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ВСТУП

Логістичну структуру можна виразити такими функціональними областями: запаси, інформація о просуванні матеріалопотоків, складування і складська обробка, транспортування продукції й інші області.

Логістика розглядається в двох аспектах: управлінському і технологічному. При організації керуванні постачанням просування матеріального потоку і забезпечення збуту є предметом організаційного керування.

При удосконалюванні технологій транспортних перевезень, складського господарства, інформаційного забезпечення, планування і контролю оптимізуються витрати на ефективне функціонування кожної з цих служб, оптимізація зачіпається предметом технологічного процесу.

Логістика — міжнародний термін, багато учених вважають логістику процесом керування матеріалопотоком. 

Ціль дипломного проекту є удосконалення господарської діяльності Украінського Державного Підприємства «Укрспецвагон» на базі логістичного підходу. Об'єктом дослідження є ДП «Укрспецвагон», а предметом дослідження логістична система.

Основними завданнями дослідження є:

· Логістика її зв’язок з залізницею, теоретичні данні у цій сфері;

· Технологічний процес;

· Транспортно-експедиторські операції виконувані з вантажем. 
· Розрахунок оптимального розміру партії запасних частин

· Організація системи керування запасами при мінливому попиту;

· Упровадити логістичну інформаційну систему

Усі ці данні спрямовані на продуктивне вирішення проблеми у роботі, виявлення наявних резервів підвищення ефективності роботи підприємства. 

1 ЛОГІСТИКА ВІДНОСНО ДО ЗАЛІЗНИЧНИХ ПІДПРИЄМСТВ

1.1 Поняття і концепція логістичної системи

Поняття «логістика» прийшло з Древньої Греції, де воно означало «мислення, розрахунок, доцільність». Від греків цей термін перейшов до римлян, що розуміли його як «розподіл продуктів харчування». У Візантії логістику вважали способом організації постачання армії і керування нею.

 В економіці логістика - сукупність наук керування матеріалопотоком і потоком продукції від джерела до споживача, що містить у собі комбінування видів діяльності різних установ і служб, зв'язаних з розподілом, матеріальним забезпеченням, плануванням виробництва і матеріальним забезпеченням, плануванням виробництва і керування їм, тобто логістика є системою, що містить функціональні області.
Французкій вчений А. Джоміні на початку 20 века розумів логістику як науку об управлінні перевозок, плануванні та збуту військ. На початку 20 века логістика була признана як військова наука.

Логістичну структуру можна виразити такими функціональними областями: запаси, інформація о просуванні матеріалопотоків, складування і складська обробка, транспортування продукції й інші області. Один з варіантів логістичної системи, розроблений американськими вченими, що показує концепцію (принципи) логістичної системи, приведений на мал. 1.1.
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При удосконалюванні технологій транспортних перевезень, складського господарства, інформаційного забезпечення, планування і контролю оптимізуються витрати на ефективне функціонування кожної з цих служб, оптимізація зачіпається предметом технологічного процесу.

Логістика — міжнародний термін, багато учених вважають логістику процесом керування матеріалопотоком. Однак деякі економісти поняття логістики визначають і іншими термінами: розподіл, фізичне забезпечення, фізичний розподіл і ін. [3]

Розподіл - вид діяльності і структурних формувань, що займаються рекламою, реалізацією, транспортуванням продукції і наданням послуг покупцям. Фізичний розподіл охоплює ту частину системи логістики, що зв'язаний з доставкою продукції від продавця до споживача, а фізичне забезпечення — частина логістичної системи, що здійснює рух сировини і матеріалів від постачальника або джерела сировини.

Отже, ми з'ясували, як виникає потреба в логістиці, і що логістика — це система наук керування просуванням матеріалопотока, тобто керування матеріалами і керування розподілом. Функції логістики містять у собі керування всім матеріалопотоком, починаючи від постачання сировини і закінчуючи постачанням готової продукції кінцевому споживачеві, а також керування інформаційним потоком, що асистує рух матеріалів.

Функціональні області логістики:

1.
Запаси. Виконують буферну роль між транспортом, виробництвом і реалізацією. Запаси дозволяють економічно й ефективно функціонувати всій системі. Продукція може бути зосереджена в запасах безпосередньо у виробника, або її збереження може бути наближене до споживача. Величина виробничих запасів повинна бути оптимальна для всієї системи. Запаси продукції дозволяють даній системі швидко реагувати ні зміна попиту і забезпечують рівномірність роботи транспорту.
2.
Транспорт. Містить у собі при логістичному підході не тільки перевезення вантажу від постачальника до споживача, з підприємства на склад, зі складу на склад, але також постачання зі складу споживачеві. Основними характеристиками транспорту є вартість і надійність.
3.
Складське господарство. Містить у собі розміщення в
 складських приміщеннях для збереження матеріалів, керівництво складською переробкою, упакування й ін.

4.
Інформація. Будь-яка логістична система керується
 за допомогою інформаційної і контролюючої під систем. Ці підсистеми передають замовлення, вимоги про відвантаження і транспортування продукції, підтримують рівень запасів.

