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ОПТИМІЗАЦІЯ  
ЛАНЦЮГА ПОСТАЧАНЬ  
В УМОВАХ НЕСТАБІЛЬНОСТІ:  
як компанія «Євромікс»  
будує майбутнє логістики

«Євромікс» є провідним дистриб’ютором та імпортером про­
дукції світових і локальних брендів в Україні, з понад двадця­
тирічним досвідом роботи. Завдяки налагодженим зв’язкам 
у ключових каналах збуту — від роздрібної та сучасної тор­
гівлі до АЗС, аптек, e-commerce, державних закупівель і бла­
годійних організацій — компанія забезпечує ефективне охо­
плення понад 30 мільйонів споживачів. Сьогодні «Євромікс» 
активно інтегрує передові технології та оптимізує ланцюги 
постачань для досягнення високої ефективності в умовах не­
стабільного ринку.

У цьому інтерв’ю ми поговорили з Юрієм Скубко, заступ­
ником директора операційного департаменту з управління 
товарними запасами «Євромікс», про стратегії оптимізації 
постачань, впровадження інноваційних рішень у логістиці, а 
також про майбутні тенденції в цій сфері.Юрій Скубко, 

заступник директора операційного 
департаменту з управління  
товарними запасами «Євромікс»
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тизовану систему розрахунку 
замовлень. Вона працює за за-
даними графіками та налашту-
ваннями для кожної конкретної 
точки. Менеджер лише один 
раз задає необхідні параме-
три, а далі зосереджується на 
контролі. Такий підхід не лише 
економить час і знижує ризик 
помилок, а й значно підвищує 
продуктивність, полегшуючи 
адаптацію нових співробітників 
у разі розширення штату.

—	 Як ви мінімізуєте витрати 
на утримання товарних запа-
сів в умовах воєнного часу та 
нестабільного імпорту?
—	 Ми усвідомлюємо, що значна 
частина номенклатури, якою 
управляємо, є слабопрогнозо-
ваною. Це створює класичну ло-
гістичну дилему: з одного боку 
— обмежені ресурси, з іншого 
— необхідність забезпечити ста-
більно високий рівень сервісу. 
Репутація надійного партнера 
для нас надзвичайно важлива, 
тому ми завжди орієнтуємося 
на потреби клієнтів, навіть якщо 
це іноді призводить до накопи-
чення надлишкових запасів.
	 Ключовим завданням у 
зниженні витрат на утриман-
ня товару є саме ефективний 
контроль і управління цими 
надлишками. З огляду на їхню 

динамічну природу, важливо 
насамперед чітко їх ідентифіку-
вати. Для цього ми розробили 
спеціалізований аналітичний 
інструмент, який враховує наш 
багаторічний досвід, а також 
містить низку інноваційних рі-
шень і внутрішніх ноу-хау.
	 Завдяки злагодженій роботі 
команд управління запасами, 
продажів і маркетингу нам вда-
лося суттєво скоротити рівень 
надлишків — до кількох відсотків 
— і утримувати його на стабіль-
ному рівні, що відповідає най-
кращим практикам у галузі.

—	 Як змінився ваш логістич-
ний ланцюг і які кроки ви зро-
били для адаптації до нових 
умов ведення бізнесу?
—	 З початку повномасштабного 
вторгнення ми, як і багато інших 
дистриб’юторів, відчули серйоз-
ні труднощі, зокрема затримки 
постачань та дефіцит продукції 
у постачальників. Ця проблема, 
на жаль, залишається актуаль-
ною й до сьогодні. Вплинути на 
своєчасність поставок у багатьох 
випадках було важко через брак 
людських ресурсів на складах 
постачальників або у їхніх тран-
спортних операторах. Однак, є 
можливість зменшити дефіцит 
продукції через активну участь 
у процесі планування виробни-

—	 Які ключові напрямки ло-
гістики компанії «Євромікс» 
зазнали трансформацій протя-
гом останнього року?
—	 Розвиток інформаційних тех-
нологій у світі та відчутний дефі-
цит кадрів на українському ринку 
праці стали сильними мотивато-
рами для компанії «Євромікс» ак-
тивно трансформувати логістичні 
процеси. Ми постійно вдоскона-
люємося, щоб підвищити ефек-
тивність у всіх напрямках, і логіс-
тика не лише не стала винятком, 
а й виступає рушієм цих змін.
	 Зокрема, минулого року ми 
рекордно збільшили портфель 
постачальників — більш ніж на 
25%. Це стало можливим завдя-
ки технічним і організаційним 
вдосконаленням у сфері закупі-
вель, складування та транспор-
тування. У напрямку управління 
товарними запасами ми роби-
мо ставку на автоматизацію, що 
дозволяє мінімізувати, а в окре-
мих випадках — повністю виклю-
чити людський фактор. Наші ме-
неджери щотижня обробляють 
сотні замовлень — як прямих, 
так і багаторангових внутрішніх 
— і очевидно, що без автомати-
зованих інструментів забезпе-
чити високу якість управління 
було б вкрай складно.
	 З метою оптимізації цього 
процесу ми впровадили робо-
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вуючи усі фактори, такі як набли-
ження свят, акції, оптові відван-
таження тощо, а також швидко 
повертатися до нормативних за-
лишків після пікових періодів.
	 Ми впровадили принцип 
rolling forecast — регулярне онов-
лення прогнозів попиту і плану 
закупівель, що забезпечує ін-
теграцію функцій закупівель та 
продажів. Це дає змогу уникати 
дефіциту товарів і підтримувати 
запаси на оптимальному рівні.
	 Для критичних товарних 
груп формуємо стратегічний 
запас, орієнтуючись на аналіз 
ризиків у ланцюгу постачання. 
Це гарантує безперервність по-
стачань, навіть у разі затримок 
чи форс-мажорів. Крім того, для 
асортименту, що піддається не-
стабільності, ми використовує-
мо XYZ-аналіз, щоб коригувати 
нормативи запасів і уникати як 
недопоставок, так і надлишків.
	 Ми також активно розвива-
ємо довгострокові відносини з 
ключовими клієнтами і поста-
чальниками, що дозволяє кори-
гувати замовлення в реальному 
часі і отримувати пріоритетне 
обслуговування в пікові періоди. 
Наявність складів у стратегічних 
регіонах дає змогу швидко реа-
гувати на зміни попиту та міні-
мізувати логістичні витрати.
	 Автоматизація закупівель та 
управління запасами через си-
стему Автозамовлення дозволяє 
оперативно приймати рішення 

на основі актуальних даних, ін-
тегрованих з ERP-системою, що 
забезпечує точність розрахунків.

—	 Які технології ви використо-
вуєте для автоматизації проце-
сів та скорочення часу між за-
мовленням і доставкою товару?
—	 Швидкість і точність є ключови-
ми факторами конкурентоспро-
можності у сучасній дистрибуції. 
Тому ми активно впроваджуємо 
передові технології для автома-
тизації всіх етапів логістичного 
ланцюга. Ось основні рішення, які 
ми використовуємо:
	 Ми інтегрували централізова-
ну ERP-систему, що об’єднує всі 
бізнес-процеси — від закупівель 
до складів, продажів і фінансів. Це 
дозволяє забезпечити прозорість, 
прискорити обробку замовлень та 
знизити залежність від людського 
фактору, оскільки всі необхідні 
функції виконуються без необхід-
ності переміщення та об’єднання 
даних з різних джерел.
	 Система Автозамовлення, на 
основі великого досвіду роботи з 
різними групами товарів, є гнуч-
ким і універсальним інструмен-
том, що постійно вдосконалюєть-
ся. Завдяки цьому вона дозволяє 
передбачати потреби на кілька 
кроків уперед, знижуючи ризик 
виникнення дефіциту.
	 Використання WMS (системи 
управління складом) автома-
тизує всі процеси приймання, 
розміщення, відбору та відван-

цтва завдяки середньостроково-
му прогнозуванню попиту.
	 Саме такі проєкти ми почали 
обговорювати ще позаминулого 
року з кількома великими вироб-
никами non-food продукції, а в 
пілотному режимі вони старту-
вали в минулому році. Завдяки 
цій співпраці вдалося значно по-
кращити рівень сервісу в нових 
умовах, а головне — забезпечити 
його стабільність з періоду в пе-
ріод. Проте варто зазначити, що 
цей підхід має свої обмеження і 
складнощі, пов’язані з адаптацією 
до специфічних бізнес-процесів, 
властивих кожному виробнику.

—	 Як зберігати ефективність в 
умовах непрогнозованого по-
питу та формувати стратегічні 
запаси?

—	 Ефективність у нестабільних 
умовах досягається завдяки по-
єднанню сучасних технологій, 
гнучких процесів і сильних парт-
нерських відносин. Ми постійно 
працюємо над удосконаленням 
наших операцій, щоб підтриму-
вати стабільність і високий рі-
вень сервісу для наших клієнтів 
та партнерів.
	 Зокрема, ми використовуємо 
аналітичні інструменти для збору 
та аналізу історичних даних про-
дажів, сезонних коливань, мар-
кетингових активностей та зов-
нішніх факторів. Це дозволяє нам 
точно прогнозувати попит, врахо-
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ОПТИМІЗАЦІЯ ТА ГНУЧКІСТЬ:  
Логістичний підхід  
ТОВ «АЛЬЯНС УКРАЇНА ЛТД

ТОВ «АЛЬЯНС УКРАЇНА ЛТД» — одна з провідних компаній на 
ринку дистрибуції продуктів харчування, зоотоварів та побуто­
вої хімії в Україні. Завдяки багаторічному досвіду та масштаб­
ній мережі постачання, вона імпортує продукцію з усього світу 
та активно працює як із великими мережами, так і з дрібними 
роздрібними точками. У часи змін, зокрема у зв’язку з повно­
масштабною війною, компанія адаптувалася до нових умов та 
оптимізувала свою діяльність, зберігаючи стабільність поста­
вок і високу якість обслуговування.

У цьому інтерв’ю ми поговорили з Вадимом Ярославським, ке­
рівником відділу логістики ТОВ «АЛЬЯНС УКРАЇНА ЛТД», про 
стратегії оптимізації логістичних процесів, покращення ефек­
тивності доставки та подолання викликів у сфері транспорту.

