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Попри вкрай незадовільний стан економіки України, її промислове виробництво ще існує, а окремі галузі промисловості навіть працюють “з перегрівом”. І хоча нема підстав для оптимістичних прогнозів щодо розвитку нашої економіки, треба усвідомлювати що навіть вкрай войовниче і бездарне керування нею неспроможне протистояти світовим тенденціям неухильного зростання промислового виробництва незважаючи на світову кризу.

Отже, за будь-якого політичного розкладу можна констатувати неминучість такого розвитку подій, який таки призведе до усвідомлених рішень щодо використання безумовних переваг логістичних підходів в вирішенні виробничих проблем.

Сьогодні існує  сталий дефіцит на фахівців, які мають ґрунтовну інженерну підготовку. Роботодавцям потрібні професіонали, які володіють сучасними методами оптимізації руху матеріальних потоків із залученням різноманітних видів транспорту, їх взаємодією на різноманітних стадіях технологічних процесів переробки вантажів, їх упакування, обліку, розподілу, сервісу та утилізації.

Майже 15-річні спроби використання фахівців з базовою економічною підготовкою довели, що виконання конкретних технічних і організаційно-технологічних завдань під силу тільки тим спеціалістам, у яких в процесі інженерної підготовки був сформований природничо-науковий світогляд зі знанням проектування, технології і організації праці не тільки в конкретній, але і в суміжних галузях, і які мають навички до аналізу і синтезу певної системної цілісності, що складає підґрунтя логістичного мислення і дає змогу визначати приоритетні напрямки розвитку машинобудування з урахуванням економічної доцільності і ефективності /1/.

Всі матеріальні потоки будь-якого підприємства ґрунтуються на принципах логістики. Так нині у світі зветься система знань про вантажопотоки. Ця область знань, що стосувалася технологічних вантажопотоків, у нас зародилася у 18 столітті. Спочатку вона мала назву “Гірнича механіка”, а згодом “Внутрішньозаводський транспорт” і входила складовою частиною до дисципліни “Промисловий транспорт”.

Остання назва була такою ж розпливчастою, як і сама дисципліна: “Комплексна механізація навантажувально-розвантажувальних, транспортних та складських робіт”. Ця сфера знань у нас так і не була розвинена, щоб посісти належне їй керівне місце серед усього комплексу наук у галузі технологічного транспорту (підйомно-транспортних робіт). Але нині є певні позитивні зрушення у даному напрямку, зокрема у зарубіжній практиці, і транспортна логістика, так само як і технологічна логістика стають науками.

Принагідно зауважимо, що транспортна логістика де-факто є системою знань, що стосується переважним чином автомобільних перевезень за розгалуженої системи трактів та адресатів.

До сфери технологічної логістики належать питання визначення оптимальних проектних параметрів транспортних комплексів підприємств, а саме:

· вантажопідіймальні пристрої (крани, підіймачі);

· машини безперервного транспорту (конвеєри різних типів);

· підлогові засоби механізації (навантажувачі);

· спеціальне підйомно-транспортне обладнання.

Товариство інженерів-логістів (SOLE) визначає логістику як мистецтво і науку менеджменту, як техніку і технічні активи, які передбачають реалізацію певного проекту за допомогою планування, технічного забезпечення та залучення допоміжних засобів підтримки. При цьому логістика повинна не тільки відслідковувати процеси у матеріальних потоках, але й враховувати потік інформації в просторі і часі для всіх процесів в промисловості.

Фактично формування оптимальних систем технологічної логістики – це визначення кількості вантажопідіймальних чи транспортувальних машин та їх проектних параметрів, що забезпечують заданий вантажопотік за мінімальних витрат /2/.


Ця задача постає на етапі проектних робіт в ході створення (або реконструкції) підприємств та їх окремих підрозділів, наприклад складів. 

Сьогодні, коли треба платити свої “кровні”, а не “дармові” державні гроші, актуальним стає не питання отримання підпису потрібної людини, а питання визначення проектних параметрів обладнання і вибору поміж вітчизняною та імпортною технікою, а також поміж постачальниками. Кого обрати: того, хто продасть дешевше, чи того, хто стане для замовника справжнім партнером і допоможе йому визначитись при придбанні обладнання з урахуванням його конкретних потреб?

Ось приклади ситуацій, коли стають актуальними питання формування оптимальних систем технологічної логістики: 

· склад тільки починає функціонувати, але передбачається позитивна тенденція вантажообігу;

· є необхідність складування вантажів на висоту більшу ніж людський зріст;

· вже використано для розташування вантажів всі наявні площі, але не весь обсяг приміщень, і є можливість рости «вгору»;

· стоїть дилема: розширювати штат «двоногих» вантажників чи придбати «двохосьовий механізм», який їх замінить.

Ці питання стають дуже актуальними і неодмінно мають враховуватись в разі імпорту закордонних технологій – для запобігання зайвим чималим витратам (як капітальним, так і експлуатаційним), пов’язаним із механічним перенесенням у наші умови структури виплат (витрат), характерної для високо розвинутих країн. 

