерахунку на одне відправлене пакування вага фіксованої частини в тарифі зменшується, а змінної змінюється незначним чином. Графічне представлення тарифів для відправлень у Берлін, Франкфурт, Брюссель та Лондон наведено на рис. 3.9. Перші три стовпчика відповідають змінній частині тарифів для 3-х видів пакувань, три останні стовпчика – фіксованій частині тарифів.
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Рис. 3.9. Графічне представлення тарифів для відправлень у Берлін, Франкфурт, Брюссель та Лондон, грн.
[* Розраховано автором]

Гістограми розподілу витрат для 180 згенерованих сценаріїв наведені на рис. 3.10. Гістограми розподілу доходів для 180 згенерованих сценаріїв наведені на рис. 3.11. Для побудови гістограми всі 180 значень витрат впорядковані та розбиті на 11 рівних діапазонів значень. У стовпчику зліва показані границі діапазонів.
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Рис. 3.10. Гістограми розподілу витрат для 180 згенерованих сценаріїв 
[* Розраховано автором]
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Рис. 3.11. Гістограми розподілу доходів для 180 згенерованих сценаріїв 

[* Розраховано автором]

У додатках П та Р показані налаштування пакету «Пошук розв’язку», за допомогою якого розв’язувалась задача (3.34)–(3.36). У додатку У наведено частину матриці даних оптимізаційної задачі (3.34)–(3.36) в тому вигляді, в якому дані представлені в Excel. Кожен рядок, починаючи з рядка 7, включає номер сценарію 
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 та вектор сумарних за період 
[image: image309.wmf]T

  потреб у перевезенні пакувань 
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. Рядок «Коефіцієнти» вміщує знайдені значення для коефіцієнтів для змінної частини тарифів. Результати розрахунків доходів, витрат ТЕП на доставку спеціальних вантажів в авіаційно-автомобільному сполученні за сценаріями приведені на рис. 3.12. Частина матриці даних оптимізаційної задачі (3.34)–(3.36) наведено у дод. С.
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Рис. 3.12. Результати розрахунків доходів, витрат ТЕП на доставку спеціальних вантажів в авіаційно-автомобільному сполученні за сценаріями, грн.

[* Розраховано автором]

Результати розрахунків рентабельності на доставку спеціальних вантажів в авіаційно-автомобільному сполученні за сценаріями приведені на рис. 3.13. Згідно розрахунків можемо говорити, що досягається достатньо високий рівень рентабельності ТЕП при доставці спеціальних вантажів, у найкращих сценаріях – до 15,9%. 
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Рис. 3.13. Результати розрахунків рентабельності на доставку спеціальних вантажів в авіаційно-автомобільному сполученні за сценаріями, %
[* Розраховано автором]

При розрахунках за економіко-математичною моделлю, що визначає витратну частину, у практичній роботі ТЕП, можливе варіювання такими параметрами. Для кожного пункту забору вантажу можливе варіювання видами упакування, кількістю холодоагенту, кількістю зразків, що перевозиться щоденно. Також можливо накопичення та тимчасове зберігання нетермінових зразків в пунктах забору вантажів. Доставка від пунктів забору до центрального складу може здійснюватися різними автоперевізниками під розклад авіаперевезення. Для центрального складу можливе варіювання параметрами вантажних партій, строками зберігання, залежно від терміновості відправки, розкладу руху та вибору перевізника. 
Відповідно до проведеного аналізу, розроблених принципів, методів та моделей визначено, що при доставці спеціальних категорій вантажів має місце підвищений загальний рівень ризику, пов’язаний з тим, що разом зі звичайними ризиками, з якими стикається ТЕП, з’являються ризики пошкодження та втрати вантажу, створення небезпеки при перевезенні та завдання шкоди навколишньому середовищу й учасникам ланцюгу доставки вантажу, пов’язані із властивостями вантажу та його взаємодією з навколишнім середовищем. 
Взаємодія властивостей спеціального вантажу із навколишнім середовищем, протікання різних біохімічних процесів, призводить до нестабільності стану вантажу, швидкого погіршення його якостей та зменшення часу використання його за призначенням. Особливо яскраво наявність таких ризиків проявляється при доставці вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості. Взаємозалежність виникнення ризику, витрат та якості вантажу в ланцюгу доставки спеціальних вантажів наведено на рис. 3.14. Виявлено, що зона допустимого ризику – це проміжок часу, впродовж якого властивості спеціальних вантажів зберігаються та ризики, пов’язані з їх властивостями, не проявляються. В цьому випадку мають місце звичайні ризики процесу доставки, спеціальні вантажі знаходяться у транспортабельному стані та додаткові витрати не потрібні. Критичний ризик виникає у проміжку часу, впродовж якого властивості спеціальні вантажі починають змінюватися в бік погіршення якості, але ще існує можливість, за рахунок своєчасного обслуговування біопродуктів, повернути їх у транспортабельний стан. 
У практичній роботі ТЕП це має бути забезпечено обслуговуванням вантажу, що полягає у його переупакуванні, заміні холодоагентів та розміщенням його у зоні з контрольованим температурним режимом. При попаданні в зону критичного ризику спеціальні вантажі починають виходити з транспортабельного стану та може бути втрачено частину вантажу, при цьому втрати залежать від конкретного виду спеціальних вантажів. Встановлено, що на повернення спеціальних вантажів у транспортабельний стан будуть необхідні додаткові витрати на обслуговування та додатковий час. Тому при плануванні ТЕП процесу доставки спеціальних вантажів запропоновано заздалегідь розрахувати час, місце та кількість процесів обслуговування вантажу, включити відповідні витрати до вартості перевезення у відповідності до запропонованих інструментів. 
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Рис. 3.14. Взаємозалежність виникнення ризику, витрат та якості вантажу в ланцюгу доставки спеціальних вантажів
 [* Розроблено автором]

У разі, коли ТЕП не врахує необхідність додаткового обслуговування вантажу, наслідком може стати призупинення або навіть припинення перевезення, що призведе до його додаткових витрат. Катастрофічний ризик виникає при втраті вантажем своїх властивостей, що робить його непридатним до використання за призначенням та фактично рівносильне втраті вантажу. При настанні катастрофічних ризиків ТЕП нестиме прямі та непрямі втрати, пов’язані із відшкодуванням збитків та втратою клієнтури. Для запобігання катастрофічним наслідкам в процесі доставки біопродуктів вантаж має знаходитися у транспортабельному стані весь час доставки, тобто в зоні допустимого ризику.
У відповідності до даних, наведених у табл. 2.8, та спираючись на проведені розрахунки за економіко-математичними моделями розроблено практичні рекомендації ТЕП та іншим учасникам процесу доставки спеціальних вантажів щодо зниження ймовірностей виникнення допустимих ризиків, витрати на які включені до загальних витрат ТЕП. У табл. 3.9 приведено зміни ймовірностей виникнення ризиків доставки спеціальних вантажів (біопродуктів) в результаті застосування оптимального плану доставки та рекомендації їх досягнення. Зміна ймовірностей визначена експертним шляхом на основі результатів роботи ТЕП ТОВ «ФТП» та ТОВ «Брокбрідж». 
Таблиця 3.9.

Зміни ймовірностей виникнення ризиків доставки спеціальних вантажів в результаті застосування оптимального плану доставки та практичні рекомендації їх досягнення
	№
	Вид ризиків
	Ймовірність виникнення до моделювання
	Ймовірність виникнення після моделювання
	Практичні рекомендації  ТЕП та іншим учасникам процесу доставки спеціальних вантажів  щодо зниження ймовірностей виникнення допустимих ризиків

	1
	2
	3
	4
	5

	1.
	Не поставлена тара в окремий пункт
	0,001
	0
	Розрахунок оптимального плану перевезень згідно запропонованих моделей дозволяє точно визначити кількість та види упакувань для кожного пункту забору вантажу


Закінч. табл. 3.9.

	1
	2
	3
	4
	5

	2.
	Не підготовлений холодоагент у повному обсязі 
	0,005
	0
	Розрахунок оптимального плану перевезень згідно запропонованих моделей дозволяє точно визначити кількість холодоагентів для кожного пункту забору вантажу

	3.
	Не підготовлені зразки біопродуктів
	0,05
	0,05
	–

	4.
	Не поставлений автомобіль до певного пункту
	0,033
	0,003
	Вибір автоперевізника 

	5.
	Механічне пошкодження тари  при автоперевезенні вантажу  
	0,002
	0,002
	–

	6
	Знищення вантажу при автоперевезенні
	0,001
	0,001
	–

	7.
	Запізнення на рейс 
	0,005
	0,001
	Синхронізація графіків автомобільного та авіаційного постачання дозволяє мінімізувати ризики запізнення на рейс

	8.
	Не завантаження на рейс через проблеми з  оформленням вантажу
	0,05
	0,001
	Розрахунок оптимального плану перевезень згідно запропонованих моделей дозволяє точно визначити кількість вантажних партій та синхронізувати графіки перевезення

	9.
	Не завантаження на рейс через граничне комерційне завантаження 
	0,001
	0,00002
	Встановлення пріоритетності відправлення вантажу та штрафні санкції для перевізника 

	10.
	Не завантаження на рейс через відміну рейсу перевізником
	0,002
	0,002
	–

	11.
	Невитримана температура та тиск у вантажному відсіку ПС
	0,002
	0,002
	–

	12.
	Механічне пошкодження тари  при обробці вантажу в аеропорту 
	0,001
	0,001
	–

	13.
	Знищення вантажу при обробці вантажу в аеропорту 
	0,0005
	0,0005
	–

	14.
	Втрата вантажу через несвоєчасну заміну холодоагенту
	0,005
	0,0001
	Розрахунок оптимального плану перевезень згідно запропонованих моделей дозволяє точно визначити кількість холодоагентів для обслуговування вантажу


У результаті розрахунків за моделлю мінімізації витрат було знайдено найбільш економний план перевезень заданої кількості зразків в розрахованій кількості упакувань визначеними перевізниками. Також можливо врахувати наявність зразків, що потребують термінової доставки. За результатами розрахунків ТЕП має чіткий та детальний план формування вантажних відправлень за видами упакувань, пунктами забору вантажу, та розмірів вантажних партій для відправлення авіаційним транспортом на центральному складі щоденно за плановий період. 
Цільова функція моделі відображає загальні витрати ТЕП на доставку вантажів за їх складовими. За результати розрахунків стає можливим для ТЕП визначити як загальний розмір витрат, так і розмір витрат, які пов’язані з виконанням окремих етапів у процесі доставки спеціальних вантажів, що дає можливість проаналізувати їх структуру та знайти можливі шляхи скорочення.

Дослідження структури собівартості доставки спеціальних вантажів для ТЕП показує, що в структурі витрат можливі умовно-постійні та умовно-змінні витрати. Умовно-постійні витрати залежать від кількості вантажних партій, або окремих вантажних місць, умовно-змінні витрати – від ваги вантажу. Умовно-постійні витрати – це витрати, пов’язані з оформленням вантажної партії, її обробкою та витрати на доставку мінімально можливої ваги вантажу. Зниження умовно-постійних витрат можливо за рахунок укрупнення вантажних місць та зменшення кількості вантажних партій. 
При доставці невеликих партій вантажу витрати на оформлення та обробку вантажу умовно-постійні витрати можуть бути рівними вартості перевезення. З ростом ваги вантажних партій питома вага умовно-постійних витрат знижується, але для невеликих вантажних відправлень, якими є, зокрема, результати клінічних досліджень, зниження умовно-постійних витрат дає значну економію. Розмір умовно-змінної частини витрат значною мірою залежить від системи тарифів, що застосовується на видах транспорту, які використовуються. Зокрема, на авіаційному транспорті кількісні тарифи зменшуються зі збільшенням вагової категорії вантажу. 

Варіювання параметрами вантажних одиниць при доставці спеціальних вантажів, консолідація вантажу дають можливість ТЕП суттєво зменшити загальні витрати на доставку. Вплив консолідації на загальні витрати в процесі доставки спеціальних вантажів здійснюється наступним чином. У загальній вазі вантажного місця основну частину складає вага тари й упакування та холодоагенту, вага зразків, тобто корисної частини вантажу, відносно незначна. Витрати на тару й упаковку вантажів також є значними відносно вартості автомобільного перевезення. Тому збільшення питомої ваги зразків в упаковці дає можливість знизити загальні витрати на доставку спеціальних вантажів. 
Консолідація зразків в пунктах забору вантажів дозволяє використовувати тару більшої ємності, сформувати меншу кількість вантажних місць, що знижує як загальні витрати на тару й упакування, холодоагенти, так і питомі витрати на перевезення 1 зразку. Також використання більш коштовної тари й упакування, що розраховане на більший транзитний час дає можливість обрати більш зручний та дешевий варіант перевезення.

Консолідація упакувань на центральному складі дає можливість зменшити кількість вантажних партій для авіаційного перевезення та збільшити вагу кожної партії, узгодити час перевезення з розкладом руху повітряного перевізника, обрати більш вигідну для ТЕП авіакомпанію. Збільшення ваги вантажних партій при авіаційному перевезенні дає можливість ТЕП суттєво знизити змінні витрати, оскільки авіаційна тарифна система має такі особливості: з ростом ваги вантажної відправки тарифи за перевезення одиниці маси вантажу знижуються. Зменшення загальної кількості вантажних партій дає можливість ТЕП зменшити фіксовані витрати на авіаційне перевезення. 
Разом з тим консолідація вантажу потребує додаткових витрат на холодоагенти, зберігання та обробку вантажу, що було враховано у розрахунках. Визначення пунктів, у яких доцільно здійснювати консолідацію вантажу в розглянутій системі доставки, є зрозумілим. Накопичення зразків ТЕП доцільно здійснювати в пунктах забору вантажів – оскільки там є умови для їх зберігання та в цих пунктах здійснюється формування вантажних одиниць для їх подальшої доставки автотранспортом. Формування вантажних партій для доставки авіаційним транспортом здійснюється на центральному складі ТЕП в аеропорту. 
Результати розрахунків за запропонованою моделлю мінімізації витрат дають змогу ТЕП аналізувати різні варіанти доставки спеціальних вантажів: з консолідацією та без консолідації, з урахуванням того, що усі або частина відправлень потребують термінової доставки, визначати вартість доставки 1 зразку, 1 кг або 1 упакування вантажу. Знаходження вантажу спеціальних вантажів у транспортабельному стані досягається за рахунок використання спеціальної тари й упакування, холодоагентів (наведено у додатку Т), обслуговування вантажу, що відображається на загальних витратах на доставку. При перевезенні вантажів, які мають швидкопсувні та небезпечні властивості, необхідно використовувати різні типи активного та пасивного обладнання, тари й упакування, які відрізняються за вантажомісткістю, кількістю холодоагентів, транзитним часом та відповідно ціною.