Вадим Ярославський, 
керівник відділу логістики  
«ТОВ«АЛЬЯНС УКРАЇНА ЛТД»
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— Яких змін зазнала транспорт-
на логістика вашої компанії та 
сам транспортний відділ? Що 
виявилося найскладнішим у 
цьому процесі?
—	 Із початком повномасштаб-
ної війни ми відчули серйозні 
зміни у транспортному відділі. 
Якщо раніше в нас працювало до 
25 водіїв, то зараз залишилось 
лише 14. Частина з них пішла до 
лав Збройних Сил. Це створило 
серйозну проблему — гостру не-
стачу кваліфікованих водіїв.
	 Ситуацію ускладнює й те, що 
в умовах загальної мобілізації 
ми не маємо статусу критично 
важливого підприємства, тому 
поки що не можемо бронювати 
водіїв. Як буде надалі — побачи-
мо, але на сьогодні це залиша-
ється викликом. До того ж нам 
потрібні не просто водії, а відпо-
відальні працівники, які стежать 
за технічним станом автівок і мі-
німізують ризики ДТП. На жаль, 
у нашій практиці є приклади і 
безвідповідального ставлення.
	 За останній рік ми також 
оновили та розширили авто-
парк. Додали великі вантажівки 
з тентованими напівпричипами 
об’ємом 88 м3 вантажопід’ємні-
стю 22 тонни, тандеми об’ємом 
120 м3 та паливовози з бочками 
об’ємом 40 м3 вантажопід’ємні-
стю 25 тонн. Ці траки обслугову-
ють як внутрішні перевезення по 
Україні, так і міжнародну логіс-
тику. Для забезпечення логістич-
них потреб було створено нову 
компанію ТОВ «Альянс Логістик 
Лтд», яка займається міжнарод-
ними імпортними поставками 
вантажів від виробників в Європі 
отримувачам в Україні, та також 
експортом вантажів за кордон 
від вітчизняних виробників. Крім 
того, ми частково відмовилися 
від послуг зовнішніх перевізників 
і почали активніше використову-
вати власний транспорт. Наразі 
наш автопарк налічує близько 30 
одиниць техніки.

—	 Якою є географія вашої ді-
яльності? Ви співпрацюєте пе-
реважно з регіональними чи 
національними мережами? Це 
в основному Київ і область, чи 
маєте покриття по всій Україні?

—	 Основна частина нашої діяль-
ності наразі зосереджена в Києві 
та Київській області — я особисто 
контролюю всі замовлення в цьо-
му регіоні. Інший відділ компанії 
відповідає за роботу по Україні, а 
також за міжнародний напрям. 
Якщо говорити у відсотковому 
співвідношенні, приблизно 70% 
наших операцій припадає саме 
на Київську область, а решта 30% 
— на інші регіони України. Ми 
працюємо з низкою торговельних 
мереж і розподільчих центрів, 
постачаючи продукцію за чітким 
графіком — щотижня відправляє-
мо замовлення. Відділ міжнарод-
ної логістики імпортує та експор-
тує вантажі будь якого виду та 
складності в більшість країн Єв-
ропи та на Близький Схід.

—	 Якщо говорити про оптимі-
зацію транспортної роботи саме 
в Київській області, які заходи, 
окрім кадрових змін, ви впро-
вадили для зниження витрат і 
підвищення ефективності?
—	 Ще за часів пікових обсягів за-
мовлень, коли логістика працю-
вала в хаотичному режимі, ми 
запровадили чітку систему графі-
ків доставок. Тепер кожен регіон 
або напрямок обслуговується у 
визначені дні — наприклад, Лівий 
берег Києва отримує продукцію 
у понеділок, середу та п’ятницю. 
Ми синхронізували ці графіки з 
клієнтами, і вони вже звикли до 
такого формату співпраці.
	 Цей підхід дозволив нам 
значно краще завантажувати 
власний автотранспорт і уник-
нути ситуацій, коли доводиться 
виконувати додаткові рейси на-
ступного дня — наприклад, дово-
зити ще одну чи п’ять заявок. Те-
пер усе планово та злагоджено. 
Завдяки цьому ми не лише опти-
мізували використання пально-
го, а й підвищили ефективність 
кожного рейсу — машини їдуть 
повністю завантажені, без про-
стоїв і зайвих витрат.

—	 Крім співпраці з великими 
мережами, ви також працює-
те з невеликими роздрібними 
точками. Це окрема специфі-
ка, адже, як правило, мова йде 
про дрібні замовлення?

—	 Ми працюємо як з великими 
мережами, такими як «Аврора», 
«Епіцентр», «Велика Кишеня» та 
мережами АЗС, так і з невелики-
ми торговими точками — ФОПа-
ми, кав’ярнями, ринками. Тобто, 
це малі роздрібні бізнеси, які 
реалізують нашу продукцію без-
посередньо від себе. Такий клі-
єнтський мікс вимагає гнучкішої 
логістики.
	 Ми створили системний під-
хід. Клієнт залишає заявку, на-
приклад, у середу, і вже точно 
знає, коли отримає замовлення. 
Це не автоматизована систе-
ма, але вона дуже чітко струк-
турована. Менеджер погоджує 
замовлення з клієнтом, далі 
оператори готують його до від-
правлення, формується реєстр 
для водія. Якщо все узгоджено, 
клієнт отримує продукцію, на-
приклад, у п’ятницю — і так від-
бувається стабільно. У випадку 
форс-мажору ми завжди попе-
реджаємо й вирішуємо ситуацію 
індивідуально.

—	 Тобто, ви поступово при-
вчили клієнтів до планового 
графіка? Наскільки складно 
було організувати цю систему?
—	 Так, ми свідомо вчили клієн-
тів працювати за чіткими графі-
ками, і це дало свій результат. 
Але, звісно, велике значення має 
й робота складу. Якщо замов-
лення не зібране вчасно, маши-
на затримується — відповідно, 
страждає весь ланцюг. І хоча 
ми розуміємо, чому сталася за-
тримка, клієнта це не цікавить 
— він хоче отримати товар у ви-
значений термін. Наступного 
разу він просто очікує, що йому 
привезуть усе вчасно, без пояс-
нень. І саме так ми налаштували 
систему, аби клієнт не помічав 
внутрішніх труднощів.

—	 Як саме ви оптимізували 
логістичні процеси всередині 
компанії? Адже, якщо подиви-
тися, то між клієнтом і фіналь-
ною доставкою задіяно щонай-
менше п’ять ланок.
—	 Так, це справді цілий ланцюг: 
клієнт робить замовлення, далі 
оператори, логісти, склад — і в 
кінці водій, який не лише достав-
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валися — сіль, печиво, продукти. 
Ми тоді працювали по 12 годин, 
аби все довезти вчасно. 

—	 Як ви ставитеся до моделі, 
де кур’єр або водій самостійно 
оптимізує маршрут задля підви-
щення ефективності доставки?
—	 У нас саме так і побудовано 
Адже саме водій найкраще знає, 
де який клієнт, у кого які графіки 
роботи, і як краще об’їхати проб-
ки чи ремонтні зони. 
	 Тому водій отримує марш-
рутний лист, переглядає його, 
і вже сам вирішує: сюди поїду 
першим, тут буде зручно зупи-
нитися, а там магазин відкрива-
ється пізніше. І така модель чу-
дово працює в нас на практиці.

—	 Які виклики виникають при 
роботі з власним автопарком, 
та як ви вирішуєте питання 
технічного обслуговування і 
управління?
—	 Виклики є, але основна пе-
ревага власного автопарку — це 
контроль над ціною доставки 
та своєчасністю виконання за-
мовлень. Коли працюєш з пе-
ревізниками, часто стикаєшся 
з непередбачуваними змінами, 
наприклад, підвищенням цін 
на паливо чи зміною умов. У 

нашому випадку, ми можемо 
оптимізувати процеси всере-
дині компанії. Ми купуємо нові 
автомобілі в лізинг та обслу-
говуємо їх на фірмових СТО, 
що дозволяє підтримувати ви-
сокий рівень надійності тран-
спорту. Для екстрених ситуацій 
у нас є підмінні автомобілі, що 
дозволяє уникнути затримок. 
Автопарк ми оновлюємо кожні 
4 роки, щоб підтримувати авто-
мобілі в хорошому стані. 
	 Водночас, ми можемо ефек-
тивно контролювати спожи-
вання палива та оптимізувати 
маршрути, що дає додаткову 
економію. Завдяки системі моні-
торингу, ми завжди знаємо міс-
цезнаходження машин, на відмі-
ну від перевізників, де для цього 
потрібні додаткові витрати на 
обладнання. 
	 Відповідальні водії теж гра-
ють важливу роль: якщо водій 
ретельно стежить за автомобі-
лем, він може працювати з но-
вим автомобілем два роки без 
значних витрат на ремонт.

—	 Чи відчуваєте нестачу ква-
ліфікованих кадрів для тран-
спорту?
—	 Так, нестача дуже велика. 
Я навіть помітив, що в деяких 

ляє товар, а й є учасником про-
цесу документообігу, закриваю-
чи цикл замовлення. Усе це має 
бути максимально злагоджено. 
	 Для порядку у доставках ми 
використовуємо  CRM, яка  адап-
тована під наші потреби. Ввели 
внутрішню класифікацію: кожен 
район отримав цифровий код, 
наприклад, Лівий берег — 22, 
центр — 24. Це значно спростило 
орієнтування водіїв. Далі ми роз-
робили маршрути й чіткий гра-
фік виїздів по днях і регіонах. Усе 
систематизовано, і кожен знає 
свою зону відповідальності.

—	 Що робите, коли різко зро-
стає навантаження — напри-
клад, перед святами?
—	 Ми підготувалися й до цьо-
го. У нас є основний автопарк — 
приблизно 23–24 авто. Але коли 
бачимо, що не справляємося, 
проводимо невеликі внутрішні 
тендери серед перевізників і за-
лучаємо ще 3–4 машини. Напри-
клад, у четвер-п’ятницю в нас пік 
навантаження — тоді телефону-
ємо партнерським компаніям. 
Також ми збільшили кількість 
людей, щоб не було затримок.
	 Найбільше навантаження 
було в COVID — обсяги зросли 
вдвічі. Люди активно закупову-
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—	 Як ви мотивуєте свою ко-
манду? Які підходи використо-
вуєте для створення ефектив-
ного колективу?
—	 Перш за все, я вважаю, що 
основа — це довіра. Я завжди 
кажу своїм співробітникам, що 
ми маємо довіряти одне одно-
му. Також я завжди спостерігаю 
за тим, як працює кожен. Якщо я 
бачу, що людина докладає біль-
ше зусиль, наприклад, працює у 
вихідні або звертається з ініціа-
тивою, то я завжди заохочую це 
додатковою мотивацією. 
	 Я вірю, що поєднання довіри з 
винагородою за додаткові зусил-
ля є найбільш ефективним спосо-
бом мотивації. Якщо водій пра-
цює понаднормово, він отримує 
грошову нагороду за це. Я завжди 
навчаю свою команду, що робота 
не закінчується, поки не викона-
но завдання. Це формує відпові-
дальність не лише у мене, але й у 
кожного члена команди.

