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   С. В. Ковбасенко

ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. Розвиток і поглиблення ринкових відносин в економіці малого та середнього бізнесу як основних суб’єктів ринку, безперервне зростання кількості підприємств і організацій різної форми власності вимагають від автомобільного транспорту відповідних змін та перетворень, які дозволили б йому найкращим чином відповідати потребам сьогодення як за своєю технічною базою, так і за структурою та організацією транспортного обслуговування пасажирів і суб’єктів господарювання. В той же час швидке формування ринку транспортних послуг, зміни конкурентного середовища й конкурентних умов зумовлюють великий ступінь невизначеності роботи автотранспортних фірм і організацій, а також їх залежність від коливань ринкової ситуації, роблять неможливим використання традиційних підходів і методів подальшого їхнього розвитку. В сучасних умовах автотранспортні підприємства, а тим більше невеликі за розміром автотранспортні фірми, змушені самостійно шукати шляхи свого подальшого вдосконалення в досить динамічному зовнішньому середовищі, реагувати на його зміни для того, щоб бути конкурентоспроможними та самодостатніми в своєму розвитку й стані. 

Різним аспектам проблем організаційно-технічного розвитку (ОТР) виробничих систем присвячено роботи багатьох зарубіжних і вітчизняних учених. Концептуальні основи розвитку організацій розглянуті в роботах І. Ансоффа, Д. Аакера, Х. Віссема, В. М. Геєця, Л. Грейнера, О. О Богданова, І. О. Бланка, С. Д. Бушуєва, В. М. Забродського, І. В. Кононенка, Ф. Котлера, К. В. Кошкіна,   Г. Мінцберга, М. Мексона, В. В. Морозова, М. Портера, О. І. Пушкаря,                  О. В. Раєвневої, С. К. Рамазанова, А. І. Рибака, В. Д. Шапіро, Дж. О’Шонесі, Й. А. Шумпетера та ін. Питанням організації та управління автомобільним транспортом присвячено дослідження З. І. Аксенової, Л. Л. Афанасьєва, М. Н. Бідняка, Л. О. Бронштейна, Д. П. Великанова, Т. А Воркут, В. К. Губенка, Б. Л. Геронімуса, М. Я. Говорущенка, І. П. Курнікова, Є. С. Кузнєцова, П. Р. Левковця, В. М. Мандриці, Л. Б. Миротіна, М. П. Улицького та ін. 

Віддаючи належне науковому та практичному значенню праць названих авторів, необхідно підкреслити, що певне коло завдань концептуального, методологічного та методичного характеру залишилось недостатньо розвинутим. Так, потребують подальшого дослідження методологія управління розвитком автотранспортних підприємств, визначення стратегій та напрямків подальшого підвищення ефективності, їх діяльності за рахунок організаційних та технічних змін. У даному випадку йдеться про комплексний підхід, розробку методологічного підходу та практичних інструментів стратегічного розвитку автотранспортних організацій, а також планування їх діяльності на основі створення методологічного підґрунтя, направленого на подальше створення методологічних основ адаптації автотранспортних підприємств (АТП) до можливих змін ринкового середовища, та обґрунтування допустимих рішень розвитку на майбутній період. Цим зумовлюється вибір теми дисертаційного дослідження, його актуальність і практична цінність.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Напрям досліджень відповідає Транспортній стратегії України на період до 2020 року, яка схвалена розпорядженням КМУ № 2174-р від 20 жовтня 2010 року. Дослідження з теми дисертації належать до основних наукових напрямків кафедри «Автомобілі та транспортний менеджмент» Вінницького національного технічного університету і є складовою частиною наукових досліджень у рамках науково-дослідних робіт (НДР): «Розробка стратегій та формування проектів розвитку підприємств автомобільного транспорту» (№ державної реєстрації 0110U00771); «Розробка проекту інноваційного розвитку автотранспортного підприємства» (№ державної реєстрації 0110U006376); «Розробка концепції розвитку пасажирського автомобільного транспорту з метою оптимізації маршрутної мережі у м. Вінниця» (№ державної реєстрації 0107U012444); «Розробка проектів трансформаційних змін на підприємствах автомобільного транспорту» (№ державної реєстрації 0110U007972); «Розробка проекту організаційно-технічного розвитку системи пасажирських перевезень м. Могилів-Подільський» (№ державної реєстрації 0109U001002); «Розробка проекту розвитку маршрутної мережі пасажирського автомобільного транспорту м. Вінниця» (№ державної реєстрації 01112U004684), «Розробка рекомендацій по реалізації проекту розвитку маршрутної мережі пасажирського автомобільного транспорту м. Вінниці» (№ державної реєстрації 01112U004686). У всіх перерахованих НДР автор був науковим керівником.

Мета та задачі дослідження. Мета дослідження полягає в розробці науково-методологічних основ стратегій перспективного розвитку виробничих систем автомобільного транспорту і реалізації методів, моделей та алгоритмів для підвищення їх конкурентоспроможності.

Для досягнення поставленої мети розв’язувалися такі задачі:

· визначення науково-методичних проблем управління розвитком виробничих систем автомобільного транспорту;

·  виявлення тенденції стратегічного розвитку організаційних структур виробничих систем автомобільного транспорту в Україні;

· розробка концептуальних основ методів управління розвитком виробничих систем автомобільного транспорту;

· розробка моделей і алгоритмів формування стратегій розвитку підприємств автомобільного транспорту;

· розробка методу ефективного формування раціонального варіанту стратегічного розвитку підприємств автомобільного транспорту в умовах невизначеності;

·  розробка моделей управління змінами в концепції стратегії розвитку підприємств автомобільного транспорту;

·  впровадження в практику системи підтримки прийняття рішень стратегій розвитку виробничих систем автомобільного транспорту на всіх етапах життєвого циклу. 

Об’єктом дослідження є організаційно-технічні структури виробничих систем автомобільного транспорту та їх технологічне призначення й розвиток. 
Предметом дослідження є методи, моделі, алгоритми розвитку організаційно-технічних систем підприємств автомобільного транспорту на основі системного підходу.

Методи дослідження. Для досягнення поставленої мети в дисертаційному дослідженні використані такі методи: загальна теорія складних динамічних систем; методологія системного підходу; методи управління проектами і програмами, діалектичний метод узагальнення вітчизняного та зарубіжного досвіду з розвитку організаційно-технічних систем; методичні основи організаційного проектування; теоретичні аспекти оцінювання функціонування систем, методи дослідження операцій.

Наукова новизна одержаних результатів. Основні положення, що характеризують наукову новизну дисертаційної роботи, полягають у нижченаведеному.

Вперше:

– узагальнено методологічні основи стратегічного управління організаційно-технічним розвитком виробничих систем автомобільного транспорту як комплексом активних, незворотних, спрямованих, закономірних змін, що передбачають їх реалізацію шляхом трансформації технічних характеристик обладнання, технологічних і організаційних процесів і, на цій основі, підвищення потенціалу виробничої системи, її спроможності забезпечувати випуск продукції (надання послуг) у необхідній кількості та асортименті з параметрами якості, що вимагаються, при мінімальних витратах, адаптуючись при цьому до постійних змін у зовнішньому і внутрішньому середовищах; 

– визначено та обґрунтовано основні стратегії розвитку виробничих систем автомобільного транспорту, до яких віднесено стратегії оновлення (розширення), диверсифікації, трансформації та спеціалізації. Побудова стратегій передбачає: структуризацію й опис повного циклу процесу управління, визначення основних процедур (операцій), які забезпечують реалізацію процесу управління, формування організаційної структури системи управління, розподілу функцій правового, економічного, інформаційного та технічного забезпечення;

· побудовано інформаційну модель формування стратегії розвитку виробничих систем автомобільного транспорту, на основі якої розроблено алгоритми формування стратегій спеціалізації, розширення (оновлення), диверсифікації і трансформації підприємств автомобільного транспорту;

·  запропоновано метод ефективного формування раціонального варіанту стратегій розвитку підприємств автомобільного транспорту, який ґрунтується на теорії нечітких множин та дозволяє врахувати багатокритеріальну природу процесу їх формування в умовах невизначеності;

Удосконалено:

·  основні засади концепції управління стратегічним розвитком організаційних структур виробничих систем автомобільного транспорту, що передбачають комплексне вирішення задач управління підсистемами перевезень, забезпечення працездатності АТЗ. На основі даної концепції розроблено системну модель управління стратегіями розвитку організацій автомобільного транспорту;

·  методологію стратегічного управління виробничими системами автомобільного транспорту на основі дослідження взаємозв’язку між масштабом діяльності підприємств автомобільного транспорту та умовами формування й реалізації стратегії розвитку останніми.

Одержала подальший розвиток:

· модель формування закінченої концепції розвитку виробничої системи АТП на фазі попередньої експлуатації життєвого циклу останнього, яка ґрунтується на визначенні раціонального варіанту використання виробничої потужності виробничо-технічної бази (ВТБ) АТП за критерієм мінімуму поточних витрат на забезпечення послуг з технічної підготовки автотранспортних засобів (АТЗ) АТП.

Практичне значення одержаних результатів. Розроблені в дисертаційному досліджені методологічні основи проектно-орієнтованого управління організаційно-технічним розвитком виробничих систем автомобільного транспорту дали можливість отримати наукові результати, які мають високий ступінь готовності до впровадження. До результатів, які мають найбільшу практичну значущість, можна віднести:

· методику оцінювання лабільності підприємств автомобільного транспорту;

· методику формування стратегій та варіантів розвитку підприємств автомобільного транспорту в умовах невизначеності;

· програмне забезпечення систем підтримки прийняття рішень при формуванні, реалізації та контролі стратегій розвитку виробничих систем автомобільного транспорту.

