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ВСТУП
Актуальність теми дослідження. Трансформаційні процеси, що відбуваються в Україні, зумовлюють її спрямованість на інтеграцію у світову економічну систему. 
Ринкові умови як напрям господарювання викликають конкуренцію на ринку реалізації товарів та послуг і ставлять жорсткі вимоги до функціонування підприємств різних галузей економіки, що призводить до значних змін структури виробничого потенціалу. 

Об’єкт господарювання ефективно функціонує і розвивається завдяки «економічному» реагуванню на зміни в зовнішньому та внутрішньому середовищах. Для цього необхідно вжити заходів щодо зміни структури загального процесу економічного відновлення. Одним із таких заходів є реструктуризація підприємств.

Реструктуризацію підприємств у загальному вигляді можна визначити як пристосування підприємств різних галузей до функціонування в умовах ринку, що постійно змінюються. Це зумовлює докорінну трансформацію їх організаційно-правових форм, виробничо-технологічної структури, системи менеджменту та взаємодії з контрагентами і державою. Особливо це актуально для транспортної галузі.

Транспорт — важлива складова частина економіки України, оскільки він є невід’ємною сполучною між регіонами, галузями та підприємствами. Специфіка транспорту як сфери економіки полягає в тому, що він сам не виробляє продукції, а тільки бере участь в її створенні, забезпечуючи виробництво сировиною, матеріалами, обладнанням, і доставляє готову продукцію споживачу. Економічний розвиток промислово-господарських організацій залежить від функціонування транспортних підприємств і тому ставить до них особливі вимоги. Його ефективне функціонування забезпечує стабілізацію структурних перетворень економіки, розвиток зовнішньоекономічної діяльності, підвищення життєвого рівня населення.

Автотранспортні підприємства, як і інші промислово-господарські організації, перебувають у стані адаптації до ринкових умов функціонування, тому виникає потреба в проведенні відповідних заходів щодо вдосконалення діяльності таких підприємств, організації нових виробничих відносин. Одним з дієвих заходів може стати реструктуризація автотранспортних підприємств, здійснення якої дасть змогу забезпечити економічну стабільність їх функціонування. 

Теоретичними та практичними дослідженнями, спрямованими на розроблення і проведення процесів структурних змін підприємств, займалися українські та зарубіжні науковці, зокрема В.Ф. Шапіро, І.І. Мазур,              Р.Г. Лєонтьєв, Е.О. Уткін, М.О. Славов, В.М. Заболотний, М. Хаммер,           І. Ансофф, Дж. Чампі, С. Естрін,  Дж. Ерл. 

Проблеми структурних змін в автомобільній галузі розглядали                     Л.Г. Зайончик, І.А. Луйк, М.Н. Бідняк, О.М. Ложачевська, Є.С. Кузнєцов,       Л.Б. Міротін, А.В. Базилюк, М.Т. Пашута, В.Г. Шинкаренко, Ю.Є. Пащенко,  В.Г. Сєдой та ін.

Специфіка діяльності автотранспортних підприємств потребує спеціального підходу до визначення та проведення реструктуризації. Недостатність теоретичних розробок і практичних реалізацій реструктуризації автотранспортних підприємств, подальше поглиблення досліджень цього питання визначило актуальність обраної теми. 

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційне дослідження виконано відповідно до Державної програми стратегічного розвитку «Україна-2010», «Концепції реформування транспортного сектору України», «Методичних рекомендацій щодо проведення реструктуризації державних підприємств транспортно-дорожнього комплексу» та інших державних й галузевих програм розвитку транспорту України.  


Окремі результати дисертаційного дослідження використовуються кафедрою менеджменту Національного транспортного університету в навчальному процесі та під час роботи над державною темою «Розробка методології організаційно-економічних засад розвитку підприємств транспорту в умовах ринку і впровадження інноваційних проектів»              (№ 0104U010908), а також кафедрами маркетингу та ресурсозабезпечення, економіки, міжнародної економіки Національного авіаційного університету в навчальному процесі.


Мета і завдання дослідження. Метою роботи є визначення та обґрунтування методичних засад і розроблення методичних підходів до формування стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств для забезпечення стратегічного розвитку АТП в умовах сучасного ринкового середовища.


Для досягнення поставленої мети визначено  та розв’язано такі завдання:



– досліджено теоретичні підходи до здійснення реструктуризації підприємств;

– з’ясовано особливості реструктуризації як складової стратегічного розвитку підприємств;

– проаналізовано сучасний стан теоретичних досліджень у сфері реструктуризації підприємств;

– розглянуто світовий досвід проведення реструктуризації підприємств;



– визначено особливості управління реструктуризацією транспортних підприємств в Україні;

– досліджено економічні аспекти стратегічного розвитку автотранспортних підприємств; 

– розроблено методичні підходи до формування стратегії розвитку  автотранспортних підприємств шляхом реструктуризації;

– розроблено модель формування стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств та оцінено економічну ефективність сформованої стратегії;

– запропоновано практичні рекомендації щодо проведення реструктуризації.

Об’єктом дослідження є процеси структурних перетворень автотранспортних підприємств, що забезпечуватимуть ефективність діяльності цих підприємств у конкурентному середовищі.

Предметом дослідження є формування стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств та визначення оптимальної форми реструктуризації АТП для прийняття обґрунтованих рішень щодо діяльності автопідприємства в сучасних умовах і вибору пріоритетних напрямів розвитку автопідприємства.

Методи дослідження. Теоретичною та методологічною основою дисертаційної роботи є фундаментальні наукові праці і методичні розробки українських та зарубіжних учених у сфері теорії управління, структурних реформ підприємств і, зокрема, підприємств автомобільного транспорту. В ході дослідження застосовувалися такі методи наукового дослідження, як порівняння (дослідження поняття «реструктуризація», поданого різними авторами), аналіз і синтез, узагальнення, систематизація, системний підхід  (визначення теоретико - методологічних основ обґрунтування стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств), методи статистичного збору та обробки даних, табличний та графічний методи (аналіз динаміки розвитку транспортного комплексу), імітаційне моделювання (побудова моделі вибору оптимальної форми реструктуризації автотранспортних підприємств).
Наукова новизна отриманих результатів полягає у поглибленні наявних і розробленні нових теоретико-методичних положень про формування і вибір оптимальної форми реструктуризації автотранспортних підприємств, а саме:
уперше:

– запропоновано методичні підходи до формування стратегії і вибору напрямів реструктуризації автотранспортних підприємств, які включають такі основні етапи здійснення процесу: аналіз конкурентоспроможності,  аналіз споживчого ринку, визначення напрямів реструктуризації, формування оптимального варіанта реструктуризації, оцінювання ефективності реструктуризації, що дасть змогу автотранспортним підприємствам визначитися щодо пріоритетних напрямів розвитку;

– розроблено методичні положення про вибір оптимальної форми реструктуризації, сутність яких полягає у застосуванні імітаційної моделі вибору пріоритетних напрямів реструктуризації автотранспортних підприємств, що дозволяє сформувати оптимальний варіант стратегії реструктуризації для прийняття рішень за допомогою програмного продукту; 

удосконалено:

– класифікацію факторів, які впливають на процес реструктуризації автотранспортних підприємств, що враховують особливості їх функціонування в ринкових умовах. Це дозволяє більш точно визначити пріоритетні напрями розвитку під час вибору оптимальної форми реструктуризації автотранспортних підприємств;

· основні підходи до визначення складових критерію ефективності стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств, який є відношенням сумарного прибутку до витрат (у тому числі додаткових) і враховує специфіку автотранспорту. Такі підходи подано в дослідженні як узагальнені тенденції реструктуризації транспортного комплексу України, що дозволяє адекватно змоделювати вибір напрямів реструктуризації і застосувати розроблену модель для формування стратегії будь-якого автотранспортного підприємства; 
отримали подальший розвиток:

– понятійний апарат економічної сутності категорії реструктуризації автотранспортних підприємств. У дослідженні визначено, що реструктуризація ​– це процес структурних змін, що здійснюється через застосування комплексу внутрішніх і зовнішніх заходів для адаптації системи управління автотранспортним процесом до постійних змін на ринку транспортних послуг з метою забезпечення ефективності і конкурентоспроможності автопідприємства. Це визначення дозволяє максимально врахувати специфіку транспорту, зокрема автомобільного, для формування стратегії реструктуризації;

– узагальнення теоретичних положень про реструктуризацію, зокрема визначення напрямів її здійснення. Варіант реструктуризації вибирається з  урахуванням можливостей реорганізації окремих структурних підроз​ділів, перспектив освоєння нових ринків, діагностики діяльності підприємства, аналізу специфічних ресурсів і транспортних технологій автотранспортного підприємства, що сприяє комплексному підходу до вибору оптимальної форми реструктуризації.

Практичне значення отриманих результатів полягає в розробленні методичних положень про формування стратегії реструктуризації автотранспортного підприємства та виборі напрямів реструктуризації, що дозволяє у ринкових умовах приймати оптимальні рішення щодо розвитку автотранспортного підприємства.

Використання результатів дослідження дозволить діагностувати автопідприємство, виявляти проблемні місця у його функціонуванні та  формувати стратегію його розвитку.

Результати досліджень апробовано у ВАТ АТП-1 (м. Київ)  і ВАТ     АТП-13058 (м. Київ), що підтверджено актами впровадження результатів науково-дослідної роботи.

Основні положення та висновки дисертаційного дослідження використовуються в навчальному процесі кафедр економіки, міжнародної економіки, маркетингу та ресурсозабезпечення Національного авіаційного університету під час викладання дисциплін «Стратегія підприємства», «Стратегічне управління», «Стратегічний маркетинг», «Ділова стратегія підприємства» та в навчальному процесі кафедри менеджменту Національного транспортного університету під час викладання дисциплін «Основи менеджменту», «Стратегія підприємства», «Стратегічне управління», що підтверджено актами впровадження.

Особистий внесок здобувача. Дисертаційне дослідження є самостійно виконаною  автором науковою працею, яка має теоретичне та практичне значення для ефективного розвитку автотранспортних підприємств. У роботі запропоновано новий  якісний підхід до формування стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств. У працях, опублікованих у співавторстві, автором дисертаційної роботи визначено основну мету і сутність реструктуризації підприємств [2]; узагальнено основні проблеми функціонування автомобільного транспорту [10].

Апробація та реалізація результатів дисертаційного дослідження. Основні теоретичні положення і практичні результати дисертації висвітлювалися й отримали позитивну оцінку на Всеукраїнській науково-практичній конференції «Проблеми формування та реалізації інвестиційної стратегії господарюючого суб’єкта» (м. Дніпропетровськ, 2002 р.); Всеукраїнській науково-практичній конференції молодих учених «Економіка підприємства: проблеми теорії та практики» (м. Дніпропетровськ, 2003 р.); Міжнародній науковій конференції студентів та молодих учених «Політ-2003» (м. Київ, 2003 р.); V Міжнародній науково-технічній конференції «Авіа-2003» (м. Київ, 2003 р.); Міжнародній науково-практичній конференції «Сучасні проблеми економічної безпеки в ринкових умовах» (м. Київ, 2008 р.).

   Публікації за темою дисертації. Основні положення дисертаційної роботи і результати досліджень викладено автором в одинадцяти друкованих працях, з яких шість – у фахових виданнях ВАК України. Загальний обсяг становить 3,9 друк. арк., з них 2,6 друк. арк. належить автору.

   Структура й обсяг дисертаційної роботи. Дисертаційна робота складається зі вступу, трьох розділів, висновків, списку використаних джерел та додатків. Основний зміст дисертаційної роботи викладено на 157 сторінках. Дисертація містить 21 таблицю, 28 рисунків, 3 додатки. Список використаних джерел включає 150 найменувань.

РОЗДІЛ 1
 ТЕОРЕТИЧНІ ПІДХОДИ ДО РЕСТРУКТУРИЗАЦІЇ ПІДПРИЄМСТВ УКРАЇНИ

1.1. Теоретичні підходи до здійснення реструктуризації підприємств
Формування ринкових умов господарювання показало, що економіка України мала структуру, яка не зовсім відповідає вимогам розвинутого ринку. Перебуваючи відносно ізольовано від світового економічного розвитку, господарський комплекс України був зорієнтований на вирішення загальносоюзних проблем, тобто продукція, яка вироблялася в Україні, знаходила свого споживача тільки в межах радянського простору і відповідала чинним на той час стандартам. Неінтегрованість зі світовим господарством та незначна участь у міжнародному поділі праці призвели до того, що результат економічної діяльності можна було реалізувати лише в межах внутрішнього ринку, оскільки конкурувати із зарубіжними зразками було дуже складно [1, с. 60–61].

Підприємство за радянських часів виконувало як виробничі, так і специфічні соціальні функції, наприклад, утримувало об’єкти соціальної сфери. Система управління підприємств була безпосередньо «вбудована» в державну адміністративну піраміду. Виведення їх за межі жорсткої ієрархічної вертикалі та відносна лібералізація без створення нової внутрішньої системи планування підприємств лише посилили прояви деструктивного хаосу в економіці. Натепер однією зі складностей, що постають перед менеджерами західного типу, які бажали б співпрацювати з підприємствами України, є суттєва відмінність в управлінському мисленні та стилях керування [2, с. 20–21].

Серед завдань економічної політики держави в умовах ринкових відносин гостро стоїть питання переорієнтації господарства на нові напрями роботи, чого можна досягти завдяки зміні структури загального процесу економічного відновлення. У своєму економічному розвитку Україні необхідно орієнтуватися на ті тенденції, які характерні для промислово розвинених країн світу, враховуючи ті зміни, які відбуваються в їхніх господарствах. 

Одним зі шляхів розв’язання зазначеної проблеми економіки України є реструктуризація всього господарського комплексу національної економіки. Реструктуризація економіки України – невідкладна, першочергова, об’єктивна потреба. Вона зумовлена переходом до ринкових відносин господарювання і визначена необхідністю подолати негативні процеси, які сформувалися за роки її минулого розвитку.