—	 Які ще фактори важливі для 
успішної мотивації та ефектив-
ності роботи?
—	 Важлива атмосфера в колек-
тиві. Люди мають відчувати, що 
їхні зусилля помічають. Якщо 
працівник вкладається в роботу, 
а це не цінується, то з часом він 
може втратити мотивацію. У на-
шій команді завжди є відчуття, 
що твої старання не залишають-
ся непоміченими. Це створює 
правильний клімат для роботи 
і дозволяє компанії досягати ви-
соких результатів.

—	 Як ваша особиста відпові-
дальність впливає на роботу 
команди?
—	 Я завжди намагаюсь бути 
прикладом для своєї команди. 
Якщо я можу залишатись після 
робочого дня, щоб завершити 
завдання, то й водії мають розу-
міти, що їх робочий день також 
не закінчується, поки не викона-
но всю роботу. Моя відповідаль-
ність за команду і за результат 
— це те, що мотивує моїх праців-
ників працювати так само відпо-
відально.

—	 Які ваші рекомендації коле-
гам по бізнесу для зниження 
витрат та оптимізації логісти-
ки?
—	 По-перше, хочу побажати 
всім мати чудову команду, тому 
що без злагодженого колекти-
ву важко досягти успіху. Якщо 
команда працює як єдиний ме-
ханізм, коли всі ланки правиль-
но вибудовані, то цей процес 
працює ефективно і приносить 
компанії не тільки економічні 
вигоди, а й гарну мотивацію для 
розвитку.
	 Також дуже важливе керів-
ництво. Від того, як керівник 
ставиться до своїх працівників, 
залежить атмосфера в компанії 
та її подальший розвиток. Під-
тримка і заохочення з боку ке-
рівництва — це не просто важли-
во, це необхідно для досягнення 
високих результатів. Важливо, 
щоб керівник чув своїх праців-
ників і підтримував їхні ідеї. 

компаніях на великих траках 
працюють жінки, чого раніше не 
було. Чоловіків на цей момент 
дуже мало, і проблема ще заго-
стрилася через війну. Водіїв бра-
кує, особливо чоловічої статі.

—	 Чи розглядаєте ви можли-
вість залучення жінок до робо-
ти?
—	 Так, ми розглядаємо. Напри-
клад, на сьогодні штат співро-
бітників на складі складається 
з 50%  жінок. Вони займаються 
обов’язками, які не потребують 
надмірних фізичних зусиль, на-
приклад, працюють з товарами, 
які не є важкими, збирають їх та 
перевіряють. Але водійська ро-
бота значно складніша, і я сум-
ніваюся, що для жінки вона буде 
зручною. Це фізично важка пра-
ця, яка включає розвантаження 
і перенесення вантажів — не ко-
жен чоловік витримує таке на-
вантаження. Тому для жінок це 
буде ще складніше.
	 Звісно, якщо робота передба-
чає довгі маршрути на великих 
автомобілях, де не потрібно ча-
сто виходити з машини, це вже 
інша справа. Я бачив, як жінки 
працюють на великих траках, 
де завантаження і транспорту-
вання вантажу відбувається на 
великих відстанях. А ось у нашій 
сфері, де потрібно не раз вийти 
з машини, перенести коробки, 
паркуватися біля торгових цен-
трів або розвантажити товар у 
складних умовах, це буде дуже 
важко.
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Андрій Ткачук,  
начальник відділу логістики 
ПрАТ «ВГП»

ЛОГІСТИКА НА МЕЖІ ЗМІН: 
як зберегти ефективність  
у часи нестабільності

Приватне акціонерне товариство «ВГП» — один із провідних 
виробників гігієнічної паперової продукції в Україні, який пра­
цює під добре знаним брендом «Ruta». Компанія активно роз­
виває експортний напрямок, модернізує виробництво і логіс­
тичні процеси, прагнучи відповідати найвищим європейським 
стандартам.

Про те, як ПрАТ «ВГП» адаптує ланцюги постачань до нових 
економічних умов, впроваджує Lean-логістику, долає кадрові 
та митні виклики, а також про перспективи українських това­
рів у ЄС, ми поговорили з Андрієм Ткачуком, начальником від­
ділу логістики підприємства.
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—	 На чому ви фокусуєтесь в 
оптимізації ланцюга поста-
чань?
—	 Логістичні процеси ПрАТ 
«ВГП» формувались та тран-
сформувались упродовж остан-
ніх 20 років відповідно до вимог 
часу. В останнє десятиліття ми 
особливо активно впроваджує-
мо філософію «Бережливої ло-
гістики» (Lean Logistics) — це 
стратегія постійного вдоскона-
лення всіх процесів через ви-
користання доступних інстру-
ментів. З огляду на унікальність 
бізнес-моделі, систему Lean ми 
вибудовуємо самостійно.
	 У транспортній логістиці наші 
менеджери постійно працюють 
над зниженням валових витрат 
на доставку одиниці продукції. 
Це дозволяє чітко вимірювати 
ефективність і оперативно ре-
агувати на відхилення. Серед 
ключових інструментів:
—	 контроль наповненості тран-

спорту під час планування 
маршрутів;

—	 координація з департаментом 
збуту щодо доцільності корек-
ції замовлень;

—	 оптимізація маршрутів з ура-
хуванням географії, графіків, 
дорожньої інфраструктури та 
обмежень;

—		 укрупнення замовлень з регі-
онів із низькою обіговістю;

—	 використання мультимодаль-
них схем доставки за участі 
кількох підрядників.

	 Окрему увагу приділяємо 
оптимізації процесу отриман-
ня та обробки замовлень. Це 

критично важливий внутріш-
ній елемент ланцюга постачан-
ня, який часто недооцінюється. 
Ми переконані, що майбутнє 
— за цифровими інструмента-
ми, які забезпечують автомати-
зацію формування та обробки 
замовлень на обох кінцях — як 
у Покупця, так і у Постачальни-
ка. Синхронізація цих процесів 
значно підвищує швидкість і 
точність логістичних операцій. 
Також важливою є ефективна 
організація внутрішніх перемі-
щень між нашими складами, 
оскільки це безпосередньо впли-
ває на загальні витрати.

—	 Наскільки гостро сьогодні 
стоїть проблема нестачі ква-
ліфікованих кадрів у сфері ло-
гістики, зокрема складського 
персоналу?
—	 Проблема кадрового забез-
печення в умовах затяжної вис-
нажливої війни є стратегічною і 
потребує вирішення на держав-
ному рівні. Це питання набагато 
ширше за рамки окремих під-
приємств — жоден бізнес само-
тужки не здатен системно вирі-
шити кадрову кризу, він може 
лише тимчасово покращити свої 
позиції у конкуренції за обмеже-
ний трудовий ресурс.
	 Навіть ефективна кадрова 
політика має короткостроковий 
ефект, оскільки персонал — це 
високоліквідний і надзвичай-
но мобільний ресурс. Тому не-
обхідно рішуче впроваджувати 
автоматизацію та технологічні 
рішення у виробничо-логістичні 
процеси. У цьому контексті дер-

жава має відігравати ключову 
роль — або через власні програ-
ми, або шляхом залучення між-
народної фінансової підтримки. 
Бізнес має отримати чіткий сти-
мул не боятися змін, зменшую-
чи критичну залежність від люд-
ського ресурсу.
	 Ми реалістично оцінюємо 
ситуацію: кількість доступного 
кваліфікованого персоналу не 
зростатиме, а отже, сподіватись 
на довоєнний рівень витрат на 
оплату праці не варто. Водно-
час завершення бойових дій та 
скасування воєнного стану по-
зитивно вплинуть на ринок: до 
роботи можуть повернутися де-
мобілізовані фахівці, які раніше 
працювали в логістиці.
	 Проте конкуренція за робіт-
ничі кадри залишиться жор-
сткою — насамперед між логіс-
тикою та будівельною сферою, 
які після війни розвиватимуться 
паралельно й інтенсивно.

—	 Як ви оцінюєте рівень мо-
дернізації транспортної логіс-
тики в Україні в останні роки?
—	 Транспортна логістика Украї-
ни за останні три роки зазнала 
нетипового, але вкрай інтенсив-
ного трансформаційного роз-
витку. Повномасштабне втор-
гнення фактично заблокувало 
морські вантажопотоки — осо-
бливо ті, що формувалися за ра-
хунок аграрного експорту, який 
традиційно нарощував свою 
частку. Так, у 2022 році перевал-
ка вантажів через порти скоро-
тилась утричі: з 153 млн тонн у 
2021-му до лише 51 млн. Як на-
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слідок, надмірне навантаження 
лягло на автомобільні та заліз-
ничні перевезення, що призвело 
до стрімкого зростання тарифів 
— зокрема, на залізницю вони 
зросли на рекордні 70% лише за 
пів року.
	 Ці обставини змусили логіс-
тичних операторів і суб’єктів 
зовнішньоекономічної діяль-
ності оперативно переорієнто-
вувати транспортні потоки. У 
прикордонних з ЄС регіонах 
було створено близько 20 но-
вих перевантажувальних тер-
міналів, збудовано та модерні-
зовано євроколійне полотно, а 
також суттєво збільшено про-
пускну здатність на заміну ко-
лісних пар. Водночас держава 
здійснила важливі кроки у сфері 
інфраструктурних і регулятор-
них змін, серед яких особливо 
варто відзначити впровадження 
систем «Шлях» та «Е-черга» — 
справжні революційні інновації, 
що посилили ефективність при-
ватних ініціатив у сфері логісти-
ки навіть за умов війни.
	 2024 рік ознаменувався част-
ковим відновленням морських 
перевезень — обсяг перевалки 
зерна вже перевищив довоєн-
ний рівень на 20%, а у 2025-му 
очікується ще вищий показник. 
Водночас повертаються і кон-

тейнерні перевезення, зокрема 
залізничні, які до війни мали об-
межену популярність. Та попри 
ці позитивні зрушення, до оста-
точного завершення бойових дій 
та повноцінного економічного 
відновлення не варто очікувати 
системного прориву, особливо 
в сфері автотранспорту, яка сьо-
годні перебуває у найскладнішо-
му становищі.