Таким чином, управляючи витратами на приведення вантажу до транспортабельного стану та підтримку його в такому стані й надалі, протягом всього ланцюга доставки, ТЕП управляє ризиками. Розмір та характер витрат, час та місце їх здійснення дозволяють запобігти майбутнім катастрофічним втратам ТЕП. З іншого боку, витрати на систему доставки вантажу можуть мати надлишковий характер за рахунок вибору занадто дорогого упакування, надлишкових витрат на обслуговування та перевезення, що може знизити ефективність діяльності ТЕП. Для знаходження оптимального рівня витрат ТЕП необхідно синхронізувати у часі знаходження вантажу у транспортабельному стані з процесом обслуговування та оптимізувати витрати таким чином, щоб надалі вантаж знаходився у зоні допустимого ризику. Концептуальна схема управління витратами на доставку спеціального вантажу ТЕП наведена на рис. 3.15. 
Таким чином, ТЕП за допомогою розроблених інструментів має можливість знайти оптимальний план доставки спеціальних вантажів з деталізацією його за пунктами відправлення, видами упакування, кількістю холодоагентів, кількістю вантажних одиниць та вантажних партій, а також із синхронізацією розкладу доставки вантажу в автомобільно-авіаційному сполученні. 
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Рис. 3.15. Концептуальна схема управління витратами на доставку спеціального вантажу ТЕП
 [* Розроблено автором]

Для забезпечення прибутковості доставки спеціальних вантажів для ТЕП необхідне визначення конкурентоспроможних цін та тарифів ТЕП. Оскільки ринок транспортно-експедиторських послуг досить швидко розвивається та потреби клієнтури ростуть, ціни, за якими ТЕП пропонує свої послуги, мають бути досить гнучкими. Їх рівень залежить, з одного боку, від кон’юнктури ринку, структури та обсягів платоспроможного попиту, з іншого – від розміру та структури витрат ТЕП. Визначення рівня тарифів і цін на послуги ТЕП на практиці здійснюється різними шляхами. Деякі ТЕП обчислюють вартість конкретного перевезення та пропонують клієнтурі ціни на конкретну доставку. Інші використовують систему тарифів на свої послуги. Також має значення обсяг та періодичність замовлення. При наявності довгострокових контрактів та обслуговування системи постачань спеціальних вантажів, клієнтура може прагнути від ТЕП застосування постійних тарифів та цін на його послуги. Тому для внутрішнього планування діяльності ТЕП важливим є визначення мінімального рівня цін, та їх складових за умови досягнення мінімальної прибутковості. Тобто ціна на послуги ТЕП, що пропонуються клієнтурі при доставці спеціальних вантажів на тривалий період, навіть при різних відхиленнях щоденного попиту від середнього рівня, має забезпечити рівень прибутковості не нижче заданого.  

Окрім витрат на перевезення, ціни на послуги ТЕП повинні покривати інші витрати ТЕП, пов’язані із здійсненням транспортно-експедиторської діяльності. Для забезпечення ефективності доставки заданого обсягу спеціальних вантажів для ТЕП важливим є визначення мінімального рівня тарифів на перевезення 1 упакування. 

Для визначення мінімального рівня тарифів ТЕП пропонуємо мінімізувати відхилення рентабельності при виконанні заданого обсягу перевезень спеціальних вантажів протягом заданого періоду часу від заданого рівня. Запропонована модель розрахунку тарифів дозволяє ТЕП визначити фіксовану та змінну частини тарифів ТЕП при організації доставки заданого обсягу біопродуктів протягом певного періоду планування з урахуванням коливань попиту. Отримані за результатами розрахунків тарифи також деталізовані, для зручності практичного застосування ТЕП, в залежності від пунктів відправлення, призначення та за видами упаковки, тобто створюють систему, яка дозволяє приймати рішення в залежності від обсягів та структури попиту. Ці тарифи відповідають мінімальному рівню рентабельності роботи ТЕП в цілому за період за умови коливань попиту та задають нижню межу прибутковості роботи ТЕП. Верхня межа може обмежуватися лише кон’юнктурою ринку, тарифами конкурентів, домовленостей з клієнтурою тощо. Знання нижньої межі тарифів та планових обсягів перевезень дає можливість ТЕП визначити припустимі діапазони коливання ціни на доставку спеціальних вантажів для конкретного клієнта та обсягу замовлень, у разі необхідності, забезпечуючи при цьому прибутковість. Можливість управління тарифами та цінами на послуги ТЕП забезпечує йому певні конкурентні переваги на ринку транспортно-експедиторських послуг.

У процесі доставки спеціальних вантажів ТЕП конкурують як між собою, так із традиційними авто- та авіаперевізниками і компаніями з експрес-доставки вантажів та пошти. При доставці спеціальних вантажів традиційним авіаперевізником клієнт оплачує тільки вартість авіаційного перевезення відповідної категорії вантажу. Але при цьому клієнт змушений самостійно виконувати цілий комплекс операцій щодо організації забору вантажу, формування вантажних одиниць, вантажних партій, оформлення перевезення, проходження видів державного контролю, доставки вантажів наземним перевізником до аеропорту. При пріоритетному перевезенні вантажу традиційним авіаперевізником вартість авіаперевезення також збільшується. 

При доставці вантажу компаніями з експрес-доставки вантажів та пошти клієнтурі гарантується визначений термін доставки та деякий комплекс послуг з оформлення перевезення та доставки вантажів від відділень експрес-перевізників до аеропорту. Але до відділення експрес-перевізника клієнтура доставляє вантаж самостійно. Тобто експрес-перевізники, зазвичай, не надають послуг із збору вантажу для клієнта із затарюванням вантажу в пунктах забору. Також графік доставки залежить від організації роботи експрес-перевізника та не завжди співпадає з побажаннями клієнтури. Ціна на послуги експрес-перевізників є достатньо високою.

На відміну від експрес-перевізників, які працюють в основному на своїй мережі, ТЕП здатне дуже гнучко пристосуватись до потреб клієнтури, організувати доставку вантажу різними видами транспорту, виконати за клієнта також операції збору вантажу та формування вантажних одиниць і вантажних партій, тобто фактично виконує функції PL-провайдера логістичних послуг. 
При організації доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні необхідно правильно побудувати організаційно-економічні відносини авіакомпанії та ТЕП. Авіакомпанії, що будуть залучені до перевезення небезпечних та швидкопсувних вантажів, мають бути сертифікованими для цього перевезення згідно вимог ІАТА, ІСАО та національних повноважних органів, і мати необхідні технічні та технологічні можливості для перевезення таких категорій вантажів. Також ТЕП бажано обирати тих перевізників, які мають систему сервісу для обслуговування спеціальних вантажів та забезпечують регулярність перевезення. При укладенні договорів з авіаперевізниками ТЕП запропоновано обумовити пріоритетність обслуговування та відправлення спеціальних вантажів авіакомпанією, а при достатньо великому потоці – квоти тоннажу під перевезення спеціальних вантажів на визначених рейсах, та прописати штрафні санкції за несвоєчасне обслуговування або несвоєчасне відправлення біопродуктів авіакомпанією. За наявності домовленостей з авіакомпаніями ТЕП отримує знижки з тарифу, що дозволить зменшити загальні витрати на доставку спеціальних вантажів (біопродуктів). 
Із зростанням у світі обсягів перевезень спеціальних вантажів авіакомпанії можуть отримати високоприбутковий сегмент ринку вантажних перевезень, що пояснюється підвищеними тарифами на авіаперевезення спеціальних вантажів при невеликих об’ємно-масових характеристиках вантажу. Конкуренцію на цьому сегменті традиційним авіаперевізникам можуть скласти експрес-перевізники, але вони пропонують більш високі тарифи, що не завжди приваблює клієнтуру. Тому співпраця традиційних авіаперевізників з ТЕП дає можливість організувати ланцюг доставки спеціальних вантажів (біопродуктів) в автомобільно-авіаційному сполученні за конкурентоспроможними цінами, та закріпитися на певному сегменті ринку авіаперевезень. Витрати на обслуговування спеціальних вантажів в аеропорту також є складовою частиною витрат на доставку. При наявності відповідної інфраструктури, обслуговування спеціальних вантажів (біопродуктів) також може бути джерелом додаткових доходів аеропорту.

Доведено, що у разі запропонування клієнтурі конкурентноздатних цін та оптимізації діяльності ТЕП на основі застосування організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів, ТЕП зможе підвищити рівень рентабельності доставки спеціальних вантажів (біопродуктів) до 15,8-15,9% у кращих сценаріях, тим самим покращивши власну фінансову стійкість. Такий рівень рентабельності є загальносвітовим рівнем для лідерів галузі доставки біопродуктів та ТЕП отримує можливості провідних лідерів галузі, а саме: можливість освоєння нових високодохідних сегментів ринку, збільшення обсягів перевезень, залучення високодохідної клієнтури із стабільно великим вантажопотоком, можливості впровадження новітніх технологій в процеси доставки вантажів та процес управління діяльністю ТЕП. 
Висновки до розділу 3 

1. Запропонований організаційно-економічний механізм управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту, як сукупність принципів, методів та економіко-математичних моделей, що дозволяють визначити оптимальні плани поетапної доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні. Встановлено, що основними складовими даного механізму є мета та цілі, які включають у себе забезпечення необхідних умов для покращення процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту, а також принципи та системні вимоги, а саме системності, ефективності, гнучкості, контролю за результатами, відкритості, універсальності, цілісності та структурованості.
2. Визначено, що управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів забезпечується за рахунок реалізації економіко-математичного моделювання процесу їх доставки за участю авіаційного транспорту. При цьому удосконалено спосіб розрахунку сукупних витрат ТЕП в системі мультимодальної доставки спеціальних вантажів, який на відміну від існуючих детермінованих підходів дозволив врахувати особливості упакування, розмір партії, тарифи перевізників, вартість обслуговування при перевалці вантажу, а також виплати на відшкодування збитку для ТЕП, пов’язані з допустимим ризиком. 

3. Результати розрахунків дають ТЕП чіткий та детальний план формування вантажних відправлень за видами упакувань, пунктами забору вантажу, та розмірів вантажних партій для відправлення авіаційним транспортом на центральному складі щоденно за плановий період. За моделлю мінімізації витрат проаналізовано різні варіанти доставки спеціальних вантажів (біопродуктів): з консолідацією та без консолідації, з урахуванням того, що усі або частина відправлень потребують термінової доставки, визначати вартість доставки 1 зразку, 1 кг або 1 упакування вантажу. Для забезпечення прибутковості доставки спеціальних вантажів для ТЕП необхідно визначення конкурентоспроможних цін та тарифів ТЕП, що мають бути досить гнучкими. Їх рівень залежить, з однієї сторони, від кон’юнктури ринку, структури та обсягів платоспроможного попиту, з іншої – від розміру та структури витрат ТЕП. 
4. Для встановлення оптимального рівня тарифів ТЕП запропоновано методичний апарат визначення фіксованої та змінної частин тарифів ТЕП, що дозволяє мінімізувати відхилення рентабельності при виконанні запланованого обсягу перевезень спеціальних вантажів протягом заданого періоду часу, визначити фіксовану та змінну частини тарифів ТЕП при організації доставки запланованого обсягу спеціальних вантажів протягом певного періоду планування з урахуванням коливань попиту. Отримані за результатами розрахунків тарифи деталізовані в залежності від пунктів відправлення, призначення та за видами упаковки, тобто створюють систему яка дозволяє приймати рішення в залежності від обсягів та структури попиту. Розраховані тарифи відповідають мінімальному рівню рентабельності роботи ТЕП в цілому за період за умови коливань попиту та задають нижню межу прибутковості роботи ТЕП. Можливість управління тарифами та цінами на послуги ТЕП забезпечує йому конкурентні переваги на ринку транспортно-експедиторських послуг.
5. Доведено, що у разі запропонування клієнтурі конкурентноздатних цін та оптимізації діяльності ТЕП на основі застосування організаційно-економічного механізму та практичних рекомендацій управління ефективністю доставки спеціальних вантажів, ТЕП зможе підвищити рівень рентабельності доставки спеціальних вантажів (біопродуктів) до 15,8-15,9% у кращих сценаріях, тим самим покращивши власну фінансову стійкість. Такий рівень рентабельності є загальносвітовим рівнем для лідерів галузі доставки спеціальних вантажів та ТЕП отримує можливості провідних ТЕП галузі, а саме: можливість освоєння нових високодохідних сегментів ринку, збільшення обсягів перевезень, залучення високодохідної клієнтури із стабільно великим вантажопотоком, можливості впровадження новітніх технологій в процеси доставки вантажів та у процес управління діяльністю ТЕП. 

6. Розроблені принципи, методи та економіко-математичні моделі є складовою частиною організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів та забезпечує гнучкість щодо прийняття рішень ТЕП для визначення оптимального варіанту доставки спеціальних вантажів при коливанні попиту та зміні конкурентної ситуації на ринках транспортно-експедиторських послуг. 

Основні положення даного розділу відображені у публікаціях автора [31–35; 42–50].

ВИСНОВКИ

Отримані наукові результати в сукупності вирішують конкретне наукове завдання – розробки та функціонування організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів, що має суттєве значення для забезпечення якісного транспортно-експедиторського обслуговування вантажної клієнтури в системі мультимодальної доставки, в умовах невизначеності. Проведене дослідження дозволило зробити наступні висновки:

1. В умовах мережевої економіки ТЕП перетворюється на провайдера транспортно-логістичних послуг, який здатен забезпечити надання широкого спектру важко імітованих з боку конкурентів сервісів з обслуговування процесів доставки вантажів різними видами транспорту, за принципами «від дверей до дверей» та «точно в термін», а також адаптуватися до мінливого ринкового середовища, оцінювати та управляти ризиками доставки вантажів. Ефективність роботи ТЕП залежить від ефективності ланцюга доставки в умовах ризикових ситуацій, а також гарантованого рівня рентабельності в умовах коливання попиту. Наявність різних варіантів доставки, різних суб’єктів ринку вантажних перевезень, факторів впливу на умови транспортування та зберіганні вантажів вимагають від ТЕП здатностей приймати складні управлінські рішення в умовах невизначеності, активного використання сучасних інформаційно-комунікаційних технологій та методів оптимізації параметрів вантажопотоків в умовах глобальних мереж поставок.

2. На основі проведеного аналізу встановлено, що наявність у вантажу специфічних властивостей, зокрема швидкопсувних та небезпечних, призводить до появи нових ризикових ситуацій, які можуть призвести до значних, а іноді катастрофічних втрат ТЕП та зриву виконання замовлень клієнтів. Взаємопов’язаність та нелінійність зв’язків між різними учасниками ланцюга доставки спеціального вантажу потребують вирішення багатокритеріальної задачі з управління транспортабельним станом спеціального вантажу, вибору оптимальної схеми доставляння, оцінки  ймовірностей настання ризикових подій, запобігання або уникнення наслідків їх настання, справедливого розподілення відповідальності та винагороди за виконання замовлень клієнтів між усіма учасниками ланцюга доставки.

3. Систематизація джерел виникнення транспортних ризиків при перевезенні спеціальних вантажів, наслідків їх впливу дозволила виокремити параметри вантажопотоку та фактори, які безпосередньо або частково впливають, або не впливають на ефективність діяльності ТЕП. Це дало змогу виокремити групу ризиків, що потребує управлінських рішень, орієнтованих на гарантоване запобігання ризикових подій протягом всього часу доставки, за рахунок збільшення витрат на організацію усіх процесів доставляння, а також зробити типізацію управлінських рішень щодо визначення оптимальних параметрів транспортабельності вантажу за рахунок вибору способу упакування, виду транспорту та обслуговування, а також розміру партії доставки з метою уникнення катастрофічних та критичних ризиків втрати споживчих властивостей вантажу.