Реструктуризацію підприємств в загальному вигляді можна визначити як перебудову принципів господарювання підприємств різних галузей відповідно до умов сучасного ринку, що динамічно змінюються. Це зумовлює корінну трансформацію їх організаційно-правових форм, виробничо-технологічної структури, системи менеджменту та взаємодії з контрагентами і державою. Реструктуризація передбачає докорінну трансформацію всієї економічної бази суспільного виробництва, яка протягом десятиліть функціонувала й розвивалась у неринковому та напівринковому, неконкурентному або низькоконкурентному середовищах. Ця трансформація потребує обов’язкового докорінного реформування (реструктуризації) базової економічної ланки підприємства в усіх його організаційних і правових формах  [2, с. 16–17]. 

Основне завдання реструктуризації полягає в заміні традиційних форм і методів господарювання новими ефективними, конкурентоспроможними діями, що сприятиме зростанню економічного відновлення та відтворенню в цілому економіки України.
Під час дослідження поняття «реструктуризація» виявилося, що в економічній літературі наведено декілька тлумачень, які не завжди збігаються за змістом.

Так, шведські вчені Ерл і Естрін визначають реструктуризацію як рішучу зміну багатьох показників фірми або підприємства одночасно, як якісний стрибок, відхід від минулого, замість послідовного руху в будь-якому напрямі від одного стану рівноваги до іншого [3]. Тобто шведські вчені розглядають реструктуризацію не тільки як зміну організаційної структури підприємства, але й як комплексне оновлення об’єкта господарювання. 


Підтримуючи думку шведських вчених, російські економісти             Р.Г. Леонтьєв, В.Г. Мисник і І.В. Калашникова [4, с. 5–10] роблять висновок, що реструктуризація являє собою якісний стрибок, перетворення діяльності підприємств, спрямоване на зміну його економічної політики і психології господарювання для виходу з кризи або з передкризового стану. Реструктуризація підприємства означає використання всього потенціалу, необхідного для створення і прибуткового продажу потрібних споживачам товарів і послуг. На їх думку, формування нової психології – це складова частина реструктуризації. 
Більшість нових власників не змінили звичного для них мислення і поведінки, що не відповідає законам ринкової економіки. Керівники підприємств були покликані вжити заходів щодо розроблення власної ідеології діяльності підприємств [4, с. 11–15].


До погляду формування нової психології подібний погляд                 С.П. Козаченка і А.В. Лузіна. Вони вважають, що реструктуризація «забезпечує стрибкоподібний ріст основних економічних параметрів; високий ступінь ризику; необхідність професійної допомоги з боку спеціалістів; заходи зі зниження опору персоналу нововведенням» [5].

О.Г. Прокопчук трактує ефективність проведення реструктуризації підприємств як «впровадження цілого комплексу заходів організаційного та технологічного плану з метою адаптації до нових реалій господарювання»  [1, с. 60].

З погляду Ю.А. Андрійчука реструктуризація – це необхідний регулювальний процес, який дозволяє підприємству відновити ефективність і  конкурентоспроможність [6].


«Реструктуризація – це складний, тривалий процес глибоких і якісних змін на всіх рівнях. На мікрорівні вона означає технічну реконструкцію існуючих підприємств із метою кардинального підвищення продуктивності праці та зниження витрат на виробництво одиниці продукції, що посприяє зростанню її якості та конкурентоспроможності як на внутрішньому, так і на зовнішньому ринках. На рівні економіки країни в цілому, тобто на макрорівні, реструктуризація означає проведення суттєвих змін у співвідношенні між виробництвом знарядь праці й виробництвом предметів праці, між виробництвом засобів виробництва й виробництвом продукції народного споживання, між продуктом кінцевого виробництва й проміжним продуктом. Ці співвідношення треба змінити на користь знарядь праці, продукції особистого споживання, товарів кінцевого виробництва». Так характеризує реструктуризацію О. М. Соколова [1, с. 53–56].
В.Г. Крижановський подає реструктуризацію як структурну перебудову для забезпечення ефективного розподілу та використання всіх ресурсів підприємства (матеріальних, фінансових, технологічних, земельних), що полягає у створенні комплексу бізнес-одиниць на підставі розділення, об’єднання, ліквідації  діючих і створення нових структурних підрозділів, у приєднанні до підприємства інших підприємств та отриманні акцій сторонніх організацій [7, с. 62–64].
При цьому під бізнес-одиницею розуміють окремо керований підрозділ об’єкта господарювання, юридично самостійний або несамостійний, повністю або частково економічно відокремлений, відповідальний за всю діяльність, необхідну для виконання завдань, поставлених цьому підрозділу в комплексі. В.Г. Крижановський виокремлює такі бізнес-одиниці (центри відповідальності): витрати, прибутки, інвестиції. Але ці бізнес-одиниці не відповідають характеру їх діяльності і їх визначення не вносить ясності в сутність реструктуризації [4].

Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.
Горизонтальні злиття – це об’єднання підприємств, що виробляють однорідні товари або надають однакові послуги. Умовою злиття є розміщення таких підприємств на одному ринку. Оскільки такі підприємства є конкурентами, то їх об’єднання зможе встановити контроль над ринком завдяки або розділу ринку, або стабілізації договірних цін.

Конгломерантні злиття – це об’єднання підприємств, що раніше не були пов’язані між собою ані ринком, ані товаром. Такі злиття можливі для підприємств, що виробляють взаємодоповняльні товари (послуги) і такі об’єднання дають змогу забезпечити споживачів комплексними послугами і отримати перевагу в конкурентній боротьбі. Це може також сприяти зниженню витрат на збут, що означає зменшення ціни на товар або послугу.
Об’єднання підприємств, як правило, дозволяє зменшити ризики, пов’язані з їх діяльністю, знизити собівартість товарів і послуг, збільшити свій вплив на ринку.

Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.

Зовнішнє середовище складається з різноманітних об’єктів, з якими автопідприємство пов’язано у своїй повсякденній та стратегічній діяльності. До зовнішніх факторів, які впливають на економічні показники автотранспортного підприємства, також належить розвиток підприємств, які є споживачами транспортних послуг. Середовище ніколи не буває стабільним, тому дуже важливим для автопідприємства є визначення середовища оточення цього підприємства та природи його змін, уміння реагувати на ці зміни і мати певні здатності подолати нестандартні ситуації.

Внутрішнє середовище автотранспортного підприємства визначається рядом функціональних структур, які розробляють рішення щодо діяльності підприємства в умовах впливу з боку сил найближчого оточення, до якого входять споживачі, постачальники, кадровий склад, фінансові інститути, конкуренти та інвестори. Підприємство постійно контактує з цим оточенням і тому повинно знати, що можна очікувати від обмежуваних впливів та як можна їх подолати або змінити на підставі своєї основної діяльності [27,       с. 89–93].

Якщо метою є стимулювання попиту на автопослуги, то автотранспортне підприємство може бути суб’єктом впливу, а об’єктом впливу – споживачі та підприємства-конкуренти. А для стимулювання пропозиції на автопослуги підприємство виступатиме як об’єкт впливу, а суб’єктом впливу будуть  підприємства-конкуренти [28].

Одним із класичних методів з’ясування стану функціонування підприємства в конкуруючому середовищі є аналіз сильних і слабких сторін підприємства,  сприятливих можливостей і загроз – SWOT-аналіз. Як раніше наголошувалося, сильні та слабкі сторони є внутрішніми факторами підприємства, а можливості та загрози пов’язані із зовнішнім середовищем.

