Доклад   президента    Хабаровской  краевой 

ассоциации   автотранспортников  «Хабаровскавто» 

Шпакова В.Н.   на II  Дальневосточной конференции по
 логистике.

г. Хабаровск                                                                                                                           19 апреля 2012г.

Внедрение управленческих решений.

Меня попросили выступить на тему о внедрении каких либо интересных управленческих решений. Я приведу Вам три примера по управленческим решениям. Один из далекого советского прошлого, когда я был назначен директором филиала «Северный» Хабаровского производственного объединения  пассажирского автотранспорта.  Это был 1981 год. Руководство объединения «Хабаровскавтотранс» мне заместителю  директора по эксплуатации Хабаровского пассажирского автотранспортного предприятия №3 предложило возглавить филиал «Северный».  И так это коллектив около 450 человек. Количество автобусов  около 80. База – административный корпус, ремонтная зона около 2000 тыс. квадратных метров, стоянка – 3 800 квадратных метров, подстанция, площадь предприятия 3,5 гектара Я назову лишь один показатель который, характеризовал это предприятие, когда я вступал в должность - коэффициент использования парка. Он был  0,25. В среднем по краю он составлял 0,7. Это значит из 100 автобусов на линию выходило ежедневно 25 автобус. По- современному, это предприятие было банкротом. Коллектив  практически не получал премий. А в советский период работа ИТР без премий это «зеленая тоска». Руководство объединения говорило,  зачем такой филиал, если мы такое количество автобусов можем сами выпускать другими парками. Но ведь первоначальная задача перед этим предприятием при его создании стояла - выпуск на линию ежедневно- 60-65 автобусов. До нее было как до луны. Зная все негативные нюансы работы этого предприятия, я согласился стать директором. Для меня как профессионала это было интересно.

 Во-первых, я изучил все проблемные вопросы в коллективе, вопросы соблюдения технологии ремонта и эксплуатации автобусов, исполнительской дисциплины,  организационной структуры, квалификации,  причин низких экономических показателей. Изучив коллектив, я выделил лидеров, на которых можно было опереться и весь коллектив четко разбил коллектив на бригады, звенья, структурные подразделения. На каждое звено, бригаду, структурное подразделение назначил старшего.  Каждому звену определил четкие вменяемые задачи, с понятными показателями. Создал такую систему заработной платы и премирования, когда коллектив  при выполнении плановых показателей получал премию, а старший практически почти в два раза мог увеличить свой заработок. Старшим всех звеньев дал права на комплектации коллектива своего подразделения, вопросы премирования. Создал Совет бригадиров, который проводил еженедельно. На нем очень жестко шел спрос за выполнением всех плановых показателей, состояния производственной и трудовой дисциплины. А самое главное я ненавязчиво спрашивал со старших подразделений, а что он думает делать по исправлению ситуации, подсказывал или вместе икали путь решения проблемных вопросов. Всячески поощрял инициативу. К примеру, замена двигателя на автобусе. В то время его меняли за двое, а то и трое суток. И это считалось нормальным. Мы по предложениям бригадира, слесарей, главного инженера, с учетом опыта других предприятий реконструировали этот участок, сделали необходимую оснастку всех технологических операций, приобрели и изготовили необходимый инструмент и т. д.  Результат этой работы мы стали менять по два двигателей в смену. Или взять проведение ТО-1 – это 246 технологических операций. Раньше они проводились формально. Мы с учетом рекомендаций завода изготовителя смогли довести их качественное исполнение до 170-175. У нас сразу повысился в три с лишним раза коэффициент технической готовности. И как результат работы всего коллектива по многим направлениям мы через год начали получать заслуженную премию. Это вселило в коллектив уверенность в свои силы. В нас поверило руководство на третий год мы уже приступили к реконструкции производства. Нам Министерство автомобильного транспорта РФ выделило 1,5 млн. рублей на реконструкцию ремонтной зоны. Но оно выделило нам деньги тогда, когда к нам не было стыдно привести Министра или зам. Министра автомобильного транспорта РФ. А самое главное за этот срок у нас в полном объеме была проектная документация и все согласования.  На это я как директор тратил почти 25% всего директорского времени.  Мы хозяйственным способом  самостоятельно смогли построить самую современную ремонтную зону на тот период. Я горжусь тем, что она была одной из лучших ремонтной зоной на Дальнем Востоке и Восточной Сибири. Я об этом периоде могу много рассказывать. Но цель моего сегодняшнего выступления это управленческие решения, которые способны изменить в лучшую сторону работу коллектива. И так вывод. Первое. Все технологические звенья должны иметь перед собой четкие технологические задачи. На выполнение этих задач должна работать понятная система заработной платы и премирования. Руководитель с периодичностью не реже декады, недели должен подводить итоги и ставить задачи перед всеми структурными подразделениями. Руководители подразделений должны быть наделены определенными правами, в том числе по премированию и другим поощрениям. И еще никогда не зацикливайтесь на действующей технологии. Это не догма. Изучайте опыт других, прислушивайтесь к мнению своих работников. Тем более для этого есть Интернет. Поощряйте новые идеи.
Второй пример. Он уже из рыночной экономики. Это  технология перевозок грузов, результаты  которой, зависят от работы, как крупных компаний, так и компаний малого и среднего бизнеса. И так технология организация перевозок грузов от двери до двери» по принципу «одного окна» на о. Сахалин с использованием  морской паромной переправы Ванино-Холмск.