4. Для досягнення гарантованого рівня рентабельності ТЕП і забезпечення поетапної синхронізації та координації процесів транспортування та зберігання  спеціальних вантажів запропоновано систему управління ефективністю їх доставки, яка включає  підсистеми управління витратами, управління ризиками та управління тарифами і цінами на доставку. Деталізація компонентів системи дозволяє визначити оптимальну комбінацію параметрів вантажопотоку на вмлівати на дохідність доставки спеціальних вантажів та гнучко змінювати ціни на послуги ТЕП в залежності від коливань   

5. Розроблений на основі принципів системності, ефективності, гнучкості, контролю за результатами, відкритості, універсальності, цілісності та структурованості організаційно-економічний механізм управління економічною ефективністю доставки дозволяє визначити оптимальні плани поетапного доставляння та зберігання спеціальних вантажів за участю різних видів транспорту. Організаційна складова механізму містить методичні підходи до оптимізації організації процесів доставки та оцінювання наслідків ризикових ситуацій та їх запобігання. Економічна складова механізму включає моделі розрахунку економічних показників діяльності ТЕП при доставці спеціальних вантажів.

6. Для практичної реалізації запропонованого механізму в дисертаційній роботі розроблено комплекс економіко-математичних моделей, які дозволяють розрахувати сукупні витрати ТЕП з урахуванням можливих втрат від настання ризикових подій, сукупні доходи в залежності від  розміру фіксованої та змінної частини тарифу, а також змоделювати можливі коливання попиту на обсяги замовлень на доставку спеціальних вантажів з урахуванням сезонності, що в сукупності забезпечує гарантований рівень рентабельності виробничо-господарської діяльності ТЕП за плановий період. Проведені обчислювальні експерименти підтвердили достовірність та  адекватність представлених моделей та дозволили розробити практичні рекомендації щодо оптимальних параметрів вантажопотоку та впливу цих параметрів на ефективність доставки. 

7. Проведені розрахунки на прикладі доставки біопродуктів у міжнародному автомобільно-авіаційному сполучені на заданій маршрутній мережі, засвідчили, що при дотриманні практичних рекомендацій щодо формування тарифів ТЕП в умовах коливання попиту, врахуванні ризиків та оптимізації параметрів вантажопотоку може забезпечити гарантований середній рівень рентабельності 12,9–15,9%. 
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Додаток А 

Тарифи на авіаперевезення іншої авіакомпанії (дол. США)

	Пункт призначення
	Мінімальна вартість
	Вартість за 1 кг до 45 кг
	Вартість за 1 кг понад 45 кг до 100 кг
	Вартість за 1 кг понад 100 кг до 250 кг
	Вартість за 1 кг понад 250 кг до 500 кг
	Дні виконання рейсів

	Берлін
	55
	3,0
	2,1
	1,8
	1,5
	1, 5

	Франкфурт
	55
	3,0
	2,1
	1,8
	1,5
	2, 3, 4

	Брюссель
	55
	3,2
	2,3
	2,0
	1,7
	1, 3, 5, 7

	Лондон
	55
	3,4
	2,4
	2,1
	1,8
	1, 4, 7



Додаток Б

Тарифи на перевезення компанії Гюнсел

	Пункти відправки
	Відстань до

Києва, км
	Зона
	Варіант перевезення

склад-склад

	
	
	
	Тариф за
	Тариф за

	
	
	
	кг, грн.
	куб. дм, грн.

	Житомир
	140
	1
	0,90
	0,30

	Запоріжжя
	568
	2
	1,44
	0,48

	Луганськ
	836
	3
	1,72
	0,57


До цієї вартості додається страховий збір в сумі 1% від заявленої вартості вантажу

Тарифи на перевезення компанії ІнТайм 

	Пункти відправки


	Відстань до

Києва, км
	Зона
	Варіант перевезення

	
	
	
	склад-склад
	двері-двері

	
	
	
	за 1 кг
	за куб. дм
	до 11 кг та до 50 куб. дм
	більше 11 кг

	
	
	
	грн. 
	грн. 
	грн. 
	грн. 

	Житомир
	140
	2
	0,90
	0,225
	66
	55,5+1,05вага

	Запоріжжя
	568
	4
	1,30
	0,325
	66
	54,6+1,4(вага

	Луганськ
	836
	5
	1,30
	0,325
	71
	62,4+1,6(вага


До вказаних тарифів додається оформлення заявки 10 грн. та вартість страховки, яка дорівнює 1% від вартості, що декларується

Тарифи на перевезення компанії Нова Пошта 

	Пункти відправки

 
	Відстань до Києва, км
	Тарифна зона
	Варіант перевезення

	
	
	
	склад-склад
	двері-двері

	
	
	
	за 1 кг
	51-75 кг
	76-100 кг
	101-150 кг
	151-200 кг

	
	
	
	грн. 
	грн. 
	грн.
	грн. 
	грн.

	Житомир
	140
	3
	1,65
	170
	205
	315
	400

	Запоріжжя
	568
	4
	2,10
	210
	270
	380
	475

	Луганськ
	836
	5
	2,55
	260
	330
	440
	550


До вказаних тарифів додається вартість оформлення 12 грн. та вартість страховки – 0,5% від вартості, що декларується

Додаток В
Кількість вантажних одиниць за варіантами упаковки, днями тижня, пунктами відправки, характеристиками вантажних партій та вартістю автоперевезення
	
	Берлін
	Франкфурт
	Брюссель
	Лондон
	Кількість упаковок разом
	Вартість упаковки та льоду
	Вага партії вантажу
	Вартість перев. ІнТайм
	Вартість перев. Нпошта

	
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	грн. 
	кг
	грн. 
	грн. 

	
	Із Житомира
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	1
	1
	1
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	1
	1
	8
	5101
	92
	203.1
	205

	вів
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	1
	0
	2
	0
	0
	2
	1
	0
	7
	4098
	75
	175.2
	170

	сер
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	2
	1
	0
	2
	1
	2
	6
	4490
	79
	183.3
	205

	чет
	0
	1
	0
	0
	0
	2
	0
	1
	2
	1
	0
	2
	1
	2
	6
	4490
	79
	183.3
	205

	п’ят
	0
	0
	1
	1
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	1
	0
	8
	4636
	85
	191.1
	205

	суб
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	2
	4
	3082
	54
	143.0
	170

	
	Із Запоріжжя
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	
	
	
	

	пон
	1
	0
	3
	1
	0
	4
	0
	0
	5
	0
	1
	3
	2
	1
	15
	9199
	167
	380.4
	475

	вів
	0
	1
	2
	0
	1
	3
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	2
	12
	7386
	134
	316.1
	380

	сер
	0
	0
	2
	0
	1
	2
	0
	0
	4
	1
	0
	2
	1
	1
	10
	6177
	112
	273.2
	380

	чет
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	11
	5918
	110
	267.8
	380

	п’ят
	1
	0
	1
	0
	0
	3
	1
	0
	3
	0
	1
	2
	2
	1
	9
	5971
	107
	264.1
	380

	суб
	0
	1
	1
	0
	0
	2
	1
	0
	2
	1
	0
	2
	2
	1
	7
	4895
	87
	225.4
	270

	
	 

Із Луганська
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	3
	1
	0
	3
	0
	0
	4
	1
	0
	3
	2
	0
	13
	7658
	140
	363.0
	440

	вів
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	1
	0
	3
	0
	1
	3
	1
	1
	11
	6715
	122
	324.8
	440

	сер
	1
	0
	2
	0
	1
	2
	0
	0
	3
	0
	1
	2
	1
	2
	9
	6104
	109
	297.8
	440

	чет
	0
	1
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	1
	9
	5307
	97
	270.7
	330

	п’ят
	0
	0
	2
	1
	0
	2
	0
	1
	2
	1
	0
	2
	2
	1
	8
	5433
	97
	271.9
	330

	суб
	0
	1
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	1
	1
	0
	2
	6
	4158
	74
	222.4
	260




Додаток Д
Кількість вантажних одиниць за варіантами упаковки, днями тижня, пунктами доставки, характеристиками вантажних партій та вартістю авіаперевезення 
	
	Пакування
	Вартість
	Вага
	Вартість авіаперевезення, грн

	
	1
	2
	3
	грн
	кг
	МАУ
	
	Інша АК

	Берлін
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	1
	1
	7
	4563
	82
	3823
	
	3782

	сер
	0
	1
	5
	3155
	57
	3333
	
	3362

	чет
	1
	0
	5
	3022
	55
	3294
	
	3328

	п’ят
	0
	2
	4
	3082
	54
	3274
	
	3311

	суб
	1
	0
	4
	2484
	45
	3098
	
	3160

	нед
	0
	3
	2
	2471
	41
	3000
	
	3064

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Франкфурт
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	3
	0
	9
	5838
	105
	4256
	
	4156

	сер
	0
	1
	8
	4769
	87
	3921
	
	3866

	чет
	0
	3
	5
	4085
	71
	3608
	
	3597

	п’ят
	0
	0
	7
	3766
	70
	3588
	
	3580

	суб
	2
	0
	7
	4430
	80
	3784
	
	3748

	нед
	0
	1
	5
	3155
	57
	3333
	
	3362

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Брюссель
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	12
	6456
	120
	4712
	
	4564

	сер
	2
	0
	9
	5506
	100
	4360
	
	4244

	чет
	0
	1
	9
	5307
	97
	4300
	
	4189

	п’ят
	0
	1
	8
	4769
	87
	4100
	
	4005

	суб
	1
	1
	7
	4563
	82
	4000
	
	3913

	нед
	1
	0
	5
	3022
	55
	3460
	
	3416

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Лондон
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	1
	1
	8
	5101
	92
	4200
	
	4206

	сер
	0
	1
	8
	4769
	87
	4100
	
	4110

	чет
	2
	1
	6
	4357
	77
	3900
	
	3918

	п’ят
	1
	0
	7
	4098
	75
	3860
	
	3880

	суб
	1
	1
	7
	4563
	82
	4000
	
	4014

	нед
	1
	1
	5
	3487
	62
	3600
	
	3630


Додаток Е
Варіанти відправки зразків автотранспортом за наявності можливості зберігати частину на наступний день

	
	Берлін


	Франкфурт


	Брюссель


	Лондон



	
	зібрано
	відправлено
	залишено
	зібрано
	відправлено
	залишено
	зібрано
	відправлено
	залишено
	зібрано
	відправ лено
	залишено

	Із Житомира
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	14
	10
	4
	21
	20
	1
	29
	20
	9
	18
	10
	8

	вів
	8
	10
	2
	18
	10
	9
	21
	30
	0
	18
	20
	6

	сер
	9
	10
	1
	15
	20
	4
	23
	20
	3
	20
	20
	6

	чет
	5
	0
	6
	17
	20
	1
	24
	20
	7
	21
	20
	7

	п’ят
	7
	10
	3
	20
	20
	1
	17
	20
	4
	28
	30
	5

	суб
	3
	6
	0
	14
	15
	0
	9
	13
	0
	16
	21
	0

	Із Запоріжжя
	
	
	
	
	
	
	 
	
	
	

	пон
	32
	30
	2
	41
	40
	1
	47
	40
	7
	34
	30
	4

	вів
	24
	20
	6
	33
	30
	4
	37
	40
	4
	28
	30
	2

	сер
	17
	20
	3
	25
	20
	9
	39
	40
	3
	21
	20
	3

	чет
	29
	30
	2
	27
	30
	6
	26
	20
	9
	19
	20
	2

	п’ят
	12
	10
	4
	28
	30
	4
	30
	30
	9
	23
	20
	5

	суб
	15
	19
	0
	19
	23
	0
	21
	30
	0
	20
	25
	0

	Із Луганська
	
	
	
	
	
	
	 
	
	
	

	пон
	27
	20
	7
	30
	30
	0
	39
	30
	9
	31
	30
	1

	вів
	17
	20
	4
	28
	20
	8
	31
	40
	0
	34
	30
	5

	сер
	21
	20
	5
	23
	30
	1
	28
	20
	8
	25
	30
	0

	чет
	14
	10
	9
	19
	20
	0
	29
	30
	7
	27
	20
	7

	п’ят
	19
	20
	8
	21
	20
	1
	23
	30
	0
	22
	20
	9

	суб
	13
	21
	0
	16
	17
	0
	19
	19
	0
	13
	22
	0


Додаток Ж
Кількість пакунків за варіантами упаковки, днями тижня, пунктами відправки, 

сумарні показники вантажу та вартість його перевезення при можливості зберігання зразків

	
	Берлін
	Франкфурт
	Брюссель
	Лондон
	Кількість упаковок разом
	Кількість зразків, що залишились
	Вартість упаковки та льоду
	Вартість додаткового льоду
	Вага партії вантажу
	Вартість перев. ІнТайм
	Вартість перев. Нпошта

	
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	
	грн
	грн
	кг
	грн
	грн

	
	Із Житомира
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	1
	0
	0
	6
	22
	3228
	264
	60
	150.7
	170

	вів
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	7
	17
	3766
	204
	70
	166.6
	170

	сер
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	7
	14
	3766
	168
	70
	166.6
	170

	чет
	0
	0
	0
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	6
	21
	3228
	252
	60
	150.7
	170

	п’ят
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	8
	13
	4304
	156
	80
	182.5
	205

	суб
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	2
	1
	2
	5
	0
	3952
	0
	69
	167.4
	170

	
	Із Запоріжжя
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	3
	0
	0
	4
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	0
	14
	14
	7532
	168
	140
	325.9
	380

	вів
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	0
	12
	16
	6456
	192
	120
	287.2
	380

	сер
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	4
	0
	0
	2
	0
	0
	10
	18
	5380
	216
	100
	248.4
	270

	чет
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	10
	19
	5380
	228
	100
	248.4
	270

	п’ят
	0
	0
	1
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	9
	22
	4842
	264
	90
	229.0
	270

	суб
	0
	0
	2
	0
	1
	2
	0
	0
	3
	0
	1
	2
	0
	2
	9
	0
	5772
	0
	104
	257.9
	380

	
	  Із Луганська 
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	11
	17
	5918
	204
	110
	297.6
	440

	вів
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	0
	11
	17
	5918
	204
	110
	297.6
	440

	сер
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	10
	14
	5380
	168
	100
	276.2
	440

	чет
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	8
	23
	4304
	276
	80
	233.4
	330

	п’ят
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	9
	18
	4842
	216
	90
	254.8
	330

	суб
	1
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	1
	0
	2
	2
	0
	8
	0
	4968
	0
	90
	256.1
	330



Додаток З
Кількість пакунків за варіантами упаковки, днями тижня, пунктами доставки, 

сумарні показники вантажу та вартість його авіаперевезення до кінцевих пунктів при відправці через день

	
	Пакування
	Вартість
	Вага
	
	Вартість авіаперевезення, грн

	
	1
	2
	3
	грн
	кг
	
	МАУ
	
	Інша АК

	Берлін
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	сер
	0
	0
	11
	5918
	110
	
	4336
	
	4228

	чет
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	п’ят
	0
	0
	9
	4842
	90
	
	3980
	1
	3916

	суб
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	нед
	1
	0
	9
	5174
	95
	
	4078
	
	4000

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Франкфурт
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	1
	0