На прикладі ВАТ «Вінницьке АТП 10554» визначено можливі стратегії розвитку підприємства та найбільш раціональні їх варіанти. При моделюванні стратегії диверсифікації розроблено імітаційні моделі функціонування різних маршрутів пасажирських перевезень, які дозволяють встановити раціональну кількість і пасажиромісткість автобусів та режим їх руху, а також співвідношення кількості автобусів різної пасажиромісткості за умови одночасного використання різних режимів руху. При моделюванні стратегії спеціалізації розроблено імітаційну модель функціонування ВТБ підприємства при різному рівні спеціалізації виробничих постів.

Результати досліджень впроваджені у Міністерстві інфраструктури України, управлінні транспорту Вінницької обласної державної адміністрації, головному управлінні енергетики, транспорту та зв’язку Вінницької міської ради, управлінні розвитку транспорту та зв’язку Кіровоградської міської ради, управлінні з питань економіки, інвестицій та євроінтеграції Могилів-Подільської міської ради, державному підприємстві «Міжнародний аеропорт «Бориспіль»», ВАТ «Вінницьке АТП 10554», ПАТ «Автобусний парк» 13527 м. Кіровоград, ТОВ «АТП Слободянюк» м. Вінниця, що підтвердило їх актуальність і практичну цінність. Матеріали роботи використовуються в навчальному процесі Вінницького національного технічного університету при вивченні дисциплін «Виробничі системи на транспорті», «Стратегії сталого розвитку транспорту» та Кіровоградського національного технічного університету – «Організація пасажирських перевезень», «Логістика автомобільного транспорту», «Математичне моделювання систем та процесів». 

Особистий внесок здобувача. Наукові результати, викладені в дисертації, отримані здобувачем особисто та полягають у формулюванні наукової проблеми, постановці цілей і задач досліджень, розробці алгоритмів і математичних моделей та методів їх реалізації й оцінюванні ефективності, а також апробації та впровадженні у виробництво і навчальний процес. 

Особистий внесок здобувача підтверджують 16 самостійних праць [2-15, 18, 57, 60], а також 45 праць у співавторстві. У працях зі співавторами автор: запропонував ідею роботи, розробив моделі транспортних підприємств [1], розробив економіко-математичну модель визначення пріоритетних напрямків розвитку виробничих систем на транспорті [12], запропонував визначення проекту розвитку виробничо-технічної бази, продукту і результату даного проекту [16], запропонував показники визначення ефективності стратегій розвитку та проектів їх реалізації [19, 22, 29], розглянув диверсифікацію як стратегію розвитку, проаналізував її види [20], розробив економіко-математичну модель вибору напрямків і стратегій розвитку виробничих систем на транспорті [21, 32, 33], запропонував алгоритм визначення раціонального рівня спеціалізації виробничих постів підприємств автосервісу [23], провів аналіз типів та форм трансформаційних процесів на автомобільному транспорті, запропонував етапи реалізації проектів трансформації [27, 30], розробив математичні моделі та блок-схеми алгоритмів [34, 42, 43, 45‑47], розробив модель функціонування виробничих систем як складних багатоступінчастих систем [25], запропонував методику визначення комплексного показника спеціалізації підприємств автомобільного транспорту при використанні різних форм організації виробництва [29], запропонував та проаналізував стратегії розвитку виробничих систем на транспорті в ринкових умовах [28, 38, 49, 53, 54], запропонував методику визначення відносних інтегральних індексів складових внутрішнього середовища [31], розробив методику вдосконалення функціонування маршрутної мережі [35, 41], обґрунтував доцільність використання програмно-цільового управління при розвитку підприємств [36, 58], запропонував напрямки сервісного обслуговування та варіанти роботи виробничих постів [37], запропонував показники оцінки ефективності автотранспортної системи з урахуванням поза-транспортного ефекту [39], розробив методику визначення інноваційного рівня [40], запропонував показники оцінки підсистем автотранспортних підприємств та алгоритм їх визначення [44], обґрунтував основні напрямки розвитку ВТБ [48], розробив моделі і алгоритми вибору стратегій розвитку виробничих систем на транспорті [50], розглянув основні напрямки інноваційної стратегії розвитку автотранспортного підприємства та умови їх успішної реалізації [51], запропонував методику визначення ефективності стратегій забезпечення працездатності транспортних засобів [52], запропонував показники виробничо-технічної бази, які характеризують її інноваційний рівень [55], проаналізував негативні та позитивні чинники інноваційного розвитку [56], обґрунтував доцільність використання методології управління проектами при розгляді стратегій розвитку виробничої системи [53], обґрунтував доцільність використання сучасних технологій обробки інформації при виборі проектів стратегій розвитку [61].

Апробація результатів дисертації. Основні результати дисертації доповідались і отримали позитивну оцінку на: міжнародній науково-технічній конференції «Автомобільний транспорт в ХХІ столітті» (м. Харків, 2003 р.); VVІІ‑ХV міжнародних науково-технічних конференціях «Автомобильный транспорт: Проблемы и перспективы» (м. Севастополь, 2004 - 2012 рр.); міжнародній науково-технічній конференції «Технические и экономические перспективы развития автотранспортного комплекса и дорожного строительства» (м. Харків, 2005 р.); LXIII, LXV-LXVIIІ науково-практичних конференціях науково-педагогічних працівників, студентів та структурних підрозділів Національного транспортного університету (м. Київ, 2007, 2009 - 2012 рр.); І, ІІІ, V міжнародних науково-практичних конференціях «Сучасні технології та перспективи розвитку автомобільного транспорту» (м. Житомир, 2008, 2010, 2012 рр.); ХХХІІ-ХLІ науково-технічних конференціях професорсько-викладацького складу, співробітників і студентів Вінницького національного технічного університету за участю інженерно-технічних працівників підприємств м. Вінниці (2003 – 2012 рр.); ІХ, Х, ХI міжнародних конференціях «Контроль і управління в складних системах» КУСС-2008, КУСС-2010, КУСС-2012 (м. Вінниця, 2008, 2010, 2012 рр.); науково-практичному семінарі «Інноваційні технології в автомобільному транспорті» (м. Житомир, 2007 р.); ІХ міжнародній промисловій конференції «Эффективноcть реализации научного, ресурсного и промышленного потенциала в современных условиях» (п. Славське, Карпати, 2009 р.); сьомому, восьмому міжнародних конгресах з матеріалознавства та інженерії (м. Ясси, Румунія, 2009, 2011 рр.); IV Науково-практичній конференції «Розвиток інноваційної культури суспільства: проблеми та перспективи» (м. Симферопіль, 2009 р.); V Міжнародній науково-практичній конференції «Актуальні наукові досягнення», (м. Прага, Чехія, 2009 р.); Міжнародній науково-технічній конференції «Прогресивні напрямки розвитку машино-приладобудівних галузей і транспорту» (м. Севастопіль, 2009 р.); ІІ, IV Міжнародних науково-практичних конференціях «Сучасні технології та перспективи розвитку автомобільного транспорту» (м. Вінниця 2009, 2011 рр.); міжнародній науково-технічній конференції «Науково-прикладні аспекти автомобільної галузі» (м. Луцьк, 2010 р.); VІ, VІІ міжнародних науково-практичних конференціях «Управління проектами: стан та перспективи» (м. Миколаїв, 2010, 2011 рр.); ІІ Міжнародній науково-технічній конференції «Науково-прикладні аспекти автомобільної і транспортно-дорожньої галузей» (м. Луцьк, 2012 р.); міжнародній науково-практичній конференції «Транспортні проблеми найзначніших міст» (м. Харків, 2012 р.); ІІІ міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми розвитку транспортних систем і логістики» (м. Євпаторія, 2012 р.). 

Публікації. Матеріали дисертаційної роботи висвітлені у 61 опублікованій науковій праці, з яких одна монографія, 43 статті (42 статті опубліковано у виданнях, що входять до переліку фахових видань, з них 14 одноосібних, 3 з яких у наукових періодичних виданнях інших держав), 8 свідоцтв на реєстрацію авторських прав у Державному департаменті інтелектуальної власності МОН України, 9 тез доповідей та матеріалів конференцій. 
Структура та обсяг роботи. Дисертація складається зі вступу, шести розділів, загальних висновків, списку використаних джерел та додатків. Повний обсяг роботи 356 сторінок, у тому числі 307 сторінок основного тексту, 36 рисунків та 31 таблиця (на 28 сторінках розміщено рисунки і таблиці, які повністю займають площу сторінки). Список використаних джерел містить 377 найменувань на 36 сторінках. Додатки містять акти впровадження результатів роботи.
ОСНОВНИЙ ЗМІСТ РОБОТИ

У вступі обґрунтовано актуальність дисертаційної роботи, сформульовано її мету та визначено новизну отриманих результатів, наукову та практичну значимість, наведено дані про апробацію та визначено особистий внесок здобувача.

У першому розділі виконано аналіз транспортного забезпечення промисловості України на сучасному етапі, який свідчить про те, що суттєва частка перевезень належить автомобільному транспорту як за об’ємами перевезень, так і за іншими показниками. Але слід зазначити, що сучасний стан цього виду транспорту бажає кращого. Рухомий склад застарілий та неефективний при використанні в ринкових умовах, що вимагає значних витрат на його підтримку в належному технічному стані.

Застосування методології стратегічного управління розвитком організацій вимагає вдосконалення відомих стандартних методів і процедур вищезазначеної методології з урахуванням особливостей розвитку організацій.

Умови підвищення результативності стратегічного управління організаційними структурами виробничих систем автомобільного транспорту вимагають поширення проектного підходу як на весь життєвий цикл стратегії, так і на окремі його стадії – формулювання (формування), реалізацію і контроль.

Аналіз наукових проблем стратегічного управління ОТР виробничих систем організацій автомобільного транспорту дозволив визначити сукупність задач, які, вимагаючи подальшого теоретико-методологічного обґрунтування, виступають як задачі дисертаційного дослідження і забезпечують досягнення мети останнього.

