УДОСКОНАЛЕННЯ МЕХАНІЗМУ УПРАВЛІННЯ СИСТЕМОЮ МАТЕРІАЛЬНО-ТЕХНІЧНОГО ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ
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НАУ

Враховуючи неминучість корпоративної трансформації залізничного транспорту в Україні та необхідність якісного функціонування його системи матеріально-технічного забезпе-чення (МТЗ), проблема реформування механізму управління даною системою є досить актуальною. Зокрема, необхідно удосконалити організаційну структуру управління, оптимізу-вати процедури вибору постачальників, визначення розміру та складу партії замовлення матеріально-технічних ресурсів (МТР) та їх закупівлі.

У сучасній економічній літературі, у тому числі з логістики та менеджменту, відсутнє трактування поняття «системи матеріально-технічного забезпечення». Зустрічаються різні підходи щодо трактування терміну «матеріально-технічне забезпечення/постачання» Зокрема, словники [
] трактують МТЗ як: процес доведення продукції виробничо-технічного призна-чення від виробників до споживачів, і як галузь сфери матеріального виробництва, яка реалізує даний процес. Отже, виходячи із наведеного можемо розглядати систему МТЗ, як   логістичну систему. А відповідно до [1],  логістична система – це адаптивна система зі зворотнім зв’язком, яка виконує ті чи інші логістичні функції і операції – складається, переважно, з декількох підсистем і має досить розвинені зв’язки із зовнішнім середовищем. Виходячи з наведеного, пропонується трактувати систему МТЗ як логістичну систему, призначену для планування, здійснення та контролювання процесу доведення продукції виробничо-технічного призначення від виробників до споживачів з метою скорочення часових, фінансових, людських та матеріальних витрат, а також підвищення прозорості процесів ресурсного забезпечення підприємств певної галузі. 

З урахуванням призначення системи МТЗ підприємств будь-якої галузі, важливими є надійність та оптимальність управління нею. В даному випадку надійність системи управління виражається у безпосередньому її функціонуванні, і в результаті – сприянні досягненню цілей виробництва. Показниками надійності управління системою забезпечення є  безвідмовність (безперервне збереження працездатності), готовність (ефективне збереження працездатності) та відновлю-ваність (швидке усунення збоїв у роботі та відтворення здатності функціонувати у заданому режимі). На практиці висока надійність управлінської системи підприємства за без-печується науково обґрунтованою структурою управління та інфор​маційною системою, раціональною технологією процесів управління, правильним підбором та розподілом кадрів, ефективному стилю управління тощо. А оптимальність – характеризується рівнем застосування сучасних економіко-математичних методів для розробки управлінських рішень, обґрунтованістю співвідношення централізації і децентралізації управління, керованістю підприємства та ін. При чому, керованість підприємства або структурного підрозділу показує рівень забезпечення заданої організаційної стійкості підприєм-ства і своєчасність переведення його з одного кількісного (якісного) стану в інший, що відповідає поставленій меті [
].
Для побудови ефективного механізму управління системою МТЗ підприємств залізничного транспорту слід чітко визначити термінологічне визначення, тому пропонується таке його трактування. Механізм управління системою МТЗ залізничних підприємств – це комплекс заходів (програмних, правових, адміністративних, логістичних і технічних), а також сукупність структурних підрозділів, побудованих з певною ієрархією залежно від їх функцій і участі у процесах МТЗ для ефективного виконання своєї місії та цілей в умовах сучасного ринку. Схематично алгоритм формування нового механізму управління системою МТЗ підприємств залізничної галузі пропонується на рис. 1. 
У зв’язку із наведеним вище, пропонується переглянути і відкоригувати діючі підходи щодо управління ресурсним забезпеченням, зокрема, стосовно таких трьох груп напрямків:

1)
зміна пріоритетів виконавців постачання;

2)
реорганізація структури управління логістичною системою МТЗ;