	сер
	0
	0
	15
	8070
	150
	
	4976
	1
	4804

	чет
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	1
	0

	п’ят
	0
	0
	14
	7532
	140
	
	4816
	
	4660

	суб
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	нед
	0
	2
	12
	7386
	134
	
	4720
	
	4574

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Брюссель
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	сер
	0
	0
	20
	10760
	200
	
	6120
	1
	5844

	чет
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	п’ят
	0
	0
	15
	8070
	150
	
	5240
	1
	5044

	суб
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	нед
	0
	1
	14
	7997
	147
	
	5187
	1
	4996

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Лондон
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	сер
	0
	0
	15
	8070
	150
	
	5240
	
	5200

	чет
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	1
	0

	п’ят
	0
	0
	13
	6994
	130
	
	4888
	
	4864

	суб
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	нед
	2
	1
	13
	8123
	147
	
	5187
	1
	5150


Додаток К
Відправка зразків автотранспортом за наявності термінових замовлень та наявності можливості зберігати частину на наступний день

	
	Берлін
	
	
	
	Франкфурт
	
	
	
	Брюссель
	
	
	
	Лондон
	
	
	

	
	зібрано
	Термінові
	відправ лено
	залишено
	зібрано
	Термінові
	відправ лено
	залишено
	зібрано
	Термінові
	відправ лено
	залишено
	зібрано
	Термінові
	відправ лено
	залишено

	
	Житомир
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	14
	6
	10
	4
	21
	4
	20
	1
	29
	0
	20
	9
	18
	2
	10
	8

	вів
	8
	0
	10
	2
	18
	1
	10
	9
	21
	2
	30
	0
	18
	0
	20
	6

	сер
	9
	0
	10
	1
	15
	0
	20
	4
	23
	3
	20
	3
	20
	0
	20
	6

	чет
	5
	4
	5
	1
	17
	3
	20
	1
	24
	0
	20
	7
	21
	0
	20
	7

	п’ят
	7
	4
	5
	3
	20
	0
	20
	1
	17
	0
	20
	4
	28
	0
	30
	5

	суб
	3
	3
	6
	0
	14
	0
	15
	0
	9
	2
	13
	0
	16
	3
	21
	0

	
	Запоріжжя
	
	 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	32
	3
	30
	2
	41
	5
	40
	1
	47
	0
	40
	7
	34
	3
	30
	4

	вів
	24
	0
	20
	6
	33
	1
	30
	4
	37
	1
	40
	4
	28
	2
	30
	2

	сер
	17
	6
	20
	3
	25
	0
	20
	9
	39
	0
	40
	3
	21
	1
	20
	3

	чет
	29
	0
	30
	2
	27
	4
	30
	6
	26
	0
	20
	9
	19
	0
	20
	2

	п’ят
	12
	0
	10
	4
	28
	2
	30
	4
	30
	0
	30
	9
	23
	0
	20
	5

	суб
	15
	5
	19
	0
	19
	0
	23
	0
	21
	4
	30
	0
	20
	2
	25
	0

	
	Луганськ
	
	 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	27
	5
	20
	7
	30
	3
	30
	0
	39
	3
	30
	9
	31
	0
	30
	1

	вів
	17
	0
	20
	4
	28
	0
	20
	8
	31
	2
	40
	0
	34
	0
	30
	5

	сер
	21
	3
	20
	5
	23
	0
	30
	1
	28
	0
	20
	8
	25
	4
	30
	0

	чет
	14
	4
	10
	9
	19
	0
	20
	0
	29
	0
	30
	7
	27
	0
	20
	7

	п’ят
	19
	0
	20
	8
	21
	2
	20
	1
	23
	0
	30
	0
	22
	0
	20
	9

	суб
	13
	1
	21
	0
	16
	0
	17
	0
	19
	3
	19
	0
	13
	3
	22
	0



Додаток Л
Кількість пакунків за варіантами упаковки, днями тижня, пунктами відправки, сумарні показники вантажу та вартість його перевезення при наявності термінових зразків та можливості зберігання зразків

	
	Берлін
	Франкфурт
	Брюссель
	Лондон
	Кількість упаковок разом
	Кількість зразків, що залишились
	Вартість упаковки та льоду
	Вартість додаткового льоду
	Вага партії вантажу
	Вартість перев. ІнТайм
	Вартість перев. Нпошта

	
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	
	грн
	грн
	кг
	грн
	грн

	
	Із Житомира
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	1
	0
	0
	6
	22
	3228
	264
	60
	150.7
	170

	вів
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	7
	17
	3766
	204
	70
	166.6
	170

	сер
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	7
	14
	3766
	168
	70
	166.6
	170

	чет
	0
	1
	0
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	1
	6
	16
	3693
	192
	67
	162.7
	170

	п’ят
	0
	1
	0
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	1
	7
	13
	4231
	156
	77
	178.6
	205

	суб
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	2
	1
	2
	5
	0
	3952
	0
	69
	167.4
	170

	
	Із Запоріжжя
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	3
	0
	0
	4
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	0
	14
	14
	7532
	168
	140
	325.9
	380

	вів
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	0
	12
	16
	6456
	192
	120
	287.2
	380

	сер
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	4
	0
	0
	2
	0
	0
	10
	18
	5380
	216
	100
	248.4
	270

	чет
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	10
	19
	5380
	228
	100
	248.4
	270

	п’ят
	0
	0
	1
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	9
	22
	4842
	264
	90
	229.0
	270

	суб
	0
	0
	2
	0
	1
	2
	0
	0
	3
	0
	1
	2
	0
	2
	9
	0
	5772
	0
	104
	257.9
	380

	
	  Із Луганська 
	 
	
	 
	 
	
	 
	 
	
	 
	
	
	
	
	
	

	пон
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	3
	0
	0
	11
	17
	5918
	204
	110
	297.6
	440

	вів
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	4
	0
	0
	3
	0
	0
	11
	17
	5918
	204
	110
	297.6
	440

	сер
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	10
	14
	5380
	168
	100
	276.2
	440

	чет
	0
	0
	1
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	8
	23
	4304
	276
	80
	233.4
	330

	п’ят
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	3
	0
	0
	2
	0
	0
	9
	18
	4842
	216
	90
	254.8
	330

	суб
	1
	0
	2
	0
	0
	2
	0
	0
	2
	1
	0
	2
	2
	0
	8
	0
	4968
	0
	90
	256.1
	330



Додаток М
Кількість пакувань за варіантами упаковки, 

днями тижня, пунктами доставки, загальна і термінова

	
	Кількість пакувань загальна
	Кількість пакувань термінова

	
	1
	2
	3
	1
	2
	3

	Берлін
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	6
	0
	0
	3

	сер
	0
	0
	5
	0
	0
	0

	чет
	0
	0
	5
	0
	0
	2

	п’ят
	0
	1
	4
	0
	1
	1

	суб
	0
	1
	3
	0
	1
	0

	нед
	1
	0
	5
	0
	0
	3

	
	
	
	
	
	
	

	Франкфурт
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	9
	0
	0
	3

	сер
	0
	0
	6
	0
	0
	2

	чет
	0
	0
	7
	0
	0
	0

	п’ят
	0
	0
	7
	0
	0
	2

	суб
	0
	0
	7
	0
	0
	2

	нед
	0
	2
	5
	0
	0
	0

	
	
	
	
	
	
	

	Брюссель
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	9
	0
	0
	1

	сер
	0
	0
	11
	0
	0
	3

	чет
	0
	0
	8
	0
	0
	1

	п’ят
	0
	0
	7
	0
	0
	0

	суб
	0
	0
	8
	0
	0
	0

	нед
	0
	1
	6
	0
	0
	3

	
	
	
	
	
	
	

	Лондон
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	7
	0
	0
	2

	сер
	0
	0
	8
	0
	0
	1

	чет
	0
	0
	7
	0
	0
	2

	п’ят
	0
	0
	6
	0
	0
	0

	суб
	0
	0
	7
	0
	0
	0

	нед
	2
	1
	6
	0
	0
	3

	
	
	
	
	
	
	


Додаток Н
Відправка пакунків за наявності термінових пакувань та можливості зберігання нетермінових пакувань

	
	Кількість пакувань
	Вартість
	Вага
	
	Вартість авіаперевезення, грн

	
	1
	2
	3
	грн
	кг
	
	МАУ
	Рейси АК2
	АК2

	Берлін
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	6
	3228
	60
	
	3392
	
	3412

	сер
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	чет
	0
	0
	10
	5380
	100
	
	4176
	
	4084

	п’ят
	0
	1
	4
	2617
	47
	
	3137
	1
	3194

	суб
	0
	1
	3
	2079
	37
	
	2903
	
	2968

	нед
	1
	0
	5
	3022
	55
	
	3294
	
	3328

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Франкфурт
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	9
	4842
	90
	
	3980
	1
	3916

	сер
	0
	0
	6
	3228
	60
	
	3392
	1
	3412

	чет
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	1
	0

	п’ят
	0
	0
	14
	7532
	140
	
	4816
	
	4660

	суб
	0
	0
	7
	3766
	70
	
	3588
	
	3580

	нед
	0
	2
	5
	3620
	64
	
	3470
	
	3479

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Брюссель
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	9
	4842
	90
	
	4160
	
	4060

	сер
	0
	0
	11
	5918
	110
	
	4536
	1
	4404

	чет
	0
	0
	8
	4304
	80
	
	3960
	
	3876

	п’ят
	0
	0
	7
	3766
	70
	
	3760
	1
	3692

	суб
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	нед
	0
	1
	14
	7997
	147
	
	5187
	1
	4996

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Лондон
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	вів
	0
	0
	7
	3766
	70
	
	3760
	
	3784

	сер
	0
	0
	8
	4304
	80
	
	3960
	
	3976

	чет
	0
	0
	7
	3766
	70
	
	3760
	1
	3784

	п’ят
	0
	0
	0
	0
	0
	
	0
	
	0

	суб
	0
	0
	13
	6994
	130
	
	4888
	
	4864

	нед
	2
	1
	6
	4357
	77
	
	3900
	1
	3918

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Додаток П
Умови задачі в середовищі Excel
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Додаток Р 

Вікно налаштування параметрів методу розв’язку задачі
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Додаток С 

Частина матриці даних оптимізаційної задачі (3.25)–(3.27)

	
	Коефіцієнти
	504
	659
	824
	421
	600
	803
	496
	692
	831
	502
	665
	817
	527
	733
	839
	466
	653
	800
	496
	639
	816
	505
	693
	829
	489
	663
	841
	487
	612
	803
	492
	662
	828
	488
	668
	828

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Витрати
	
	
	П
	О
	Т
	Р
	Е
	Б
	И
	
	У
	
	П
	Е
	Р
	Е
	В
	Е
	З
	Е
	Н
	Н
	Н
	І
	
	П
	А
	К
	У
	В
	А
	Н
	Ь
	
	
	

	мін
	179188.6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	макс
	222190.5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	сер
	200687.8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	210802.3
	1
	2
	5
	2
	1
	9
	2
	2
	17
	3
	1
	15
	0
	4
	13
	3
	1
	21
	1
	1
	21
	4
	1
	15
	1
	2
	15
	1
	3
	6
	2
	1
	24
	1
	2
	16

	2
	203547.0
	1
	5
	2
	1
	5
	9
	2
	1
	15
	1
	4
	6
	0
	2
	13
	2
	2
	18
	3
	2
	17
	3
	1
	13
	1
	4
	9
	4
	1
	17
	0
	2
	19
	3
	2
	21

	3
	190852.2
	2
	2
	5
	2
	3
	8
	1
	2
	7
	3
	1
	7
	3
	1
	9
	2
	4
	8
	5
	1
	19
	1
	4
	21
	4
	0
	15
	3
	2
	15
	0
	1
	17
	1
	3
	13

	4
	210153.2
	2
	1
	6
	2
	1
	14
	2
	1
	17
	2
	2
	11
	1
	2
	12
	3
	1
	17
	3
	1
	26
	2
	1
	21
	2
	2
	11
	0
	2
	14
	2
	3
	14
	1
	2
	14

	5
	222014.0
	1
	4
	3
	0
	2
	10
	1
	3
	14
	3
	1
	17
	0
	1
	15
	2
	2
	16
	4
	0
	25
	2
	3
	23
	3
	2
	15
	2
	2
	15
	3
	2
	19
	0
	1
	18

	6
	222014.0
	1
	4
	3
	0
	2
	10
	1
	3
	14
	3
	1
	17
	0
	1
	15
	2
	2
	16
	4
	0
	25
	2
	3
	23
	3
	2
	15
	2
	2
	15
	3
	2
	19
	0
	1
	18

	7
	222014.0
	1
	4
	3
	0
	2
	10
	1
	3
	14
	3
	1
	17
	0
	1
	15
	2
	2
	16
	4
	0
	25
	2
	3
	23
	3
	2
	15
	2
	2
	15
	3
	2
	19
	0
	1
	18

	8
	222014.0
	1
	4
	3
	0
	2
	10
	1
	3
	14
	3
	1
	17
	0
	1
	15
	2
	2
	16
	4
	0
	25
	2
	3
	23
	3
	2
	15
	2
	2
	15
	3
	2
	19
	0
	1
	18

	9
	184579.0
	6
	0
	3
	1
	2
	6
	2
	4
	10
	2
	2
	9
	2
	4
	7
	2
	3
	17
	0
	3
	15
	3
	2
	12
	2
	4
	9
	1
	2
	18
	2
	1
	12
	1
	3
	15

	10
	203124.9
	6
	0
	4
	1
	5
	8
	1
	3
	10
	2
	3
	13
	4
	0
	13
	2
	2
	11
	2
	1
	25
	1
	2
	21
	3
	1
	12
	1
	3
	16
	1
	3
	18
	1
	1
	11

	11
	193331.3
	1
	4
	4
	3
	0
	7
	3
	1
	13
	2
	1
	10
	1
	4
	12
	2
	2
	24
	1
	1
	18
	1
	5
	9
	0
	3
	11
	2
	2
	15
	0
	3
	12
	4
	1
	14

	12
	202055.8
	2
	3
	3
	3
	1
	17
	2
	2
	14
	3
	1
	13
	0
	3
	10
	1
	2
	13
	1
	0
	26
	2
	3
	9
	2
	1
	9
	2
	2
	18
	1
	1
	16
	0
	3
	18

	13
	205683.6
	2
	1
	5
	2
	2
	9
	2
	1
	13
	3
	1
	14
	2
	0
	11
	1
	3
	24
	2
	2
	25
	1
	1
	13
	0
	2
	11
	3
	0
	14
	2
	2
	15
	2
	3
	18

	14
	207677.8
	2
	2
	7
	2
	2
	13
	0
	3
	9
	0
	2
	18
	1
	1
	11
	1
	1
	24
	3
	2
	23
	1
	4
	14
	0
	1
	13
	1
	0
	12
	3
	2
	18
	3
	1
	13

	15
	200481.6
	1
	1
	6
	2
	1
	18
	1
	1
	13
	2
	3
	9
	2
	1
	14
	0
	2
	25
	1
	1
	14
	1
	3
	10
	1
	2
	13
	1
	1
	12
	0
	2
	20
	1
	3
	14

	16
	192693.8
	1
	3
	4
	1
	2
	8
	2
	2
	11
	2
	1
	11
	4
	0
	13
	3
	1
	23
	1
	1
	18
	0
	2
	12
	4
	1
	13
	1
	2
	11
	1
	2
	16
	1
	1
	15

