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Дана оценка уровня качества предоставляемых компанией логистических услуг. Перечислены основ-
ные виды транспортировки продукции и их особенности. Посредством SWOT-анализа были определены 
их основные преимущества и  недостатки. Рассмотрены варианты управления материальными потоками 
в рамках внутрипроизводственной системы. Данное исследование определило наиболее рациональный вида 
транспорта для перевозки каждого вида продукции, а также перечень параметров логистических услуг, ко-
торые готова улучшить компания. 
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Действующая логистическая система 
АО «АрселорМиттал Темиртау» несовер-
шенна, не всегда использует рациональные 
виды транспортировки продукции, которая 
неблагоприятно влияет на себестоимость 
продукции и  удовлетворенность клиентов, 
а  соответственно на конкурентоспособ-
ность компании в целом.

«Какие изменения должны произойти 
в системе логистики в целях ее усовершен-
ствования и использования наиболее раци-
ональных видов транспорта для перевозки 
каждого вида продукции?» Для ответа на 
этот вопрос – провели исследование, состо-
ящее из следующих этапов:

1 этап: – оценка уровня качества предо-
ставляемых компанией логистических ус-
луг. Данный этап исследования осущест-
вляем посредством SWOT-анализа.

2 этап:  – оценка уровня качества ло-
гистических услуг, осуществляемых АО 
«АМТ». Данный этап проводим путем ан-
кетирования 30-ти крупнейших клиентов, 
покупающих продукцию компании АО 
«АМТ», а  также посредством анализа экс-
пертной оценки. 

Итогом данного исследования является 
определение наиболее рационального вида 
транспорта для перевозки каждого вида 
продукции, а  также перечня параметров 
логистических услуг, которые готова улуч-
шить компания. 

Материальный поток на своем пути от 
первичного источника сырья до конечного 
потребителя проходит ряд производствен-
ных звеньев. Управление материальным 
потоком на этом этапе имеет свою спец-
ифику и носит название производственной 
логистики. 

Задачи производственной логистики ка-
саются управления материальными пото-
ками внутри предприятий, создающих ма-
териальные блага или оказывающих такие 
материальные услуги, как хранение, фасов-
ка, развеска, укладка и др. Характерная черта 
объектов изучения в производственной логи-
стике – их территориальная компактность.

Исследование по рационализации 
транспортной логистики. Транспорт  – это 
отрасль материального производства, осу-
ществляющая перевозки людей и  грузов. 
В структуре общественного производства 
транспорт относится к сфере производства 
материальных услуг.

Значительная часть логистических опе-
раций на пути движения материального 
потока от первичного источника сырья до 
конечного потребления осуществляется 
с  применением различных транспортных 
средств. Затраты на выполнение этих опе-
раций составляют до 50 % от суммы общих 
затрат на логистику.

Транспорт представляют как систему, 
состоящую из двух подсистем: транспорт 
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общего пользования и транспорт не общего 
пользования [7].

Транспорт общего пользования  – от-
расль народного хозяйства, которая удов-
летворяет потребности всех отраслей на-
родного хозяйства и населения в перевозках 
грузов и  пассажиров. Транспорт общего 
пользования обслуживает сферу обраще-
ния и население. Его часто называют маги-
стральным (магистраль – основная, главная 
линия в  какой-нибудь системе, в  данном 
случае – в системе путей сообщения) [7].

Понятие транспорта общего пользова-
ния охватывает железнодорожный транс-
порт, водный транспорт (морской и речной), 
автомобильный, воздушный транспорт 
и транспорт трубопроводный.

Транспорт не общего пользования – вну-
трипроизводственный транспорт, а  также 
транспортные средства всех видов, принад-
лежащие нетранспортным предприятиям, 
является, как правило, составной частью 
каких-либо производственных систем.

Транспорт органично вписывается 
в  производственные и  торговые процессы. 
Поэтому транспортная составляющая уча-
ствует во множестве задач логистики.

Вместе с  тем, существует достаточно 
самостоятельная транспортная область ло-
гистики, в  которой многоаспектная согла-
сованность между участниками транспорт-
ного процесса может рассматриваться вне 
прямой связи с  сопряженными производ-
ственно-складскими участками движения 
материального потока.

К задачам транспортной логистики 
в первую очередь относят задачи, решение 
которых усиливает согласованность дей-
ствий непосредственных участников транс-
портного процесса [1].