Основними аспектами сильних сторін автотранспортного підприємства можна вважати такі:

·  надання споживачам повного комплексу  необхідних послуг;

·  наявність конкурентних переваг;

·  розташування автопідприємства в промислово розвиненій зоні;

·  достатньо стійка позиція на ринку транспортних перевезень;

·  здійснення міжнародних перевезень;

·  потужна ремонтно-технічна інфраструктура;

·  кваліфікований кадровий склад.


Слабкі сторони:

·  спрацювання рухомого складу;

·  відсутність програми розвитку персоналу (навчання, підвищення кваліфікації, стажування);

· застаріле устаткування;

· вузький перелік транспортних послуг;

· відсутність реальних конкурентних переваг;

· проблема маркетингу;

· недостатнє пристосування до кон’юнктури ринку транспортних перевезень.

З боку зовнішнього середовища для автотранспортного підприємства можуть надходити загрози, а саме:

· жорстка конкуренція з боку споріднених підприємств;

· повільне реагування на ринкові зміни щодо надання автотранспортних послуг;

· «витік» кваліфікованих кадрів;

· несприятливі зміни в державному законодавстві;

· інфляція;

· втрата частини споживачів;

· негативні соціально-політичні зміни.


Можливості дозволяють автотранспортному підприємству розробити нові перспективні напрями роботи. Сприятливими можливостями автотранспортних підприємств можна вважати:
· великий асортимент послуг, спрямований на середнього споживача;

· постійне вивчення попиту та реагування на його задоволення;

· розширення ринкової економіки;

· нові географічні зони впливу;

· інвестування нових технологій в ремонтну базу автотранспортного підприємства;
· обслуговування додаткових груп споживачів;

· сприятливі зміни в законодавстві;

· соціально-політична стабільність;

· вихід на міжнародний ринок автоперевезень.

Інформація про слабкі сторони та загрози є попередньою для аналізу проблем автотранспортного підприємства. 

Класифікацію факторів SWOT-аналізу автотранспортного підприємства наведено в табл. 1.4.

Після проведення SWOT-аналізу та обговорення його результатів усі проблеми автотранспортного підприємства можна розбити на такі групи:

Перша група. Загроза банкрутства – зростання боргів, великі витрати, зниження обсягу послуг, що надавалися підприємством.

Друга група. Незадовільна фінансова система – відсутність фінансової політики, слабкий контроль за фінансами, надзвичайно великі витрати.

1. Вырезано.

2. Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.
3. Для формування стратегії реструктуризації автотранспортного підприємства вибрано три стратегії (зростання, стабілізації, виживання), на які впливають фактори зовнішнього і внутрішнього середовищ, деталізація яких дозволить більш точно визначити оптимальний напрям для вибору стратегії розвитку підприємства. 

4. Конкуренція на ринку збуту автотранспортних послуг і робіт може мати різний характер: бажання-конкуренти, товарно-родові конкуренти, товарно-видові конкуренти, марки-конкуренти, які створюють такі конкурентні переваги, як якість і технічні характеристики послуг, технологічні організації послуг, надійність виконання послуг, вартість послуг.
5. Аналіз наукових досліджень з проблем реструктуризації показав, що наявні дослідження мають дещо вузькоглядний галузевий характер, немає перспективних наукових розробок щодо реструктуризації автотранспортних підприємств, окремі роботи можуть бути використані лише у випадках відповідного стану національної економіки, яка на сучасному етапі досить динамічно розвивається.
6. Проведений аналіз теоретичних положень показав, що існує безліч визначень та трактувань поняття «реструктуризація». У цьому дослідженні уточнено категорію поняття «реструктуризація» як процес структурних змін, що здійснюється через застосування комплексу внутрішніх і зовнішніх заходів для адаптації системи управління транспортним процесом до мінливості ринку транспортних послуг з метою забезпечення ефективності і конкурентоспроможності автопідприємства. 

7. Проведення подальших досліджень дозволить довести перспективність запропонованих стратегій для транспортної галузі, зокрема автотранспорту, та сформувати методичні розробки щодо реструктуризації автотранспортних підприємств.
8. Теоретичні дослідження і підходи до вивчення питання реструктуризації цього розділу висвітлено в наукових статтях і матеріалах конференцій [78; 79; 80, с. 512–515; 81, с. 86–87].

РОЗДІЛ 2
 ДОСЛІДЖЕННЯ ПРОБЛЕМИ РЕСТРУКТУРИЗАЦІЇ ПІДПРИЄМСТВ ТРАНСПОРТНОЇ ГАЛУЗІ

2.1. Світовий досвід проведення реструктуризації підприємств
Стратегічна мета державної транспортної політики обумовлює потребу у випереджувальних темпах розвитку транспорту порівняно з темпами розвитку економіки в цілому шляхом продовження інституційних перетворень, які б відповідали загальним напрямам економічних реформ, що здійснюються в Україні, удосконалення законодавчої та нормативно-правової бази, підвищення керованості транспорту [49]. Отже, для формування стратегії розвитку транспортного комплексу країни необхідно провести дослідження сучасного стану розроблення проблеми реструктуризації підприємств у світі та Україні.

Основними світовими тенденціями, що спонукали розвиток процесів реструктуризації, стало виникнення транснаціональних корпорацій, які для підвищення ефективності своєї діяльності потребували концептуально нових підходів до забезпечення конкурентоспроможності за рахунок оптимізації його структури, матеріальних та фінансових потоків.
Першими проявами реструктуризації стали процеси розукрупнення, спеціалізації, злиття (об’єднання) підприємств та їх ліквідації, що було зумовлено транснаціоналізацією економіки світу.

Класичним прикладом відокремлення став підхід, реалізований компанією «Термо Електрон». Відповідно до нього група підприємців компанії зробила відкриття власної нової технології (винаходить нове комерційне застосування вже відомих технологій), унаслідок чого їм надається можливість створити самостійну компанію, акціонером якої є «материнська» фірма. Комерційний успіх не є заслугою головної компанії, а отриманий прибуток не надходить на її рахунки, де він може «розчинитися». На відміну від досить поширених випадків „скидання” (spin-offs), коли великі компанії продають підрозділи, які не вписуються у нові плани їх діяльності, описаний спосіб «виведення на орбіту» (spin-outs) зумовлює виникнення нових структур, які  мають як свободу дій, так і фінансовий стимул для досягнення успіхів [15].

У разі злиття, для підвищення ефективності діяльності підприємства через зниження витрат, зокрема адміністративних для здійснення оптимізації використання виробничого обладнання, передусім слід враховувати сумісність корпоративних культур, яка, як засвідчує світовий досвід, половина новостворених об’єднань є основним дестабілізувальним фактором. Як приклад невдалого об’єднання можна навести створення СП «АвтоЗАЗ-ДЕУ-ОО», яке не врахувало наявних суперечностей     підприємств [6].

Злиття і поглинання протягом усієї історії розвитку світового ринку мали хвилеподібний характер. Можна відзначити п’ять найпомітніших хвиль у розвитку цих процесів: злиття в 1887–1904 рр.; у 1916–1929 рр.; хвиля конгломератних злиттів у 60–70-х роках минулого століття; у 80-х роках і, нарешті, злиття у другій половині 90-х років. Причому кількість злиттів і поглинань у світовому господарстві зростає з року в рік дедалі вищими темпами. 
За даними Конференції ООН з торгівлі та розвитку протягом останніх 20 років ХХ століття темпи збільшення поглинань і злиттів (як транскордонних, так і всередині країн) збільшувалися приблизно на 42% щорічно і в 1999 р. їх загальна вартість становила $ 2,3 трлн (24 тис. операцій). А авторитетне англійське видання «The Economist» називає ще більшу цифру – $ 3,4 трлн. Питома частка злиттів і поглинань у світовому ВВП за період з 1980 по 1999 рік зросла більш ніж у 26 разів [38, с. 59].