Другий розділ присвячено розробці системних аспектів стратегій ОТР виробничих систем автомобільного транспорту.

Проект стратегії розвитку організації, відповідно до принципів системного аналізу, може бути описано за допомогою моделі:
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 – відповідно моделі проектів (підпроектів) формулювання (формування), реалізації і контролю стратегії.

Системний підхід у даній роботі спрямовується на комплексне упорядкування процесів управління системами перевезень, забезпечення працездатності АТЗ (діагностування, ТО та ремонт), а також експедиційного обслуговування. Процес побудови системної моделі передбачає проходження двох етапів: цілеспрямування та ціледосягнення.

При цьому проблема забезпечення цілеспрямованості процесів стратегічного розвитку безпосередньо пов’язана з забезпеченням єдності цих процесів – формування, реалізації і контролю – на єдиній системно-методологічній основі.

На етапі цілеспрямування має бути сформульована системна ціль стратегічного розвитку організації автомобільного транспорту:
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 – множина локальних цілей економічної організації автомобільного транспорту, які необхідно реалізовувати в проектах n-ої стадії життєвого циклу стратегії за і-м видом діяльності на j-му проміжку часу та які забезпечують досягнення системної (глобальної) цілі зазначеної організації.

Проведений аналіз умов розвитку і функціонування організацій автомобільного транспорту дозволяє за види (найменування) локальних цілей визначити умови ефективності діяльностей щодо перевезень, забезпечення праце- здатності АТЗ, а також експедиційного обслуговування.

Правильно сформована стратегія розвитку дозволить узгодити короткострокові інтереси з цілями досягнення довгострокових стійких переваг на ринку, що забезпечить підприємству відносну незалежність від стану ринку в період тимчасового погіршення ринкової кон’юнктури та дозволить підтримувати потенційні можливості на високому рівні.

Для сучасних підприємств автомобільного транспорту можна визначити такі основні напрями інноваційних процесів: технічне переозброєння; модернізація виробничого потенціалу; реконструкція підприємств з впровадженням новітніх технологій; розширення виробництва при досить високому рівні конкурентоспроможності продукції; нове будівництво. 

Управління розробками з розвитку виробничої системи слід розглядати як процес 
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 реалізації проекту її розвитку, в якому визначені мета, ресурси, час:
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де 
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 – ціль;

& – логічне І; 


[image: image8.wmf]R

 – ресурси: матеріальні, фінансові, трудові, інформаційні; 
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– час; 
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– методи з’єднання ресурсів у часі і просторі; 
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– результат.

В свою чергу:
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де  
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 – спосіб; 
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 – засоби; 
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– відносини.

Завдання полягає в підтримці процесу управління на рівні, що задається програмою як стратегічна траєкторія. Інформація про неузгодженість дійсного процесу з заданим слугує для вироблення і коригування керівних впливів. Причому, коригуванню підлягає не тільки фактичний стан процесу, але й стратегічна лінія його розвитку, зумовлена потенційним гранично можливим станом розвитку організаційно-технічних виробничих систем. 

Для підвищення ефективності управління є доцільним формування єдиного комплексного циклу розробки від ідеї до застосування і подальшої модернізації виробничої системи. Управління цим процесом повинно проводитися на основі комплексно-цільових програм з урахуванням чіткої регламентації термінів етапів і термінів прийняття рішень про виконання робіт.

Для соціально-економічного розвитку підприємства важливо поступово змінювати структуру. При цьому слід враховувати тісний взаємозв’язок складових відтворювального процесу і звертатися до альтернативних варіантів розвитку. Оптимальне розв’язання такої задачі буде можливим, по-перше, коли підприємствам не нав’язуватимуть згори бажані шляхи розвитку (нехай навіть перевірені й успішні для інших, оскільки кожне з них має свою специфіку), по-друге, коли вони здійснюватимуть кілька стратегій розвитку, по-третє, коли буде враховуватись складність та неоднозначність процесу розвитку, що припускає наявність як позитивних зрушень, так і деяких негативних тенденцій, по-четверте, коли визначатимуться показники, що характеризують ті чи інші позитивні або негативні зміни.

Третій розділ присвячено розробці методологічних принципів обґрунтування стратегічного розвитку виробничих систем. 

Визначення стратегії розвитку підприємства залежить від конкретної ситуації, що склалася як всередині підприємства, так і у зовнішньому оточенні на час розроблення стратегії. Кількість стратегій розвитку підприємства є практично необмеженою. Проте усім стратегіям притаманні певні ознаки, які дозволяють об’єднати їх у види. На основі аналізу базових стратегій М. Портера з урахуванням факторів, що визначають вибір стратегій та їх альтернативних варіантів, встановлено, що для виробничих систем автомобільного транспорту на сучасному етапі розвитку найбільш доцільними, а головне реально можливими, є:
– стратегія контролю за витратами, яка найефективніше може реалізуватись у вигляді оновлення та розширення парку транспортних засобів. Реалізація цих процесів забезпечить також техніко-технологічний розвиток підприємства та інтенсифікацію його діяльності;

– стратегія фокусування (спеціалізації), яка відносно автотранспортних підприємств може мати різні варіанти – це і спеціалізація за видами перевезень, за видами рухомого складу, і внутрішня спеціалізація виробничо-технічної бази підприємства тощо;

– стратегія диверсифікації, яка, зазвичай, пов’язана з певним ресурсом, оскільки вимагає вичерпної інформації про нові послуги і товари. Основною метою диверсифікації підприємства автомобільного транспорту є розширення сфери його діяльності, зростання обсягів перевезень;

– стратегія скорочення, яка для виробничих систем транспорту полягає в проведенні структурних, функціональних та організаційних змін і може найбільш ефективно реалізуватися в проектах трансформації підприємства.

Аналіз використання стратегічного підходу до розвитку підприємств та оцінювання впливу факторів внутрішнього та зовнішнього середовища на процеси стратегічного розвитку було виконано на рівні Вінницького регіону на прикладі підприємств автомобільного транспорту.

У процесі аналізу визначено три кластери досліджуваних підприємств автотранспорту, які характеризуються певним ступенем стратегічного розвитку. 

Кластер 1 (63,7% від загальної кількості підприємств) представлено малими підприємствами, в яких налічується від одного до десяти автомобілів. До кластера 2 відносять підприємства, в яких налічується від 10 до 50 автомобілів. Таких підприємств у регіоні близько 25,2%. До кластеру 3 відносять підприємства автомобільного транспорту, які мають в своєму розпорядженні більше 50 автомобілів; їх частка складає 11,1%. Кластерний аналіз дав можливість систематизувати підприємства автомобільного транспорту на регіональному рівні з точки зору використання стратегічного підходу до їх розвитку, обґрунтувати важливість стратегічних проблем, які суттєво впливають на розвиток підприємства, визначити причини, що стримують використання методів стратегічного розвитку, а також розуміння підприємствами різних кластерів необхідності розробки короткострокових та довгострокових планів розвитку підприємств, маркетингових досліджень, необхідності удосконалення механізму прийняття стратегічних рішень.
Щодо використання стратегій розвитку підприємств (рис.1), які відносять до першого кластера, найчастіше (майже 80%) використовується стратегія зростання (оновлення або розширення). Такої ж стратегії дотримуються і підприємства кластера 2. Значно менше використовують цю стратегію підприємства, віднесені до кластера 3.

Спеціалізація як стратегія розвитку – найхарактерніша для підприємств, які належать до кластера 1. Це зрозуміло і пояснюється тим, що підприємства з малою кількістю автомобілів орієнтуються на одну модель, з експлуатації якої вони мають досвід, і визначилися, де і як вони будуть обслуговувати та ремонтувати свій рухомий склад. 
Підприємства кластера 2, як правило, уже придбали автомобілі (часто різних моделей та марок) і поповнення проходить за рахунок найбільш ефективного рухомого складу з точки зору перевізного процесу. Тому стратегія подальшої спеціалізації мало турбує керівництво автотранспортного підприємства. Це, деякою мірою, стосується і автотранспортних підприємств, які віднесено до кластера 3, для яких застосування спеціалізації як стратегії розвитку дещо вище, ніж у підприємств кластера 2. 
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Рисунок 1 – Характер використання стратегій розвитку
Слід зазначити, що підприємства кластера 3 мають, в основному, власну виробничо-технічну базу для ремонту та обслуговування свого рухомого складу, і часто буває так, що існуюча виробничо-технічна база уже спеціалізована на окремих моделях рухомого складу, наприклад, на автомобілях з карбюраторними двигунами або дизелями. Це і робить таке підприємство спеціалізованим. Питання в іншому: чи є раціональною подальша спеціалізація такого підприємства. 

Диверсифікація, будучи стратегією розвитку підприємств у ринкових умовах, зарекомендувала себе як гарантія виживання в складних конкурентних умовах сьогодення. Проте, диверсифікація, в більшості випадків, пов’язана із значними витратами, а також з великим ризиком. Тому доля підприємств першого кластера, які реалізують стратегію диверсифікації, виключно мала (2,5%). Це обумовлюється, перш за все, набором можливих послуг, які може надавати така фірма, а також пропорційним відношенням основного виробництва до диверсифікованого. 

Реалізація цих стратегій залежить від виробничої потужності автотранспортної фірми. Тому для підприємств, які відносять до кластеру 3, диверсифікація, як стратегія розвитку, складає 25%. Під впливом цих стратегій розвитку підприємства змінюються, вони перетворюються на багатогалузеві комплекси.
Обмеженість управлінських, фінансових, комерційних, трудових ресурсів, а також ризик, пов’язаний з новими видами виробничої діяльності, нерідко підштовхує підприємства автотранспорту до злиття чи поглинання. Як слідує з наведених даних (рис.1), стратегію реструктуризації (злиття або поглинання) сприймають практично всі підприємства кластерів 1, 2, 3. Хоч це невеликий відсоток, але він має місце в реальному житті.