 5.
Інші функціональні області. Наприклад, виробниче планування і контроль над матеріалопотоком у процесі виробництва.

5.1.  Кадри. Важливий складний елемент системи логістики. Їхньому підборові і підготовці надається велике значення.

5.2.  Обслуговуюче виробництво. Підрозділу логістики, що обслуговують процес виробництва, повинні не тільки визначати його потреби, але і бути здатними згладжувати коливання попиту і пропозиції. Деякі економісти не розглядають виробничу одиницю як функціональну область у системі логістики. Однак відзначають, що виробничі потужності й економічна пристосовуваність підприємства мають важливе значення для функціонування логістичної системи. Основними проблемами для неї є визначення розміру і розміщення підприємства.

Логістична система не тільки містить у собі функціональні області, але і взаємодіє з управлінськими функціями (табл. 1.1) (планування, організації і контролю). • Логістична система (див. табл. 1.1), використовувана фірмою для вироблення стратегії, у таких видах діяльності, як планування і виробництво, взаємодіє з функціональними областями: виробництво і технологія, маркетинг, а також фінансування й адміністрування.
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Нестабільне, нескоординоване розміщення замовлень, опосередкованих системою розподілу, викликає небажані витрати в процесі виробництва. Деякі компанії тому беруть за правило підтримка рівня складських запасів готової продукції відповідно до рівня реалізації, наприклад, 30 — 45-денний запас. Це дорого особливо для тих підприємств, продаж продукції яких має короткострокові коливання.

Система логістики також може дати додаткове навантаження на виробництво, якщо фірма має нецентралізоване складське господарство. Це може привести до зростання загального обсягу замовлення, аккумулируемого на кожнім складі.

Особливий вплив на систему логістики роблять політика і тактика маркетингу. Вимоги маркетингу визначають сервісні границі, у рамках яких система логістики діє. Тактика маркетингу безпосередньо впливає на витратні показники логістики.

Маркетинг визначає предметно-асортиментну спеціалізацію виробництва, що у свою чергу істотно впливає на систему логістики. Чим більше асортимент продукції, що випускається, тим складніше проблеми логістики у всіх сферах виробництва, обробки замовлень, контролю запасів, транспорту. Асортимент може розроблятися з урахуванням проблем розподілу продукції або без їхнього обліку. Наприклад, модифікація базової моделі продукції може відбуватися при скороченні загального технологічного циклу за рахунок застосування додаткових аксесуарів. Такий підхід знижує асортимент сировини, матеріалів і комплектуючих виробів, необхідних для виробництва. Однак часто буває, що продукція розробляється тільки з обліком вимог маркетингу. Це в більшості випадків приводить до модифікації продукції на технологічній стадії без обліку ефекту від впливу даного кроку на вартість фізичного розподілу.

Упровадження виробництва нового виду продукції звичайно приводить до появи непередбачених витрат фізичного розподілу. Виникає потреба в зовсім нових ресурсах. Для системи забезпечення підприємства той самий продукт, але в іншому упакуванні, є фактично новою асортиментною одиницею. Правда, не завжди зміна асортименту приводить до росту витрат. Іноді вдається поліпшити використання виробничих потужностей і поліпшити організацію праці і тим самим одержати економію ресурсів.[7]

1.2 Технологічний процес роботи підприємств залізниці

Технологічний процес роботи залізниці - це система організації вантажних і комерційних робіт із прийому, підготовці, відвантаженню і доставці продукції споживачам.

Пред'явлений до перевезення вантаж повинний бути відповідним чином підготовлений і оформлений. Підготовка вантажу полягає в належному його упакуванні і постачанні ясними відмітними знаками і марками (маркірування), наносимими на вантажні місця, тобто підготовка вантажу до транспортування.

Пред'являючи вантаж до перевезення, відправник зобов'язаний заповнити накладну, строго керуючись Правилами перевезень вантажів на визначеному виді транспорту.

У пунктах відправлення, у шляху проходження і призначення відправники й одержувачі виконують так називані комерційні операції (підготовку і прийом вантажів до перевезення, оформлення перевізних документів, стягування провізних плат і зборів, пломбування вагонів, оформлення переадресування, збереження вантажу на станціях призначення, видачу одержувачам), що є складовою частиною перевізного процесу.

Крім перерахованих операцій роблять операції по навантаженню, прибутті, збереженню і видачі вантажу.
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, якщо різниця його значень на станціях відправлення і призначення не перевищує норми природного збитку і норми розбіжності в показаннях ваг (0,1%), або диференційованої норми точності зважування.

Раніше докладно був розглянутий технологічний процес виконання вантажних і комерційних операцій на залізничному транспорті. На морському і річковому транспорті при розгляді цього процесу необхідно враховувати специфіку роботи річкових і морських портів і причалів, а також знати перелік і зміст транспортних документів, використовуваних при перевезеннях на цих видах транспорту.