3)
раціональне виконання вибору постачальників МТР, а також організації закупівельної діяльності.
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Визначення  головної мети  зміни механізму  управління системою МТЗ  підприємств залізничної  галузі  

Визначення завдань оновленого механізму та структури керуючої підсистеми  управління системою МТЗ  

Формування  логістичн их  принцип ів  уд осконалення механізму управління системою  МТЗ  

Удосконалення  методик и (правових, економічних тощо методів)  управління  системою  МТЗ  

Узгодження зовнішніх впливів та внутрішніх взаємовідносин у сфері функціонування  механізму. Підбір інструментарію функціон ування механізму  

Визначення структури керованої підсистеми управління системою МТЗ.  Побудова  системної моделі управління  нею  

Формування логістичної концепції МТЗ галузі   та економічна оцінка   її  результатів  

Забезпечення інтеграції між учасниками логіст ичних каналів  систем и  МТЗ  підприємств залізничної  галузі  

Рис. 1.
Алгоритм удосконалення механізму управління системою МТЗ підприємств залізничного транспорту

З метою реалізації зазначених напрямків, а також досягнення формування ефективного механізму управління системою МТЗ залізничної галузі доцільно забезпечити вирішення наступних завдань:

–
забезпечення безперебійного потоку зовнішніх ресурсів, необхідних для діяльності залізничної галузі;

–
оптимізації загальних витрат на МТЗ і рівня запасів матеріальних ресурсів; 

–
мінімізації витрат на закупівлю матеріальних ресурсів

–
організації ефективного контролю якості закуповуваних МТР;

–
формування і підтримки раціональної бази постачальників, розвиток відносин з компетентними постачальниками;

–
посилення економічно-ефективної позиції органів управління ресурсного забезпечення в ланцюзі постачання за рахунок адекватної стратегії МТЗ;

–
тісної співпраці органів управління системою матеріально-технічного забезпечення (служби МТЗ, матеріального складу) із іншими функціональними сферами Укрзалізниці (Головними управліннями, службами);

–
забезпечення максимальної прозорості процесів МТЗ залізничних підприємств-замовників матеріалів.
Удосконалений механізм подано на рис. 2, який враховує загальну мету функціонування логістичної системи матеріально-технічного забезпечення; основні завдання, відповідно її цільополягання; деталізацію керованої підсистеми управління (об’єкти і суб’єкти) та інструментарію.
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ГОЛОВНА МЕТА :   Виконання ефективного ресурсного забезпечення структурних  підрозділів залізничного транспорту      

Керуюча підсистема управління системою МТЗ  

Вища ланка :   Правління компанії   ДАК «УЗ»  

Середня ланка :   Департамент МТЗ   Нижча лан ка :   Регіональні  відділення МТЗ  

Інформаційне забезпечення управлінських процесів  (використання сучасних ІТ - технологій);   правове  забезпечення управління процесами МТЗ; сорсінгова  модель постачання  

ЗАВДАННЯ :   Забезпечення прозорого управління  системою МТЗ;  організація вчасного  забезпечення якісними матеріально - технічними ресурсами з оптимальними  сукупними логістичними витратами  

Керована підсистема управління системою МТЗ   Суб’єкти управління :   менеджери (логістики, інженери) усіх рівнів ієрархії управління;   Об’єкти управління :   партії закуповуваних МТР; відносини з постачальниками  (виробниками), споживачами; процедури вибору постачальника  МТР, визначення розміру замовлення (складських запасів)  

Логістична концепція  JIT - постачання  

Правов е регулювання  

Пост ачальники МТР  

Матеріальні склади регіональних відділень МТЗ  

Головні Матеріальні склади МТЗ  

Структурні підрозділи залізниць  

Рис. 2.
Удосконалений механізм управління системою МТЗ структурних підрозділів залізничного транспорту