Найбільша частка проблем, які суттєво впливають на розвиток підприємств у галузі автомобільного транспорту, – загальнодержавні проблеми. Це і законодавча база, і податкова система, і ліцензійна політика держави і ін. Так, на загальнодержавні чинники припадає від 60,2% (для підприємств кластеру 3) до 73,6% (для підприємств кластеру 1). З цього можна зробити висновок, що державі як органу влади належить найбільша питома вага усіх можливих чинників, що заважають нормальному розвитку автотранспортної галузі.

На організаційно-технічні чинники, що впливають на подальший розвиток підприємства, припадає від 5% (кластер 1) до 10% (кластер 3). До цих проблем відносять наявний рухомий склад і його стан, організацію перевізного процесу, технологію технічного обслуговування та ремонту і т. ін. Наявний рухомий склад у багатьох автотранспортних підприємствах не відповідає сучасним вимогам з точки зору техніко-експлуатаційних характеристик. 

Формування стратегії – це початкова стадія життєвого циклу стратегії ОТР виробничої системи. Характерними кінцевими цілями організаційно-технічного розвитку виробничої системи є досягнення завершальних характерних станів виробничої системи, що має необхідні для задоволення ринкових потреб властивості. 

Для структуризації цілей проекту ОТР доцільно використовувати комбіновані графи цілей, що дозволяють враховувати поряд з деталізацією упорядкованість проміжних цілей, а також їх альтернативність. Комбінований граф цілей передбачається складати для кожного окремого об’єкта проекту. 

Прогнозування є основою планування розвитку виробництва на підприємстві, самостійним етапом механізму цільового управління за кінцевими результатами. Воно полягає у встановленні кількісних значень показників виробництва відповідно до прогнозу ОТР виробництва, рівня якості перевезень й ефективності виробничих процесів. Отримані окремі прогнози основних напрямків ОТР, показників ОТР виробництва, комплексу організаційно-технічних заходів щодо структурних підрозділів підприємства зводяться в комплексний прогноз розвитку підприємства, який є основою для планування, а часткові прогнози розвитку структурних підрозділів (прогнози показників) використовуються для розробки нормативної бази ОТР виробництва, оцінювання його якості та атестації.

Четвертий розділ присвячено моделюванню стратегій ОТР виробничих систем транспорту.

Вирішення проблем розвитку організаційно-технічних систем на сучасному етапі пов’язано з розробкою й реалізацією математичних моделей та їх аналізом. Найбільш прийнятним методом досліджень організаційно-технічних виробничих систем, на наш погляд, є метод імітаційного моделювання. Змістовну постановку задачі вибору стратегій ОТР виробничих систем на автомобільному транспорті можна подати таким чином. При заданих обмежених ресурсах і відомій ефективності функціонування виробничої системи необхідно обрати такий стратегічний напрям розвитку, який був би найефективнішим за наперед визначеними критеріями оптимальності.

На основі системного підходу розроблено загальну блок-схему моделювання стратегій розвитку підприємств згідно з запропонованою економіко-математичною моделлю (рис. 2), а також блок-схеми алгоритмів для визначення найбільш прийнятних варіантів стратегій організаційно-технічного розвитку виробничих систем на автомобільному транспорті – оновлення (розширення), диверсифікації, трансформації та спеціалізації.

Вибір найбільш ефективного варіанта стратегії розвитку виробничої системи з множини можливих альтернатив є досить важливим і відповідальним етапом. Задача вибору найбільш ефективного варіанта розвитку виробничої системи є типовою задачею багатокритеріального вибору, яка розв’язується в умовах невизначеності.

Критеріями вибору, в даному випадку, є чистий дисконтований дохід (ЧДД), індекс дохідності (ІД), внутрішня норма прибутковості (ВНП), термін окупності (Ток). Наведені вище критерії утворюють множину критеріїв, сукупний вплив яких визначає найбільш раціональну стратегію або її варіант. 

Множину критеріїв вибору найбільш раціональної стратегії або її варіанту доцільно подати у вигляді:
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де 
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 – критерій вибору оптимального проекту розвитку;


[image: image20.wmf]l

k

– складові критерію;
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 – номер складової критерію;
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– кількість критеріїв.

Множину альтернативних стратегій розвитку та їх варіантів можна записати так:
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де 
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– номер стратегії; 
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– номер варіанта стратегії;


[image: image26.wmf]n

– кількість стратегій;


[image: image27.wmf]m

– кількість варіантів стратегії.

Вираз (5) є справедливим у випадку, коли важливість усіх критеріїв, що утворюють множину, є однаковою. Якщо це не так, то множину критеріїв необхідно записати у вигляді:
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Рисунок 2 – Загальна блок-схема моделювання стратегій ОТР 

виробничих систем транспорту
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де 
[image: image30.wmf]l

m

– вага критерію 
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На сьогоднішній день не існує єдиного загальноприйнятого методу розв’язання задач багатокритеріального вибору альтернатив. Для вибору найкращого варіанту стратегії розвитку в умовах невизначеності скористаємось методами нечітких множин, а саме «методом найгіршого випадку», основу якого складають принцип перетинання нечітких критеріїв Беллмана-Заде і 9-бальна шкала лінгвістичних оцінок Сааті.

Кожний критерій 
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де 
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 – ступені належності елементів 
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 до нечітких множин, що є числами в інтервалі [0, 1].  При цьому необхідне виконання умови:
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Відповідно до принципу Беллмана-Заде оптимальний варіант розвитку визначається таким чином:

- кожний критерій подається у вигляді нечіткої множини, заданої на універсальній множині варіантів;

- шляхом перетину нечітких множин-критеріїв утворюється нечітка множина потенційно хороших рішень;

- в нечіткій множині потенційних рішень вибирається варіант з найбільшим ступенем належності, цей варіант і є оптимальним.

Виходячи з цього найкращий варіант будемо шукати всередині перетину (
[image: image40.wmf]Ç

) нечітких множин критеріїв:
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В теорії нечітких множин має місце заміна операцій: 
[image: image42.wmf]Ç

→
[image: image43.wmf]min

. В результаті множина потенційно хороших рішень буде мати вигляд:
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Як найкращий приймається варіант 
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 з максимальною вагою:
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Визначення ваг усіх варіантів, що входять до нечіткої множини (8), базується на ідеях методу структурного аналізу систем, в якому належність системи розповсюджується між її елементами відповідно до рангів. Ранг елемента характеризує його важливість у сенсі надійності. У нашому випадку сума ваг, яка дорівнює одиниці, буде розподілятись між варіантами  відповідно до їх рангів.
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Нехай 
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. Використовуючи співвідношення (13), виразимо ваги усіх варіантів через вагу найгіршого:
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Підставляючи ваги варіантів у рівняння 
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Співвідношення (14), (15) дозволяють розрахувати вагу варіантів через співвідношення рангів кожного варіанту 
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. Відмітимо, що порівняння з найгіршим випадком забезпечує виконання умови 
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Для визначення відношень 
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 скористаємось дослідом Сааті, за яким для кожного критерію 
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 задається співвідношення рангів варіантів таким чином:
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Використовуючи наведені співвідношення, підставляючи отримані значення у формулу (14) для усіх критеріїв, можна записати критерії як нечіткі множини, задані на універсальній множині варіантів. Для визначення найкращого варіанту стратегії розвитку виробничої системи необхідно врахувати вагу кожного з критеріїв.

Для визначення ваги критеріїв 
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 скористаємось принципами і припущеннями, наведеними вище. Будемо вважати, що чим вища вага 
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Нехай 
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, розподілимо ваги критеріїв відповідно до їх рангів.
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де співвідношення рангів критеріїв оцінюється за 9-бальною шкалою:
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Використовуючи наведені співвідношення за формулами (17) і (18), визначаємо вагу 
[image: image81.wmf]l

m

 критерію 
[image: image82.wmf]l

k

. Виконуючи операцію перетину отриманих нечітких множин, отримаємо нечітку множину рішення (залежність (11)) і визначимо найкращий варіант стратегії відповідно до залежності (12).

Формальна постановка задачі розвитку (оновлення) АТП зводиться до пошуку варіанту стратегії його розвитку, яка дозволяла б підвищити ефективність його роботи в реальних умовах функціонування. Однією з найбільш прийнятних і ефективних стратегій розвитку в сучасних умовах є оновлення рухомого складу. Під оновленням рухомого складу розуміють повну або часткову заміну наявного рухомого складу новим. 

Стратегії розширення парку рухомого складу передбачають збільшення кількості автомобілів на підприємстві за рахунок нових як такого самого, так і іншого найменування. Дані варіанти стратегії можуть мати місце тоді, коли на підприємстві використовується рухомий склад, який витримує ринкову конкуренцію, а збільшення рухомого складу виконується задля збільшення частки ринку даного підприємства за рахунок зростання обсягів перевезень. 

Оновлення (розширення) рухомого складу, в більшості випадків, вимагає відповідного розвитку ВТБ автотранспортних підприємств. Основними стратегіями розвитку ВТБ є модернізація, технічне переозброєння та реконструкція. Тому моделювання стратегій оновлення (розширення) рухомого складу необхідно проводити одночасно з моделюванням розвитку виробничо-технічної бази.

Змістовна постановка задачі диверсифікації буде такою. При заданих обмежених ресурсах і відомій ефективності функціонування виробничої системи необхідно вибрати оптимальний варіант стратегії диверсифікації для даного підприємства з урахуванням конкретних умов за обраними критеріями оптимізації. 

Імітаційна модель передбачає можливість розгляду як профільної, так і непрофільної диверсифікації. До профільної диверсифікації віднесено такі види діяльності як запровадження нового виду перевезень, створення станції технічного обслуговування на базі технічної служби для виконання технічного обслуговування та ремонту не тільки своїх автомобілів, а й автомобілів інших підприємств, створення підрозділу відновлення окремих елементів рухомого складу.