Різні види транспорту мають визначені для них ходові швидкості 

(табл. 1.2), що обмежуються не тільки технічними можливостями, але і різким опором середовища, як, наприклад, на річковому і морському транспорті.[4]

Таблиця 1.2 Норми для вирахування термінів доставки вантажів

	Норма
	Швидкість,

км/доб.

	1. 1. Під час перевезення вантажів вантажною швидкістю 

2. Маршрутні відправлення 

3. По вагоні відправлення 

Дрібні відправки 
	550

 330 

180

	2. Під час перевезення великою швидкістю 
	660-500


Швидкість доставки вантажу по видах транспорту залежить від дальності перевезення і збільшується тим відчутніше, чим більший час затрачається на початково-кінцеві операції.

Висока швидкість доставки вантажу може виявитися більшою або меншою перевагою в залежності від властивостей самого вантажу. Ніж цінніше вантажі, що знаходяться в процесі перевезень, тим значні засоби, омертвлені в перевізному процесі. Тому під час перевезення коштовних вантажів необхідно використовувати види транспорту, що забезпечують велику швидкість доставки.

При цьому можна йти на деякі втрати в собівартості перевезень, якщо ці втрати компенсуються економією в оборотних коштах, вкладених у вантажі, що знаходяться в шляху. Перевага різних видів транспорту у швидкості доставки вантажу може бути виражено вартістю вантажної маси в шляху.

Зміна вартості вантажної маси в шляху не завжди відповідає зміні оборотних коштів підприємства. Якщо скорочення терміну доставки вантажу означає прискорене його надходження у виробниче споживання, то вкладені в процес звертання оборотні кошти зменшуються. Однак якщо прискорено доставлений продукт буде зайвим, то вивільнення оборотних коштів підприємства не відбувається.

При порівнянні варіантів освоєння перевезень для кожного з них можна визначити вартість вантажної маси в шляху Г по вантажах, швидкість доставки яких впливає на величину оборотних коштів.
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Терміни доставки встановлюються по пароплавствах: диференційовані по швидкості (великому і вантажна), по виді вантажу і напрямкові перевезення (нагору і вниз за течією).[6]

1.3 Транспортно-експедиторські операції, виконувані з вантажем на залізничних під'їзних коліях

До залізничних під'їзних колій відносять шляхи, призначені для обслуговування окремих підприємств, організацій, установ. Вони зв'язані з загальною мережею залізниць Росії безперервною рейковою колією.

Під'їзна колія являє собою залізничний комплекс, що складається зі шляхового господарства, складських пристроїв, вантажно-розвантажувальних механізмів, приладів для зважування рухливого складу, дозировочных пристроїв, пристроїв сигналізації і зв'язку, тобто усього, що зв'язано з навантаженням, вивантаженням і маневровою роботою.

Відповідно до Статуту залізниць (ст. 55) під'їзна колія повинна забезпечувати відповідно до обсягу перевезень безперебійне навантаження і вивантаження, маневрову роботу і раціональне використання вагонів і локомотивів.

Під'їзні колії на залізниці грають великі роли; на них починається і завершується процес перевезення, а також, виконується основна частина вантажних операцій (90% навантаження і 77% вивантаження).

По характеру виконуваних робіт під'їзні колії підрозділяються на що мають і не мають технологічні перевезення.

До першого відносяться такі, на яких перевезення зв'язані не тільки з виробництвом продукції даного підприємства (металургійна і хімічна й ін.), але і з виконанням на них різних операцій по відправленню продукції споживачам. Під'їзні колії, що нема. Містять такі під'їзні колії залізниці по загальним кошторисам у плановому порядку. Підприємства, що користуються ними, своїми засобами повинні забезпечувати чистоту і порядок. 
 Однак деякі галузі промисловості (металургійна, машинобудівна) мають розвиту мережу рейкових колій, по яких здійснюються внутрішньозаводські перевезення, зв'язані з виробничим процесом. Наприклад, від ритмічної роботи внутрішньозаводського транспорту на металургійних заводах цілком залежить нормальна робота суміжних цехів по виплавці чавуна, стали і т.п.

Маються під'їзні залізничні колії і постачально-збутові бази і склади системи матеріально-технічного постачання. На цих під'їзних коліях роблять операції по прийманню різних видів вантажу, навантаженню і відправленню продукції споживачам.

Обсяг роботи під'їзних колій характеризується вагонообігом і вантажообігом. Вагонообіг — це сума вагонів, поступивши на під'їзний шлях і убули з його за визначений звітний період (добу, декаду, місяць). Вантажообіг - це сума вагонів, занурених і вивантажених на під'їзній колії за звітний період часу (доба, місяці). Середньодобовий вантажообіг - сума занурених і вивантажених вагонів протягом року, ділена на число днів у році.

По характеру роботи під'їзні колії можуть бути: навантажувальні; розвантажувальні; вантажно-розвантажувальні.

У залежності від роз рахування окремих станцій з'єднувальних колій між ними схеми шляхового розвитку транспорту промислових підприємств можна підрозділити на тупикові, прохідні і питлеві. Кожна з цих схем має свої достоїнства і недоліки.