Підвищенню активності злиттів та поглинань сприяють новітні технології, які надали можливість керувати мережею закордонних постачальників та централізувати купівлю не тільки для однієї країни. Це зумовило закордонні злиття та поглинання в роздрібному секторі. Власник великої закордонної мережі роздрібного продажу розширює її, щоб не поступитися своїм ринком великому закордонному конкуренту або новоствореній компанії [18].

Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.
За вантажообігом він виконує 40–50%, а за пасажирообігом на залізничний транспорт припадає 50–70% від загального обсягу перевезень. Саме це зміцнює його переваги, підвищує продуктивність праці і значно знижує собівартість перевезень. 

Значущість залізничного транспорту в системі транспортних комунікацій України посилюється тим, що через територію країни пролягають основні транспортні транс’європейські коридори: Схід – Захід, Балтика – Чорне море тощо. 

Поряд з тим однією з основних проблем залізничного транспорту є висока частка зношеності основних фондів. Особливо це стосується пасажирських транспортних засобів, більшість з яких мають незадовільний стан. Інфраструктура  залізниці здебільшого застаріла і не відповідає сучасним вимогам до виконання своїх основних функцій.

Починаючи з 2003 р. спостерігається підвищення показників роботи залізничного транспорту. Були впроваджені ресурсозберігаючі технології перевезень, упроваджена гнучка тарифна політика тощо. 

Реструктуризація, що здійснювалась в залізничної галузі, в умовах об’єктивної необхідності збереження функції держави як основного власника на залізничному транспорті, орієнтована на корінні зміни організаційних форм управління підприємствами і методів економічного регулювання їхньої діяльності [102, с. 78]. 

Залізничний транспорт потребує державного регулювання діяльності підприємств, тому розроблено заходи щодо вдосконалення нормативно-правової бази діяльності підприємств, які відображені в Концепції реформування транспортного сектору України. Згідно з цією концепцією в межах реструктуризації на залізничному транспорті мають здійснюватися підходи до формування організаційних структур управління, а саме [102, с. 22]:

– створення на базі підрозділів залізниць конкурентних комерційних підприємств в окремих сферах діяльності;


– передача управління відокремлених структурних підрозділів (локомотивні та вагонні депо та інфраструктура забезпечення транспортного процесу: колії, зв’язок, тощо) спеціалізованим підрозділам Укрзалізниці;


– перехід на дво-триланкову систему управління за схемою «Укрзалізниця – залізниця або галузеве підприємство (організація)»;


– відокремлення інфраструктури від експлуатаційної діяльності через скорочення рівнів економічного управління та організації комерційно-технологічних залізничних центрів управління перевезеннями і комплексного обслуговування споживачів транспортних послуг.

Як визначає Т.І. Єфіменко, специфічними принципами реструктуризації підприємств залізничної галузі є [70, с. 108]:


– чітке розмежування функцій державного управління і господарських функцій об’єднання підприємств залізничного транспорту;


– упровадження нових форм господарської діяльності і сприяння розвитку ринкових відносин;


– забезпечення державного контролю за наданням послуг і виконанням робіт для оборонного комплексу країни та її безпеки;


– проведення єдиної інвестиційної і технічної політики, визначення і реалізація пріоритетних напрямів НДДКР;


– виведення з інфраструктури залізничного транспорту тих допоміжних і обслуговуючих виробництв і господарств, виділення яких не порушить усталеної роботи галузі.

Деякі показники роботи залізничного транспорту наведено в табл. 2.1, рис. 2.3. З 2003 р. обсяги перевезень мали тенденцію збільшення і в 2006 р. зросли майже на 25%, але в 2005 р. спостерігаємо зменшення вантажних перевезень на 3% порівняно з 2006 р., вантажообіг зменшився на 6%. 
Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.
Нещодавно аеропорт упровадив першу чергу трансфертного hub і розраховує на збільшення транзитних пасажирів завдяки експлуатації компанією «Аеросвіт» далекомагістральних літаків «Боінг-767» на рейсах до Бангкоку, Нью-Йорку, Оттави.

Проводиться підготовка до корпоратизації аеропортів України. Необхідність цього заходу визначено й обгрунтовано Комплексною програмою реструктуризації держпідприємств, затвердженою розпорядженням Кабінету Міністрів України від 29.08.2001 р., яка ще й досі не відбулася.

Тільки сім аеропортів України (Київ – Бориспіль, Сімферополь, Одеса, Київ – Жуляни, Львів, Донецьк і Дніпропетровськ) за обсягами перевезень можуть забезпечити самофінансування поточної діяльності. Виробничі потужності цих аеропортів використовуються менше ніж на 50%.

Оскільки аеропорти України мають стратегічне значення для економіки і безпеки держави, розпорядженням Кабінету Міністрів України також передбачено створення державної акціонерної компанії «Аеропорти України» із стовідсотковим обсягом державних акцій, що зможе гарантувати проведення стосовно до них державної політики в межах законодавства щодо корпоративного права. Такі аеропорти будуть включені в перелік стратегічно важливих об’єктів на умовах продажу акцій (якщо це відбудеться) обсягом тільки 49%. Коли реалізується процес корпоратизації, передбачається на базі цих основних аеропортів створити холдингову компанію [106].

Аеропорти, що не зможуть самостійно підтримувати свою сертифікаційну здатність, згідно з прийнятим Верховною Радою України рішенням, передаються в комунальну власність без повернення.

Таким чином, у галузі авіаційного транспорту відповідно до концепції реформування передбачається приватизація авіакомпаній, акціонування аеропортів із залишенням за державою мінімально необхідного контрольного пакета акцій. У державній власності залишається система навігації повітряного руху й частка майна аеропортів на підставі повного відшкодування витрат [102, с. 21].

Україна має розгалужену мережу трубопровідного транспорту –  газопроводів та нафтопроводів. Трубопровідний транспорт має достатні виробничі потужності для забезпечення України енергоносіями – нафтою і газом, а також для виконання функцій транзиту російської нафти і газу в країни Південно-Східної Європи. Трубопровідний транспорт має достатні виробничі потужності для забезпечення України енергоносіями – нафтою і газом, а також для виконання функцій транзиту. 

Показники роботи трубопровідного транспорту з перекачування вантажів наведено в табл. 2.5. Спостерігаємо в 2004 р. зменшення обсягів транспортування вантажів трубопроводами України майже на 8% порівняно з 2003 р., але наприкінці 2006 р. показники зросли майже на 10%. 
Починаючи з 2006 р. знову спостерігається динаміка зменшення транспортування вантажів майже на 5%. На зміну загальних показників впливає суттєве зменшення показників перекачування нафти і нафтопродуктів, що зумовлено політичною ситуацією, яка склалася в Україні.     
Однак майже вся мережа трубопровідного транспорту в Україні орієнтована на постачання нафти і газу з Росії (лише 5% загальної потреби – з Туркменистану), що згідно із загальноприйнятими стратегічними напрямами розвитку питання недоцільно. Перспективою розвитку трубопровідного транспорту є орієнтація на постачання нафти з країн Середньої Азії, Близького Сходу, Південного Середземномор’я. При цьому необхідно на території України збудувати окремі ділянки нафтопроводів і реконструювати нафтопереробні заводи.