—	 З якими викликами ви 
стикаєтеся під час митного 
оформлення товарів і як вам 
вдається їх долати?
—	 У контексті постійних євроін-
теграційних змін митного зако-
нодавства суб’єктам ЗЕД буває 
складно оперативно реагувати 
на всі оновлення. Проте сучас-
ні реалії та зовнішньоекономіч-
на ситуація вимагають від нас 
гнучкості й адаптивності. По-
глиблена та всеохоплююча зона 
вільної торгівлі з ЄС передбачає 
трансформацію митної системи 
— зокрема через впровадження 
механізмів митних авторизацій 
і приєднання до Конвенції про 
процедуру спільного транзи-
ту (NCTS). Ця система дозволяє 
країнам-учасницям обмінюва-
тися митними даними для ефек-
тивного контролю транзитних 
вантажів.

	 На початок 2025 року по-
над 200 українських компаній 
уже скористалися можливостя-
ми NCTS. Ми також були серед 
перших, хто пройшов непросту 
сертифікацію, і на початку 2024 
року отримали авторизацію на 
застосування спрощень. За рік 
встигли переконатися в їхніх пе-
ревагах — зокрема щодо оформ-
лення за місцезнаходженням 
або можливості самостійного 
накладення пломб.
	 Однак наступний крок — 
спільна митна база та справжнє 
спільне оформлення на кордо-
нах — залишається проблемним. 
Найбільше труднощів виникає 
саме на зовнішніх кордонах: це 
й безпідставні затримки під час 
огляду вантажів, навіть із дійс-
ною Т1-декларацією та митною 
пломбою, і штучні черги, ство-
рені польською стороною, і спо-
вільнений пропуск транспор-
ту. Тож поки що авторизації та 
спрощення працюють фактично 
лише в межах України, а їхня 
ефективність на міжнародному 
рівні залишається обмеженою.

—	 Які тенденції в логістиці ви 
прогнозуєте на наступний рік?
—	 Очікувати радикальних змін 
у логістиці не варто — основні 
принципи збережуться ще на-
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довго. Повернення до старих 
підходів малоймовірне: світ 
змінюється безповоротно. Щоб 
залишатися конкурентоспро-
можними, потрібно постійно 
слідкувати за сучасними трен-
дами, вдосконалювати процеси, 
інвестувати в навчання персо-
налу та активно обмінюватися 
досвідом з колегами й навіть 
конкурентами. Гнучкість, адап-
тивність і технологічність — клю-
чові фактори успіху в логістиці 
найближчого майбутнього.

—	 Які ключові тенденції ви від-
значаєте у складській логістиці, 
і як, на вашу думку, має вигля-
дати взаємодія між транспорт-
ними та складськими процеса-
ми у найближчі роки?
—	 Сфера складської логістики 
демонструє чіткі ознаки пози-
тивної динаміки. У 2025–2026 
роках очікується подальше 
зростання обсягів введення в 
експлуатацію нових об’єктів. 
Йдеться вже не лише про замі-
ну зруйнованих площ, а й про 
структурну потребу ринку в су-
часних складських приміщен-
нях. Стара інфраструктура — і 
фізично, і морально — не здатна 
підтримувати високий рівень 
технологічної ефективності та 
автоматизації, який сьогодні 
стає критично важливим конку-
рентним чинником.
	 Окрім того, чітко окреслилась 
тенденція до зменшення залеж-
ності від аутсорсингу. Все біль-

ше виробничих і торговельних 
компаній прагнуть створювати 
власну логістичну інфраструк-
туру — зокрема, інвестуючи у 
власні склади та транспорт. Дос-
від воєнного часу показав: мати 
контроль над логістикою — це не 
лише про ефективність, а й про 
виживання. Це спонукає компа-
нії будувати логістику як повно-
цінний, інтегрований і водночас 
керований елемент своєї біз-
нес-моделі.

—	 Як ви оцінюєте перспекти-
ви розвитку вашої компанії на 
міжнародному ринку в умовах 
нинішніх економічних і полі-
тичних реалій?
—	 Протягом останніх трьох ро-
ків ми активно фокусуємося на 
розвитку європейського вектору 
зовнішньоекономічної діяльно-
сті. Водночас обсяги продажів 
і постачань на азійські ринки, 
попри логістичні труднощі та 
жорстку конкуренцію з боку міс-
цевих виробників, вдалося стабі-
лізувати, а в деяких напрямках 
навіть наростити. Одним із най-
складніших питань залишається 
доставка продукції до Казахста-
ну, який до 2014 року забезпе-
чував до третини всього нашого 
експорту. Незважаючи на всі ви-
клики, ми зберігаємо там свою 
присутність, розуміючи її важли-
вість не лише з економічної, а й з 
політичної точки зору.
	 Якщо деталізувати саме єв-
ропейський напрямок, то най-

більший приріст постачань ми 
зафіксували на балтійських 
ринках та Молдові. Тут україн-
ський бізнес відчуває потужну 
підтримку як на рівні спожива-
чів, так і в межах політики ЄС. 
Попит на продукцію з маркуван-
ням «Made in UA» помітно зріс: 
місцеві покупці свідомо обира-
ють українське, замінюючи ним 
польські, турецькі чи білоруські 
аналоги. Це — результат вдалої 
зовнішньоекономічної політики 
та послідовної дипломатичної 
роботи України. Особливо при-
ємно, що бренд «Ruta» вже став 
впізнаваним і улюбленим у цьо-
му регіоні, зберігаючи україн-
ську ідентичність.
	 Паралельно ПрАТ «ВГП» зміц-
нює позиції на ринках Західної 
Європи — у Німеччині, Бельгії, 
Нідерландах, Польщі а також 
на нетиповому для нас, але пер-
спективному скандинавському 
ринку — зокрема в Норвегії та 
Швеції. Успішно конкурувати тут 
— це справжній виклик, врахову-
ючи високі логістичні витрати, 
блокади на кордонах та складну 
географію регіону, де 58% тери-
торії займають ліси, що створює 
сильну локальну конкуренцію в 
целюлозно-паперовому сегмен-
ті. Вихід на такі сформовані й 
надзвичайно конкурентні ринки 
вимагає від нас постійного вдо-
сконалення: сертифікації, тех-
нологічної гнучкості, надійної 
логістики та чіткого виконання 
контрактних зобов’язань.
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СИСТЕМНІ ЗМІНИ, 
ТЕХНОЛОГІЇ ТА 5S:  
як Strauss Ukraine підвищує 
ефективність логістики

— Які кроки ви здійснили для 
підвищення операційної ефек-
тивності на складах?
—	 Ми приділяємо велику увагу 
оптимізації всіх складських про-
цесів. Близько двох років тому 
ми запустили масштабний про-
єкт з упровадження системи 5S 
на складах. Це стало не просто 
локальним поліпшенням, а осно-
вою для серйозних і системних 
змін у підході до операційної ді-

яльності. Ми активно впроваджу-
ємо принципи Lean Management 
і працювали в партнерстві з Lean 
Інститутом, щоб ці зміни були 
глибокими та довготривалими.
	 Один із перших етапів перед-
бачав аналіз часу, який витра-
чається на комплектацію за-
мовлень, особливо для наших 
ключових клієнтів — великих 
торговельних мереж. Ціль була 
чітка — скоротити середній час 

збору одного замовлення. Ми 
розпочали з глибокого вивчен-
ня логістичних маршрутів на 
складі: проаналізували, на яких 
стелажах зберігається продук-
ція, орієнтована на мережі, і на-
скільки ці позиції віддалені від 
зони комплектації. Ми букваль-
но промальовували маршрути 
вручну — олівцем на папері — 
фіксували час, за який комірник 
доставляє окремі групи товарів, 

Анна Сторожук,  
керівниця департаменту логістики  
Strauss Ukraine.

Strauss Ukraine — один із ліде­
рів українського ринку кави, 
який поєднує міжнародні 
стандарти якості з локаль­
ною адаптацією, прагнучи до 
максимальної ефективності в 
кожному бізнес-процесі. Важ­
ливу роль у цьому відіграє ло­
гістика — сфера, де останніми 
роками Strauss Ukraine реалі­
зувала низку глибоких пере­
творень.

Про те, як компанії вдається системно оптимізувати складську 
й транспортну логістику, ефективно працювати в умовах ка­
дрового дефіциту й нестабільного попиту, ми поспілкувалися з 
Анною Сторожук, керівницею департаменту логістики Strauss 
Ukraine.
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кількість поїздок під час вико-
нання одного замовлення.
	 Ці дослідження дали змогу 
побачити «вузькі місця» в ло-
гістиці. Після аналізу кількох 
сценаріїв ми провели адапта-
цію топології складу: змінили 
розміщення найбільш ходових 
позицій, наблизили їх до зони 
комплектації та побудували ло-
гіку розташування товарів так, 
щоб маршрути комірників були 
максимально короткими й лі-
нійними. Це дозволило уникну-
ти хаотичного руху по складу й 
зменшити загальний обсяг не-
потрібних переміщень.

—	Чи вдалося досягти кон-
кретних результатів після цих 
змін? Як трансформувалася 
робота зони комплектації?
—	 Так, ми отримали конкретний 
і вимірюваний результат. Одним 
із важливих етапів стало пере-
планування самої зони комп-
лектації. Ми перемістили части-
ну стелажів і наблизили місце 
формування замовлень безпо-
середньо до відвантажувальної 
рампи. Це рішення дозволило 
суттєво скоротити відстань, яку 
долають співробітники при збо-
рі товару, та усунути зайві пере-
сування, внаслідок чого час на 
збір одного замовлення скоро-
тився в середньому на 12 хви-
лин. Якщо врахувати обсяг за-
мовлень на день і тиждень — це 
десятки зекономлених годин.
	 Також ми приділили увагу ві-
зуалізації процесів відповідно 
до принципів 5S. Усі робочі зони 
отримали чітке маркування — 
кольорове і текстове. Ми позна-
чили маршрути руху, зони збері-
гання, розміщення інструментів, 
а також встановили стандарти-
зовані правила для кожного ета-
пу роботи. Упорядковане робоче 
середовище значно знижує ри-
зик помилок і підвищує безпеку.