	17
	200824.2
	2
	0
	7
	4
	1
	11
	2
	2
	10
	2
	1
	12
	5
	0
	12
	1
	2
	20
	1
	3
	23
	4
	0
	15
	1
	4
	6
	1
	1
	12
	4
	0
	17
	1
	0
	20

	18
	204520.6
	2
	4
	2
	1
	0
	9
	1
	3
	12
	4
	1
	11
	2
	0
	14
	3
	2
	19
	0
	3
	16
	0
	2
	16
	2
	3
	13
	4
	1
	16
	3
	1
	22
	3
	0
	17

	19
	196186.2
	3
	2
	4
	2
	2
	15
	1
	3
	14
	5
	0
	17
	2
	3
	9
	1
	2
	21
	2
	3
	17
	3
	1
	8
	0
	1
	14
	1
	2
	12
	1
	3
	8
	1
	2
	15

	20
	199237.4
	2
	3
	4
	1
	1
	12
	2
	2
	20
	3
	3
	6
	1
	4
	10
	1
	2
	23
	1
	1
	16
	1
	3
	13
	4
	1
	8
	3
	0
	16
	1
	2
	16
	3
	3
	13




Продовження дод. С
	21
	190488.7
	2
	3
	3
	1
	3
	10
	1
	3
	13
	1
	2
	13
	3
	1
	16
	2
	2
	11
	3
	1
	18
	0
	3
	11
	2
	3
	12
	2
	3
	12
	2
	3
	16
	1
	4
	7

	22
	199348.7
	4
	1
	5
	0
	2
	11
	1
	1
	14
	1
	4
	12
	2
	3
	14
	2
	1
	20
	4
	0
	16
	3
	0
	16
	1
	3
	11
	1
	3
	9
	0
	3
	15
	2
	2
	17

	23
	195357.3
	1
	2
	6
	1
	4
	6
	0
	2
	11
	1
	4
	7
	3
	0
	14
	1
	0
	23
	3
	1
	15
	1
	2
	14
	1
	3
	14
	1
	4
	11
	0
	2
	19
	3
	3
	14

	24
	204572.9
	1
	3
	5
	1
	2
	10
	1
	2
	9
	2
	1
	16
	4
	0
	13
	1
	2
	16
	2
	1
	16
	2
	3
	16
	3
	2
	10
	3
	2
	20
	2
	1
	17
	2
	1
	20

	25
	206802.1
	1
	2
	7
	0
	4
	10
	2
	4
	11
	3
	3
	8
	2
	1
	14
	3
	1
	19
	0
	3
	24
	1
	3
	21
	0
	3
	15
	3
	1
	16
	1
	1
	11
	1
	0
	14

	26
	219742.0
	2
	2
	6
	1
	4
	15
	2
	3
	16
	0
	3
	10
	0
	3
	16
	2
	2
	22
	1
	3
	22
	1
	2
	7
	2
	2
	13
	1
	1
	18
	3
	2
	24
	4
	2
	15

	27
	195208.0
	4
	2
	2
	2
	2
	7
	1
	1
	12
	2
	2
	13
	3
	1
	14
	2
	2
	20
	2
	1
	22
	1
	3
	12
	3
	2
	11
	0
	2
	16
	0
	3
	12
	0
	2
	14

	28
	201245.1
	2
	1
	4
	1
	0
	15
	1
	3
	10
	1
	1
	13
	3
	2
	16
	0
	1
	18
	1
	4
	13
	5
	0
	12
	2
	1
	15
	2
	2
	16
	3
	1
	17
	1
	4
	15

	29
	202055.8
	3
	2
	2
	1
	4
	5
	2
	0
	12
	3
	2
	14
	3
	2
	9
	0
	3
	22
	1
	5
	20
	1
	2
	10
	4
	1
	18
	1
	3
	11
	2
	2
	14
	2
	2
	21

	30
	222190.5
	2
	1
	3
	4
	2
	9
	1
	1
	11
	1
	2
	16
	1
	3
	14
	2
	3
	19
	2
	3
	31
	1
	1
	21
	1
	2
	13
	3
	2
	18
	2
	3
	16
	0
	5
	16

	31
	196116.9
	1
	4
	2
	4
	1
	5
	4
	0
	13
	1
	4
	14
	2
	3
	13
	3
	0
	15
	2
	1
	18
	3
	1
	17
	1
	4
	9
	1
	1
	17
	0
	2
	17
	1
	3
	14

	32
	196373.1
	2
	2
	3
	3
	0
	16
	2
	2
	10
	1
	4
	9
	0
	4
	15
	1
	5
	17
	0
	4
	17
	1
	1
	11
	5
	1
	13
	1
	2
	14
	2
	3
	15
	0
	3
	12

	33
	204235.7
	3
	3
	4
	3
	3
	7
	0
	1
	14
	3
	1
	14
	5
	0
	12
	1
	2
	15
	1
	2
	26
	2
	2
	10
	2
	0
	12
	1
	2
	19
	3
	0
	15
	2
	2
	20

	34
	191511.8
	2
	2
	6
	3
	1
	7
	2
	1
	11
	2
	2
	13
	3
	2
	12
	1
	1
	19
	2
	1
	15
	2
	2
	10
	1
	0
	13
	1
	1
	16
	2
	1
	17
	2
	3
	14

	35
	192086.3
	1
	3
	4
	1
	4
	7
	1
	2
	11
	1
	2
	11
	1
	4
	11
	3
	2
	18
	1
	2
	21
	2
	1
	12
	2
	3
	13
	2
	2
	8
	3
	0
	20
	2
	1
	13

	36
	198295.8
	2
	2
	5
	2
	3
	11
	1
	3
	8
	1
	3
	10
	3
	1
	12
	2
	2
	17
	2
	3
	22
	1
	1
	13
	3
	1
	10
	1
	2
	14
	3
	0
	19
	1
	1
	18

	37
	193451.1
	0
	2
	6
	1
	2
	10
	1
	2
	14
	4
	0
	15
	2
	0
	14
	0
	3
	16
	0
	0
	17
	3
	1
	17
	1
	1
	13
	1
	4
	6
	2
	1
	19
	0
	3
	12

	38
	199473.1
	1
	3
	4
	1
	2
	14
	2
	2
	12
	2
	1
	13
	2
	2
	14
	1
	2
	23
	3
	1
	18
	2
	2
	13
	2
	2
	13
	1
	3
	10
	3
	1
	13
	0
	2
	14

	39
	200582.0
	0
	5
	4
	1
	3
	14
	1
	1
	11
	2
	3
	12
	3
	1
	10
	2
	2
	13
	1
	2
	19
	2
	0
	22
	3
	1
	7
	1
	2
	13
	1
	2
	22
	2
	2
	15

	40
	214638.6
	2
	2
	5
	1
	1
	13
	1
	1
	17
	1
	2
	13
	1
	2
	14
	3
	1
	23
	2
	3
	26
	1
	3
	12
	1
	1
	11
	1
	2
	17
	1
	3
	13
	1
	4
	18

	41
	196693.7
	3
	3
	4
	2
	1
	10
	4
	1
	14
	1
	2
	14
	1
	3
	16
	1
	3
	14
	2
	2
	12
	0
	0
	20
	3
	0
	11
	0
	4
	14
	3
	2
	13
	2
	1
	15

	42
	202557.5
	1
	1
	7
	1
	3
	14
	1
	3
	9
	1
	2
	11
	1
	4
	12
	1
	2
	21
	2
	2
	22
	1
	3
	12
	3
	1
	8
	1
	1
	17
	2
	0
	18
	1
	4
	14

	43
	191527.9
	0
	3
	4
	1
	4
	9
	2
	1
	14
	4
	1
	7
	1
	3
	14
	0
	5
	18
	1
	3
	15
	4
	2
	11
	1
	1
	19
	3
	0
	15
	2
	1
	11
	1
	4
	9

	44
	195391.2
	0
	4
	5
	1
	1
	13
	0
	2
	14
	2
	2
	14
	0
	1
	18
	3
	1
	15
	2
	3
	18
	3
	1
	8
	0
	4
	14
	1
	3
	7
	3
	1
	12
	0
	5
	16

	45
	198577.4
	4
	1
	4
	1
	3
	6
	3
	3
	14
	4
	1
	10
	2
	2
	13
	2
	2
	18
	2
	3
	13
	1
	3
	18
	1
	0
	12
	0
	2
	19
	1
	0
	19
	3
	1
	13

	46
	217592.3
	3
	2
	6
	0
	3
	11
	2
	1
	19
	0
	2
	10
	3
	1
	14
	3
	1
	20
	1
	1
	23
	1
	1
	21
	2
	2
	11
	0
	2
	14
	1
	2
	16
	2
	1
	24

	47
	206574.8
	3
	2
	2
	0
	2
	15
	1
	2
	14
	1
	3
	11
	1
	2
	15
	0
	1
	20
	0
	4
	20
	5
	0
	17
	1
	4
	5
	2
	1
	18
	1
	3
	17
	1
	4
	15

	48
	214253.8
	2
	2
	6
	3
	2
	17
	0
	4
	15
	2
	3
	14
	3
	0
	15
	2
	1
	17
	0
	4
	20
	0
	1
	18
	3
	2
	6
	6
	0
	15
	1
	3
	18
	4
	1
	16

	49
	210622.7
	0
	5
	3
	3
	2
	14
	3
	3
	12
	2
	2
	13
	4
	1
	9
	0
	3
	12
	2
	1
	27
	0
	0
	19
	1
	3
	12
	0
	2
	19
	3
	2
	21
	1
	2
	13




Продовження дод. С
	50
	197803.5
	0
	5
	5
	2
	1
	11
	2
	3
	11
	2
	1
	12
	2
	0
	14
	1
	2
	20
	0
	2
	20
	1
	2
	14
	1
	4
	9
	4
	1
	13
	1
	3
	16
	2
	1
	13

	51
	208641.6
	1
	1
	7
	0
	3
	7
	0
	1
	11
	1
	3
	14
	1
	1
	16
	1
	1
	19
	2
	2
	28
	1
	1
	15
	3
	0
	18
	3
	2
	11
	2
	2
	15
	2
	2
	17

	52
	195241.3
	1
	4
	3
	1
	4
	4
	2
	2
	7
	2
	0
	12
	3
	1
	12
	5
	1
	12
	0
	5
	23
	2
	0
	19
	4
	1
	16
	1
	2
	14
	2
	3
	9
	1
	3
	19

	53
	210920.1
	2
	2
	6
	0
	3
	11
	5
	1
	6
	3
	1
	16
	1
	3
	21
	0
	1
	19
	1
	3
	26
	2
	3
	10
	1
	3
	9
	1
	2
	19
	2
	0
	18
	2
	2
	14

	54
	199503.9
	2
	2
	6
	0
	3
	9
	2
	2
	8
	2
	1
	16
	3
	3
	12
	2
	1
	16
	1
	1
	19
	2
	3
	14
	4
	1
	10
	2
	3
	13
	1
	3
	23
	1
	2
	12

	55
	201438.9
	2
	2
	3
	0
	4
	13
	0
	3
	10
	3
	0
	12
	2
	1
	17
	3
	0
	27
	2
	3
	17
	2
	2
	12
	0
	2
	13
	0
	4
	17
	3
	2
	7
	0
	3
	15

	56
	185796.4
	1
	2
	4
	1
	3
	6
	1
	2
	10
	1
	3
	13
	0
	1
	16
	2
	0
	17
	1
	3
	15
	1
	3
	10
	0
	3
	12
	2
	0
	7
	0
	2
	20
	1
	3
	16

	57
	210270.1
	2
	3
	5
	2
	1
	16
	1
	2
	10
	0
	4
	5
	2
	1
	14
	3
	2
	16
	3
	1
	21
	2
	1
	22
	3
	1
	12
	1
	0
	12
	1
	2
	26
	1
	1
	19

	58
	192331.9
	1
	1
	7
	2
	2
	16
	1
	3
	6
	2
	1
	13
	2
	2
	12
	0
	3
	14
	2
	3
	18
	0
	4
	13
	0
	1
	11
	2
	2
	10
	1
	2
	13
	3
	3
	18

	59
	194458.4
	0
	3
	5
	1
	5
	5
	3
	1
	10
	1
	3
	9
	2
	1
	13
	2
	2
	18
	2
	2
	17
	0
	4
	11
	2
	2
	9
	2
	3
	13
	1
	3
	19
	3
	1
	20

	60
	198489.2
	0
	4
	5
	3
	2
	9
	1
	2
	15
	2
	2
	16
	3
	1
	20
	3
	1
	11
	2
	1
	13
	1
	1
	10
	2
	3
	11
	1
	3
	13
	1
	2
	20
	6
	0
	14

	61
	208302.0
	4
	1
	4
	2
	4
	14
	1
	1
	12
	4
	1
	11
	1
	0
	16
	3
	1
	11
	2
	0
	30
	2
	2
	18
	1
	2
	13
	2
	0
	17
	2
	2
	17
	2
	2
	12

	62
	201156.4
	3
	2
	4
	2
	1
	11
	1
	3
	17
	0
	4
	9
	4
	0
	16
	0
	1
	19
	2
	2
	17
	3
	2
	9
	2
	1
	11
	4
	0
	13
	3
	2
	19
	3
	1
	17

	63
	199619.4
	2
	1
	6
	2
	1
	11
	3
	2
	9
	1
	4
	16
	2
	1
	11
	3
	1
	24
	1
	1
	15
	1
	3
	12
	0
	1
	15
	1
	4
	13
	2
	2
	17
	2
	1
	13

	64
	191700.0
	1
	2
	4
	2
	2
	12
	3
	3
	4
	2
	1
	8
	2
	2
	11
	2
	3
	24
	3
	1
	30
	0
	2
	16
	1
	2
	8
	1
	2
	13
	1
	2
	8
	1
	0
	14

	65
	184748.6
	1
	2
	6
	3
	1
	11
	2
	2
	12
	3
	1
	5
	2
	1
	14
	2
	2
	9
	3
	1
	18
	3
	1
	11
	3
	2
	9
	2
	0
	17
	3
	1
	20
	2
	3
	9

	66
	195681.6
	2
	1
	7
	2
	3
	3
	0
	2
	10
	1
	2
	11
	2
	2
	10
	2
	3
	16
	2
	1
	25
	2
	1
	16
	1
	2
	12
	2
	1
	17
	2
	1
	19
	2
	2
	11

	67
	204447.5
	1
	0
	8
	2
	0
	12
	2
	2
	15
	1
	1
	14
	2
	2
	13
	1
	2
	19
	1
	2
	22
	1
	3
	16
	2
	3
	7
	2
	2
	11
	2
	2
	19
	0
	2
	15

	68
	191724.3
	0
	5
	2
	1
	4
	11
	3
	1
	4
	3
	2
	6
	1
	4
	14
	1
	3
	14
	2
	1
	18
	0
	2
	17
	2
	1
	18
	2
	2
	10
	4
	1
	11
	1
	3
	20

	69
	206112.0
	2
	2
	6
	2
	2
	11
	1
	3
	15
	2
	3
	16
	2
	2
	17
	3
	2
	17
	3
	0
	18
	1
	2
	19
	3
	2
	7
	1
	1
	16
	1
	3
	13
	1
	2
	13