Моделювання стратегій та вибір варіантів диверсифікації відбувається на основі алгоритму, розробленого у дисертаційній роботі.

Як відомо, спеціалізація АТП має досить багато різновидів, починаючи з виду перевезень і закінчуючи виробничо-технічною базою, що, в свою чергу, має різну ефективність. Тому спеціалізацію слід розглядати як одну з можливих стратегій подальшого розвитку АТП. Можливі два варіанти спеціалізації. Перший варіант, коли спеціалізація проводиться за марками або моделями рухомого складу, що зумовлює певний вид перевезень. Це можуть бути, наприклад, самоскиди або бортовий рухомий склад, автомобілі великої, середньої або малої вантажопідйомності, спеціалізовані автомобілі, автомобілі для внутрішніх або міжнародних перевезень. Розроблена імітаційна модель дає можливість промоделювати кожний з наведених варіантів стратегії спеціалізації за видами перевезень. Другий варіант – це спеціалізація з технічної служби. Цей варіант пов’язаний з наявною виробничо-технічною базою. Це може бути розвиток ремонтної служби, діагностика, реалізація та передпродажне технічне обслуговування автомобілів, гарантійне обслуговування, внутрішня спеціалізація ВТБ підприємства і таке інше. Різновидів спеціалізації технічної служби є досить багато. Розроблена автором імітаційна модель дає можливість всі ці варіанти дослідити і вибрати найкращий. 

Становлення та розвиток ринкових відносин, необхідність реагування на постійні зміни зовнішнього середовища спонукають автотранспортні підприємства до трансформаційних змін. Розроблена імітаційна модель трансформації підприємств дозволяє розглянути кожний з запропонованих типів трансформацій: структурну, функціональну, організаційну та управлінську, а також варіанти стратегії трансформації автотранспортних підприємств у межах кожного з наведених типів. 

Вибір найбільш раціональних варіантів стратегій розвитку АТП обумовлюється впливом великої кількості факторів внутрішнього і зовнішнього середовищ, які дозволяють враховувати розроблені моделі.

У п’ятому розділі представлено та проаналізовано результати моделювання стратегій організаційно-технічного розвитку виробничих систем автомобільного транспорту на прикладі ВАТ «Вінницьке АТП 10554». 

Для аналізу ефективності роботи підприємства на ринку та визначення найефективніших напрямків його розвитку, згідно з розробленою блок-схемою, необхідно провести SWOT-аналіз. Методологія SWOT-аналізу передбачає спочатку виявлення сильних і слабких сторін діяльності підприємства, а також загроз і можливостей, а після цього зв’язків між ними, які в подальшому будуть використані при формуванні стратегій розвитку підприємства. SWOT-аналіз може проводитись стосовно всього підприємства, його окремих структур, а також у розрізі окремих видів продукції чи послуг. 

На основі результатів SWOT-аналізу було зроблено висновок, що найбільш пріоритетними напрямками стратегії оновлення (розширення) підприємства є збільшення обсягів перевезень нафтопродуктів та будівельних матеріалів, насамперед, перевезення бетону бетонозмішувачами. Тому, з метою подальшого дослідження оновлення (розширення) Вінницького АТП 10554, приймаємо дві базові стратегії – оновлення парку автомобілів-бензовозів та розширення підприємства за рахунок придбання бетонозмішувачів. Виходячи з даних маркетингового дослідження та відомих методів, для визначення потреби в рухомому складі запропоновано такі проекти (альтернативні варіанти реалізації стратегій) оновлення (розширення) АТП:

– варіант 1 – оновлення парку бензовозів за рахунок придбання автомобілів-тягачів - DAF FT 85.430CF (місткість 28 м3) в кількості 15 одиниць;

– варіант 2 – оновлення парку бензовозів за рахунок придбання автомобілів МАЗ-5337А/АБЦ (місткість 12 м3) в кількості 36 одиниць;

– варіант 3 – розширення парку автомобілів за рахунок придбання бетонозмішувачів на шасі МАЗ-631268 (вантажопідйомність 13 т) у кількості 15 одиниць. 

Варіанти 1 та 2 є альтернативними варіантами реалізації стратегії розвитку парку автомобілів-бензовозів, а отже – взаємовиключними. Варіант 3 є варіантом реалізації стратегії розширення парку автомобілів за рахунок придбання автомобілів-бетонозмішувачів. Проте реалізація двох варіантів (наприклад, 1 та 3) є можливою, адже вони не взаємовиключні, тому при наявності достатніх коштів та доцільності реалізації ці варіанти можна об’єднати в портфель проекту технічного розвитку виробництва.

Моделювання варіантів проводилось на ЕОМ відповідно до розробленого в роботі алгоритму з використанням програмного забезпечення. За результатами моделювання варіантів стратегії оновлення (розширення) і показниками ефективності реалізації варіантів цієї стратегії зроблено висновок, що всі вони є ефективними (табл. 1).

Таблиця 1 – Показники ефективності реалізації варіантів стратегії оновлення (розширення)

	Показник 
	Варіант 1
	Варіант 2
	Варіант 3

	Модель автомобілів
	DAF FT 85.430CF
	МАЗ-5337А/АБЦ
	МАЗ-631268

	Кількість автомобілів, од
	15
	36
	15

	Обсяги інвестицій передбачені проектом, грн.
	13000000
	18800000
	10550000

	Теперішня вартість проекту, грн.
	19729604
	23687486
	14022762

	Чиста теперішня вартість проекту, грн.
	6729604
	4887496
	3472762

	Індекс дохідності проекту
	1,51
	1,25
	1,32

	Термін окупності, років
	2,38
	2,87
	2,72

	Внутрішня ставка дохідності
	0,39
	0,31
	0,33


Для аналізу ефективності роботи підприємства на ринку та визначення найефективніших напрямків диверсифікації діяльності також проведено SWOT-аналіз. На основі результатів SWOT-аналізу зроблено висновок, що найперспективнішими напрямками диверсифікації діяльності ВАТ «Вінницьке АТП 10554» є вихід на ринок міських пасажирських перевезень та створення станції діагностування з визначення технічного стану транспортних засобів. 

Відсутність серйозної конкуренції у даному сегменті ринку з урахуванням наявних на підприємстві можливостей дозволяє розглядати дану стратегію диверсифікації як достатньо привабливу. 
Виходячи з наведеного вище, з метою подальшого дослідження диверсифікації розвитку Вінницького АТП 10554 приймаємо два варіанти стратегії диверсифікації: вихід на ринок міських автобусних пасажирських перевезень та створення станції з визначення технічного стану транспортних засобів. 

Для визначення раціональної кількості та пасажиромісткості автобусів було розроблено алгоритм та необхідне програмне забезпечення, як за умови використання визначеного режиму руху, так за умови використання різних режимів руху з встановленням їх раціонального співвідношення. За результатами розрахунків з урахуванням результатів SWOT-аналізу пропонуються такі варіанти стратегії диверсифікації:

– варіант 1 – організація перевезень на маршруті № 61 у загальному режимі руху за умови придбання 7 автобусів пасажиромісткістю 45 пасажирів;

– варіант 2 – організація перевезень на маршруті № 35 за умови придбання 8 автобусів пасажиромісткістю 120 пасажирів з організацією їх руху в загальному режимі і 13 автобусів пасажиромісткістю 45 пасажирів з організацією їх руху в експресному режимі;

– варіант 3 – створення станції з визначення технічного стану транспортних засобів з пропускною спроможністю 8800 автомобілів на рік.

Запропоновані варіанти не є альтернативними. Аналіз цих варіантів показав, що реалізація кожного з них потребує модернізації виробничо-технічної бази. Обсяги інвестицій у модернізацію ВТБ для кожного з варіантів встановлені за допомогою моделювання з урахуванням наявності приміщень і технологічного обладнання і складають: за варіантом  1 – 360 тис. грн., за варіантом 2 – 780 тис. грн., за варіантом 3 – 590 тис. грн. На основі аналізу запропонованих варіантів диверсифікації визначено показники ефективності їх реалізації. 

Визначення найбільш раціональних напрямків трансформаційних змін проведено за еталонними показниками ефективності функціонування систем АТП, що можуть підлягати трансформаційним змінам. Як такі підсистеми нами визначено: структурна, функціональна, організаційна та управлінська. 

Аналіз результатів визначення інтегральних індексів ефективності функціонування підсистем підприємства, що розглядається, показав першочергову необхідність проведення його реструктуризації. При цьому необхідно враховувати, що підприємство входить до складу ВАТ «Концерн Галнафтогаз». Виходячи з цього визначається можливість об’єднання з іншими АТП ВАТ «Концерн Галнафтогаз». Вивчення структури концерну дозволило встановити, що таким підприємством може бути ПП «Автотранском», яке розташоване у м. Львові. Дане підприємство займається перевезенням нафтопродуктів. Його об’єднання з АТП 10554 зі створенням юридичної особи дозволить збільшити частку ринку і підвищити конкурентоспроможність підприємства. Дане злиття є досить перспективним, оскільки може привести до скорочення накладних витрат, а з аналізу виробничо-фінансової звітності відомо, що в обох підприємствах вони суттєві. Також ВАТ «Вінницьке АТП 10554» має власну ВТБ, яка не використовується повністю через значне зменшення кількості рухомого складу протягом останнього десятиліття. В той же час ПП «Автотранском» не має власної ВТБ, тому об’єднання дозволить зменшити витрати на забезпечення працездатності автомобілів.

Виходячи з вищенаведеного, за варіант реалізації стратегії трансформації пропонується реструктуризація підприємства ВАТ «Вінницьке АТП 10554». Показники реалізації варіанту визначено за результатами моделювання.

Спеціалізація за технічною службою також є привабливою для АТП, оскільки для її реалізації є необхідні внутрішні та зовнішні передумови. 