Таблиця 2.5
Показники транспортування (перекачування) вантажів трубопровідним транспортом України

	Показник
	Роки

	
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007

	Перевезено

вантажів, млн т: 
	216,4
	201
	217
	221
	213

	газу
	148,2
	151
	158
	164
	164

	нафти і нафтопродуктів
	66,2
	48
	57
	55
	47

	аміаку
	2
	2
	2
	2
	2

	Питома частка в перевезенні вантажів, %
	14
	13
	13
	13
	12

	Вантажообіг, млрд т
	184,2
	184,2
	192,7
	202,1
	198,1

	Розподіл вантажообігу, % 
	47
	45
	42
	42
	42


Автомобільний транспорт посідає значне місце у пасажирських і вантажних перевезеннях. Так, за даними Держкомстату України за 2005 р. автомобільним транспортом перевезено пасажирів у шість разів більше, ніж залізничним. Пріоритетом цього виду транспорту є перевезення вантажів на короткі відстані від «дверей до дверей» із забезпеченням при цьому повної гарантії збереження вантажу, терміновості та надійності перевезень. Численні автотранспортні підприємства мають досить повну укомплектовану виробничу базу і розгалужену мережу інфраструктурних об’єктів: автовокзалів, автостанцій, транспортно-експедиційних підприємств, терміналів тощо. Разом з тим автомобільні дороги України не відповідають вимогам європейських стандартів щодо багатьох показників, зокрема таких, як швидкість пересування, навантаження на вісь, забезпеченість сучасними дорожніми знаками і розміткою, необхідною кількістю пунктів технічної та медичної допомоги, харчування і відпочинку, заправки паливом і мастилом, телефонного зв’язку тощо. Майже немає магістральних автомобільних шляхів I категорії з багаторядним рухом на високих  швидкостях, так званих автобанів. Значного поліпшення потребує матеріально-технічна база організацій, які здійснюють розвиток і обслуговування автомобільної транспортної мережі.

Територія України, особливо її західна частина, розташована на перехресті транспортних коридорів, які з’єднують країни Південно-Східної і Північно-Західної Європи, тому з подальшим розвитком ринкових відносин та зі становленням численних підприємницьких структур треба очікувати відчутного підвищення ролі автотранспорту в оперативних, гарантованих і безпечних щодо збереження вантажів перевезеннях. Більш детально про проблеми та перспективи розвитку підприємств автомобільної галузі буде розглянуто в подальшому дослідженні.

Велика частка ринку послуг з перевезення вантажів і пасажирів припадає на автомобільний транспорт. Він більш мобільний і більш пристосований до споживачів транспортних послуг, ніж, наприклад, залізничний транспорт. Автомобільний транспорт виконує перевезення малими партіями вантажів і пасажирів, що його відрізняє від залізничного та інших видів транспорту. Автомобільний транспорт можна експлуатувати в будь-якій місцевості, де є дорожні покриття. 

Одним з основних факторів, що впливають на розвиток автомобільного транспорту, є відсутність автомобільних підприємств державної власності. Динаміку роботи автомобільного транспорту за 2003–2007 рр. наведено в табл. 2.6 та рис. 2.7.
У 2004 р. спостерігалося зниження вантажних перевезень порівняно з 2003 р. майже на 4%. Причину спаду обсягів перевезень Міністерство  транспорту і зв’язку пояснює, передусім виходом з його підпорядкування значної кількості автотранспортних підприємств, які виконували вантажні перевезення, у зв’язку з їх приватизацією.
Таблиця 2.6

Показники діяльності автомобільного транспорту України

	Показник
	Роки

	
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007

	Перевезено

вантажів, млн т
	977
	947
	973
	1027
	1121

	Питома частка у перевезенні вантажів, %
	62
	61
	59
	59
	62

	Вантажообіг, млрд ткм
	18,5
	20,6
	24,4
	28,8
	35,3

	Розподіл вантажообігу,  %
	5
	5
	6
	6
	7

	Перевезено

Пасажирів, млн.
	2722
	3069
	3297
	3720
	3837

	Пасажирообіг, млрд пас.-км
	31
	35,8
	40,1
	47,5
	52,5

	Перевезено

пасажирів за міжміським сполученням, млн
	116
	111
	114
	132
	144

	Перевезено

пасажирів за внутрішньоміським сполученням, млн
	1946
	2267
	2494
	2848
	2966

	Перевезено

пасажирів за приміським сполученням, млн
	660
	691
	689
	740
	727


При цьому в системі автотранспорту загального користування використовується майже 60% автомобілів, термін експлуатації яких перевищує 10 років, а середній термін експлуатації становить 9,9 року. Крім того, загальний кризовий стан країни також зумовлює погіршення показників діяльності автотранспорту.
Діяльність автомобільного транспорту з 2004 р. характеризується зростанням обсягів перевезень як вантажних, так і пасажирських. За цей період кількість перевезень вантажу збільшилася майже на 15%, а пасажирських перевезень – в 1,4 разу порівняно з 2003 р. (особливо за внутрішньоміським сполученням).
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Рис. 2.7. Динаміка вантажо- та пасажирообігу на автомобільному транспорті
Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.
(((() – описує множину обмежень, яка визначає вхідний потік заявок, враховуючи закріплення заявок за конкретними видами автотранспорту, або видами вантажу; 
(((() – описує множину обмежень, яка визначає вихідний потік заявок на обслуговування автотранспортним підприємством;

(((g) – описує множину обмежень щодо дієздатності рухомого складу автотранспортного підприємства.

Серед обмежень, які потрібно враховувати під час дослідження функціонування автопідприємства і вибору стратегії його розвитку, треба ще враховувати матрицю прив’язки рухомого складу автотранспортного підприємства до постійних клієнтів і матрицю досяжності географічних пунктів обслуговування (наприклад, чи можливий виїзд транспортного засобу за межі України, регіону тощо).

Узагальнюючи характеристики функціонування автотранспортного підприємства, можна з’ясувати, що кожна транспортна одиниця перебуває в процесі обслуговування j-ї заявки деякий час 
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, за який витрачається Сji ресурсів автопідприємства  і замовник платить за послугу деяку суму Дji. Зрозуміло, що протягом цього часу (
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) i-й транспортній засіб не може бути використаний для виконання іншої заявки.
Згідно з наведеним алгоритмом блок 2 формує виконання SWOT-аналізу даного автотранспортного підприємства, тобто визначення сильних і слабких позицій організації, виявлення можливостей та загроз зовнішнього середовища, що дозволить визначити сили їх впливу на діяльність організації.
Вважаємо, що успішна діяльність автопідприємства на ринку багато в чому залежить від вдало обраної стратегії та вмілої її реалізації. Грамотно розроблена стратегія дозволяє зайняти на ринку сильну позицію й успішно працювати, незважаючи на непередбачені обставини, потужну конкуренцію та внутрішні проблеми. Тому на фазі діагностики основною метою є попереднє оцінювання та виділення найбільш значущих (пріоритетних) напрямів проведення реструктуризації автотранспортного підприємства. 