Применение логистики в  транспорте, 
так же, как и в производстве или торговле, 
превращает контрагентов и  конкурирую-
щих сторон в партнеров, взаимодополняю-
щих друг друга в транспортном процессе.

Логистика, как отмечалось, это единая 
техника, технология, экономика и  плани-
рование. Соответственно, к задачам транс-
портной логистики следует отнести обе-
спечение технической и  технологической 
сопряженности участников транспортного 
процесса, согласование их экономических 
интересов, а  также использование единых 
систем планирования. Кратко охарактери-
зуем каждую из этих задач.

Техническая сопряженность в  транс-
портном комплексе означает согласован-
ность параметров транспортных средств 
как внутри отдельных видов, так и в меж-
видовом разрезе. Эта согласованность по-
зволяет применять модальные перевозки, 

работать с контейнерами и грузовыми паке-
тами [2].

Технологическая сопряженность под-
разумевает применение единой технологии 
транспортировки, прямые перегрузки, бес-
перегрузочное сообщение [5].

Экономическая сопряженность  – это об-
щая методология исследования конъюнктуры 
рынка и построения тарифной системы [4].

Совместное планирование означает раз-
работку и применение единых планов гра-
фиков.

Выбор наиболее рационального вида 
транспортного средства. Задача выбора 
вида транспорта решается во взаимной свя-
зи с другими задачами логистики, такими, 
как создание и поддержание оптимального 
уровня запасов, выбор вида упаковки и др.

Основой выбора вида транспорта, оп-
тимального для конкретной перевозки, слу-
жит информация о характерных особенно-
стях различных видов транспорта.

Как известно, общественное производ-
ство подразделяется на материальное и не-
материальное. Производственная логисти-
ка рассматривает процессы, происходящие 
в сфере материального производства.

Материальные услуги по транспорти-
ровке грузов могут являться объектом как 
производственной логистики, в  случае ис-
пользования собственного транспорта для 
внутрипроизводственного перемещения 
грузов, так и транспортной, если использу-
ется транспорт общего пользования. Логи-
стические системы, рассматриваемые про-
изводственной логистикой, носят название 
внутрипроизводственных логистических 
систем. К ним можно отнести: промыш-
ленное предприятие, оптовое предприятие, 
имеющее складские сооружения; узловую 
грузовую станцию; узловой морской порт 
и  др. Внутрипроизводственные логистиче-
ские системы можно рассматривать на ма-
кро- и микроуровне.

Логистическая концепция организации 
производства включает в  себя следующие 
основные положения: отход от избыточ-
ных запасов, отказ от завышенного времени 
на выполнение основных и  транспортно-
складских операций, отказ от изготовления 
серий деталей, на которые нет заказа поку-
пателей, устранение простоев оборудова-
ния, обязательное устранение брака, устра-
нение нерациональных внутризаводских 
перевозок, превращение поставщиков из 
противостоящей стороны в доброжелатель-
ных партнеров.

В отличие от логистической, традици-
онная концепция организации производства 
предполагает: никогда не останавливать ос-
новное оборудование и  поддерживать во 
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что бы то ни стало высокий коэффициент 
его использования, изготавливать продук-
цию как можно более крупными партиями, 
иметь максимально большой запас матери-
альных ресурсов «на всякий случай».

Традиционная концепция организации 
производства наиболее приемлема для ус-
ловий «рынка продавца», в то время как ло-
гистическая концепция – для условий «рын-
ка покупателя».

Когда спрос превышает предложение 
можно с  достаточной уверенностью пола-
гать, что изготовленная с  учетом конъюн-
ктуры рынка партия изделий будет реали-
зована. Поэтому приоритет получает цель 
максимальной загрузки оборудования. При-
чем чем крупнее будет изготовленная пар-
тия, тем ниже окажется себестоимость еди-
ницы изделия. Задача реализации на первом 
плане не стоит.

Ситуация меняется с  приходом на ры-
нок «диктата» покупателя. Задача реализа-
ции произведенного продукта в  условиях 
конкуренции выходит на первое место. Не-
постоянство и непредсказуемость рыночно-
го спроса делает нецелесообразным созда-
ние и содержание больших запасов. В то же 
время производственник уже не имеет права 
упустить ни одного заказа. Отсюда, необхо-
димость в  гибких производственных мощ-
ностях, способных быстро отреагировать 
производством на возникший спрос. Сни-
жение себестоимости в условиях конкурен-
ции достигается не увеличением размеров 
выпускаемых партий и другими экстенсив-
ными мерами, а логистической организаци-
ей как отдельного производства, так и всей 
товаропроводящей системы в целом [3].