—	Наскільки важливою була 
участь персоналу у цих змі-
нах? Чи проводилися інші іні-
ціативи з оптимізації?
—	 Участь персоналу була ключо-
вою. Ми з самого початку роби-
ли ставку на залучення команди 
до змін. Співробітники активно 

брали участь у наведенні поряд-
ку, обговоренні ініціатив, пода-
вали власні пропозиції. Це ство-
рювало відчуття причетності, 
підвищувало мотивацію й відпо-
відальність за результат.
	 Ще одним напрямом удоско-
налення стало перегляд підходу 
до замовлення витратних ма-
теріалів, зокрема пакувальної 
плівки. Ми впровадили так зва-
ну систему «світлофору»: зелена 
зона — достатній запас, жовта 
— потрібно готувати замовлен-
ня, червона — момент для тер-
мінового поповнення. Це дало 
змогу точно визначати потребу 
в поповненні, уникати простоїв 
через нестачу матеріалів і вод-
ночас не створювати надлишко-
ві запаси, які займають місце.
	 Усі ці покращення відбува-
лися паралельно з підготовкою 
до сертифікації за стандартом 
безпечності харчових продуктів 
ДСТУ ISO 22000:2019, який пе-
редбачає дуже високі вимоги до 
гігієни, умов зберігання, просто-
рової організації та контрольо-
ваності всіх процесів. Завдяки 
цьому ми не лише покращили 
продуктивність, але й заклали 
основу для стійкої, безпечної та 
відповідальної логістики.

—	Наскільки гостро наразі від-
чувається нестача кваліфікова-
них кадрів у логістиці, зокрема 
серед складського персоналу?
—	 Це питання стоїть вкрай гостро 
— і не лише в нашій компанії, а по 
всій галузі. Найбільший дефіцит 
спостерігається у складському 
сегменті та сфері вантажних пе-
ревезень. Ситуацію ускладню-
ють фактори мобілізації: частина 

працівників вибуває, тому нам 
доводиться кілька разів на рік 
оперативно оновлювати коман-
ду. Це вимагає від нас гнучкості, 
швидкої адаптації та перегляду 
підходів до залучення персоналу.
	 Щоб залишатися конкурент-
ними на ринку праці, ми активно 
шукаємо нові інструменти моти-
вації. Серед них — внутрішні реко-
мендації, налагодження тіснішої 
співпраці з місцевими громада-
ми, посилена увага до процесу 
адаптації. Ми оновили підхід до 
onboarding: зробили його більш 
структурованим і зручним для 
новачків, щоб скоротити період 
входження в посаду.
	 Окремий напрям — інвестиції 
в навчання та розвиток персо-
налу. Ми регулярно направля-
ємо співробітників на курси з 
керування складською технікою 
й свідомо залучаємо до цього 
жінок. Такий підхід розширює 
наше кадрове поле та надає 
більше можливостей кожному, 
незалежно від досвіду чи статі.
	 Також робимо акцент на ви-
рощуванні власних фахівців 
— цей шлях не найшвидший, 
але він дає стабільний, надій-
ний результат у довгостроковій 
перспективі. Загалом ситуація 
непроста, але саме вона спону-
кає нас шукати нові рішення, 
зміцнювати команду зсередини 
та переглядати процеси задля 
більш ефективного використан-
ня наявних ресурсів.

—	Як вам вдається підтримува-
ти ефективність в умовах не-
стабільного попиту, особливо 
при роботі з імпортними това-
рами?



40 1 • 2025

—	 Це надзвичайно актуальне пи-
тання для всіх, хто має справу з 
імпортом. Ми підходимо до нього 
максимально прагматично: уни-
каємо надлишкових запасів, але 
водночас не допускаємо критич-
них нестач. У першу чергу виділя-
ємо стратегічно важливі позиції 
— ті, без яких можливе зупинення 
виробничих процесів або обслу-
говування клієнтів. Саме для них 
формуємо резерв, виходячи не 
лише з типового терміну поста-
чання, а й з урахуванням потен-
ційних ризиків і затримок.
	 Маємо вже й гіркий досвід 
— минулого року під час блоку-
вання польського кордону наші 
вантажі стояли тижнями. Це чіт-
ко продемонструвало, чим за-
грожує відсутність резерву. Нам 
довелося оперативно шукати не-
стандартні рішення, перебудо-
вувати маршрути імпорту, щоб 
уникнути простоїв. Щоб краще 
прогнозувати потреби, ми щомі-
сяця проводимо координаційні 
зустрічі з командами продажу та 
маркетингу: обговорюємо попит 
на три місяці вперед, запланова-
ні акції, запуск нових продуктів. 
Така синхронізація помітно під-
вищує точність планування.

—	Як ви адаптуєте підхід до 
формування запасів, врахову-
ючи зовнішні фактори, як-от 
зростання цін чи географічні 
ризики?
—	 Один із ключових викликів 
сьогодні — це постійне зростан-
ня цін на каву, нашу основну си-
ровину. Ми бачимо, як вартість 
змінюється майже щомісяця че-
рез кліматичні фактори, врожай-
ність, або нестабільність у краї-
нах-виробниках. У таких умовах 

питання запасів перестає бути 
просто арифметикою. Ми ре-
тельно зважуємо не лише скіль-
ки купити, а й коли: обираємо 
момент, коли можна зафіксувати 
вигідну ціну та уникнути ризику 
закупівлі в період цінових піків.
	 Наші прогнози оновлюються 
щомісяця, а рішення щодо закупі-
вель приймаються з урахуванням 
і логістики, і фінансів. Крім того, 
ми дуже уважно ставимося до 
пошуку альтернатив: якщо є мож-
ливість знайти локальний аналог 
або хоча б другого постачальни-
ка — обов’язково її розглядаємо. У 
таких нестабільних умовах краще 
трохи перестрахуватися, ніж по-
тім «гасити пожежі». Такий під-
хід дозволяє зберігати контроль 
і впевненість навіть тоді, коли 
навколо ситуація залишається не-
передбачуваною.

—	Які інструменти та техноло-
гії, на вашу думку, є найефек-
тивнішими для оптимізації 
транспортної логістики?
—	 Один із найперспективніших 
напрямів, який ми активно впро-
ваджуємо, — це цифровізація до-
кументообігу. Із минулого року 
ми беремо участь у проєкті «Елек-
тронна ТТН» разом з одним із 
наших ключових партнерів — на-
ціональною мережею магазинів 
АТБ. Попри те, що використання 
електронної товарно-транспорт-
ної накладної поки не є обов’яз-
ковим, ми переконані, що за цим 
— майбутнє, і вже зараз активно 
готуємось до повного переходу.
	 Проєкт передбачав значну 
підготовчу фазу: технічне нала-
штування тривало кілька місяців 
і вимагало детальної інтеграції. 
На той момент не всі провайде-

ри електронного документообі-
гу були технічно готові працюва-
ти з ТТН. Участь у цьому проєкті 
дозволила нам зменшити об-
сяг паперової роботи, посили-
ти контроль за перевезеннями, 
підвищити прозорість процесів 
і значно прискорити документо-
обіг — зокрема повернення під-
писаних документів, що раніше 
могло тривати місяцями.
	 Після короткої паузи, пов’яза-
ної зі зміною форми ТТН, ми вже 
найближчим часом відновлює-
мо активну участь у проєкті. До 
того ж до нас звертаються й інші 
торговельні мережі з пропозиці-
єю впроваджувати електронну 
ТТН у співпраці.
	 Цей процес важливий не лише 
з технічної точки зору, а й з по-
зиції організаційної готовності 
всіх учасників — передусім пере-
візників. Для ефективної роботи 
з електронною ТТН водії мають 
бути забезпечені смартфонами 
та кваліфікованими електронни-
ми підписами, щоб мати змогу 
підписувати документи в дорозі. 
Не менш важливим є контроль 
за повним і правильним підпи-
санням документів усіма сторо-
нами — від вантажовідправника 
до вантажоодержувача.
	 Досвід Strauss Ukraine у сфері 
логістики демонструє, що ефек-
тивність — це не лише про швид-
кість доставки чи скорочення 
витрат, а про комплексний і 
системний підхід до управління 
всіма процесами: від розміщен-
ня товару на складі до цифрові-
зації перевезень. Компанія не 
лише адаптується до викликів — 
нестабільного попиту, кадрового 
дефіциту, логістичних ризиків, — 
а й трансформує їх на користь 
довгострокового розвитку.
	 Ключовими рушіями цих змін 
стали залучення персоналу, гнуч-
кість у плануванні, технологічні 
інновації та постійна готовність 
переглядати внутрішні підходи. 
Така стратегія дозволяє не про-
сто витримувати тиск зовнішніх 
обставин, а й формувати надійне 
внутрішнє середовище, здатне ви-
тримати найскладніші випробу-
вання. Саме в цьому — справжня 
сила логістики Strauss Ukraine.
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ЯК «ЛОГІСТИК ЮКРЕЙН» 
ТРАНСФОРМУЄ ЛОГІСТИКУ: 
діджиталізація, автономність  
та новий підхід до останньої милі

Олександр Висоцький,  
директор з логістики  
ТОВ «Логістик Юкрейн».

ТОВ «Логістик Юкрейн» — логістична компанія, що входить 
до складу національного дистриб’юторського холдингу «Імпе­
рія Холдинг» та надає повний спектр логістичних послуг дис­
трибуційним структурам холдингу. Завдяки тісній інтеграції з 
партнерами та гнучкості в адаптації до нових реалій, «Логістик 
Юкрейн» демонструє високий рівень операційної ефективності 
навіть в умовах воєнного стану.

Про те, як компанія трансформує логістику, інвестує в автома­
тизацію, долає кадрові виклики та вибудовує ефективні моделі 
постачання, ми поспілкувалися з директором з логістики ТОВ 
«Логістик Юкрейн» Олександром Висоцьким.
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— Які конкретні напрямки ло-
гістики ви трансформували в 
компанії за останній рік?
—	 Останній рік, як і всі роки з 
2022-го, став значним випробу-
ванням для ринку дистрибуції, 
однак він відкрив нові можли-
вості для оптимізації та пере-
осмислення наших логістичних 
процесів. Трансформація торк-
нулася майже всіх аспектів на-
шої логістичної системи, але 
найбільш суттєві зміни відбули-
ся в трьох ключових напрямках.
	 По-перше, ми акцентували 
увагу на глибокій діджиталіза-
ції складських процесів. Активно 
розвиваємо власну WMS систему, 
що дозволила повністю відмови-
тися від паперового документо-
обігу та мінімізувати людський 
фактор при виконанні операцій. 
Пишаємося тим, що система роз-
робляється нашою внутрішньою 
IT командою, що дає нам гнучкість 
у налаштуваннях та швидку адап-
тацію до змін у бізнес-потребах.
	 По-друге, ми переглянули 
підхід до енергетичної незалеж-
ності логістичного комплексу. В 
умовах нестабільності енерго-
постачання реалізували проект 
енергетичної автономії, встано-
вивши потужні генератори, су-
путниковий інтернет та сонячну 
електростанцію. Це забезпечує 
безперервність роботи складу 
навіть у критичних ситуаціях.
	 По-третє, ми зосередилися на 
стандартизації та формалізації 
бізнес-процесів. Описали кожну 
логістичну операцію, створили 
чіткі інструкції та регламенти, 
що дозволяє швидко навчати но-
вий персонал та підтримувати 
стабільну якість роботи, навіть у 
умовах плинності кадрів.