Як варіант реалізації стратегії спеціалізації у даному випадку буде розглядатися створення та функціонування системи підтримки працездатності автомобілів з певною кількістю спеціалізованих постів. Першочерговою задачею, яка виникає при розробці варіанту реалізації цієї стратегії, є визначення раціональної кількості спеціалізованих постів на підприємстві з урахуванням внутрішніх і зовнішніх факторів впливу. Для визначення раціональної кількості спеціалізованих постів було розроблено імітаційну модель, блок схему алгоритму та необхідне програмне забезпечення. За результатами моделювання встановлено, що раціональна кількість спеціалізованих постів поточного ремонту для АТП 10554 складає три одиниці.

Реалізація цього варіанту потребує модернізації виробничо-технічної бази. За результатами розрахунків вартість модернізації складатиме 280 тисяч гривень. Дохід від реалізації варіанту стратегії визначено при моделюванні внутрішньої спеціалізації. Він складає 120437 грн.  

Задача визначення найефективнішого варіанту розвитку є задачею багатокритеріального вибору на кінцевій множині альтернатив. Як відмічалось раніше, вибір найефективнішої стратегії розвитку та її варіанту буде проводитись на основі методів нечіткої логіки. Для вирішення цієї задачі попередньо необхідно сформувати масив ефективних стратегій і варіантів розвитку. 

Масив ефективних варіантів стратегій розвитку ВАТ «Вінницьке АТП 10554» за результатами моделювання має такий вигляд.

Варіант 
[image: image83.wmf]11
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– оновлення парку бензовозів за рахунок придбання автомобілів-тягачів – DAF FT 85.43 OCF (місткість 28 м3) в кількості 15 одиниць.

Варіант 
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 – оновлення парку бензовозів за рахунок придбання автомобілів МАЗ-5337А/АБЦ (місткість 12 м3) в кількості 36 одиниць.

Варіант 
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 – розширення парку автомобілів за рахунок придбання бетонозмішувачів на шасі МАЗ-631268 (вантажопідйомність 13 т) у кількості 15 одиниць. 

Варіант 
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 – організація перевезень на маршруті № 61 за умови придбання 7 автобусів пасажиромісткістю 45 пасажирів.

Варіант 
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 – організація перевезень на маршруті № 35 за умови придбання 8 автобусів пасажиромісткістю 120 пасажирів з організацією їх руху в загальному режимі і 13 автобусів пасажиромісткістю 45 пасажирів з організацією їх руху в експресному режимі.

Варіант 
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 – створення станції з визначення технічного стану транспортних засобів з пропускною спроможністю 8800 автомобілів.

Варіант 
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 – реструктуризація підприємства ВАТ АТП 10554 шляхом його об’єднання з приватним підприємством «Автотранском» зі створенням юридичної особи.

Варіант 
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 – внутрішня спеціалізація виробничо-технічної бази за умови створення на підприємстві трьох спеціалізованих постів поточного ремонту.

Показники ефективності запропонованих варіантів наведено у табл. 2.

Таблиця 2 – Показники ефективності варіантів

	Показники варіанту
	ЧДД, грн.
	ІД
	ВНП
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	Варіант 
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	6729604
	1,51
	0,39
	2,38

	Варіант 
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	4887496
	1,25
	0,31
	2,87

	Варіант 
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	3472762
	1,32
	0,33
	2,72

	Варіант 
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	7673849
	3,60
	0,710
	1,21

	Варіант 
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	18759074
	2,46
	0,421
	1,77

	Варіант 
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	1063317
	2,40
	0,426
	1,81

	Варіант 
[image: image98.wmf]31

b


	656778
	1,47
	0,230
	2,95

	Варіант 
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	255754
	1,81
	0,68
	2,4


За критерієм ЧДД (табл. 2) найгіршим варіантом є варіант 
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Для визначення найбільш раціонального варіанту необхідно визначити вагу кожного з критеріїв. Результати розрахунків критеріїв наведено в табл. 3.

Таблиця 3 – Вага варіантів з урахуванням ваги критеріїв
	Вага варіанту
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	Варіант 
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	0,4831
	0,6247
	0,8657
	0,4412

	Варіант 
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	0,4490
	0,4735
	0,8529
	0,3854

	Варіант 
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	0,4106
	0,1898
	0,8529
	0,3854

	Варіант 
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	0,5138
	0,7348
	0,9005
	0,6361

	Варіант 
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	0,5680
	0,7176
	0,8769
	0,6117

	Варіант 
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	0,3661
	0,6991
	0,8769
	0,5851

	Варіант 
[image: image111.wmf]31

b


	0,3114
	0,6221
	0,7799
	0,3061

	Варіант 
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	0,2358
	0,6756
	0,8939
	0,9667


Виконуючи операцію перетину нечітких множин 
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Аналізуючи нечітку множину, можна зробити висновок, що найкращим варіантом організаційно-технічного розвитку буде варіант 
[image: image115.wmf]22
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Проведений багатокритеріальний аналіз ефективності запропонованих варіантів розглянутих стратегій ОТР Вінницького АТП 10554 дозволив визначити найбільш ефективну стратегію розвитку та її варіант. 

У шостому розділі наведено розробки щодо управління змінами у концепції розвитку виробничої системи АТП та методичні рекомендації по реалізації стратегій розвитку АТП. 

Формування закінченої концепції розвитку виробничої системи АТП ґрунтується на визначенні раціонального варіанту використання виробничої потужності (стаціонарної потужності) АТП. Дані варіанти можуть бути зведені до трьох основних:

1) для надання послуг з технічної підготовки АТЗ внутрішнім клієнтам, тобто власного АТП (вертикальна інтеграція);

2) для надання послуг з технічної підготовки АТЗ зовнішнім клієнтам, тобто іншим АТП, окремим перевізникам тощо (горизонтальна інтеграція);

3) не використовуватись, тобто в подальшому можлива ліквідація і відповідно, продаж або як діючого бізнесу, або за ліквідаційною вартістю.

Вибір раціонального варіанту ґрунтується на забезпеченні максимальної ринкової вартості АТП. За раціональний виступає варіант, за яким ринкова вартість АТП оцінюється на рівні:
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де 
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 – ринкова вартість АТП за умов використання результату варіанту розвитку виробничої системи АТП для надання послуг з технічної підготовки, відповідно, внутрішнім клієнтам (перший варіант), зовнішнім клієнтам (другий варіант) або продажу (третій варіант).

З позиції сьогодення, на думку багатьох дослідників, найбільш досконалим вимірником добробуту власників підприємства виступає ринкова вартість підприємства.

У найбільш загальному вигляді ринкова вартість може бути визначена за методом непрямої капіталізації за умови 
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від діяльності АТП у часовому періоді 
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де 
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 – чистий грошовий потік;
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– чистий грошовий потік від операційної діяльності;
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– чистий прибуток;
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– чистий дохід;
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CP

– собівартість реалізованої продукції;
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– адміністративні витрати;
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 – витрати АТП на збут;
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TX

– податкові відрахування, пов’язані з діяльністю АТП; 
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– негрошові (умовні) витрати, в тому числі амортизаційні нарахування;
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 – чистий грошовий потік від інвестиційної діяльності;


[image: image131.wmf]t
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 – чистий грошовий потік від фінансової діяльності;
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 – вартість власного капіталу;
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– кількість часових періодів у терміні прогнозування за умовами функціонування АТП; 


[image: image134.wmf]g

 – темпи приросту чистого грошового потоку від діяльності АТП у залишковому (термінальному) періоді.
На основі аналізу ринкової вартості АТП, встановлено що найбільш істотно  впливають на вибір варіантів розвитку виробничої системи,  поточні витрати, пов’язані з наданням послуг з технічної підготовки АТЗ внутрішніх і зовнішніх клієнтів. 

Таким чином, задача визначення раціонального варіанту розвитку виробничої системи АТП за критерієм ринкової вартості останнього буде зведена до задачі визначення поточних витрат, пов’язаних з забезпеченням технічної підготовки АТЗ АТП за відповідними варіантами.

При цьому будемо виходити з необхідності досягнення високого рівня задоволення попиту на послуги з технічної підготовки АТЗ АТП, беручи до уваги, що останній, в окремих встановлених короткострокових періодах, носить випадковий характер. Це вимагає проведення досліджень з використанням методів стохастичного моделювання.

Витрати на забезпечення послуг з технічної підготовки АТЗ АТП за першим варіантом розвитку виробничої системи АТП можна описати так. Нехай попит АТП на послуги з технічної підготовки АТЗ, який за даних умов ототожнюється з попитом на виробничу потужність, у встановленому періоді є випадковою величиною Х з щільністю розподілу f(x). Припустимо, що коли виявиться, що попит X>W, де W – виробнича потужність АТП за першим варіантом використання результату проекту розвитку виробничої системи, то АТП має змогу придбати «додаткові» послуги з технічної підготовки АТЗ в обсязі X-W ззовні. Коли ж виявиться, що попит X<W, то виробнича потужність, яка виявилася надлишковою, може бути використана АТП для надання послуг з технічної підготовки АТЗ зовнішнім клієнтам.

Таким чином, витрати АТП на технічну підготовку АТЗ АТП, коли виробнича система використовується для надання послуг з технічної підготовки внутрішнім клієнтам, можна записати:
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де 
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 – витрати АТП на технічну підготовку АТЗ; 
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 – витрати АТП на придбання послуг з технічної підготовки АТЗ ззовні; 
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 – прибуток (збиток) від використання надлишкової виробничої потужності для надання послуг з технічної підготовки АТЗ зовнішнім клієнтам; 
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 – коефіцієнти залежності, яка визначає постійні витрати, пов’язані з використанням виробничої потужності у встановленому періоді за першим варіантом розвитку виробничої системи; 
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 – змінні витрати, пов’язані з експлуатацією виробничої потужності при наданні послуг з технічної підготовки АТЗ внутрішнім і зовнішнім клієнтам відповідно;
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 – ціна послуг з технічної підготовки АТЗ, які закуповуються ззовні, і які реалізуються зовнішнім клієнтам за першим варіантом використання результату варіанту розвитку виробничої системи відповідно.