Буде не зайвим нагадати, що в західній практиці є чітка тенденція застосування дуже дорогого обладнання заради зменшення кількості операторів. Для них це цілком виправдане, бо заробітна плата оператора у них є набагато вищою порівняно з нашою. Зазначимо, що, копіюючи західні технології, ми налаштовуємось вічно “пасти задніх”. 

За низького рівня заробітної плати економічно доцільним є використання дешевих засобів механізації, наприклад, універсальних навантажувачів, кранів, візків та інших транспортних засобів, що потребують великої кількості операторів.

За високого рівня заробітної плати стає актуальним питання залучення автоматизованих високо виробних агрегатів і комплексів, тобто проекті параметри систем докорінно переглядаються. 

Нині ж, наприклад, зведені витрати на 1 т вантажу в разі застосування запозичених на заході потужних перевантажувачів уп’ятеро більші, ніж в разі використання вітчизняних мостових грейферних кранів.


Цілком очевидно, що оптимізація проектних параметрів систем технологічної логістики в повному обсязі можлива лише за умови створення відповідної державної служби з імперативними функціями. Знаючи реальний стан речей, який склався внаслідок роздержавлення нашої країни, мусимо віднести названий напрямок до категорії „перспективних” і мати готовність номер один до деякого часу “ікс”, коли холодний прагматичний розум візьме гору над романтикою форсування бар’єра між “перехідною” та ринковою економікою.


І сьогодні існують певні галузі, які “вимушені“ відповідати сучасним викликам і тенденціям світової економіки. В першу чергу це  стосується тих, в яких є  потреба в управлінні великими вантажними потоками – енергетичний комплекс, порти, вантажні термінали  залізниці, підприємства будівельної індустрії, склади і т.д. 

Ці галузі певний час були “маяками” в цій справі і “ведені” були змушені приймати нові правила гри. На жаль криза не пощадила навіть лідерів.

Наприклад, вантажообіг українських портів за 5 місяців поточного року впав на 19,9% в порівнянні з тим же періодом минулого року і ця негативна тенденція зберігається /3/ . 

Слід відзначити, що провідні гравці на ринку логістики продовжують свої інвестиційні проекти  незважаючи на прикрості.  Найбільш знаковим є придбання компанією “ТИС” (термінальний оператор)  3 причальних і 10  тилових перевантажувачів, потужність яких  переважає нині працююче обладнання в чорноморських портах. Залучення такого унікального обладнання для контейнерних вантажів розподілить в недалекому майбутньому ринок на два “світа” (сегмента) – високотехнологічний, складних вантажопотоків і всі інші.

Не слід забувати і про будівництво, на якому одне робоче місце “викидає”  на ринок праці вісім вакансій. Сьогодні криза і як слід – скорочення ринку  логістичних послуг. 

Найбільша потреба в логістичних рішеннях була і зберігається в умовах  щільної забудови мегаполісів, які  дозволяють найбільш ефективно використовувати як традиційне підйомно-транспортне, а так і сучасне. Безумовно, що у нас це ще не рівень перебудови історичного центру столиці Німеччини /4/, але ж все таки. 


[image: image1.wmf]ïðèåìíàÿ ïëîùàäêà #1

Âûíîñíàÿ ãðóçî-

Çàùèòíûé 

ïî ïåðèìåòðó çäàíèÿ

 êîçûðåê l=1.5ì

4

,

0

R = 

41 м

10,0

10,0

Граница опасной зоны

Граница монтажной зоны

Площадки 

склади-

рования

Выезд

Въезд

23

х этажный

 жилой дом

Кран башенный 

MDT178

Перекрытие

 паркинга

Площадки 

склади-

рования

Площадки 

склади-

рования

Место мойки 

   машин

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

w

Ìèêñåð

Rmax = 50

 м

 Контр

  груз

10,0

Козырек входа

10,0

Грузовой 

подъемник

Âûíîñíàÿ ãðóçî-

ïðèåìíàÿ ïëîùàäêà #2

Мусороспуск

Ââîäíîå óñòðîéñòâî

 Дизельная

подстанция

Трансформа-

    торная

подстанция

R=27m



[image: image2.wmf]Pmax

 

=

 

27 

кН

Ñ

Ï

Í

Ì

Ë

Ê

È

Æ

Å

Ä

Ã

Â

Á

À

8600

 

Кран башенный 

POTAIN MDT 178

 

Кран гусеничный

      

 

ДЭК 631А 

(

при установке крана без пристежек

)

51940

116900

(

при установке крана с двумя пристежками

)

Защитные козырьки

A

A

17200

51300

50000

3100

2900

2500

2300

1200

33300

Рис.1 Організація вантажопотоків  в умовах  щільної забудови 

В результаті Замовник  отримує переваги, результати яких наочні і втілюються  на кожному об’єкті.

Певний досвід впровадження таких рішень в реальному секторі економіки, рис.1, переконує в затребуваності логістичних ідей і бажанні приймати участь в їх реалізації.
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