—	Які логістичні процеси дове-
лось перебудувати, і які з но-
вовведень виявилися найефек-
тивнішими?
—	 Основою ефективності будь-
яко го складу є оптимальна орга-
нізація простору та потоків това-
рів. Після детального аналізу ми 
виявили, що традиційне зонуван-
ня складу не відповідає реальним 
патернам замовлень. Товари, які 
часто замовляються разом, збері-

галися в різних частинах складу, 
що призводило до зайвих пере-
міщень. Тому ми розробили ди-
намічну модель зонування, що 
враховує оборотність товарів, 
частоту їх спільної появи в замов-
леннях, сезонність та особливі 
умови зберігання. В результаті 
середній шлях комплектувальни-
ка скоротився на 31%, що суттєво 
підвищило продуктивність.
	 Також ми впровадили систе-
му хвильової комплектації та 
мультивідбору, що дозволяє гру-
пувати замовлення за різними 
критеріями, що оптимізує марш-
рути та скорочує час обробки 
замовлень. Окрім технологій, 
ми оптимізували ергономіку ро-
бочих місць, що, здавалось би, 
дрібниці — висота столів, розта-
шування інструментів, освітлен-
ня — але в сукупності це покра-
щує продуктивність.
	 Окремо хочу відзначити авто-
матизацію рутинних операцій. 
Переосмислення процесів і зруч-
ний інтерфейс значно знижують 
навантаження на співробітни-
ків, дозволяючи одному викону-
вати те, що раніше потребувало 
зусиль кількох осіб. Стандарти-
зація операцій через чек-листи 
також допомогла забезпечити 
стабільну якість роботи навіть 
за збільшення навантаження.

—	Які IT-рішення для управ-
ління логістикою та автомати-
зації складів є найбільш акту-
альними, і наскільки вигідно 
інвестувати в автоматизацію 
сьогодні?
—	 Автоматизація та впрова-
дження IT-рішень у логістиці 
вже не просто важливі — це фак-
тор, що визначає конкуренто-
спроможність бізнесу на роки 
вперед. Моя переконаність, що 
інвестиції в технології — це не 
лише питання підвищення ефек-
тивності, а й питання виживан-
ня компанії в середньо- та дов-
гостроковій перспективі.
	 Щодо економічної доцільнос-
ті таких інвестицій, я віддаю пе-
ревагу прагматичному підходу. 
Повна автоматизація складу, як у 
Amazon, з використанням робо-
тизованих систем зберігання та 
комплектації потребує значних 
витрат і є виправданою лише в 
окремих випадках. Для більшо-
сті компаній оптимальним є по-
етапний підхід до автоматизації, 
з фокусом на процеси, що мають 
найбільший потенціал для опти-
мізації. Наприклад, можна поча-
ти з автоматизації процесів при-
ймання товарів, використовуючи 
сканування та автоматичну ве-
рифікацію, що дозволить суттєво 
скоротити час на цей етап та мі-
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німізувати помилки. Далі можна 
автоматизувати комплектацію 
за допомогою технологій pick-
to-light та голосових систем, а в 
майбутньому — впроваджувати 
капіталомісткі рішення, такі як 
автоматичні конвеєри чи AGV.
	 Зрозуміло, що інвестиції в IT 
та автоматизацію — це не одно-
разова акція, а постійний процес. 
Технології розвиваються швидко, 
і те, що було передовим кілька 
років тому, сьогодні може стати 
застарілим. Тому я рекомендую 
закладати в бюджет не тільки 
витрати на придбання та впрова-
дження систем, а й на їх регуляр-
не оновлення та розвиток.
	 Підсумовуючи, питання не в 
тому, чи варто інвестувати в ав-
томатизацію, а в тому, як зро-
бити ці інвестиції максимально 
ефективними. І відповідь на це 
питання завжди індивідуальна: 
вона залежить від специфіки біз-
несу, масштабів операцій, фінан-
сових можливостей та стратегіч-
них цілей компанії.

—	На чому ви робите акцент 
при оптимізації ланцюга по-
стачань і які тенденції очікуєте 
в логістиці наступного року?
—	 В оптимізації ланцюга по-
стачань ми зосереджуємося на 
трьох ключових напрямах. Пер-
ший — прозорість процесів. Ми 
прагнемо забезпечити повну ви-
димість усіх етапів руху товару — 
від виробника до кінцевого спо-

живача. Це дозволяє оперативно 
виявляти вузькі місця та швидко 
реагувати на можливі проблеми.
	 Другий пріоритет — гнучкість. 
Ми вибудовуємо логістичні про-
цеси таким чином, щоб вони 
могли легко адаптуватися до 
змін попиту, коливань у доступ-
ності транспорту чи інших зов-
нішніх чинників.
	 Третій акцент — інтеграція з 
партнерами. Активно працюємо 
над створенням єдиного інфор-
маційного середовища з поста-
чальниками та транспортними 
компаніями, що дозволяє мінімі-
зувати кількість помилок і знач-
но пришвидшити обмін даними.
	 Що стосується очікуваних 
тенденцій, то наступного року 
я прогнозую посилення кількох 
напрямків. Насамперед — по-
дальшу діджиталізацію та авто-
матизацію рутинних процесів, 
зокрема за рахунок впроваджен-
ня рішень на базі штучного інте-
лекту. Також зростатиме роль 
аналітики даних — для точні-
шого прогнозування попиту та 
ефективнішого управління запа-
сами. Крім того, все більше ува-
ги приділятиметься резильєнт-
ності ланцюгів постачань, тобто 
їхній здатності швидко віднов-
люватися після збоїв.
	 Окремо варто згадати про тен-
денцію до повної відмови від па-
перових документів. Бізнес посту-
пово переходить на електронні 
накладні — як прибуткові, так і 

видаткові, — а також пришвидшу-
ється реалізація проєкту e-ТТН.

—	Наскільки гостро стоїть про-
блема нестачі кваліфікованих 
кадрів у сфері логістики, зо-
крема серед складського пер-
соналу?
—	 Проблема кадрового дефіци-
ту дійсно є актуальною, особли-
во в логістиці. Ми стикаємося з 
кількома викликами одночасно. 
З одного боку, маємо загальний 
брак робочої сили на ринку — че-
рез мобілізацію, трудову мігра-
цію, або небажання кандидатів 
працевлаштовуватися. Результат 
один — нестача персоналу. З іншо-
го боку, логістика часто не сприй-
мається молоддю як приваблива 
сфера — їй віддають перевагу ІТ, 
маркетинг або креативні галузі.
	 Втім, ми вже напрацювали 
низку ефективних рішень. Пер-
ший напрям — стандартизація 
та формалізація процесів. Зав-
дяки чітким інструкціям, чек-ли-
стам і візуальним підказкам ми 
можемо швидко навчати новач-
ків, знижуючи вимоги до їхнього 
початкового рівня підготовки.
	 Другий підхід — розвиток 
внутрішньої системи навчання. 
Наша програма адаптації дозво-
ляє залучати до роботи людей 
без досвіду в логістиці, але з пра-
вильною мотивацією та ставлен-
ням до справи.
	 Третій напрям — автоматиза-
ція рутинних операцій. Викори-
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стання WMS із зручним та інту-
їтивно зрозумілим інтерфейсом 
значно спрощує роботу на скла-
ді, знижуючи потребу в спеціалі-
зованих знаннях і навичках.
	 І, звісно, ми дбаємо про при-
вабливі умови праці: забезпечу-
ємо комфорт на робочому місці, 
конкурентну оплату, прозору 
систему оцінювання та можли-
вості для кар’єрного розвитку.

—	Остання миля вважається 
найдорожчим і найскладні-
шим етапом транспортної ло-
гістики, але саме вона формує 
значну частину клієнтського 
досвіду. Як ви оптимізуєте та 
контролюєте цей процес?
—	 Остання миля у нашому ви-
падку має свою специфіку, адже 
ми працюємо в сегменті B2B. 
Нашими клієнтами є аптечний 
канал, традиційна роздрібна 
торгівля, а також національні й 
регіональні торговельні мережі. 
Саме тому ми впровадили низку 
рішень, які допомагають оптимі-
зувати цей етап логістики.
	 Передусім ми сегментували 
доставки за типами клієнтів і 
характером їхніх потреб. Для 
великих мереж із централізова-
ними складами використовуємо 
великотоннажний транспорт і 
працюємо в чітко визначених 
часових вікнах для розванта-
ження. Для регіональних складів 

застосовуємо крос-докінг — це 
дозволяє мінімізувати час пере-
вантаження товару.
	 У роботі з малим і середнім 
бізнесом запроваджено систему 
маршрутизації з урахуванням 
особливостей кожної локації: 
графіка приймання товару, умов 
під’їзду, вимог до розвантажен-
ня тощо. Це дає змогу групува-
ти доставки за релевантними 
параметрами та будувати більш 
ефективні маршрути.
	 Ми використовуємо як влас-
ний сучасний малотоннажний 
автопарк, так і залучаємо парт-
нерів до перевезень. Така гібрид-
на модель забезпечує гнучкість і 
дозволяє максимально ефектив-
но задовольняти потреби клієн-
тів у своєчасній доставці.
	 Окремий фокус — оптимізація 
зворотних потоків. Ми впро-
вадили систему обліку тари та 
супровідної документації, яка 
інтегрована з основними логіс-
тичними процесами. Це дозво-
ляє ефективно організовувати 
повернення багаторазової тари 
та документів під час наступних 
поставок.
	 Завдяки комплексному під-
ходу нам вдалося підвищити 
точність доставок до 99,5%, 
зменшити час обслуговування 
кожного клієнта та суттєво ско-
ротити витрати на транспортну 
логістику.