Так, тупикова схема застосовується для підприємств із невеликим вантажообігом. До достоїнств цієї схеми відносяться короткі пробіги вагонів, невеликий шляховий розвиток і можливість розташування цехів і складів декількома трасами з різними оцінками. До недоліків схеми варто віднести велике завантаження горловини.

Прохідні схеми застосовуються для підприємств із великим вантажообігом, що надходить із двох напрямків. При такій схемі зменшується «перепробіг» вагонів, якщо сировина надходить з одного боку, а продукція має вихід в іншу сторону. На ній спрощується розв'язка горловини, але потрібне пристрій двох станційних технологічних перевезень, знаходяться, як правило, у веденні залізниць, але обслуговують тільки дане підприємство по відправленню продукції споживачу.

Питлива схема застосовується для підприємств із великим вантажообігом, що надходить переважно з одного напрямку. До достоїнств схеми відносяться потоковість і простота, відсутність зустрічних перетинань у горловині станції. До недоліків цієї схеми відносяться перепробіги вагонів. Крім того, такі схеми вимагають великої площі.

Існують різні по вантажообігу під'їзні колії. Малопотужні під'їзні колії не створюють умов для організації чіткої й ефективної їхньої роботи, а також спостерігається слабке використання маневрових засобів і навантажено – розвантажувальних  механізмів.

Взаємини залізниці з підприємством, що має під'їзна колія, регулює договір на його експлуатацію , або на подачу і прибирання вагонів.

Фронти навантаження і розвантаження розрізняють:

· крапкові — вантажно-розвантажувальні операції з одним вагоном;

· суцільні — вантажно-розвантажувальні пристрої розташовані в одному місці, але операції вантажні можна виконувати з декількома вагонами;

· багато крапкові — вантажні операції роблять у кожній крапці з одним вагоном.

У практиці планування й організації вантажних перевезень на залізничних під'їзних коліях велике значення має правильне визначення довжини занурювально - розвантажувального фронту під'їзної колії.

Довжина фронту під'їзної колії, м:


Lф = ln1+ l(n1 - 1),


де l — довжина вагона, м;


n1 - кількість вагонів;

l´ - відстань між вагонами, м.

Кількість вагонів:

n1=Qгод *Кн/365q*m,

де Qгод — річне надходження продукції, т;

Кn — коефіцієнт нерівномірності надходження вантажів;

q — вантажопідйомність, т;

m — кількість вагонів в одній подачі, ед.

Щоб визначити потрібну технічну оснащеність фронтів навантаження і вивантаження й установити число механізмів, що забезпечує переробку установленого вантажопотоку з мінімальними експлуатаційними витратами, необхідно знати середньодобове надходження вагонів, продуктивність механізмів, вид продукції, що переробляється, собівартість переробки 1 т продукції й ін.

Під'їзні колії, як було сказано вище, обслуговують локомотиви, що належать підприємствам, організаціям або залізниці. Подача, прибирання вагонів і маневрова робота на під'їзних коліях, що належать дорозі, у всіх випадках виробляються її локомотивом за плату, установлену тарифом. Прийом і здача вагонів у технічному і комерційному відношеннях виробляються або на приймально-здавальних шляхах, що належать підприємству, але знаходяться в межах станцій примикання, або на спеціально відведених для цієї мети станційних коліях.

Подають вагони на під'їзну колію:

· за графіком, погодженому дорогою і ветвевласником;

· через інтервали, між передачами (потягами);

• по повідомленнях (попередньому попередженню) ветвевласником про майбутню подачу вагонів (письмово або по телефоні).

Терміни і спосіб передачі повідомлень так само, як і спосіб подачі вагонів на під'їзну колію, визначаються договором.

Одне з найважливіших умов експлуатації під'їзної колії — дотримання норм обробки вагонів. Для підприємств і організацій, що користуються під'їзними коліями, що належать дорогам, установлюють терміни навантаження і вивантаження.

Статутом (ст. 65) визначено, що час простою вагонів під навантаженням і вивантаженням при обслуговуванні під'їзної колії локомотивом дороги обчислюється з моменту фактичної подачі їх до місця виконання вантажних операцій до моменту одержання станцією повідомлення про готовність до збирання. Час простою вагонів на під'їзних коліях, що обслуговуються локомотивами підприємств, обчислюється з моменту подачі вагонів на виставочних шляхах.

Терміни навантаження і вивантаження встановлюються МШС. Допускається встановлювати місцеві норми простою під вантажними операціями, що затверджуються МШС.

Терміни перебування вагонів на під'їзній колії складаються з таких елементів, як:

· прийом і здача вагонів і вантажів;

· просування вагонів від пункту відправлення до місця занурення або вивантаження і назад;

· маневрова робота — розформування і формування потягів, розміщення вагонів по фронтах робіт;

· власне навантаження, вивантаження, зважування, дозування й інші операції.