Блок 3 формує вибір альтернативних форм реструктуризації (
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), які, на наш погляд, змогли б себе реалізувати на автотранспортних підприємствах. На цьому етапі важливо оцінити значущість кожної альтернативної форми, її переваги та недоліки. Ідеться про комплекс дій, інструментів та механізмів, які спрямовані на поліпшення стану об’єкта реструктуризації, зростання ефективності його діяльності як окремої ділової одиниці.

Особливість формування варіантів альтернативних форм реструктуризації полягає в розробленні можливих для організації варіантів стратегічних планів, тобто базових стратегій або окремих складових одного стратегічного плану.

Це можуть бути альтернативні стратегії щодо збільшення частки автопідприємства на ринку збуту, обсягів реалізації та прибутків.

Можливі альтернативи аналізують у разі:

– якщо прибутковість виробництва послуг (робіт) не може бути відновлена через її низьку якість, застарілу технологію, високу собівартість, низький рівень використання виробничих потужностей – автопідприємство мусить призупинити своє існування;

– якщо відновлюються ресурси (виробничі потужності, ноу-хау, управлінський і трудовий потенціал); визначаються нові перспективні види продукції, виробництво яких може забезпечити необхідну рентабельність вкладеного капіталу з урахуванням вартості реструктуризації;

– якщо ефективне виробництво не може бути відновлено навіть за реструктуризації технічних умов і перекваліфікації персоналу, то виробничий підрозділ має бути ліквідований, його активи продані, а площі здані в оренду.

Структурна реформа автотранспортного підприємства є найбільш перспективною стратегічною альтернативою розвитку, що реалізується у вигляді зміни організаційної форми автопідприємства. Серед альтернативних форм реструктуризації, на наш погляд, раціонально виділити три основні форми (блоки 4, 5, 6):

·  розукрупнення;

·  спеціалізацію;

·  злиття (об’єднання, приєднання);

Стратегічні альтернативи вибирають, виходячи з економічної доцільності вибору. Можна виокремити такі стратегії реструктуризації автопідприємств:

1. Розукрупнення. При цьому на базі старого підприємства створюється декілька нових підприємств.


2. Об’єднання або злиття підприємств. У результаті такого злиття створюється нове підприємство на базі декількох старих, або приєднані підприємства стають часткою іншого. 

3. Спеціалізація підприємств. Принцип спеціалізації в процесі реструктуризації реалізується при створенні спеціалізованих виробництв для технічного обслуговування і ремонту рухомого складу з високим рівнем оснащення.

Під час проведення структурних змін підприємства керівництвом чи виконавчими особами може бути обрано стратегію спеціалізації.
Якщо автопідприємство має достатню виробничу базу, то є сенс в реалізації спеціалізації, оскільки різноманітність рухомого складу потребує різної виробничої бази.
Принцип спеціалізації в процесі реструктуризації полягає в комплектації рухомого складу, спеціалізованого на певних видах надання послуг. 
Метою проведення реструктуризації є створення умов для формування стійкої позиції на ринку конкурентоспроможного підприємства. Блок 7 визначає конкурентоспроможність автотранспортного підприємства як необхідної передумови обрання форми реструктуризації, оскільки завданням підприємства є зростання конкурентних переваг.

Типовими для автотранспортних підприємств є вивчення діяльності конкурентів, розподіл сегментів ринку, діяльність постачальників, посередників, поведінка споживачів. Також вивчаються можливості та конкурентоспроможність власного підприємства: стан основних виробничих фондів, наявність сучасних технологій, кваліфікованість кадрів тощо.

Невід’ємним елементом успішної діяльності автотранспортного підприємства є вивчення конкуренції, оцінювання конкурентоспроможності (якості, собівартості, ціни) для своєчасного прийняття заходів щодо запобігання збитковості й банкрутству.

Щодо автотранспортного підприємства, то ми вважаємо, що конкурентні стратегії виражають, яким чином підприємство реалізує свої сильні сторони, щоб відповідно до цілей протистояти змінам у зовнішньому середовищі.

Диференціація відповідно до автотранспортних підприємств – це конкурентна перевага у послугах, які краще задовольняють потреби споживачів, ніж конкуренти. Така перевага може ґрунтуватися на наданні більш якісної послуги завдяки швидкості доставки і реагуванні на запити споживачів.

Підсумовуючи визначене, можна зазначити, що конкурентні переваги для автотранспортного підприємства – це спрямування всіх стратегій у бізнесі. Вони формуються під впливом різноманітних факторів – високої якості роботи, переваг у менеджменті, маркетингу, швидкого реагування на запити споживачів, надання нових видів послуг тощо.

Економічна нестабільність роботи автотранспортних підприємств пояснюється такими причинами:

– неможливістю розвитку й перебудови виробництва відповідно до потреб ринку;

– реалізацією варіанта розвитку підприємства на низькому організаційно-технічному рівні через недостатність фінансових ресурсів:

– вимушений вибір підприємствами не найбільш ефективних рішень через відсутність попиту на послуги, що надаються підприємствами.

Зазначені обставини призводять до того, що спроби підприємств вирішити завдання удосконалення виробництва, виходячи з кон’юнктури попиту і пропозицій, у багатьох випадках призводять до порушення економічної стабільності.

На економічну стабільність підприємства впливають фінансова стійкість та конкурентостійкість.

Фінансову стійкість підприємства слід розглядати з урахуванням показників ліквідності, рентабельності та фінансової незалежності.


Конкурентостійкість характеризує динамічний процес специфічних відносин між автотранспортними підприємствами, тобто стабільність становища на ринку одного відносно другого.

Конкурентостійкість автотранспортних підприємств визначається двома елементами:

– конкурентоспроможністю послуг, що характеризує ступінь задоволення попиту;

– ефективністю управління.

Конкурентоспроможність послуги, що надає автотранспортне підприємство, – це можливість задовольнити на належному рівні будь-яку потребу в перевезенні вантажів або пасажирів найбільш економічним способом з виконанням усіх інших вимог до безпеки, з відповідним сервісним обслуговуванням, здатністю бути виділеною споживачем з аналогічних послуг, які пропонуються на ринку підприємствами-конкурентами. Споживач завжди намагається отримати максимальний споживчий ефект з розрахунку на одиницю його витрат. Тому умовою конкурентоспроможності надання послуги (К) є максимізація питомого споживчого (корисного) ефекту 
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Конкурентоспроможність транспортних послуг визначають такими факторами:

– рівнем та якістю транспортних послуг;

– вартістю транспортних послуг;

– іміджем перевізника.

Вибір системи показників для оцінювання конкурентоспроможності автотранспортного підприємсива базується на фінансових показниках автопідприємства. Доцільно брати иакі показники:
· рентабельність капіталу підприємства;

· показники ділової активності;

· показники оцінки ефективності управління підприємством;

· показники ліквідності.
Оцінивши конкурентоспроможність автотранспортного підприємства, надалі можна визначити шляхи реалізації оптимальної форми реструктуризації, що реалізується в блоці 8. Це передбачає подальший більш докладний розвиток субстратегій автотранспортного підприємства.