Якщо розглядати виробничу потужність як дискретну величину, наприклад, в умовах використання ліній або постів технічного обслуговування і постів поточного ремонту, то рівняння (21) можна подати у вигляді:
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де 
[image: image143.wmf]x

f

– ймовірність значення випадкової величини 
[image: image144.wmf]x

.

У другому випадку, коли продуктом проекту розвитку виробничої системи є виробнича система, що використовує послуги ззовні, то витрати АТП на придбання послуг з технічної підготовки АТЗ можна подати у вигляді:
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де 
[image: image146.wmf]2

W

 – виробнича потужність АТП за другим варіантом розвитку виробничої системи;
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 – коефіцієнти залежності, яка визначає постійні витрати, пов’язані з використанням виробничої потужності у встановленому періоді за другим варіантом розвитку виробничої системи;
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 – ціна послуг з технічної підготовки АТЗ, що закуповуються ззовні або надаються зовнішнім клієнтам, за другим варіантом розвитку ВТБ відповідно; 
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 – змінні витрати, пов’язані з експлуатацією виробничої потужності при наданні послуг з технічної підготовки АТЗ зовнішнім клієнтам за другим варіантом розвитку виробничої системи;


[image: image151.wmf]y

 – випадкова величина попиту на послуги з технічної підготовки АТЗ за другим варіантом розвитку виробничої системи у встановленому періоді, які пропонуються АТП зовнішнім клієнтам;
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 – щільність розподілу попиту на послуги з технічної підготовки АТЗ за другим варіантом розвитку виробничої системи у встановленому періоді, які пропонуються АТП зовнішнім клієнтам.
У третьому випадку, коли продуктом проекту розвитку виробничої системи є виробнича система, яка не передбачається для подальшого використання АТП, тобто можлива її ліквідація, то відповідні поточні витрати можна записати у вигляді:
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де 
[image: image154.wmf]3

W

 – виробнича потужність АТП за третім варіантом розвитку; 


[image: image155.wmf]3
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 – коефіцієнти залежності, яка визначає постійні витрати, пов’язані з використанням виробничої потужності у встановленому періоді за третім варіантом розвитку виробничої системи; 


[image: image156.wmf]3
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 – ціна послуг з технічної підготовки АТЗ, які закуповуються ззовні, за третім варіантом  розвитку виробничої системи.

При впровадженні представленої системи моделей, рівняння (21)-(24), постає задача визначення законів розподілу випадкових величин попиту на послуги з технічної підготовки АТЗ, які надаються виробничою системою АТП внутрішнім і зовнішнім клієнтам. Коли попит описується нормальним законом розподілу, то функція витрат на послуги з технічної підготовки АТЗ за варіантами розвитку виробничої системи набуде вигляду:
· за першим варіантом:


    (25)

  - за другим варіантом:
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   - за третім варіантом:
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де 
[image: image159.wmf]x
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 –математичне сподівання і середнє квадратичне відхилення попиту на послуги з технічної підготовки АТЗ внутрішнім клієнтам АТП у встановленому періоді;
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 – функція розподілу стандартної нормальної випадкової величини; 
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 – щільність нормального розподілу (стандартизованого); 


[image: image162.wmf]y

y

m

s

,

 –математичне сподівання і середнє квадратичне відхилення попиту на послуги з технічної підготовки АТЗ зовнішніх клієнтів у встановленому періоді.

Подальший розвиток автомобільного транспорту в значній мірі залежить від фінансового стану підприємства. В тому випадку, коли фінансовий і організаційний стани нестійкі, то, незалежно від того, до якого кластеру належить підприємство, вести мову щодо розвитку недоцільно. І тільки тоді, коли за всіма основними показниками діяльності підприємства чи фірми існує більш-менш стабільна ситуація, можна розроблювати і реалізовувати варіанти подальшого розвитку. Встановлено, що надійність функціонування і розвитку автотранспортних підприємств як організаційно-технічної виробничої системи, характеризується рівнем організованості та лабільності. Під лабільністю розуміється здатність підприємства витримувати вплив зовнішніх факторів без суттєвих структурних змін, а під організованістю – ступінь реалізації функцій окремих елементів виробничої системи. Використовуючи структурно-функціональний підхід до визначення стійкості підприємств автомобільного транспорту, скористаємося таким узагальненим показником, як коефіцієнт організованості, який має вигляд:
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де 
[image: image164.wmf]орг

K

 – коефіцієнт організованості;
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 – коефіцієнт значимості і-ої функції; 
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 – коефіцієнт повноти виконання і-ої функції;
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 – кількість функцій у структурі.

Система, яка функціонує на належному рівні і максимально реалізує свої цілі, має коефіцієнт організованості близький до 1. 

На основі статистичних досліджень та експертних оцінок запропонований метод визначення межі діапазону лабільності підприємства автомобільного транспорту. В основу цього методу покладено оцінку сили впливу дестабілізувальних зовнішніх факторів та внутрішнього потенціалу підприємства. В результаті обробки експертних даних визначено рівень стійкості підприємств за бальною системою та запропоновано можливі стратегії розвитку автотранспортних підприємств (таблиця 4).

Таблиця 4 – Межі лабільності автотранспортного підприємства
	Рівень стійкості

(бали)
	Загальна характеристика

ситуації
	Межа лабільності підприємства
	Можливі стратегії

	+5 +10
	Добре організовані підприємства. Негативний вплив зовнішніх факторів є мінімальним, швидкість відновлювальних процесів перевищує темп зміни негативних факторів
	Стійка позиція. Коефіцієнт організованості 
[image: image168.wmf]90

,

0

88

,

0

-

=

op

г

K


	Розширення створення різного роду конгломератів

	0 +5
	Організовані підприємства, але існує негативний вплив зовнішніх факторів. Потенціал підприємств рівний або перевищує дестабілізувальні фактори, темп зміни дестабілізувальних факторів не перевищує темпи відновлюваних процесів
	Може сягати точки біфуркації, має можливість повер-татись в поле лабі-лізації, стан гомео-стазу зберігається 
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	Диверсифіка-ція, спеціалізація

	0 -5
	Недостатньо організовані підприємства. Сила дестабілізувальних зовнішніх факторів значно перевищує потенціал підприємства. Темп зміни дестабілізувальних факторів перевищує темп відновлювальних процесів
	Нестійкий стан, часто потрапляє в точку біфуркації 
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	Реструктури-зація, злиття

	-5 -10
	Слабо структуризовані підприємства. Сила дестабілізувальних зовнішніх факторів надто велика, умови функціонування як правило екстремальні. Інші зміни дестабілізувальних факторів значно перевищують темп відновлювальних процесів
	Повна втрата стану гомеостазу. Стан близький до кризового. 
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Вибір і обґрунтування стратегій розвитку автотранспортного підприємства завжди пов’язаний з певним ризиком. Наслідки неправильного вибору стратегії або неврахування тих чи інших деталей організаційного або технічного характеру можуть призвести до неможливості досягнення поставленої цілі, зниження позиції на ринку транспортних послуг, погіршення фінансового стану, переходу в кризовий стан тощо.

Під час прийняття стратегічних рішень найбільш ризикованим є вибір стратегії розвитку та її варіантів із множини стратегічних альтернатив подальшого розвитку. За умов невизначеності та ризику, що обумовлюють низький рівень ймовірності правильного вибору стратегії та впевненості у досягненні успіху, необхідне комплексне оцінювання можливих результатів її реалізації ще на стадії підготовки та формування варіанту стратегії розвитку.

Для визначення мінімального ризику при прийнятті рішень про вибрану стратегію ОТР підприємства скористаємося математичним апаратом теорії надійності. Використаємо при цьому таку залежність:
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де 
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 – функція цілі;
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 – коефіцієнт організованості підприємства; 
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 – ймовірність; 
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 – довірчий інтервал.

Визначено, що при 
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 коефіцієнт організованості підприємства сягає значення, близького до 1. Це є ознака надійності функціонування підприємства як виробничо-технічної системи. В іншому випадку підприємство не реалізує повністю свій виробничий потенціал при вибраній стратегії розвитку, функціонування буде менш надійним. При цьому різниця між фактичним значенням 
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 невикористаного потенціалу підприємства, яка визначається за формулою: 


[image: image182.wmf]ф

орг

K

П

-

=

D

995

,

0

.                                                (30)
Це і є той резерв, який має підприємство. Кожне автотранспортне підприємство як суб’єкт господарської діяльності відчуває суттєвий вплив зовнішнього оточення. Це зміна тарифів та ставок на перевезення, зміна ціни на паливно-мастильні матеріали, запасні частини і матеріали, зміна попиту та пропозиції, зміни в податковому законодавстві. Все це може змінити ефективність діяльності підприємства, що обов’язково позначиться на коефіцієнті організованості 
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. У свою чергу, це дасть можливість через зміну величини невикористаного потенціалу 
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 знайти шлях адаптації автотранспортного підприємства до змін внутрішнього і зовнішнього середовища.

ВИСНОВКИ 

1. У дисертаційній роботі узагальнені методологічні основи управління організаційно-технічним розвитком виробничих систем автомобільного транспорту, як комплексом активних, незворотних, спрямованих, закономірних змін, що передбачають їх реалізацію шляхом трансформації технічних характеристик обладнання, технологічних і організаційних процесів і, на цій основі, підвищення потенціалу виробничої системи, її спроможності забезпечувати випуск продукції (надання послуг) у необхідній кількості та асортименті з параметрами якості, що вимагаються, при мінімальних витратах, адаптуючись при цьому до постійних змін у зовнішньому і внутрішньому середовищах.