Термін навантаження-вивантаження, хв:

Т=tподг+n/m*tгруз+tзакл,
Де tподг - час, необхідне для підготовчих операцій (зняття пломб, відкривання двер);

n - кількість вагонів у групі;

m - число одночасне що завантажуються або вивантаження вагонів при використанні декількох механізмів;

tзакл— час на заключні операції (зачинення дверей, постановку пломб и ін.);

 витрати часу на виконання операцій

tгруз = (qв*60/П + tвсп) - власне навантаження у вагон або вивантаження з вагона;

qв
— середня маса вантажу у вагоні, т;

П
— продуктивність вантажно-розвантажувального :

механізму, т/ч;

tвсп
— витрати часу на виконання допоміжних операцій у процесі вырезано

	Технічний коефіцієнт тари


	0,359
	0,364
	0,354
	0,490
	1,154

	Маса тари, т
	23,0
	45,5
	21,0
	195,6
	45,0

	Довжина вагона по осях зчеплення, м
	14,73
	20,24
	14,62
	58,14
	22,08

	Питома вантажопідйомність т/м3
	0,530
	0,909
	-
	-
	0,391

	Повний обсяг кузова, м3
	120,0
	137,5
	-
	-
	99,8

	Вантажопідйомність, т
	64
	125
	66
	400
	39

	Тип вагонів
	Чотирьохвісний суцільнометалевий 
	Восьмивісний піввагон суцільнометалевий 
	Чотирьохвісна платформа з металевими бортами 
	Двадцятивісний транспортер 
	Чотирьохвісний автономний рефрижераторний вагон 


Коефіцієнт місткості Квм розраховують як частка від, розподілу обсягу вантажу у вагоні Vгр(м3) на місткість вагона Vвм (м3):

Квм=Vгр / Vвм

Чим ближче до одиниці значення цих коефіцієнтів, тим вище показник вантажопідйомності або місткості вагона.

Порівняно часто відправник пред'являє до перевезення вантажі, що володіють різною об'ємною щільністю. Роздільне їхнє перевезення приводить до того, що під час перевезення високо щільних вантажу вантажопідйомність вагона використовуються добре, а місткість — недостатньо. Протилежний результат виходить під час перевезення вантажу, що володіє невеликою об'ємною щільністю: місткість вагона використовується добре, а вантажопідйомність — недостатньо.

вырезано

на відрядна оплата праці. Це позитивно позначилося на підвищенні продуктивності праці, поліпшенні матеріального становища робітників. 
 У 1926 році почалася реконструкція Панютинських паровозних майстерень. На базі депо і майстерень будувався вагоноремонтний завод. У цьому ж році в селищі відкривається залізничне училище для підготовки кадрів по ремонті рухливого складу для заводу й інших підприємств країни.

 У середині 1932 року почалася нова реконструкція заводу, що завершилася в 1935 році. За роки довоєнних п'ятирічок за гроші заводу в Панютине було побудовано кілька великих будинків, три магазини, спортивний зал, бібліотека, школа, лікарня, літній кінотеатр, спортивний стадіон.

 20 вересня 1941 року з території заводу в глибокий тил пішов перший ешелон з устаткуванням, а 10 жовтня вже останній. Більше 350 вагона ремонтників брали доля в боях на фронтах Великої Вітчизняної війни. 20 листопаду 1943 року в Панютине прийшов перший ешелон з Боготолу з робітниками, що служать і інженерно – технічні працівники. Вже в 1944 році колектив заводу відремонтував 544 двовісних вагонів. 13 грудня 1944 року початок роботу Панютинське залізничне училище. За мужність і відвагу в роки війни 247 робітники та службовці заводу нагороджені орденами і медалями. У 1950 році трудящі заводу випустили з ремонту вагонів у два рази більше, ніж у першому році п'ятирічки. 

 У 1954 році почалася підготовка до ремонту ізотермічних (термоса) вагонів і до кінця року їх відремонтовано 100 одиниць. У 1958 році завод перейшов на ремонт чотиривісних вантажних вагонів. У 1959 році в цехах заводу було встановлено і здане в експлуатацію 80 одиниць ковальня – пресового і механічного устаткування. У 1959 році в Панютине прийшов шебелинський газ. Котельні заводу були переведені на природне паливо, нитки газопроводу протягаються до житлового масиву. У 1959-1961 роках завод освоїв ремонт снігоочисників, хоперів, думпкарів, житлових вагонів для будівельників. У 1967 році колектив заводських фізкультурників був нагороджений великою Золотою медаллю Центральної Ради товариства «Локомотив» за масовістю спортові. 16 січня 1970 року Президія Верховної Ради СРСР нагородили ПВРЗ (Панютинський Вагоноремонтний Завод) орденом «Знак Пошани». 

 14 квітня 1978 року здано в експлуатацію перший проліт цеху, а в 1981 останній цех нового корпуса заводу. У 1983 році з ремонту вийшов 200-тисячний вагон. 

 9 жовтня 1995 року Панютинський Вагоноремонтний завод перейменований в Український державний центр «Укрспецвагон». У 1999 році в порівнянні з 1998 відремонтовано вантажних вагонів більше на 186 одиниць, а сформовано на лінію колісних пар більше на 317 одиниць. Обсяг випуску валової продукції збільшився на 2,2 відсотки, або на 693 тис. грн. У серпні 1999року з конвеєрів підприємства зійшов 335-тисячний відремонтований вагон.