—	Якими ви бачите перспекти-
ви розвитку логістики в Украї-
ні на локальному та національ-
ному рівнях?
—	Очікую суттєвих інвести-
цій у розвиток індустріальних 
парків і супутньої інфраструк-
тури. Такі проєкти відкрива-
ють широкі можливості як для 
масштабування логістичних і 
виробничих потужностей дію-
чих компаній, так і для запуску 
нових бізнесів.
	 Одним із ключових напря-
мів стане цифровізація: впрова-
дження електронного докумен-
тообігу, розвиток системи е-ТТН 
та інтеграція цифрових рішень у 
щоденні операційні процеси.
	 Також очікую активного впро-
вадження автоматизації на 
складських об’єктах. Зі зростан-
ням доступності технологій усе 
більше компаній інвестувати-
муть у WMS-системи, конвеєрні 
лінії та інші рішення, що підвищу-
ють продуктивність і контроль 
над процесами.
	 Загалом вважаю, що логісти-
ка в Україні розвиватиметься у 
напрямку зростання ефектив-
ності, прозорості та клієнтоо-
рієнтованості. Ті гравці, яким 
вдасться поєднати оптиміза-
цію витрат із високим рівнем 
сервісу, матимуть найкращі 
позиції в конкурентному се-
редовищі.
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ЕКСПОРТ ІЗ ПРИЦІЛОМ  
НА ЗРОСТАННЯ: 
як Sunvita Group адаптується  
до викликів і формує нові ринки

Людмила Гук,  
керівниця операційного відділу 
Sunvita Group

Sunvita Group — український виробник засобів особистої гігіє­
ни, побутової продукції для чистоти та догляду, який активно 
розвивається як на внутрішньому, так і на зовнішньому рин­
ках. Компанія відома якісною продукцією, що відповідає євро­
пейським стандартам, а також гнучким підходом до вироб­
ництва — від власних брендів до Private Label для замовників. 
Сьогодні Sunvita Group впевнено почувається серед конкурен­
тів і продовжує розширювати свій міжнародний портфель, бу­
дуючи нові логістичні маршрути та розвиваючи партнерства в 
Європі й Азії.

У планах Sunvita Group — підтримувати висхідний тренд 
продажів, виходити на нові ринки як із власними брендами 
компанії, так і з виробництвом Private Label, брати участь в 
міжнародних виставках. Про логістичні виклики, особливості 
експорту, актуальні тренди в зовнішньоекономічній діяльності 
та перспективи компанії ми поговорили з керівницею опера­
ційного відділу Sunvita Group Людмилою Гук.
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–	 Як ви бачите розвиток логіс-
тики в Україні на локальному 
та національному рівнях?
–	 Транспорт і логістика є клю-
човими секторами, які забезпе-
чують функціонування більшості 
економічних галузей, безпосе-
редньо впливають на розвиток 
держави, конкурентоспромож-
ність національних виробників і 
формування експортного потен-
ціалу. Логістика відіграє важливу 
роль у наповненні бюджету та 
виведенні українських товарів на 
міжнародні ринки.
	 У контексті війни в Украї-
ні питання розвитку логістики 
набуває особливої актуально-
сті, зокрема для організації до-
ставки гуманітарної допомоги 
з європейських країн. Світовий 
ринок логістичних послуг стрім-
ко трансформується, задаючи 
нові тенденції та адаптуючись 
до сучасних викликів. Процеси 
економічної інтеграції України 
до Європейського Союзу сти-
мулюють швидкий розвиток усіх 
секторів, зокрема транспортної 
інфраструктури. Географічне роз-
ташування України — на перети-
ні основних транс’європейських 
коридорів — створює передумо-
ви для формування логістичного 
хабу між Азією та Європою.
	 Водночас темпи розвитку 
транспортної системи мають 
відповідати загальному еконо-
мічному зростанню країни. На-
ціональна транспортна стратегія 
потребує оновлення, зокрема че-
рез впровадження цільових про-
грам для різних видів транспор-
ту. Наразі українська логістична 
система, на жаль, не відповідає 
більшості європейських стандар-
тів, а інфраструктура та облад-
нання все ще суттєво відстають 
від вимог країн ЄС.
	 Попри значні виклики — воєнні 
ризики, руйнування інфраструк-
тури — експерти галузі відзнача-
ють високий потенціал розвитку 
транспортно-логістичного сек-
тору. Післявоєнне відновлення, 
економічне зростання, нові інф-
раструктурні проєкти та поси-
лення співпраці з ринками Єв-
ропи стануть основою для його 
модернізації. Логістичні процеси 
вже сьогодні трансформуються 

згідно з ринковими вимогами, а 
сам сектор зберігає інвестиційну 
привабливість, незважаючи на 
складні умови.

–	 Які основні ринки ви обира-
єте для експорту своїх товарів 
і чому саме ці? Які чинники 
впливають на ваш вибір?
–	 Ми орієнтуємося насамперед 
на ринки, географічно наближе-
ні до України: Польщу, Молдо-
ву, Румунію, країни Балтії. Такий 
вибір зумовлений логістичними 
перевагами — близькість дозво-
ляє суттєво спростити процес до-
ставки та знизити відповідні ви-
трати. Це, у свою чергу, підвищує 
конкурентоспроможність нашої 
продукції на цих ринках.

–	 Як ви організовуєте логісти-
ку під час експорту: співпрацю-
єте з логістичними компаніями 
чи використовуєте власні ре-
сурси? Які переваги й недоліки 
бачите в кожному з варіантів?
–	 Ми співпрацюємо з перевіре-
ними логістичними компаніями, 
які вже багато років є нашими на-
дійними партнерами. Вони про-
понують нам вигідні умови, що 
дозволяє оптимізувати витрати та 
забезпечити стабільність у достав-
ці. У більшості випадків експорт 
відбувається на умовах FCA, коли 
саме клієнт відповідає за організа-
цію транспорту, що також впливає 
на вибір логістичної моделі.

–	 Які основні ризики ви пов’я-
зуєте з експортною діяльністю? 
Як плануєте їх мінімізувати?
–	 Один із головних ризиків — 
висока конкуренція на міжна-
родних ринках. Щоб зберігати 
позиції й розвиватися, необхід-
но бути кращими за інших у 
всьому: якості продукту, рівні 
сервісу, ціновій політиці. Це наш 
ключовий підхід до мінімізації 
ризиків і зміцнення експортного 
потенціалу.

–	 Які специфічні вимоги щодо 
упаковки та маркування про-
дукції ви враховуєте при виході 
на міжнародні ринки?
–	 Уся наша продукція відпові-
дає вимогам Регламенту (EC) 
№  1223/2009 для косметичних 
засобів або Регламенту CLP (EC) 
№  1272/2008 — для хімічної та 
побутової продукції. Майже в 
усіх країнах існує законодавча 
база, яка визначає основні вимо-
ги до упаковки, передбачаючи 
дотримання національних, регі-
ональних та міжнародних стан-
дартів. Найжорсткіші вимоги, як 
правило, встановлюються у про-
мислово розвинених країнах, зо-
крема в Європейському Союзі.
	 У країнах ЄС діє спільно схва-
лена Директива Ради ЄС «Про 
упаковку та відходи від неї», яка 
встановлює єдині правила щодо 
пакування та маркування това-
рів. Ця директива гармонізує на-
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ціональні норми й передбачає, 
зокрема, що:
–	 упаковка повинна містити мі-

німальну кількість шкідливих 
для здоров’я речовин;

–		 її об’єм і маса мають бути мі-
німальними, але достатніми 
для збереження товару та за-
безпечення безпеки його спо-
живання;

–		 конструкція та матеріали упа-
ковки мають бути придатни-
ми до утилізації або вторинної 
переробки після використан-
ня продукції.

	 Дотримання цих норм доз-
воляє нам забезпечити відпо-
відність міжнародним вимо-
гам і гарантувати безпечність, 
якість та екологічність нашої 
продукції.

–	 Які документи та сертифіка-
ти ви вважаєте необхідними 
для експорту своїх товарів? Як 
забезпечуєте їх отримання?
–	 Процедура митного оформ-
лення експорту включає кілька 
важливих етапів, що регламенту-
ються законодавством. Одним з 
ключових моментів є правильна 
класифікація товарів під час мит-
ного оформлення, оскільки від 
цього залежить правильність на-
рахування митних зборів та по-
датків, а також необхідність от-
римання додаткових дозвільних 
документів.
	 Перший етап — це збір і підго-
товка необхідних документів. До 
них належать:
–		 комерційні інвойси;
–		 контракти;

–		 транспортні документи (на-
кладні, коносаменти);

–		 сертифікати походження то-
варів;

–		 ліцензії та дозволи (якщо по-
трібно).

	 Митні органи Державної фіс
кальної служби України вида-
ють сертифікати EUR.1 для то-
варів українського походження, 
які експортуються до країн ЄС, 
відповідно до угоди про асо-
ціацію між Україною та ЄС. Це 
спрощує процес експорту до 
Європи та знижує митні став-
ки, забезпечуючи пільгові умо-
ви. Наш статус уповноваже-
ного експортера дозволяє нам 
не оформлювати сертифікати  
EUR.1 для кожної експортної по-
ставки, що значно спрощує про-
цедуру.
	 Митне оформлення — це важ-
ливий етап, який потребує уваж-
ного підходу, щоб забезпечити 
успішний вихід на міжнародні 
ринки, дотримуючись усіх вимог 
законодавства.

–	 Які ключові тренди у зовніш-
ньоекономічній діяльності, на 
вашу думку, визначатимуть 
розвиток ринку в найближчо-
му році, і як ці зміни можуть 
вплинути на вашу експортну 
стратегію?
–	 За останній час можна виділи-
ти кілька ключових трендів:
–	  З боку покупців, таких як дис-

трибутори та мережі, спосте-
рігається тенденція до відмо-
ви від брендів виробників на 
користь виробництва продук-

ції під власними торговими 
марками (ВТМ).

–		 Вже є виробники, які зосере-
джені виключно на виробни-
цтві ВТМ для великих мереж, 
таких як Biedronka в Польщі.

–		 З боку споживачів та регулятор-
ної політики держав, зростає 
попит на натуральні та біороз-
кладні матеріали. Продукція, 
що містить мікропластик, під-
падає під додаткові податки та 
збори. При цьому, хоча продук-
ція на основі натуральних ком-
понентів може бути дорожчою, 
ціна для кінцевого споживача 
зазвичай є нижчою та більш 
привабливою.