Для реалізації проведення вибраної форми реструктуризації може виникнути необхідність капіталовкладень в автотранспортне підприємство (блок 9). 


Капіталовкладення виконують три основні функції:

– забезпечують приріст нових основних фондів;

– покривають витрати на основні фонди, що вибувають з експлуатації;

– створюють необхідний запас для безперервності будівництва об’єктів на майбутній період.

Наприклад, під час реалізації такої форми реструктуризації, як спеціалізація автотранспортного підприємства, не створюються нові глобальні підприємства, оскільки відбувається перехід вже існуючих структур в самостійні підприємства. Тому капітальні вкладення можуть бути не потрібними, оскільки структурні підрозділи вже існують із своєю виробничою базою і не потребують створення нових ділянок. Якщо немає потреби в капітальних вкладеннях у новостворене спеціалізоване підприємство, управління передається в блок 12.
Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке.

– аналіз конкурентоспроможності автотранспортного підприємства;


– аналіз споживчого ринку;

– визначення напрямів реструктуризації за допомогою моделі;

– формування оптимальної стратегії реструктуризації;

– оцінювання  ефективності  реструктуризації  через  критерій ефективності.
Методичні підходи до вибору та формування стратегії реструктуризації  універсальні і їх можна застосовувати для будь-якого автотранспортного підприємства.

3. Розроблено та запропоновано до використання імітаційнау модель вибору оптимальної форми реструктуризації автотранспортних підприємств.
4. Удосконалено основні підходи до визначення складових критерію ефективності для обрання оптимального варіанта реструктуризації, який можна обчислити як відношення сумарного прибутку до витрат. 
5. Унаслідок реалізації форми реструктуризації у вигляді спеціалізації підприємств обсяг транспортних робіт ззростає більш високими темпами, ніж обсяг виробленої продукції. Тому темпи росту продуктивності праці на транспорті повинні мають бути вищими ніж в основному виробництві. Це, в свою чергу, дозволить перерозподілити споживчий ринок автотранспортних послуг.

6. Виконаний аналіз має допомогти визначити основні доцільні форми і методи спеціалізації автотранспортних підприємств, дати можливість оцінити ефективність проведення таких методів, запропонувати методику та шляхи реалізації спеціалізації.
7. Розроблені методичні підходи впроваджено на конкретному об’єкті на ВАТ АТП-1 у м. Києві. В результаті експериментальних досліджень виявлено, що для автотранспортного  підприємства  оптимальною є стратегія реструктуризації –  спеціалізації, реалізація якої дозволяє підприємству збільшити прибутки за рахунок оптимального використання рухомого складу. 

8. Цю методику вибору оптимальної стратегії організаційної реструктуризації можна адаптувати для будь-якого автотранспортного підприємства.

9. Результати наукових досліджень у цьому розділі висвітлено в статтях [120; 121; 122, с. 5–7].
ВИСНОВКИ
У дисертаційній роботі вирішено наукове практичне завдання формування  стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств, що дозволяє за допомогою розроблених і впроваджених методичних підходів забезпечити сталий розвиток АТП.

Розв’язання наукового завдання дає змогу зробити такі висновки:
1. Необхідність проведення реструктуризації зумовлено рядом причин: більшість великих підприємств (як державних, так і акціонерних) мають завеликий апарат управління; більшість підприємств мають застарілу неефективну структуру управління, що не відповідає суспільним потребам і не впливає на ефективність господарювання; багато підприємств перебувають на межі банкрутства і розпаду; жорстка конкуренція на ринках товарів і послуг; недостатня поінформованість про кон’юнктуру ринку; входження України в світову систему господарювання, що передбачає відповідність міжнародним стандартам.
2. За результатами аналізу наукових досліджень з проблем реструктуризації виявлено, що наявні дослідження мають дещо вузьконацілений галузевий характер, бракує перспективних наукових розробок щодо реструктуризації автотранспортних підприємств, окремі роботи можна використовувати лише за відповідного стану національної економіки, яка на сучасному етапі досить динамічно розвивається. Тому проведення подальших досліджень мали на меті виявити перспективність запропонованих стратегій для транспортної галузі, зокрема автотранспорту, та сформувати методичні підходи до реструктуризації автотранспортних підприємств.
 3. На основі проведених досліджень з позиції автомобільного транспорту реструктуризацію – як уточнену автором категорію – доцільно визначати як процес структурних змін, що здійснюється через застосування комплексу внутрішніх і зовнішніх заходів для адаптації системи управління транспортним процесом до мінливості ринку транспортних послуг з метою забезпечення ефективності та конкурентоспроможності автопідприємства. 

4. За результатами аналізу світового досвіду і досвіду підприємств та галузей господарського комплексу України зроблено висновок про те, що процес  реструктуризації враховує галузеві особливості і потребує державної підтримки, оскільки це обумовлено стратегічним значенням галузі для національної економіки.
Діяльність автотранспортних підприємств за останні п’ять років характеризується зростанням обсягів перевезень як вантажних, так і пасажирських. Унаслідок подальшого пожвавлення промислового виробництва і української економіки взагалі прогнозується подальше зростання обсягів перевезень вантажів і пасажирів, а також збільшення пропозицій послуг з вантажних перевезень. 
5. На підставі зроблених автором узагальнень за допомогою статистичного аналізу виявлено тенденції розвитку транспортного комплексу України за видами транспорту. Це дозволило визначити перспективні напрями реструктуризації, які свідчать про масштабність, складність і визначальність реструктуризаційних заходів. Зокрема, для автомобільного транспорту це такі напрями, як розширення ринку автомобільних послуг, вихід на перспективні транспортні коридори, створення нормативної бази та умов для функціонування і розвитку автотранспорту.
6. Розроблені автором методичні підходи до формування стратегії і вибору напрямів  реструктуризації автотранспортних підприємств дозволять полегшити визначення напряму подальшого розвитку автопідприємства і передбачають аналіз конкурентоспроможності АТП та споживчого ринку, його тенденції та динаміку розвитку, визначення напрямів реструктуризації за допомогою моделі, формування оптимальної стратегії реструктуризації, оцінювання економічної ефективності реструктуризації.
Методичні підходи до формування стратегії реструктуризації є універсальними і їх можна застосовувати для будь-якого автотранспортного підприємства.

7. Сутність розроблених та запропонованих методичних положень щодо вибору оптимальної форми  реструктуризації полягає у застосуванні імітаційної моделі вибору пріоритетних напрямів реструктуризації автотранспортних підприємств, що дозволяє за допомогою програмного продукту сформувати оптимальний варіант стратегії реструктуризації, який забезпечить стабільний розвиток підприємства. 

8. Удосконалено основні підходи до визначення складових критерію ефективності стратегії реструктуризації автотранспортних підприємств, який є відношенням сумарного прибутку до витрат (у тому числі додаткових) і враховує специфіку автотранспорту. Такі підходи дозволяють адекватно змоделювати вибір напрямів реструктуризації.

     9. Основні результати дослідження впроваджено на базі ВАТ АТП-1 і ВАТ АТП-13058 у м. Києві. В результаті експериментальних досліджень виявлено, що для цих автотранспортних підприємств оптимальною формою реструктуризації є спеціалізація, реалізація якої дозволяє підприємствам збільшити прибутки за рахунок оптимального використання рухомого складу. 
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