 Сьогодні на заводі працює 1946 людей, з них 579 жінок, 28 воїнів –афганців. 
Напередодні 135-річного ювілею 23 грудня 2004р. з конвеєрів підприємства зійшов 365-тисячний відремонтований вагон. Значком “Почесний залізничник” нагороджено 45 заводчан. 
На підприємстві діє цехова структура управління підприємством, що складається з 9 цехів: 5 основних і 4 допоміжних. Така організація праці дає змогу стабільно і безперебійно виконувати ремонтні та ремонтно-відновлювальні роботи вантажних вагонів, обслуговувати спеціалізовані вагони, виготовляти запасні частини, що і є основним напрямом роботи центру.

Щомісяця з “Укрспецвагона” виходить 500-600 відновлених вагонів. Директор підприємства Валерій Федорович Котяй. 
Починаючи з 1995року, в центрі було втілено декілька нових технологічних процесів і освоєно випуск нових видів продукції. Сьогодні на заводі діє нова програма, спрямована на модернізацію вагонів, призначених для перевезення сипучих вантажів. Згідно з цією програмою, підприємство розпочало модернізацію мінерало - і цементовозів. Економічний ефект від використання відновленого вагона становить 10тис. грн. 

Останнім часом на заводі чимало зроблено з виробничо-технічного переозброєння. Зокрема, здійснено оновлення верстатного парку. Здано в експлуатацію всеобрізний центрувальний верстат у колісно-візковому цеху. Придбано нові верстати для ремонтно-механічного цеху, серед них запущено в експлуатацію і вертикально-фрезерувальний верстат. А старий верстат демонтовано і встановлено у заготівельному цеху для обробки деталей автозчеплення. Для колісно-візкового цеху закуплено новий заточувальний верстат. Для ковальско-механічного цеху ми придбали радіально-свердлувальний верстат для дільниці виготовлення рам окатишевозів. В цьому ж цеху встановлено й два нових токарних верстати. Таким чином, ми значно оновили верстатний парк на підприємстві.

У 2004р. освоїли випуск нових окатишевозів. З конвеєрів підприємства вже зійшли їх перші десять одиниць. Зараз колективи цехів і технічні служби центру займаються облаштуванням цієї дільниці технологічним оснащенням, щоб вирішити завдання щодо випуску нових і якісних окатишевозів. Планується наприкінці першого кварталу 2005р. вийти на необхідні потужності й почати виконання доведених завдань. [1]

2.2 Найменування послуг (видів ремонту) виконувані на підприємстві й оплата встановлена залізницею.

Оптові ціни на капітальний, капітально-відбудовний і деповської ремонт, модернізація вантажних вагонів, колісних пар на вагоноремонтному заводі «Укрспецвагон».

 Оптові ціни надходять на підприємство від заступника генерального директора Укрзалізниці. Складені вони за контрактом з державним підприємством «Укрзалізничпостач», що називається замовник, в особі першого заступника директори, що діє на підставі доручення № ЦХП-716, з однієї сторони й ДП «Укрспецвагон», що іменується далі виконавець в особі директора який діє на підставі Статуту. 

Керівництво с обов'язковим при проведенні капітального ремонту вантажних вагонів залізниць України. Керівництво містить загальні технічні вимоги, заходи безпеки та виробничої санітарії, показники і норми яким повинні відповідати вантажні вагони, що пройшли капітальний ремонт.
 Керівництво не поширюється на зарубіжні вагони, що обертаються на
Залізницях України.

 Спеціалізовані вагони, що належать іншим відомствам, допущені до
обертання по залізничній мережі і не вказані в даному Керівництві,
ремонтуються по окремих технічних умовах. 
Таблиця 2.1 - Оптові ціни.

	№ п/п
	Найменування видів роботи
	2002
	2003
	2004

	
	
	Договірна ціна без ПДВ (грн.)
	Договірна ціна з наплавленим гребенем к/п 
	Договірна ціна з відпалюванням к/п 
	Договірна ціна з наплавленим гребенем
	Договірна ціна без ПДВ (грн.)
	Договірна ціна з наплавленим гребенем к/п 
	Договірна ціна з відпалюванням к/п 
	Договірна ціна з наплавленим гребенем
	Договірна ціна без ПДВ (грн.)
	Договірна ціна з наплавленим гребенем к/п 
	Договірна ціна з відпалюванням к/п 
	Договірна ціна з наплавленим гребенем

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	2
	Криті 120м. з дерев'яним обшиванням
	15525
	15945
	15663
	16083
	16881
	17269
	17011
	17399
	18050
	18486
	18180
	18616

	3
	Криті 120м. куб. ЦМ
	13307
	13727
	13445
	13865
	14515
	14903
	14645
	15033
	16230
	16666
	16360
	16796

	4
	Криті 120м.куб. ЦМ із великим дверним прорізом
	12851
	13271
	12989
	13409
	14817
	15205
	14947
	15335
	16620
	17056
	16750
	17186