2. Сформульовано основні стратегії розвитку виробничих систем автомобільного транспорту. На основі аналізу стратегій розвитку підприємств автомобільного транспорту доведено, що найбільш доцільними, а головне реально можливими, є стратегії оновлення (розширення), спеціалізації, диверсифікації і трансформації. Послідовність етапів побудови стратегії передбачає: структуризацію й опис повного циклу процесу управління, визначення основних процедур (операцій), що забезпечують реалізацію процесу управління, формування організаційної структури системи управління, розподіл функцій правового, економічного, інформаційного та технологічного забезпечення. Ці етапи вимагають поширення запропонованого підходу як на життєвий цикл стратегій як цілісної системи, так і на окремі його стадії –  підсистеми, зокрема формування, реалізацію, а також контроль і коригування.

3. Сформульовано методологічні основи управління процесом прогнозування розвитку підприємств автомобільного транспорту. Показано, що склад системи прогнозованих показників організаційно-технічного розвитку визначається на основі прогнозного переліку основних напрямків розвитку техніки, технології, організації праці та виробництва. Досягнення прогнозованих показників забезпечується комплексом організаційно-технічних заходів, а також пріоритетних напрямків технічного та організаційного рівнів розвитку виробничих систем автомобільного транспорту.

4. Розроблені основні засади проектно-орієнтованого управління стратегічним розвитком організаційних структур підприємств автомобільного транспорту на основі критеріїв загальносистемної ефективності, що направлені на комплексне вирішення задач управління системами перевезень та забезпечення працездатності АТЗ.,
5. Для аналізу впровадження стратегій розвитку розроблено кластерний підхід на регіональному рівні. Встановлено, що для підприємств автомобільного транспорту, які відносять до першого кластеру, найбільш ефективною є стратегія спеціалізації, для підприємств, які відносяться до другого кластеру, – це розширення і диверсифікація; для підприємств третього кластеру – це оновлення та диверсифікація.

6.  Побудована інформаційна модель формування стратегій розвитку виробничих систем автомобільного транспорту, яка дозволяє на основі всебічного аналізу можливих стратегій розвитку та їх варіантів, з урахуванням впливу внутрішнього і зовнішнього середовищ сформувати найбільш прийнятні з них для конкретного підприємства.

7. Розроблені методологічні засади імітаційного моделювання стратегічного розвитку АТП. Методологія передбачає розробку як загальної моделі функціонування організаційно-технічної виробничої системи АТП, так і окремих стратегічних напрямків. 

8. Розроблено імітаційні моделі функціонування організаційно-технічних виробничих систем, які дають можливість моделювати стратегії оновлення (розширення), диверсифікації, трансформації та спеціалізації АТП. Запропоновано метод багатокритеріального вибору найбільш ефективної стратегії розвитку та її варіантів, метод «найгіршого випадку», основу якого складають принцип перетинання нечітких критеріїв Беллмана-Заде і 9-бальна шкала лінгвістичних оцінок Сааті, що, ґрунтуючись на теорії нечітких множин, дозволяє врахувати багатокритеріальну природу процесу в умовах невизначеності та не потребує застосування трудомістких процедур, пов’язаних з побудовою і обробкою матриць парних порівнянь.

9. Розроблено модель формування закінченої концепції розвитку виробничої системи АТП на фазі попередньої експлуатації життєвого циклу останнього, яка ґрунтується на визначенні раціонального варіанта використання виробничо-технічної бази за критерієм мінімуму поточних витрат на забезпечення послуг з технічної підготовки АТЗ.

10. Розроблено методику оцінювання лабільності підприємств автомобільного транспорту, в основу якої покладено коефіцієнт організованості. Встановлено, що для добре організованих підприємств коефіцієнт організованості перевищує 0,88, для організованих, проте таких, що відчувають негативний вплив зовнішніх факторів, – 0,85-0,87, для недостатньо організованих – 0,82-0,84, а для слабо організованих (стан близький до кризового) – є меншим за 0,82. 

11. Достовірність теоретичних результатів дисертаційного дослідження підтверджена їх ефективним впровадженням за відповідними методиками у Міністерстві інфраструктури України, Управлінні транспорту Вінницької обласної державної адміністрації, Головному управлінні енергетики, транспорту та зв’язку Вінницької міської ради, Управлінні розвитку транспорту та зв’язку Кіровоградської міської ради, Управлінні з питань економіки, інвестицій та євроінтеграції Могилів-Подільської міської ради та на підприємствах: державне підприємство Міжнародний аеропорт «Бориспіль», ВАТ «Вінницьке АТП 10554», ВАТ «Автобусний парк» 13527, м. Кіровоград, ТОВ «АТП Слободянюк» м. Вінниця.

Теоретичні результати дисертаційного дослідження можуть слугувати основою для подальших досліджень за напрямом стратегічного розвитку виробничих систем автомобільного транспорту на єдиній системній методологічній основі.
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АНОТАЦІЯ 

Біліченко В. В. Наукові основи стратегій розвитку виробничих систем автомобільного транспорту. – Рукопис. 

Дисертація на здобуття наукового ступеня доктора технічних наук за спеціальністю 05.22.20 – експлуатація та ремонт засобів транспорту. – Національний транспортний університет, Київ. 2013. 

Дисертацію присвячено розробці методологічних основ стратегії перспективного розвитку автотранспортних підприємств і реалізації методів, моделей та алгоритмів для підвищення їх конкурентоспроможності.

На основі узагальнення наукових робіт встановлено сутність поняття організаційно-технічного розвитку як комплексу активних, незворотних, спрямованих, закономірних змін. 

Розроблені методологічні засади імітаційного моделювання стратегічного організаційно-технічного розвитку виробничих систем на автомобільному транспорті. Запропоновано використання методів нечіткої логіки для багатокритеріального вибору найбільш ефективного варіанта стратегій організаційно-технічного розвитку.

Представлено методичні підходи до розробки варіанту стратегічного розвитку виробничих систем автомобільного транспорту, які дають можливість визначати як слабкі, так і сильні сторони діяльності підприємств. Запропоновано послідовність розробки та реалізації варіанту організаційно-технічного розвитку виробничих систем автомобільного транспорту.

Ключові слова: стратегія, розвиток, виробнича система, варіант розвитку, імітаційне моделювання, автотранспортне підприємство, управління проектами, стратегічний розвиток.

АННОТАЦИЯ

Биличенко В. В. Научные основы стратегий развития производственных систем автомобильного транспорта. – Рукопись. 

Диссертация на соискание ученой степени доктора технических наук по специальности 05.22.20 – эксплуатация и ремонт средств транспорта. – Национальный транспортный университет, Киев. 2013.

Диссертация посвящена разработке методологических основ стратегий перспективного развития автотранспортных предприятий и реализации методов, моделей и алгоритмов для повышения их конкурентоспособности.

Проведен анализ существующего состояния отрасли автомобильного транспорта, определены основные причины неудовлетворительного состояния АТП.

На основании обобщения научных работ определена сущность понятия организационно-технического развития как комплекса активных, необратимых, целенаправленных, закономерных изменений предусматривающих их реализацию посредством трансформации технических характеристик оборудования, технологических и организационных процессов и повышение на этой основе потенциала производственной системы, ее способности обеспечивать выпуск продукции (оказание услуг) в необходимом количестве и ассортименте с заданными параметрами качества, при минимальных затратах, противодействуя при этом отрицательному влиянию внешней среды.

Обоснованы и разработаны стратегии развития автотранспортных производственных систем. К ним относятся стратегии обновления (расширения), диверсификации, трансформации и специализации.

Предложен кластерный подход на уровне региона для разработки практических рекомендаций по внедрению стратегий развития, цель которого – поиск путей повышения конкурентоспособности предприятий.

Разработаны методологические основы имитационного моделирования стратегического развития производственных систем на автомобильном транспорте. Использование разработанных моделей дает возможность определить наиболее приоритетные направления организационно-технического развития производственных систем.

Предложено использование методов нечеткой логики для многокритериального выбора наиболее эффективного варианта стратеги развития.

Установлено, что надежность функционирования и развития автотранспортных предприятий характеризуется уровнем организованности и лабильности. Предложена последовательность разработки и реализации варианта развития производственных систем на автомобильном транспорте.

Разработана имитационная модель формирования законченной концепции развития производственной системы АТП на фазе предварительной эксплуатации жизненного цикла последнего, базирующаяся  на определении рационального варианта использования производственно-технической базы по критерию минимума поточных затрат на обеспечение услуг с технической подготовки автотранспортних средств.

Ключевые слова: стратегия, развитие, производственная система, вариант развития, имитационное моделирование, автотранспортное предприятие, управление проектами, стратегическое развитие. 

ABSTRACT

Bilichenko V. V. Scientific principles of the strategies for the development of the automobile transport production system. – Manuscript. 

Thesis for the scientific degree of Doctor of Technical Sciences on the speciality 05.22.20 – operation and repair of transportation vehicle. – National Transport University. Ministry of Education аnd Science of Ukraine. Kyiv. 2013. 

Thesis is dedicated to the issue of the development of methodological principles of strategy for the perspective development of automobile operating companies and realization of methods, models and algorithms for the improvement of their competitiveness.

On the base of analysis of scientific works there had been determined the essence of the notion organizational and technical development as the complex of active, irreversible, directed regular variations.

There had been developed the methodological principles of imitational simulation of strategic organizational and technical development of manufacturing systems on the automobile transport. There had been suggested the use of fuzzy logic methods for multicriteria choice of the most efficient variant of strategies of organizational and technical development.

There had been suggested the methodical approaches to the development of the project for the strategic development of manufacturing transport of automobile transport, which enable to determine both strengths and weaknesses in the activities of the enterprises. There had been suggested the succession in the development and realization of the project for the organizational and technical development of production systems of automobile transport.

Key words: strategy, development, production system, development project, imitational simulation, automobile operating company, project management, strategic development.
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