	70
	208321.3
	1
	3
	6
	3
	0
	12
	1
	3
	10
	2
	2
	13
	3
	1
	13
	4
	0
	22
	2
	2
	18
	3
	2
	17
	1
	1
	10
	2
	3
	11
	1
	4
	20
	2
	2
	18

	71
	199640.6
	4
	0
	3
	1
	2
	12
	3
	1
	11
	1
	2
	8
	1
	3
	16
	2
	3
	17
	3
	3
	20
	4
	2
	12
	2
	3
	11
	1
	3
	11
	1
	2
	15
	1
	2
	20

	72
	209779.5
	2
	2
	4
	2
	3
	11
	1
	2
	12
	1
	2
	14
	1
	3
	9
	2
	3
	23
	1
	3
	24
	1
	2
	18
	2
	4
	5
	0
	4
	14
	2
	1
	16
	1
	4
	19

	73
	207912.3
	0
	4
	5
	3
	2
	9
	1
	2
	18
	0
	3
	12
	1
	3
	10
	1
	2
	19
	0
	1
	18
	1
	3
	20
	3
	2
	9
	1
	2
	17
	0
	1
	23
	1
	2
	14

	74
	194179.5
	3
	1
	5
	1
	1
	13
	4
	0
	10
	1
	4
	7
	2
	3
	13
	3
	0
	23
	4
	1
	12
	2
	1
	12
	2
	1
	14
	2
	0
	17
	0
	3
	17
	2
	1
	13

	75
	207048.8
	1
	3
	7
	0
	3
	8
	2
	3
	14
	3
	1
	12
	2
	3
	10
	2
	3
	24
	4
	0
	24
	2
	2
	11
	2
	2
	8
	3
	2
	15
	1
	2
	17
	2
	1
	17

	76
	198062.5
	0
	4
	5
	2
	1
	11
	2
	2
	15
	2
	2
	7
	3
	2
	8
	1
	4
	19
	1
	1
	23
	1
	3
	16
	3
	1
	9
	0
	3
	10
	1
	3
	19
	2
	0
	16

	77
	214862.5
	2
	2
	5
	1
	4
	9
	2
	2
	14
	1
	2
	10
	2
	3
	8
	2
	2
	24
	4
	1
	21
	2
	2
	17
	0
	3
	10
	1
	2
	19
	2
	2
	20
	3
	1
	21

	78
	179188.6
	2
	2
	4
	1
	3
	12
	0
	5
	8
	1
	4
	12
	2
	1
	14
	1
	2
	15
	2
	2
	11
	2
	4
	12
	4
	2
	8
	3
	3
	5
	0
	4
	10
	3
	3
	13




Продовження дод. С
	79
	192099.3
	2
	1
	3
	1
	3
	13
	1
	2
	12
	1
	3
	15
	2
	3
	12
	1
	2
	17
	3
	2
	23
	2
	2
	10
	2
	3
	8
	1
	2
	14
	2
	2
	7
	3
	2
	13

	80
	197396.4
	2
	2
	6
	2
	1
	10
	3
	0
	17
	1
	2
	10
	2
	4
	14
	1
	3
	19
	1
	3
	17
	1
	2
	14
	1
	1
	8
	1
	1
	15
	1
	1
	24
	3
	3
	5

	81
	182518.9
	1
	2
	7
	2
	3
	12
	2
	2
	12
	2
	3
	8
	1
	3
	8
	4
	0
	11
	2
	1
	19
	1
	1
	11
	3
	2
	5
	1
	2
	10
	3
	0
	18
	1
	2
	17

	82
	207069.6
	0
	3
	5
	2
	2
	9
	3
	1
	12
	2
	3
	14
	4
	1
	14
	1
	3
	16
	3
	1
	18
	2
	1
	21
	4
	1
	13
	3
	0
	18
	0
	2
	20
	1
	3
	10

	83
	209705.3
	4
	1
	3
	1
	3
	10
	1
	2
	15
	1
	4
	9
	3
	1
	8
	2
	1
	21
	3
	2
	25
	4
	2
	9
	2
	1
	13
	0
	3
	13
	2
	1
	25
	2
	3
	20

	84
	196963.6
	2
	2
	5
	1
	1
	11
	2
	3
	15
	1
	3
	5
	3
	2
	15
	3
	3
	4
	2
	2
	29
	2
	2
	17
	1
	2
	8
	0
	3
	12
	0
	3
	21
	2
	2
	12

	85
	211258.9
	2
	2
	6
	2
	1
	12
	1
	1
	20
	1
	0
	18
	2
	1
	9
	1
	4
	19
	2
	2
	25
	0
	3
	14
	2
	3
	10
	1
	3
	13
	0
	3
	16
	2
	1
	16

	86
	207880.2
	3
	3
	4
	2
	4
	8
	2
	1
	16
	4
	0
	11
	0
	0
	14
	0
	2
	24
	2
	1
	23
	0
	1
	15
	2
	2
	11
	2
	1
	16
	2
	2
	21
	2
	1
	13

	87
	182728.3
	2
	1
	4
	1
	2
	14
	3
	2
	6
	2
	4
	6
	2
	1
	7
	1
	2
	20
	1
	1
	22
	1
	1
	11
	1
	1
	11
	3
	2
	12
	4
	1
	8
	2
	2
	18

	88
	205320.8
	4
	2
	3
	2
	4
	4
	1
	3
	11
	0
	5
	12
	1
	4
	15
	1
	1
	21
	1
	2
	28
	1
	1
	15
	2
	4
	9
	2
	1
	18
	2
	1
	12
	1
	3
	15

	89
	192407.5
	1
	3
	4
	2
	1
	11
	0
	2
	11
	1
	3
	10
	2
	1
	13
	2
	4
	6
	2
	0
	23
	3
	1
	12
	1
	4
	10
	1
	3
	17
	1
	4
	15
	1
	3
	16

	90
	208205.6
	3
	2
	3
	1
	0
	14
	1
	1
	14
	2
	2
	11
	1
	3
	14
	1
	1
	21
	2
	0
	19
	1
	2
	11
	4
	1
	15
	2
	0
	20
	2
	3
	19
	2
	1
	16

	91
	201566.3
	2
	3
	4
	0
	3
	8
	1
	3
	14
	2
	1
	11
	3
	1
	17
	3
	1
	11
	1
	0
	26
	2
	3
	14
	3
	1
	11
	2
	2
	16
	2
	1
	16
	4
	1
	15

	92
	207258.7
	0
	4
	6
	1
	3
	11
	1
	3
	13
	5
	0
	13
	5
	0
	7
	2
	1
	27
	1
	0
	25
	4
	1
	6
	2
	0
	15
	2
	1
	15
	2
	1
	16
	2
	3
	18

	93
	197469.1
	3
	2
	2
	1
	1
	8
	2
	1
	11
	2
	1
	8
	5
	0
	13
	2
	1
	22
	2
	2
	24
	2
	4
	11
	1
	1
	9
	2
	3
	19
	3
	0
	18
	4
	1
	13

	94
	189037.0
	0
	3
	5
	5
	1
	5
	0
	1
	12
	1
	2
	9
	1
	2
	13
	2
	3
	10
	4
	0
	20
	0
	2
	16
	0
	3
	5
	2
	1
	17
	3
	1
	18
	4
	1
	18

	95
	202223.9
	1
	4
	3
	2
	3
	9
	3
	2
	16
	2
	1
	14
	3
	1
	15
	1
	3
	20
	0
	5
	13
	2
	3
	14
	1
	3
	10
	1
	3
	19
	2
	1
	12
	3
	2
	12

	96
	211495.6
	2
	3
	5
	2
	0
	8
	1
	1
	18
	3
	3
	14
	2
	1
	13
	1
	5
	21
	4
	1
	22
	2
	3
	15
	3
	2
	12
	1
	3
	13
	1
	2
	16
	1
	3
	15

	97
	201316.5
	3
	0
	6
	2
	3
	9
	2
	0
	12
	1
	4
	14
	1
	2
	12
	1
	4
	10
	1
	2
	27
	2
	3
	8
	3
	2
	12
	3
	3
	18
	2
	2
	13
	0
	1
	19

	98
	209214.7
	2
	1
	7
	2
	2
	7
	1
	1
	16
	2
	3
	12
	2
	4
	19
	1
	1
	19
	3
	2
	20
	3
	0
	15
	4
	2
	9
	2
	2
	13
	2
	3
	16
	2
	2
	17

	99
	183199.9
	2
	2
	3
	3
	2
	4
	2
	1
	10
	2
	3
	7
	0
	4
	14
	0
	2
	13
	3
	1
	15
	0
	2
	15
	3
	0
	14
	1
	2
	18
	1
	1
	17
	2
	1
	11

	100
	191618.4
	2
	3
	4
	2
	2
	6
	0
	3
	14
	3
	1
	7
	1
	1
	11
	1
	4
	18
	1
	3
	17
	0
	2
	17
	2
	3
	9
	3
	0
	19
	1
	3
	14
	2
	1
	13

	101
	201416.1
	2
	1
	5
	3
	1
	12
	3
	0
	15
	3
	1
	16
	0
	2
	13
	0
	2
	17
	2
	4
	17
	1
	3
	9
	2
	2
	14
	3
	0
	13
	1
	2
	18
	1
	2
	16

	102
	190609.0
	2
	2
	5
	1
	1
	14
	1
	0
	11
	2
	2
	11
	3
	1
	13
	1
	2
	15
	4
	0
	11
	3
	0
	23
	1
	2
	9
	2
	1
	10
	2
	0
	17
	1
	3
	15

	103
	208374.2
	2
	3
	4
	1
	3
	9
	3
	1
	16
	2
	2
	10
	2
	2
	16
	3
	1
	20
	0
	2
	21
	1
	0
	13
	2
	1
	15
	1
	1
	12
	1
	0
	25
	3
	1
	16

	104
	201547.2
	0
	1
	9
	0
	1
	14
	1
	2
	14
	3
	2
	15
	1
	3
	11
	1
	3
	19
	1
	0
	20
	1
	2
	10
	4
	1
	14
	2
	1
	8
	3
	2
	20
	1
	1
	14

	105
	201769.9
	0
	4
	6
	2
	1
	12
	1
	4
	17
	0
	4
	13
	3
	0
	16
	2
	2
	12
	0
	4
	18
	1
	3
	14
	3
	2
	13
	1
	2
	12
	3
	1
	17
	4
	2
	9

	106
	187738.9
	2
	2
	4
	2
	3
	7
	1
	2
	12
	2
	3
	10
	4
	1
	9
	1
	1
	15
	2
	1
	22
	1
	2
	16
	2
	1
	7
	0
	3
	15
	2
	1
	16
	0
	3
	13

	107
	197855.3
	3
	0
	6
	1
	2
	8
	3
	3
	9
	1
	1
	13
	3
	3
	8
	2
	1
	21
	4
	0
	16
	2
	2
	16
	1
	2
	14
	3
	2
	10
	1
	4
	22
	1
	3
	13




Продовження дод. С
	108
	191721.6
	0
	2
	5
	3
	3
	6
	2
	2
	13
	1
	1
	10
	1
	1
	15
	2
	3
	24
	2
	1
	16
	3
	2
	19
	1
	3
	15
	4
	2
	5
	1
	4
	7
	0
	2
	13

	109
	207234.6
	1
	2
	4
	3
	3
	11
	3
	2
	9
	3
	3
	10
	0
	3
	16
	2
	2
	17
	1
	1
	21
	2
	2
	19
	0
	3
	11
	1
	1
	18
	1
	1
	21
	2
	2
	13

	110
	204939.9
	1
	2
	5
	4
	0
	12
	1
	3
	17
	1
	2
	11
	2
	2
	18
	2
	2
	18
	3
	1
	18
	3
	3
	12
	1
	4
	7
	1
	1
	11
	3
	0
	14
	1
	2
	24

	111
	200143.7
	1
	3
	5
	3
	1
	10
	2
	1
	11
	1
	1
	9
	3
	2
	14
	3
	2
	12
	1
	2
	27
	3
	1
	12
	2
	3
	13
	2
	1
	20
	1
	3
	13
	3
	1
	14

	112
	207694.7
	2
	2
	5
	1
	2
	7
	3
	0
	13
	0
	1
	21
	1
	3
	13
	2
	3
	17
	4
	0
	21
	2
	3
	20
	1
	3
	7
	2
	1
	11
	2
	1
	24
	1
	2
	14

	113
	194637.7
	2
	1
	5
	2
	4
	4
	0
	3
	12
	2
	0
	18
	5
	1
	8
	4
	1
	12
	2
	3
	24
	2
	3
	16
	3
	3
	11
	3
	3
	10
	1
	1
	14
	2
	1
	15

	114
	203799.8
	4
	1
	3
	2
	1
	12
	1
	3
	13
	1
	3
	9
	1
	3
	15
	2
	2
	23
	1
	3
	18
	1
	2
	21
	4
	2
	7
	3
	1
	10
	1
	3
	20
	2
	3
	11

	115
	209932.3
	2
	3
	5
	3
	1
	6
	2
	3
	10
	0
	3
	13
	1
	2
	10
	0
	4
	19
	1
	4
	18
	4
	1
	19
	1
	2
	10
	2
	1
	22
	1
	1
	22
	1
	3
	18

	116
	203654.1
	2
	1
	6
	1
	2
	12
	1
	2
	12
	1
	2
	11
	1
	3
	11
	1
	3
	17
	1
	3
	33
	3
	1
	17
	0
	4
	11
	1
	3
	11
	3
	1
	13
	1
	0
	13

	117
	192225.8
	3
	1
	4
	1
	1
	9
	3
	0
	9
	3
	0
	10
	3
	3
	14
	3
	1
	27
	4
	1
	18
	1
	3
	18
	2
	0
	9
	1
	1
	13
	5
	0
	12
	3
	0
	11

	118
	212900.0
	2
	3
	3
	2
	2
	14
	2
	2
	18
	2
	1
	14
	1
	2
	11
	2
	2
	15
	1
	0
	24
	1
	1
	21
	1
	2
	11
	3
	1
	18
	1
	1
	18
	2
	2
	15

	119
	213526.7
	2
	1
	6
	2
	3
	11
	2
	1
	12
	2
	2
	16
	1
	1
	9
	1
	3
	19
	2
	2
	19
	3
	2
	19
	2
	2
	17
	3
	2
	13
	1
	2
	21
	3
	2
	15

	120
	186517.9
	1
	3
	5
	3
	2
	4
	3
	1
	11
	0
	3
	12
	1
	3
	15
	1
	2
	10
	1
	3
	17
	1
	2
	18
	2
	3
	7
	1
	1
	13
	2
	2
	15
	2
	1
	15

	121
	189707.7
	3
	0
	5
	3
	2
	7
	2
	2
	16
	3
	0
	15
	2
	2
	12
	1
	3
	15
	2
	2
	16
	4
	1
	12
	1
	2
	12
	1
	1
	7
	0
	2
	15
	1
	2
	17

	122
	194363.0
	4
	2
	5
	3
	2
	7
	3
	2
	11
	3
	1
	11
	2
	3
	11
	2
	1
	19
	3
	0
	21
	2
	4
	12
	4
	0
	13
	3
	0
	17
	1
	1
	16
	1
	1
	10