	5
	Хопер-цементовоз
	8037
	8457
	8175
	8595
	9901
	10289
	10031
	10419
	-
	-
	-
	-

	6
	Хопер- мінераловози
	10858
	11278
	10996
	11416
	10945
	11333
	11075
	11463
	12100
	12536
	12230
	12666

	7
	Хопер-зерновози
	7881
	8301
	8019
	8439
	8064
	8452
	8194
	8582
	9200
	9636
	9330
	9766

	8
	Піввагони 4-осные універсальні 
	10990
	11410
	11128
	11548
	13238
	13626
	13368
	13756
	14900
	15336
	15030
	15466

	9
	П/в для перевезення тех. вантажів
	9779
	10199
	9917
	10337
	9779
	10167
	9909
	10297
	18200
	18636
	18330
	18766

	10
	Хопер-дозатори
	11089
	11509
	11227
	11647
	12574
	12962
	12704
	13092
	13050
	13486
	13180
	13616

	11
	Платформи 4-осные універсальні 
	9733
	10153
	9871
	10291
	11119
	11507
	11249
	11637
	12000
	12436
	12130
	12566

	12
	Платформи для перевезення великих вантажних контейнерів
	9990
	10410
	10128
	10548
	11678
	12066
	11808
	12196
	11700
	12136
	11830
	12266

	13
	Цистерни 8-вісні нафтобензинові
	19812
	20652
	20088
	20928
	23297
	24073
	23557
	24333
	15900
	16336
	16030
	16466

	14
	Цистерни 4-вісні нафтобензинові
	13275
	13695
	13413
	13833
	14842
	15230
	14972
	15360
	24825
	25261
	24955
	25391

	15
	Окатишевози
	13684
	14104
	13822
	14242
	15149
	15537
	15279
	15667
	-
	-
	-
	-

	16
	Цистерни 4-вісні для сірчаної кислоти
	9812
	10232
	9950
	10370
	9812
	10200
	9942
	10330
	-
	-
	-
	-

	17
	Цистерни метанові
	10975
	11395
	11113
	11533
	10975
	11363
	11105
	11493
	-
	-
	-
	-

	18
	Цистерни для грузлих нафтопродуктів
	13911
	14331
	14049
	14469
	13911
	14299
	14041
	14429
	-
	-
	-
	-


Продовження таблиці № 2.1

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	19
	Вагон-самоскид (думкар)
	-
	-
	-
	-
	18000
	18388
	18130
	18518
	18000
	18436
	18130
	18566

	20
	Цистерна для вина
	13083
	13471
	13213
	13601
	13083
	13471
	13213
	13601
	13830
	14266
	13960
	14396

	2. Деповської ремонт

	1
	Цистерни 8-вісні нафтобензинові
	10297
	11137
	10573
	11413
	13000
	13776
	13260
	14036
	13940
	14376
	14070
	14506

	2
	Хопер-мінераловоз
	7275
	7695
	7413
	7833
	7275
	7663
	7405
	7793
	-
	-
	-
	-

	3
	Цистерни винні
	6925
	7349
	7065
	7489
	6926
	7313
	7055
	7443
	-
	-
	-
	-

	4
	Цистерни 4-вісні для кальцинованої соди
	5579
	6003
	5719
	6143
	5579
	5967
	5709
	6097
	-
	-
	-
	-

	5
	Цистерни 4-вісні нафтобензинові
	9302
	9726
	9442
	9866
	9302
	9690
	9432
	9820
	-
	-
	-
	-

	3. капітальний ремонт зі збільшеним обсягом робіт і продовженням терміну служби

	1
	Піввагони 4-вісні

 універсальні
	42772
	43196
	42912
	43336
	42772
	43160
	42902
	43290
	42972
	43408
	43102
	43538

	2
	Окатишевози
	42074
	42949
	42212
	42632
	42074
	42462
	42204
	42592
	-
	-
	-
	-

	3
	Цистерна н/б КВР
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	30000
	30436
	30130
	30566

	Ремонт мінераловозів з підвищенним зносом комплектуючих

	1
	Капітальний ремонт
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	50630
	51066
	50760
	51196

	2
	Деповській ремонт
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	30380
	30816
	30510
	30946

	Промислові вагони

	1
	Окатишів ООО “Лемтранс” кап.
	-
	-
	-
	-
	-
	17670
	-
	-
	-

	2
	Окатишів ООО “Лемтранс” деп.
	-
	-
	-
	-
	-
	5820
	-
	-
	-

	3
	Виготовлення нових окатишів
	-
	-
	-
	-
	-
	155000
	-
	-
	-


Технічна документація, виконання вимог якої обов'язкове при капітальному ремонті вантажних вагонів, є доповненням даного Керівництва. Всі зміни та доповнення в дане Керівництво вносять в установленому порядку.
вырезано

гр.од. 

С0,72=20*105/10000+0,72*105+0,3/2*10000=73700
На основі наведених розрахунків можна зробити висновок, що доцільні закупівлі партіями по 10 000 од і більше. Оскільки в цьому випадку витрати мінімальні.