	 Відповідно, для нас важливо 
бути гнучкими та адаптувати 
асортиментний портфель під ці 
зміни, щоб задовольняти потре-
би та запити клієнтів.

–	 Як ви оцінюєте перспекти-
ви розвитку компанії Sunvita 
Group на міжнародному ринку 
в умовах сучасної економічної 
та політичної ситуації?
–	 У наших планах — зберігати по-
зитивну динаміку зростання, роз-
ширювати присутність на нових 
ринках як під власними бренда-
ми, так і в сегменті Private Label, 
а також активно брати участь у 
міжнародних виставках. Уже з 
початку цього року ми маємо на-
працювання з новими партнера-
ми з країн Європи та Азії, водно-
час продовжуємо демонструвати 
стабільне зростання продажів на 
тих ринках, де продукція Sunvita 
Group вже представлена.
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СЬОГОДНІ СКЛАД –  
це не просто зберігання,  
а частина сервісу для клієнта

Вадим Осинський,  
директор з логістики, 
«Фокстрот»

В умовах воєнного часу омніканальний ритейлер електроніки «Фокстрот» переосмислює під­
ходи до логістики: змінює і розширяє складські потужності, адаптує процеси під нові категорії 
товарів і впроваджує клієнторієнтовані сервіси.

Вадим Осинський, директор з логістики, розповідає, як будуються ланцюги постачання компа­
нії, коли прогнозування попиту потребує особливої гнучкості і чому безкоштовна доставка – це 
вже не бонус, а винятковий стандарт для галузі електроніки.

–	 Які конкретні напрямки ло-
гістики ви трансформували в 
компанії за останній рік?
–	 Ми суттєво збільшили склад-
ські залишки та централізува-
ли логістику. Якщо на початку 
війни для диверсифікації ри-
зиків ми відпрацювали таку 
механіку, щоб кожен магазин 
був як окремий склад (а саме 
– після втрати центрального 
складу в Гостомелі, де через 
ворожу атаку згоріла третина 
всіх складських запасів компа-
нії), то зараз ми повернулися 
до централізованої моделі збе-
рігання і керування запасом 
компанії.
	 Завдяки цьому ми збільшили 
залишки товару на складі і мо-
жемо доставляти товари клієн-

ту з основного складу швидко 
й ефективно – з гарантією на 
наступний день у будь-яку точ-
ку країни. З фінансового боку 
такий підхід суттєво ефективні-
ший та швидший ніж відванта-
ження товару із точок продажу. 
Відповідно, зараз наші внутріш-
ні логістичні ресурси й зовнішні 
партнери працюють узгоджено 
через центральний склад.
	 У 2024 році ми майже повні-
стю перейшли на безкоштовну 
доставку - 95% асортименту до-
ставляється зараз клієнтам без-
коштовно. По суті, галузь побу-
тової техніки і електроніки є чи 
не єдиною на українському рин-
ку, для якої безкоштовна достав-
ка залишається «гігієнічним рів-
нем» та стимулює попит. Проте 
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це максимально відповідає очі-
куванням клієнтів.

–	 Як ви збільшували продук-
тивність складів та підвищува-
ли якість складських операцій?
– 	Торік у рамках релокації ос-
новного складу ми випробува-
ли нові підходи до управління 
складськими потужностями, щоб 
адаптуватися до мінливих умов і 
попиту.  Але, на жаль, через від-
сутність у нового підрядника 
досвіду роботи саме з електроні-
кою та побутовою технікою, ми 
не змогли з новим партнером 
досягнути того результату, який 
перед собою ставили.
	 Тому зрештою ми поверну-
лись до партнерства з попере-
днім підрядником – компанією 
«КОРСА», яка побудувала для 
нас новий склад (та ще будує 
додаткові секції) в межах Київ-
ської області. Попри всі виклики 
нашого часу ринок електроніки 
зростає: у травні ми бачимо при-
ріст майже на 10% від того що 
ми очікували, що свідчить про 
необхідність збільшувати про-
пускну спроможність і складські 
обсяги для зберігання, зокрема, 
великої побутової техніки. Тож 
наразі працюємо на складській 
площі 11 000 м² і розширюємось 
до 15 000 м² у липні, а з жовтня 
– до 21 000 м².

–	 Чи змінювався міжнародний 
логістичний ланцюг?

– Працюємо за алгоритмом, на-
працьованим з початку повно-
масштабної війни. Імпорт товару 
відбувається, переважно, через 
польський, румунський, угор-
ський та словацький кордони. 
Морська логістика через порти 
Одеси зараз практично не пра-
цює. Навіть контейнери з Китаю 
йдуть через литовський порт у 
Клайпеді. Ця схема залишається 
сталою, поки триває війна.

–	 Наскільки автоматизовані 
системи залишаються акту-
альними в умовах кризи?
–	 Логістика без автоматизова-
них систем не може працювати 

в принципі. Ми змогли зберегти 
й розвивати ефективну логісти-
ку завдяки системам, які були 
впроваджені ще до великої вій-
ни. Саме вони дозволяють нам 
масштабуватися, керувати про-
цесами та забезпечувати зруч-
ність для клієнтів. До прикладу, 
у нас працює логістичний каль-
кулятор, який аналізує понад 50 
параметрів, що дає змогу клієн-
ту отримати товар якнайшвид-
ше і у найдешевший для нього 
спосіб. Це значно підвищує юза-
біліті. Адже сьогодні склад – це 
не просто зберігання, а частина 
сервісу для клієнта.

–	 Як бути ефективними в умо-
вах непрогнозованого попиту 
та формувати стратегічні за-
паси з урахуванням імпортної 
продукції?
–	 Навіть у таких умовах неста-
більності ми користуємось сис-
темою прогнозування попиту 
– вона працює в компанії вже 
понад 10 років. Завдяки цьому 
можемо, опираючись на ретро-
спективу, планувати потреби в 
розрізі кожної конкретної гру-
пи, бренду, SKU. Прогнозування 
можливе на майбутнє, до одно-
го року.
	 Але при цьому враховуємо 
той факт, що виробниче й логіс-
тичне плече певних категорій 
товару суттєво відрізняється. 
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Наприклад, для великої побуто-
вої техніки та категорії IT – це 
може бути від 4 до 6 місяців, а 
щоб відкоригувати поставки, по-
трібно щонайменше 4 тижні.
	 Ми гнучко керуємо бренда-
ми в товарному портфелі. Якщо 
один із брендів не має можли-
вості забезпечити залишки для 
покриття попиту, ми можемо 
диверсифікувати наявність то-
вару таким чином, щоб у нас на 
полиці завжди був товар пев-
ної категорії. Тобто ми маємо 
нормативний запас (в кількості 
одиниць, брендах тощо), але це 
не фіксована величина. Ми мо-
жемо змінювати ці параметри й 
підлаштовувати залишки залеж-
но від ситуації, щоб залишатися 
гнучкими та ефективними.

–	 Як ви справляєтеся з сезонни-
ми навантаженнями на склад?
–	 Для ефективної роботи складу 
важливо дотримуватися рівно-
мірного навантаження і плану-
вання протягом доби, тижня, мі-
сяця, без різких коливань як на 
вхід, так і на вихід. Саме це для 
нас у пріоритеті. Для цього наро-
щуємо пропускну спроможність, 
щоб відповідати попиту.
	 Адже бувають випадки, коли, 
наприклад, постачальник не 
дотримується термінів або ма-
шини масово затримуються на 
кордоні й приїжджають разом, 
що може призвести до неко-
ректної роботи. Або ж коли об-
сяг замовлень раптово зростає, 

наприклад, у 2 рази, і за таких 
умов повинен бути резервний 
ресурс обробити всі ці об’єми 
за один день. Над цією задачею, 
працюємо разом з підрядником, 
щоб максимально ефективно 
використовувати наявні ресур-
си – кадри та техніку, які повин-
ні збільшуватись тільки у період 
пікових навантажень на ланцюг.

–	 Наскільки гостро стоїть пи-
тання нестачі кваліфікованих 
кадрів у сфері логістики, осо-
бливо складського персоналу?
–	 Дефіцит кадрів доволі сут-
тєвий – близько 20% нестачі 
складського персоналу ми від-
чуваємо зараз, а за останні пів 
року він доходив до 35%. Наші 
партнери використовують усі 
можливі канали залучення. Але 
навіть із гідними умовами, ста-
більною зарплатою, солідним 
компенсаційним пакетом, знай-
ти достатню кількість фахівців 
зараз доволі складно.

–	 Що плануєте трансформува-
ти для подальшої оптимізації 
логістичного ланцюга?
–	 Ми намагаємось адаптувати-
ся, щоб усе працювало швидко й 
зручно – і для нас, і для клієнта. 
Основне завдання для ланцюга 
постачання зараз – це ефектив-
на обробка та зберігання того 
асортименту який ми вирішили 
значно розширити. А це авто-
матично означає: більше SKU, 
більше товару на складі, включ-

но з непрофільними категоріями 
(такі, як приміром підгузки, корм 
для тварин, миючи засоби, чи 
велосипеди, що представлені в 
онлайн асортименті), відповідно 
– інші процеси для його обробки, 
підготовки і забезпечення обо-
ротності і зберігання на складі.
	 Для цього трансформуємо 
внутрішні процеси, щоб адапту-
вати системи зберігання, мати 
відповідні дозволи і умови для 
правильного зберігання. Напри-
клад, велосипеди чи тенісний 
стіл не доставиш так, як телеві-
зор чи холодильник – потрібні 
інші засоби транспортування 
протягом всього ланцюжка до-
ставки до клієнта.
	 Тому зміна асортименту тяг-
не за собою потребу в новій інф-
раструктурі: і в фізичному сенсі 
(місце зберігання, обладнан-
ня), і в операційних процесах. 
Ми вже плануємо певні зміни 
в операційній роботі: нові CDP 
платформи, розширення скла-
ду, зміну кількості «плечей» до-
ставки, тощо.
	 З-поміж інших планів: з парт-
нером доставки Uklon Delivery 
(доставка за 1 годину) готуємося 
до запуску нового функціоналу 
– оплату на адресі. Ми розуміє-
мо, що клієнту важливо огляну-
ти дороговартісний товар перед 
оплатою (по аналогії з отриман-
ням посилки у поштових опе-
раторів), тому хочемо  зробити 
цей спосіб доставки зручним і 
клієнторієнтованим. 
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