	123
	193094.7
	3
	2
	4
	2
	2
	14
	1
	5
	11
	2
	2
	15
	1
	3
	5
	2
	3
	12
	1
	0
	17
	1
	2
	20
	1
	3
	7
	1
	1
	14
	1
	2
	24
	1
	2
	8

	124
	189031.1
	1
	3
	5
	2
	1
	10
	3
	3
	8
	2
	0
	13
	1
	3
	11
	2
	1
	24
	0
	3
	15
	0
	2
	12
	2
	1
	6
	0
	3
	13
	1
	2
	16
	1
	2
	16

	125
	190284.6
	4
	0
	5
	4
	2
	5
	1
	0
	8
	2
	2
	14
	1
	4
	13
	3
	2
	18
	1
	4
	24
	1
	4
	14
	1
	2
	10
	2
	2
	13
	1
	2
	9
	1
	3
	11

	126
	192348.8
	0
	2
	7
	0
	3
	8
	1
	4
	12
	2
	2
	6
	3
	1
	12
	3
	2
	17
	5
	1
	19
	1
	3
	10
	0
	3
	11
	4
	1
	11
	1
	3
	19
	3
	0
	16

	127
	215213.4
	0
	5
	4
	2
	1
	10
	1
	1
	11
	2
	1
	16
	2
	1
	18
	0
	4
	24
	2
	1
	23
	1
	3
	18
	0
	4
	11
	2
	2
	19
	2
	2
	13
	3
	2
	14

	128
	187580.0
	2
	3
	4
	3
	1
	15
	3
	2
	7
	4
	1
	8
	2
	3
	11
	1
	2
	18
	0
	2
	14
	2
	1
	14
	1
	3
	8
	2
	0
	12
	4
	0
	16
	1
	0
	19

	129
	198961.1
	3
	2
	3
	4
	0
	8
	0
	2
	13
	1
	3
	9
	1
	4
	14
	2
	3
	17
	1
	3
	25
	1
	1
	11
	2
	1
	15
	4
	1
	10
	0
	4
	19
	0
	1
	15

	130
	196084.2
	2
	3
	4
	5
	1
	8
	1
	2
	17
	0
	1
	13
	2
	3
	11
	3
	2
	12
	1
	2
	21
	1
	2
	15
	0
	0
	12
	1
	2
	12
	4
	2
	13
	2
	2
	18

	131
	194936.4
	2
	3
	4
	2
	2
	11
	2
	1
	10
	1
	3
	14
	2
	4
	9
	1
	3
	8
	3
	1
	19
	1
	2
	16
	4
	1
	12
	1
	1
	16
	3
	2
	11
	3
	2
	20

	132
	206985.5
	3
	1
	3
	0
	2
	12
	3
	1
	13
	1
	1
	18
	0
	0
	19
	3
	1
	11
	1
	2
	20
	3
	1
	19
	0
	5
	7
	1
	1
	20
	2
	2
	16
	3
	2
	16

	133
	192118.2
	4
	0
	3
	3
	1
	13
	2
	3
	8
	3
	1
	13
	1
	3
	15
	1
	3
	18
	0
	3
	16
	1
	1
	14
	4
	1
	13
	2
	2
	7
	2
	2
	16
	2
	1
	14

	134
	206731.9
	3
	1
	3
	3
	0
	12
	0
	2
	15
	1
	3
	13
	2
	1
	12
	2
	2
	18
	2
	3
	19
	0
	3
	13
	1
	2
	14
	2
	0
	15
	2
	3
	18
	4
	0
	20

	135
	192983.8
	1
	4
	5
	1
	0
	13
	3
	1
	6
	3
	0
	11
	2
	1
	15
	1
	1
	23
	1
	4
	15
	1
	3
	10
	3
	2
	2
	2
	2
	14
	2
	3
	19
	2
	2
	18

	136
	211799.1
	2
	2
	5
	0
	4
	10
	3
	0
	10
	0
	3
	11
	3
	2
	14
	3
	3
	16
	1
	1
	28
	3
	0
	13
	1
	2
	15
	2
	1
	17
	1
	2
	21
	1
	1
	19




Продовження дод. С
	137
	207274.4
	3
	2
	5
	1
	2
	12
	1
	4
	15
	4
	0
	13
	1
	1
	15
	1
	2
	20
	1
	4
	13
	1
	3
	16
	2
	1
	15
	2
	1
	16
	1
	2
	14
	1
	3
	16

	138
	188961.5
	2
	1
	4
	1
	1
	9
	2
	1
	14
	2
	2
	14
	1
	3
	7
	1
	1
	18
	2
	3
	16
	2
	1
	14
	2
	2
	11
	3
	2
	14
	2
	2
	16
	1
	3
	10

	139
	205750.4
	1
	2
	5
	1
	3
	9
	2
	1
	15
	1
	1
	15
	1
	3
	10
	1
	3
	27
	3
	1
	18
	0
	2
	15
	1
	2
	10
	4
	0
	14
	2
	1
	17
	3
	2
	16

	140
	195103.4
	2
	2
	5
	2
	0
	11
	0
	4
	13
	3
	1
	10
	2
	2
	15
	0
	1
	12
	2
	3
	19
	0
	4
	12
	1
	2
	17
	2
	2
	13
	1
	4
	12
	0
	1
	16

	141
	205522.5
	1
	3
	5
	2
	3
	8
	0
	3
	15
	3
	0
	14
	0
	1
	12
	3
	2
	15
	2
	3
	26
	3
	0
	15
	1
	4
	11
	2
	2
	13
	1
	1
	14
	3
	1
	20

	142
	197594.7
	2
	3
	3
	2
	0
	5
	2
	3
	11
	1
	3
	11
	1
	3
	17
	2
	1
	22
	2
	3
	17
	1
	3
	15
	3
	0
	10
	2
	3
	15
	1
	2
	16
	0
	4
	13

	143
	197391.2
	1
	4
	3
	1
	3
	8
	1
	4
	18
	4
	1
	12
	2
	2
	13
	1
	2
	8
	2
	3
	21
	0
	1
	10
	0
	2
	10
	2
	0
	17
	2
	1
	15
	1
	3
	22

	144
	201951.3
	1
	4
	2
	3
	0
	10
	2
	4
	14
	4
	1
	11
	2
	1
	15
	2
	2
	25
	2
	2
	17
	2
	1
	7
	0
	3
	12
	4
	0
	18
	4
	2
	12
	2
	1
	18

	145
	192579.1
	2
	3
	1
	3
	2
	9
	0
	3
	14
	2
	2
	9
	1
	3
	16
	1
	1
	20
	1
	5
	15
	2
	3
	12
	2
	2
	11
	3
	1
	13
	0
	5
	9
	3
	1
	16

	146
	192248.2
	1
	2
	5
	0
	1
	10
	1
	3
	8
	1
	4
	9
	1
	1
	15
	1
	4
	16
	3
	2
	20
	1
	2
	14
	2
	3
	10
	4
	1
	13
	2
	3
	11
	1
	4
	15

	147
	201204.2
	1
	1
	6
	2
	2
	9
	4
	2
	6
	2
	1
	13
	3
	1
	13
	1
	4
	18
	4
	2
	23
	2
	1
	18
	1
	3
	16
	0
	3
	9
	1
	2
	15
	1
	3
	14

	148
	203780.6
	3
	1
	5
	1
	2
	14
	1
	2
	12
	3
	2
	11
	1
	3
	11
	1
	2
	12
	5
	1
	23
	3
	2
	17
	3
	2
	11
	1
	3
	19
	1
	1
	17
	1
	3
	11

	149
	199387.5
	2
	3
	3
	2
	1
	10
	0
	4
	6
	1
	4
	7
	3
	1
	12
	1
	2
	25
	2
	2
	21
	2
	2
	8
	2
	1
	14
	1
	3
	19
	2
	0
	19
	4
	2
	14

	150
	193411.4
	0
	4
	3
	2
	1
	7
	1
	4
	7
	2
	1
	14
	3
	1
	18
	2
	1
	12
	1
	2
	18
	2
	1
	18
	1
	4
	9
	1
	1
	15
	2
	3
	16
	2
	2
	15

	151
	214903.2
	1
	3
	4
	1
	1
	11
	2
	2
	15
	3
	1
	13
	3
	2
	16
	2
	2
	18
	4
	2
	20
	2
	2
	16
	2
	1
	13
	1
	2
	18
	1
	2
	23
	3
	0
	14

	152
	210823.4
	1
	3
	4
	5
	1
	11
	2
	1
	15
	2
	2
	17
	4
	1
	9
	2
	2
	8
	4
	1
	24
	4
	1
	12
	2
	1
	13
	1
	3
	16
	2
	2
	25
	3
	0
	19

	153
	208759.8
	1
	4
	6
	1
	4
	8
	1
	1
	18
	1
	2
	12
	3
	1
	13
	2
	1
	20
	2
	3
	22
	5
	0
	20
	2
	1
	12
	2
	2
	12
	1
	1
	14
	4
	1
	15

	154
	213701.3
	4
	1
	1
	2
	0
	11
	2
	0
	17
	1
	3
	9
	0
	2
	18
	2
	1
	19
	3
	2
	24
	2
	2
	17
	4
	0
	13
	2
	1
	18
	3
	2
	20
	1
	2
	15

	155
	205879.9
	3
	1
	3
	1
	1
	16
	2
	1
	11
	0
	3
	12
	1
	2
	14
	1
	1
	16
	3
	3
	19
	0
	3
	20
	0
	4
	10
	2
	1
	17
	2
	0
	20
	0
	1
	16

	156
	193614.8
	3
	1
	5
	3
	2
	6
	3
	2
	11
	2
	1
	13
	1
	2
	8
	2
	3
	21
	2
	3
	20
	2
	3
	13
	3
	1
	13
	4
	1
	13
	3
	1
	11
	3
	0
	15

	157
	203600.4
	3
	2
	3
	1
	3
	7
	2
	1
	7
	0
	0
	14
	0
	3
	18
	2
	2
	22
	0
	3
	23
	2
	4
	14
	2
	2
	10
	1
	1
	16
	1
	1
	17
	3
	2
	16

	158
	200507.1
	5
	1
	5
	1
	3
	10
	2
	0
	13
	3
	0
	16
	3
	1
	11
	1
	2
	20
	1
	4
	16
	4
	1
	9
	1
	0
	6
	0
	2
	17
	4
	1
	25
	1
	2
	16

	159
	193366.8
	1
	2
	5
	2
	2
	8
	1
	3
	13
	0
	2
	8
	1
	2
	10
	1
	3
	16
	0
	5
	25
	2
	3
	14
	1
	2
	12
	0
	4
	13
	1
	2
	16
	1
	1
	11

	160
	194924.7
	1
	2
	4
	0
	4
	8
	3
	2
	14
	3
	1
	11
	0
	4
	12
	0
	3
	23
	2
	1
	17
	1
	4
	10
	4
	2
	5
	2
	2
	14
	1
	2
	19
	1
	3
	13

	161
	197631.5
	0
	2
	7
	1
	3
	5
	2
	2
	8
	0
	3
	10
	1
	3
	16
	4
	1
	14
	2
	3
	14
	3
	0
	19
	2
	3
	3
	3
	0
	16
	1
	1
	26
	2
	3
	19

	162
	189831.2
	2
	2
	4
	2
	1
	9
	2
	1
	8
	2
	2
	9
	1
	1
	10
	0
	2
	18
	3
	1
	18
	0
	4
	17
	2
	1
	10
	2
	1
	10
	1
	2
	19
	0
	4
	18

	163
	194849.6
	0
	1
	8
	2
	3
	10
	3
	0
	11
	1
	3
	8
	2
	2
	16
	5
	0
	10
	1
	0
	33
	1
	1
	11
	1
	4
	8
	1
	1
	13
	3
	2
	14
	3
	1
	15

	164
	205175.7
	1
	3
	3
	5
	1
	6
	4
	1
	16
	3
	3
	8
	2
	1
	10
	2
	2
	24
	3
	2
	27
	1
	2
	11
	3
	1
	8
	1
	2
	14
	2
	1
	20
	2
	2
	18

	165
	205060.3
	2
	2
	4
	2
	2
	8
	1
	5
	6
	4
	1
	16
	1
	3
	11
	3
	1
	21
	2
	1
	27
	1
	1
	15
	1
	4
	9
	1
	0
	19
	0
	2
	16
	2
	0
	17




Закінчення дод. С
	166
	200240.4
	2
	2
	4
	0
	3
	14
	2
	2
	9
	2
	1
	10
	4
	0
	15
	1
	4
	14
	2
	3
	22
	2
	4
	13
	0
	2
	14
	5
	1
	14
	4
	1
	8
	1
	2
	20

	167
	199283.9
	0
	2
	4
	1
	3
	10
	1
	3
	14
	3
	1
	15
	1
	4
	9
	2
	1
	16
	3
	2
	19
	3
	1
	18
	2
	1
	11
	1
	1
	12
	2
	3
	12
	2
	4
	17

	168
	186756.6
	1
	4
	2
	1
	1
	13
	2
	1
	17
	3
	2
	10
	1
	5
	8
	0
	1
	17
	2
	1
	10
	2
	3
	16
	3
	2
	17
	2
	1
	9
	0
	1
	10
	1
	2
	15

	169
	196861.9
	4
	0
	4
	3
	1
	8
	1
	1
	13
	0
	3
	15
	2
	3
	8
	3
	0
	16
	1
	1
	21
	4
	1
	15
	2
	1
	11
	2
	2
	17
	0
	2
	18
	3
	1
	14

	170
	211834.5
	2
	2
	3
	1
	2
	14
	2
	2
	16
	3
	1
	14
	1
	4
	8
	2
	2
	13
	2
	2
	21
	2
	1
	18
	1
	4
	14
	2
	1
	14
	2
	3
	17
	1
	2
	22

	171
	203468.4
	4
	2
	2
	3
	0
	10
	1
	2
	13
	1
	1
	11
	3
	3
	19
	4
	1
	13
	4
	1
	22
	2
	2
	13
	4
	0
	9
	1
	1
	17
	2
	1
	27
	1
	3
	9

	172
	200002.3
	1
	2
	5
	2
	1
	10
	1
	2
	15
	2
	1
	12
	2
	2
	11
	2
	1
	20
	1
	3
	16
	2
	3
	18
	0
	4
	10
	1
	2
	17
	1
	2
	14
	2
	2
	14

	173
	192088.9
	1
	2
	5
	0
	1
	13
	2
	0
	11
	2
	3
	9
	3
	1
	9
	2
	2
	20
	1
	1
	17
	4
	0
	14
	4
	0
	7
	1
	4
	16
	1
	2
	19
	1
	0
	16

	174
	197205.4
	0
	4
	3
	1
	4
	9
	2
	2
	14
	3
	1
	12
	1
	0
	15
	1
	2
	25
	2
	2
	19
	5
	0
	21
	1
	2
	6
	0
	3
	10
	3
	1
	9
	2
	2
	14

	175
	210239.8
	3
	2
	5
	2
	3
	13
	2
	1
	9
	3
	3
	15
	1
	0
	14
	1
	3
	16
	1
	3
	21
	1
	2
	15
	4
	1
	13
	1
	4
	13
	2
	1
	22
	1
	2
	16