Крива сумарних річних витрат для розглянутого приклада наведена на мал. 3.1. (графік зроблений не в масштабі, але відображає вид залежності)
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Малюнок 3.1.- Дія оптової знижки на сумарні річні витрати 

3.2. Організація системи керування запасами при мінливому попиту 

Відомо, що річний попит S становить 10 000 од.; А— витрати, пов'язані з доставкою продукції, рівні 20,0 дол. /од.; ціна валика важільної передачі одиниці продукції становить 5,5 дол. /од.; витрати на зміст запасів рівні 40% від ціни одиниці продукції.
Визначимо оптимальний розмір партії поставки, яку ціну повинно установити ДП „Укрспецвагон” постачальник при поставці продукції партіями по 450 од, який буде оптимальний розмір виробленої партії на підприємстві при річному виробництві 150 000 од. у рік.

Рішення.
1.
Визначимо витрати, дол., на зміст запасів:
і=С1*0,4=5,5*0,4=2,2
тоді оптимальний розмір партії поставки складе, од.:
go=√2CoS/і=√2*20*10000/2,2=426

2.
Яку ціну повинен установити постачальник при поставці продукції партіями по 450 од.?
Ціна С1 визначається з витрат на зміст запасу, тобто

С'1=і/0,4

Щоб визначити С'1, треба визначити і.
Значення і визначаємо з формули g0 =√2C0 S/ i. Якщо звести формулу у квадрат, то одержимо g20=2C0S/i відсіль

 і = 2C0S/g20 = 2 * 20 * 10 000 / 4502 = 1,97 дол., тоді
j
С'1= 1,97/0,4= 4,93 дол.
3.
Який буде оптимальний розмір виробленої партії на підприємстві при річному виробництві 150 000 од. у рік?

Використаємо формулу:

gm=√2CoS/і(1-S/p)
де р — річне виробництво.


Підставивши вихідні дані, одержимо, од.:


gm=√2*20*10000/2,2(1 -1000/150 000)=√400000/2,185=427
Як ми бачимо із розрахунків то оптимальний розмір виробленої партії на підприємстві при річному виробництві 150 000 од. у рік і при 100 000 од. у рік не на багато змінився. З чого можна зробити висновок оптимальний розмір партії становить 426 одиниць. 
Вибрати систему керування запасами при мінливому попиті.

вырезано

- взаємне страхування, знання й чіткі дії по встановлених сигналах;

- техніка використається справна й групами;

- особлива обережність при погашенні підземних пожеж;

- переходити лінію вогню треба проти вітру, рухаючись по річці, дорогах;

- не стосуючись обірваних проводів;

- у приміщенні необхідно пересуватися, накинувши мокре полотно.

Таким чином, проведення рятувальних й інших невідкладних робіт у вогнищах природного характеру є важливим елементом системи ГО й відіграє важливу роль у порятунку людей  і попередженні або значному зменшенні збитків різних форм.

ВИСНОВОК 

Узагальнюючи сказане, можна затверджувати, що інформація є основою рішень. Функції рішень, на основі яких установлюються темпи, зв'язані тільки з інформацією про рівні. Чим вище рівень інформаційної системи, тим вище ефективність логістичної системи. Тому висока якість інформаційної системи дозволяє ефективно вирішувати багато проблем керування запасами, транспортування продукції, складування й інших логістичних функціональних областей. 

За умови наявності достатніх ресурсів і даних забезпечення інформацією практично не має обмежень. Розробка логістичної інформаційної системи повинна починатися із з'ясування інформаційних потреб й аналізу витрат і результатів.

Інформація - функція, що приводить у дію логістичну систему. Саме інформація тримає систему матеріального потоку відкритої - здатної пристосовуватися до нових умов.

Ми розглянули історію підприємства головні події, напрямки розвитку, номенклатуру випуску продукції та послуг.

За п'ять років оптові ціни на ремонт вагонів встановлені Укрзалізницею для дороги України. Виконання річної програми по випуску продукції з ремонту, та наглядно продемонстрували їх темпи зростання, у виді діаграм і графіків. 

 Організація випуску запасних частин на дороги України їх різноманітність ї цілі для удосконалення праці в складах.

На сучасному етапі ДП „Укрспецвагон” не приділяє достатню увагу питанням створення й розвитку логістичної інформаційної системи, що може поліпшити роботу підприємства по складському господарству, установити авторитет серед підприємств залізничного профілю роботи. На підприємстві допускаються більші витрати на транспортування запчастин , несвоєчасну поставку, збільшення витрат на зміст складських приміщень.

Відповідно до поставленої мети у дипломній роботі послідовно були вирішені наступні завдання:

- розрахували розмір оптимальної партії поставки запасних частин;

- розрахували систему оптимального рівня запасами, щоб склад не став місцем концентрації запасів, але й не виникли необґрунтовано більші витрати через відсутність продукції при попиті, що змінюється;

- запропонували впровадити на підприємстві «Укрспецвагон» логістичну інформаційну систему полегшуючу роботу, і скорочуючи витрати виробництва.
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