З урахуванням стратегії мінімальних сукупних витрат на управління логістичною системою пропонується така економіко-математична модель оптимізації управління системою МТЗ підприємств залізничного транспорту:
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 – сукупні витрати на виконання закупівель матеріально-технічних ресурсів за t-й період часу; ОЗijkt – витрати на забезпечення закупівлі і-ї позиції МТР, з урахування j-ї потреби, k-м каналом постачання за t-й період часу; ВП ijkt – витрати на претензійно-позовну діяльність, пов’язану із закупівлею і-ї позиції МТР, з урахування j-ї потреби, k-м каналом постачання за t-й період часу; NЗ ijkt – кількість поставок і-ї позиції МТР, з урахування j-ї потреби, k-м каналом постачання за t-й період часу; NП ijkt – кількість претензій на поставки і-ї позиції МТР, з урахування j-ї потреби, k-м каналом постачання за t-й період часу; 
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 – змінна, яка відображає приріст пропускної спроможності при закупівлі і-ї позиції МТР, з урахування j-ї потреби, k-го каналу постачання за t-й період часу; 
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– ставка дисконту.

Дана модель досягає максимального значення за умови дотримання таких обмежень:

–
за пропускною спроможністю k-го каналу постачання за t-й період при закупівлі і-ї позиції МТР, з урахування j-ї потреби, (при чому, t = Тн (нижня межа); T = Тв (верхня межа)): 
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 – пропускна спроможність k-го каналу постачання за t-й період;

–
за гнучкістю політики закупівель (планування частоти закупівель): 
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–
за обсягом фінансування закупівель МТР Укрзалізницею k-го каналу постачання у t-му періоді: 
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– загальні витрат на закупівлі k-им каналом за t-й період; при чому 
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 – ступінь зношення основних фондів для ремонту яких необхідна і-та позиція МТР, з урахування j-ї потреби, k-м каналом постачання за t-й період часу

–
за пропускною спроможністю k-го каналу постачання за t-й період відповідно до попереднього: 
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Змінна, яка відображає приріст пропускної спроможності k-го каналу постачання за t-й період часу (
[image: image16.wmf]kt
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), визначається за формулою: 
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де, 
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 – потреба у закупівлі МТР через k-й канал постачання; Kнер – коефіцієнт нерівномірності надходження МТР, розрахований за формулою: Kнер = kдоб · kгод, де kдоб – макропоказник відносно t – добовий коефіцієнт нерівномірності → (1,3-1,9), kгод – мікропоказник відносно t – годинний коефіцієнт нерівномірності → (2,0-4,0).

Модель (1) дозволить прийняти правильне рішення раціонального вибору каналу постачання МТР із декількох альтернативних і, як наслідок, досягти таких основних цілей.
1) вдосконалення якості управління системою ресурсного забезпечення підприємств залізничної галузі (
[image: image19.wmf]min

®

Ï

B

);

2) скорочення терміну логістичного циклу (
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3) зниження витрат підприємств-замовників на закупівлю МТР (
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);

4) підвищення прозорості процесів ресурсного забезпечення підприємств залізничної галузі (
[image: image22.wmf]max
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).

Проте існують певні перешкоди для реалізації даної концепції, зокрема, масштабність розрахунків, тому рекомендується безпосереднім виконавцям користуватися відповідною потужною комп’ютерною програмою. Як показали дослідження, використовуваний інформаційний пакет «Парус» такі завдання не виконує.
Висновки. Запропоноване удосконалення механізму дозволить забезпечити баланс інтересів Укрзалізниці, структурних підрозділів, внутрішніх та зовнішніх постачальників якісних та відносно дешевих матеріально-технічних ресурсів та департаменту МТЗ. Це можна пояснити тим, що така схема управління логістичною системою матеріально-технічного забезпечення спроможна гнучко адаптуватися до зміни впливів не лише внутрішніх факторів (зміни розміру потреби, виду МТР, строку постачання на структурний підрозділ тощо), але і зовнішніх (зміни ринкових умов функціонування залізничної галузі, політики державного фінансування тощо).
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