Для построения интегрированной ин-
формационно-управляющей логистической 
системы необходимо охватывать весь про-
цесс движения материальных потоков от 
прибытия на завод сырья и других матери-
алов и до отправления готовой продукции, 
анализировать всю технологическую цепь 
предприятия. При построении технической 
системы каждому агрегату соответствует 
определенный тип или модель технических 
средств и элемент системы управления этим 
агрегатом. На современном предприятии 
задержка в  получении информации о  со-
стоянии производства в  течение 1-2 часов 
может привести к  его остановке. Поэтому 
требуется непрерывное информационное 
слежение за ходом производственного про-
цесса и  материальных потоков для приня-
тия эффективных управленческих решений. 

В рамках логистической системы реа-
лизуется пять уровней управления: админи-
стративный (вышестоящий); уровень управ-
ления положением (распределение заказов 

по средствам погрузки и  транспортировки, 
контроль выполнения заказов по отдельным 
параметрам, воздействие по упразднению 
помех и  конфликтных ситуаций); уровень 
выполнения отдельных заказов согласно пла-
ну-графику; оперативный режим управления 
информационными материальными потока-
ми; управление в режиме реального времени 
«on-line» – реализация выполнения плана по 
отдельным технологическим агрегатам.

Логистическая система – адаптивная си-
стема с  обратной связью, выполняющая те 
или иные логистические функции или опе-
рации, состоящая из подсистем, имеющая 
развитые связи с  внешней средой [8]. Гра-
ницы логистической системы определяют-
ся циклом обращения средств предприятия. 
Вначале закупаются средства производства. 
Они в виде материальных средств поступают 
в логистическую систему, складируются, об-
рабатываются, хранятся и уходят из логисти-
ческой системы в потребление в обмен в по-
ступающие в систему финансовые ресурсы.

Система есть целостная совокупность 
элементов, взаимодействующих друг с дру-
гом. Эти элементы существуют лишь в си-
стеме. Вне системы это лишь объекты, об-
ладающие потенциальной способностью 
образования системы. Элементы системы 
могут быть разнокачественными, но одно-
временно совместимыми.

Между элементами системы имеются 
существенные связи, которые с закономер-
ной необходимостью определяют интегра-
тивные качества этой системы. Связи могут 
быть вещественные, информационные, пря-
мые, обратные.

Материальный поток исходит либо из 
источника сырья, либо из производства, 
либо из распределительного центра. По-
ступает либо на производство, либо в рас-
пределительный центр, либо конечному 
потребителю. Потоки в сущности являются 
связями между элементами системы.

Наличие системоформирующих факто-
ров у элементов системы лишь предполага-
ет возможность ее создания. Для появления 
системы необходимо сформировать упо-
рядоченные связи, то есть определенную 
структуру, организацию системы.

Наличие у  системы интегративных ка-
честв, т.е. качеств, присущих системе в це-
лом, но не свойственных, ни одному из ее 
элементов в отдельности. Наличие интегра-
тивных качеств очевидны.

В настоящее время эффективное распре-
деление металлопродукции на АО «АМТ» 
непосредственно связанно с  тесным вза-
имодействием с  потребителями с  целью 
удовлетворения их потребностей и  осу-
ществлении стабильной работы и поставок 
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металла в крупных объемах в обозначенные 
сроки.

До недавнего времени многие страны 
Азии и  СНГ, производящие и  поставляю-
щие металлопродукцию в развитые страны, 
не имели представления об эффективной 
стратегии сотрудничества с потребителями, 
которая бы развивала и укрепляла их отно-
шения (больше, чем формальная продажа 
и поставка продукции).

Поставка продукции осуществляется 
первоначально ж/д транспортом до портов 
Находка, Одесса, Новороссийск, Клайпеда, 
Актау.

Ключевыми портами при транспорти-
ровке продукции ж/д транспортом для от-
грузки на Европейское направление явля-
ются Клайпеда, Одесса, Новороссийск 

На современном этапе отношений с по-
требителями мониторинг и  корректировка 
транспортных процессов начинается с  от-

грузочных площадок цехов, где происходит 
конечная упаковка продукции и  погрузка 
в вагоны.