	176
	203892.0
	0
	4
	7
	4
	1
	8
	0
	5
	13
	1
	1
	17
	2
	1
	10
	1
	4
	15
	2
	2
	20
	2
	1
	17
	3
	2
	8
	2
	1
	18
	2
	2
	14
	3
	2
	16

	177
	206570.7
	1
	2
	3
	1
	3
	9
	3
	2
	14
	0
	2
	14
	2
	3
	9
	1
	3
	19
	2
	1
	27
	2
	2
	14
	2
	1
	13
	2
	0
	7
	3
	1
	20
	3
	2
	21

	178
	195379.7
	1
	5
	4
	2
	2
	10
	1
	2
	13
	1
	3
	15
	4
	1
	12
	2
	1
	16
	1
	3
	15
	2
	1
	14
	3
	1
	8
	1
	1
	18
	3
	1
	18
	2
	0
	12

	179
	200179.4
	1
	2
	3
	1
	5
	5
	1
	5
	6
	2
	3
	14
	2
	2
	17
	2
	2
	15
	1
	4
	20
	3
	1
	16
	3
	0
	16
	5
	1
	15
	1
	3
	16
	3
	2
	10

	180
	197839.6
	3
	1
	3
	4
	1
	9
	3
	0
	14
	2
	2
	12
	4
	0
	12
	0
	2
	19
	1
	1
	21
	4
	1
	16
	5
	1
	14
	3
	2
	8
	0
	2
	24
	1
	2
	7



Додаток Т

Методичні рекомендації застосування тари, упакування та холодоагентів при доставці біопродуктів

Обладнання, що застосовується в світовій практиці для перевезення швидкопсувних вантажів та зокрема біопродуктів, поділяться на активне та пасивне [92]. До активного обладнання відносяться рефрижераторні кузови вантажних автомобілів, рефрижераторні секції вагонів, рефрижераторні авіаконтейнери. Активне обладнання має власну холодильну установку (холодогенератори) та може бути з’єднане з джерелами енергії транспортного засобу та/або наземними джерелами енергії. Основною перевагою використання активного обладнання є забезпечення постійної підтримки заданого інтервалу температур, що дозволяє збільшити час перевезення. Проблемою є нерівномірне просторове охолодження кузову. Також на залізничному транспорті рефрижераторні секції не пристосовані до перевезення вакцин і біопродуктів. Для авіаперевезень біопродуктів розроблені спеціальні авіаційні рефрижераторні контейнери, але не всі авіаперевізники та провайдери послуг мають відповідний фонд таких контейнерів та надають послуги з перевезення біопродуктів. Також активне обладнання має велику вагу, велику вартість, обмежене за своїми типами, розмірами та ємністю. Активне обладнання використовується, як правило, при доставці великих партій вантажів. До пасивного устаткування відносяться різні види ізотермічних контейнерів, в яких підтримка заданого температурного режиму досягається за рахунок термоізоляції та використання різних видів холодоагентів та холодоелементів. Пасивне обладнання має меншу вагу, меншу вартість та більш різноманітне за типами та розмірами, ніж активне. Окрім термоізоляції при використанні пасивного устаткування, необхідно застосовувати холодоагенти та холодоелементи. Найбільш простими холодоагентами є мокрий та сухий лід. Сухий лід (двоокис вуглецю, охолоджений під тиском до твердого стану) використовується при перевезенні біопрепаратів, фармацевтичних матеріалів, що потребують глибокого заморожування. Різні види холодоелементів є виробами, які містять гелевидну рідину, або воду з добавками, що зміщують температуру замерзання рідини, або синтетичний пористий матеріал, просочений спеціальним наповнювачем. Кожен холодоелемент є упакованим виробом, що запобігає протіканню, та попереджує конденсацію вологи на поверхні [91].

Для перевезення біопродуктів, що вимагають дуже низьких температур, використовуються судини Дьюара з рідким азотом. Слід відмітити, що сухий лід та рідкий азот відносяться до небезпечних вантажів, тому при використанні їх, як холодоагентів, вантаж буде оброблятися згідно з правилами перевезення небезпечних вантажів. Основна проблема при використанні пасивного устаткування є в обмеженому часі підтримки заданого температурного режиму, та внаслідок цього, обмеженого транзитного часу. Дія холодоагентів та холодоелеменетів з часом знижується, деякі з них випаровуються, переходять в інший фізичний стан, та не підтримують заданого температурного режиму. Реальний транзитний час може бути ще менше, оскільки він буде залежати ще від дії зовнішніх чинників, наприклад, погодних умов. Обмежений час доставки дуже часто потребує використання декількох видів транспорту (наприклад, авіаційного та автомобільного), тому при використанні термоконтейнерів зростає ризик пошкодження вантажу внаслідок затримок у дорозі. Чим більше перевізників та інших провайдерів послуг задіяно в ланцюгу доставки вантажу, тим менше його надійність. На цей час виробники термоконтейнерів створюють різні типи контейнерів, розрахованих на транзитний час від 24 до 120 годин. Загальною проблемою при використанні різних видів тари й упакування для перевезення біопродуктів є зменшення її ваги. Зменшення ваги тари є важливим фактором економії транспортних витрат, особливо при використанні авіаційного транспорту. Також економія транспортних витрат можлива при використанні багатообігової тари та упакування. Для зберігання вантажу з біопродуктами на складах використовуються стаціонарні холодильні камери. В залежності від обсягів вантажу використовуються промислові холодильники, або спеціально обладнані холодові склади. На рис. Т.1. наведена залежність ймовірності псування вантажу від часу доставки при різних варіантах упаковки.
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Рис. Т.1. Залежність ймовірності псування вантажу від часу доставки при різних варіантах упаковки

Необхідною умовою для перевезення біопродуктів є контроль температури при перевезенні, для чого використовують термоіндикатори та термореєстратори. Термоіндикатор змінює свій колір у разі порушення температурного режиму. Основною перевагою термоіндикатора є простота використання та низька вартість. 

Недоліком термоіндикатора є неможливість визначення часу та тривалості дії негативної температури, що не дає можливості зробити висновки щодо причини та місце порушення температурного режиму та подальшу придатність препарату до використання. Термореєєстратор, забезпечений датчиком-мікропроцесором, накопичувачем інформації та елементом живлення, що дозволяють вимірювати температуру із запрограмованим часовим кроком та проводити запис інформаційних даних. 

Надалі для обробки інформації використовується персональний комп’ютер та спеціальне програмне забезпечення. Більш складні моделі терморєєстраторів мають дисплей та клавіатуру, що дозволяє отримувати інформацію без застосування додаткового устаткування. Окрім температурних показників такі терморєєстратори можуть також фіксувати вологість повітря, а також ряд інших параметрів.

На рис. Т.2 приведено залежність зміни температур всередині упаковки, яка розрахована на 24 години в процесі перевезення біопродуктів протягом 4 діб. Необхідно зауважити, що температура всередині упаковки буде підвищуватися через певний час і цей час буде меншим за загальний час, на який розрахована упаковка, проте це дозволяє забезпечити заявлений розробником температурний режим. 

Після заміни холодоагенту температура всередині упаковки також знизиться не відразу, це буде відбуватися поступово, що пов’язано із неможливістю моментального охолодження вмісту упакування після вкладання холодоагенту при обслуговуванні.
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Рис. Т.2. Діапазон зміни температур всередині упаковки, яка розрахована на 24 год. 
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Необхідність нових управлінських підходів до управління ефективністю діяльністю ТЕП в умовах невизначеності 







Зростання складності управління ланцюгом постачань







Забезпечення 



ефективності діяльності ТЕП







Розширення функцій 



ТЕП
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Удосконалення планування







так







Кінець







ні







Чи були незаплановані витрати?







Співставлення фактичних та планових витрат в ланцюзі постачань 







ні







Завершення процесу доставки 







так







Розробка корегувальних дій щодо управління наслідками настання ризикових подій 







Чи є суттєві відхилення фактичного сценарію від планового?







Реалізація прийнятих рішень 







Чи є прийнятним рівень системного ризику для результатів діяльності  ТЕП?







так







ні







ні







так







Початок



















Аналіз впливу превентивних заходів  на результати діяльності ТЕП







Вибір методів впливу на ризик за видами та розробка превентивних заходів 







Чи фактичний ризик більше допустимого рівня?











Визначення допустимого рівня за видами ризиків та системного ризику







Кількісна та якісна оцінка  системних ризиків







Прогнозування настання ризикових подій у різних ланках ланцюга постачань за видами ризиків







Ризики ланцюгів постачань  в залежності від виду вантажів











Загальні  ризики ТЕП







Ідентифікація  системи ризиків ТЕП







Аналіз зовнішнього середовища  діяльності ТЕП
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Система управління експедитором







Зовнішнє середовище експедитора







Система управління в ланцюгу доставки



спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту







Інформаційне забезпечення процесів  доставки спецвантажів за участю авіатранспорту











Фінансове забезпечення процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту











Зворотний зв’язок







Транспортні об’єкти, що приймають участь у процесі доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту











Процеси  доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту











Функціональна підсистема











 Принципи, методи, інструменти, методичні підходи та рекомендації до вдосконалення процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту















Підсистема методичного забезпечення та моделювання 







Збереження ресурсів та впровадження інноваційних технологій в процесі доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту















Методичне забезпечення процесів  доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту











Ресурсне забезпечення процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту







Підвищення рівня прибутковості та конкурентоспроможності ТЕП при доставці спеціальних вантажів















Підсистема забезпечення











Підвищення якості доставки спецвантажів за участю авіатранспорту















Підвищення безпеки доставки спецвантажів за участю авіатранспорту















Цільова підсистема







ВХІД







ВИХІД







Організація процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту











Контроль процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту







Мотивування учасників процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту







Планування процесів доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту







Керуюча підсистема
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Оптимальний поточний план доставки спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні та види операційних витрат ТЕП







Етап 2. Вирішення координаційної задачі доставки партій спеціальних вантажів в автомобільно-авіаційному сполученні



Синхронізація вхідних і вихідних вантажопотоків біопродуктів в аеропорт (центральний склад).



Розраховується кількість відправлень, що відправляються та залишаються на тимчасове зберігання.



Враховується терміновість відправлень, зберігання в пунктах відправлення, здійснюється вибір авіаперевізників.



Критерій – мінімум сумарних витрат на доставку в автомобільно-авіаційному сполученні (упаковку, сухий лід, обслуговування, зберігання, перевезення авто та авіатранспортом) за період планування. 



 







Оптимальний поточний план доставки спеціальних вантажів автотранспортом







Кінець







Скоординовані тарифи за умови коливання попиту і забезпечення гарантованого рівня рентабельності 







Етап 6. Сценарне моделювання з урахуванням змін ринкового попиту



Визначення множини значень тарифів, за яких експедитору забезпечується мінімальний прийнятний рівень прибутковості, за умови коливання попиту. Розрахунки рентабельності доставки спеціальних вантажів експедитором в авіаційно-автомобільному сполученні за сценаріями, %



Критерій – мінімізація максимального перевищення доходів над витратами, збільшеними на заданий рівень прибутковості. 















Так







Ні







Чи є коливання попиту?







Система тарифів за бажаного рівня рентабельності







Етап 5. Розрахунок тарифів за бажаного рівня рентабельності







Ні







Так







Чи задовольняє ТЕП можливий рівень прибутку за існуючих тарифів та попиту?







Види можливих доходів та прибутку ТЕП за плановий період







Етап 4. Визначення доходів та прибутку ТЕП від всього процесу доставки



Прибуток розраховується як різниця між доходами, витратами та втратами ТЕП  







Оцінка можливих втрат ТЕП, на які він не має впливу







Етап 3. Визначення витрат експедитора, пов’язаних з настанням ризику



Види витрат ТЕП для відшкодування збитків від ризикових ситуацій. 



 







Етап 1. Вирішення підзадач доставки партій спеціальних вантажів автотранспортом 



Для кожного дня, кожного пункту відправки, визначається:



- кількість зразків для відправлення на центральний склад



- кількість та вид упаковок, розмір вантажних партій



Враховується терміновість відправлень, зберігання у пунктах відправлення, здійснюється вибір автоперевізників.



Критерій – мінімум сумарних витрат на доставку (упаковку, сухий лід, обслуговування, зберігання, перевезення) за період планування. 
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Методичні рекомендації організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту











Інформаційно-логічна модель управління процесами доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту ТЕП







Економіко-математичне моделювання організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту







Модель конфігурації організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту











Інструменти та засоби на основі організаційно-економічного механізму







Існуючі принципи та методи організації доставки вантажів, які мають одночасно небезпечні та швидкопсувні властивості, за участю авіаційного транспорту в Україні та світі











Теоретико-методичні підходи до формування організаційно-економічного механізму управління економічною ефективністю доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту







Теоретико-методичні підходи







Існуючі принципи та методи організації доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту в Україні та світі







Практичні рекомендації щодо підвищення ефективності доставки ТЕП спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту 
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Для відправлень у Берлін                                                     Для відправлень у Франкфурт
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Інформаційні 







Оцінка ефективності   нововведень щодо організації процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту шляхом створення відповідних інструментів















Розробка та реалізація заходів з метою забезпечення більш ефективної доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту















Розробка завдань з ефективної доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту















Контроль за результатами 







Гнучкість 







Ефективність 







Системність 







Структурованість 











Цілісність 







Універсальність 







Відкритість 







Принципи та системні вимоги







Нормативно-правові







Економічні







Організаційно- 



розпорядчі







Складові організаційно-економічного механізму доставки спеціальних вантажів за участю авіатранспорту







Методи впливу







Забезпечення необхідних умов для покращення організації процесу доставки спеціальних вантажів за участю авіаційного транспорту







Мета 







Функції 







Адаптивність 











Самоорганізація 
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Фіксована частина тарифу експедитора на вантажну одиницю



Змінна частина тарифу ТЕП на вантажну одиницю







Вид послуги



Вид транспорту



Кількість вантажу, одиниця виміру



(1кг, 1 вантажна одиниця, 1 вантажна партія)







Тарифи на транспортно-експедиторські послуги







Вартість тари й упакування



Вартість холодоагентів



Кількість вантажу та холодоагентів в одній вантажній одиниці



Об’ємно-масові характеристики вантажних одиниць та партій вантажу



Вартість обслуговування 



Тарифи та збори перевізників







Кількість вантажу



Розподіл замовлень у часі 



Кількість вантажних одиниць



Кількість вантажних партій



Термін зберігання вантажу



Вид транспорту та перевізник











Дотримання обмежень на перевезення,  



сертифіковане упакування, сертифікований перевізник 



Процес обслуговування вантажу







- на підготовку вантажу та формування вантажних одиниць



- автомобільне перевезення



- формування вантажних партій



- зберігання вантажу



- обслуговування вантажу



- авіаційне перевезення











Дотримання вимог 



міжнародних і національних законів та правил











Управління взаємодією підприємств в процесах доставки







Вибір виду транспорту, перевізника, маршруту, розкладу, синхронізація процесів обслуговування   



Пріоритетне обслуговування



Штрафні санкції за затримку вантажу











Управління швидкістю доставки







Підтримка транспортабельного 



стану вантажу



Моніторинг стану вантажу















Управління безпекою ланцюгу доставки







Заміна холодоагентів



Дотримання режимів перевезення та зберігання 



Використання засобів контролю параметрів вантажу
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