В настоящее время АО «АрселорМит-
тал Темиртау» имеет возможность отгру-
жать металлопродукцию по схемам, приве-
денным в табл. 1.

Таким образом, отгрузка всего метал-
ла происходит в  вагонах вышеуказанных 
типов. Если отгрузка холоднокатаного 
металла, жести и  оцинкованного металла 
происходит на горизонтальной оси в полу-
вагонах, то при отгрузке горячекатаного 
металла имеется альтернатива выбора оси 
отгрузки и типа вагонов. Основные крите-
рии выбора оси отгрузки и типа вагонов – 
объемы отгрузки и  наличие необходимых 
вагонов.

Так, за 2015 год доли отгрузки горячека-
таного металла на различных вагонах при-
ведены на рисунке.

Таблица 1
Схемы погрузки продукции

Цех Вид продукции Тип вагонов
ЛПЦ-1 Рулоны:

1. на вертикальной оси
2. на горизонтальной оси

1. Платформы (кресты/конуса)
2. «Алтайки»/Полувагоны на рамах

Пачки Полувагоны
ЛПЦ-2 Рулоны Полувагоны

Пачки Полувагоны
ЛПЦ-3 Рулоны:

1. на вертикальной оси
2. на горизонтальной оси

1. Полувагоны
2. Полувагоны

Пачки Крытые вагоны
ЛПЦ-4 Рулоны Полувагоны

Пачки Полувагоны

Доли отгрузки на различных вагонах
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Анализ рисунка показывает, что в  на-

стоящее время доминирует отгрузка на 
платформах (т.е. на вертикальной оси), что 
объясняется минимальным временем для 
отгрузки единицы продукции и минималь-
ными трудовыми затратами при максималь-
ном травмировании металла при крановых 
операциях на адъюстаже цеха. Использова-
ние же полувагонов и «Алтаек» с отгрузкой 
на горизонтальную ось в 1,5-2 раза увели-
чивает время отгрузки единицы продукции, 
но многократно повышает сохранность упа-
ковки и минимизирует травмирование руло-
нов при погрузке в вагоны.

В условиях непрерывного производства 
АО «АрселорМиттал Темиртау» не всегда 
используются схемы, которые благоприят-
но влияют как на цеховые, так на дальней-
шие транспортные операции. Это обуслов-
лено значимой разностью во времени при 
использовании различных схем погрузки.

В связи с широким рынком сбыта про-
дукции, АО «АМТ» поставляет металло-
продукцию через несколько крупнейших 
портов России, Украины, Прибалтики. При 
инспекции данных портов были выявлены 
нарушения состояния продукции при до-
ставке ее в порт и дальнейших транспорт-
ных операциях до погрузки на судно.

Наиболее представительный рынок ру-
лонной металлопродукции в  портах пред-
ставлен компаниями «Северсталь», НЛМК, 

ММК. Так, сравнительный анализ был сде-
лан в  порту Новороссийска по состоянию 
рулонной продукции в  стадиях постав-
ки (табл. 2).

Сравнительный анализ упаковки ме-
талла АО «АМТ» и  других производите-
лей показывает, что металл в  состоянии 
поставки НЛМК и  «Северсталь» имеет 
меньше внешних повреждений упаковки. 
Фурнитура на х/к металле полностью це-
лая. Это связано с  длительностью транс-
портировки и условиями погрузочных ра-
бот. Кроме того, г/к рулоны «Северсталь» 
имеют защитные кольца, а х/к рулоны име-
ют пластиковые подкладки, что уменьшает 
риск образования надавов  / потертостей 
в местах замков.

С целью получения детальной информа-
ции о проблемах транспортной логистики, 
группой «CS» совместно с отделом марке-
тинга было предложено провести сквозную 
инспекцию состояния металла на каждой 
стадии транспортного процесса, начиная 
с цеха отгрузки.

Для этого было предложено отследить 
состояние горячекатаной и  холодноката-
ной рулонной продукции, поставляемой 
в  страны юго-западной Европы «критиче-
ским» конечным потребителям. Инспекция 
была проведена по схеме: ЛПЦ-1,2 → порт 
Новороссийск → порт Авейро → Ferpinta 
Industrials.

Таблица 2
Продукция различных производителей в состоянии поставки и хранения

 Г/к рулоны НЛМК  
на платформах

Г/к рулоны НЛМК  
на складе

Г/к рулоны «Северсталь»  
перед погрузкой в судно

Г/к рулоны АО «АМТ»  
на складе

Х/к рулоны НЛМК  
перед погрузкой

Х/к рулоны «Северсталь»  
на складе
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Результаты сквозной инспекции были 

выполнены для судна «Kansas River», на ко-
тором было отгружено следующее количе-
ство металла (табл. 3).

 Таблица 3
Данные по загрузке судна

Лот Количество рулонов, шт Объем, т
121 г/к 183 3643
122 х/к 42 424
124 г/к 46 637
125 г/к 183 3031
Итого: 454 7735

Результаты сквозной инспекции показы-
вают: основные повреждения рулонов и упа-
ковки г/к и х/к металла возникают при раз-
грузке / складировании  / погрузке рулонов 
в порту; характер основных повреждений – 
обрывы обручки, замятые / забитые витки, 
повреждение упаковки (торцы / короб).

Усиление роли и ответственности транс-
портной логистики за доставку продукции 
повысит конкурентоспособность продук-
ции АО «АрселорМиттал Темиртау» и  со-
кратит транспортные издержки.

Одним из существенных качественных 
показателей эффективности производства яв-
ляется продолжительность цикла. Среднюю 
продолжительность производственного цик-
ла можно выразить через отношение сред-
ней величины запасов к  средней мощности 
предприятия, цеха, участка. Для обеспечения 
максимального уменьшения продолжитель-
ности производственного цикла необходимо 
обеспечить синхронизацию ритмов (парал-
лельность), например, поступление загото-
вок и  выпуск готовой продукции. Поставка 
заготовок к рабочим местам организуется по 
четкому графику. Для достижения высокой 
производительности, ритмичности и  сниже-
ния уровня запасов нежелательно на одном 
производственном участке планировать зака-
зы с большим различием продолжительности 
цикла. Для гармонизации производства, со-
кращения времени производственного цикла 
и снижения запасов крупные заказы рекомен-
дуют делить на части. Для уменьшения сред-
ней продолжительности производственного 
цикла должна быть реализована дисциплина 
обслуживания в порядке поступления заявок. 
Существует два варианта управления матери-
альными потоками в рамках внутрипроизвод-
ственной системы, между которыми имеется 
принципиальное различие. Один из вариан-
тов основан на так называемой толкающей 
логистике, второй – на логистике цели. Толка-
ющая логистика реализуется системой МРП, 
а логистика цели – системой «Канбан».

Логистический подход к  управлению 
материальными потоками на предприятии 

позволяет максимально оптимизировать 
выполнение комплекса логистических опе-
раций. По данным фирм «Бош-Сименс», 
«Mitsubishi», «General Motors» 1 % сокраще-
ния расходов на выполнение логистических 
функций имел тот же эффект, что и  увели-
чение на 10 % объема сбыта. Совокупный 
эффект от применения логистического под-
хода к  управлению материальным потоком 
на предприятии складывается из следующих 
элементов: производство ориентировано на 
рынок; становится возможным эффективный 
переход на малосерийное и индивидуальное 
производство; налаживаются партнерские 
отношения с  поставщиками; сокращаются 
простои оборудования (так как на рабочих 
местах постоянно имеются необходимые 
для работы материалы); оптимизируются 
запасы – одна из центральных проблем ло-
гистики (анализ опыта ряда фирм Западной 
Европы, использующих современные логи-
стические методы организаций производ-
ства (систему «Канбан»), показывает, что 
применение логистики позволяет умень-
шить производственные запасы на 50 %); 
сокращается численность вспомогательных 
рабочих (чем меньше уровень системности, 
тем неопределеннее трудовой процесс и тем 
выше потребность во вспомогательном пер-
сонале для выполнения пиковых объемов 
работ); улучшается качество выпускаемой 
продукции; снижаются потери материалов 
(любая логистическая операция  – это по-
тенциальные потери, оптимизация логисти-
ческих операций – это сокращение потерь); 
улучшается использование производствен-
ных и  складских площадей (неопределен-
ность потоковых процессов заставляет ре-
зервировать большие добавочные площади); 
снижается травматизм (логистический под-
ход органически вписывает в  себя систему 
безопасности труда).
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