В чем особенность организации таких перевозок. Необходимо определить всех участников технологи. Четко зафиксировать все технологические процессы всех участников технологии, особенно на стыке разных организаций. Создать единую технологию и заключить Соглашение между всеми организациями о принципах работы. Создать координационный Совет, наделить его правами, и с учетом проблемных вопросов  принимать решения, которые подлежат обязательному исполнению. Кроме этого для исполнения принципа одного окна необходимо определить операторов проекта, которые получают деньги от клиента и проводят взаиморасчеты со всеми участниками проекта.

В  1999 году ассоциация при поддержке тогда Администрации, а сейчас Правительства Хабаровского края приступила к созданию такой технологии перевозок грузов на Сахалин. Участники технологии  Транспортно-экспедиторские компании ООО ТЭК «ДВТК Фрахт» и ЗАО «Дальтрансервис»,  ОАО «Сахалинское морское пароходство» ОАО «Ванинский морской торговый порт» и ОАО «Холмский морской торговый порт» в 1999 году подписали соглашение о сотрудничестве  и начали работать по единой технологии организации перевозок грузов автомобилями по системе одного окна и принципу доставки грузов «от двери до двери». Первое что решили мы, это была снята проблема сроков доставки и взаиморасчетов, т.е. отпала необходимость возить водителю крупные суммы денег. Исчезли наличные деньги, не стало рэкета и т. д. и т.д. Для решения проблемных вопросов по данной технологии мы создали Координационный Совет, который работает под руководством Минтранса Правительства Хабаровского края и управления транспорта Администрации Сахалинской области. В прошлом году было проведено пятнадцатое заседание. Мы в ассоциации четыре последних  года проводим совещания всех  автотранспортников, участвующих в этих перевозках. На этих совещаниях выслушиваем проблемные вопросы, а затем выносим их на заседание Координационного Совета. В работе Координационного Совета активно принимают участие железнодорожники. Если раньше между железнодорожниками и автомобилистами шел спор о том - чей паром, то уже три года нам с согласия моряков и  железнодорожников выделяется ежедневная квота на пароме на автомобили.
Более четче работе этого комплекса мешает недостроенная дорога Лидога –Ванино. Осталось построить из 554 км в асфальте менее 100 км. И мы приступим к внедрению технологии доставки пассажиров Хабаровск-Южно-Сахалинск-Хабаровск. Используя вышеназванный алгоритм.

Вот Вы мне можете задать вопрос. А что первично инфраструктура или технология. Я вам отвечу, что даже прекрасная инфраструктура без технологии ничего клиенту не дает.
Приведу больной для края вопрос - организация перевозок туристов через международный автомобильный переход в Покровке. Государством вложены громадные деньги в строительство современного комплекса на переходе, построены подъездные дороги, вместо ледовой дороги имеется вмороженный пантонный мост. Казалось бы работай и радуйся. Однако туристические компании края, других регионов испытывают большие трудности при переходе границы в этом месте. Туристы часам стоят в ожидании несложных процедур при переходе границы. Почему это происходит, Просто потому что отсутствует грамотная технология по организации перевозочного процесса туристов, в которой участвуют контрольные органы. При паспортных данных перехода 120 грузовых автомобилей в сутки в прошлом году их проходило чуть более 2, по пассажирам 439 в сутки их проходило 150-160 человек.  В этой технологии участвуют 8 организаций и групп, которые в свою очередь состоят из десятки компаний. У каждой организации, группы и внутри группы свои интересы, которые не совпадают. Что для этого необходимо сделать. Исполнить вышеназванный алгоритм необходимо с помощью соглашения о сотрудничестве. Соглашение о сотрудничестве это документ, в котором прописывается технология электронной очереди, создание наблюдательного Совета, проведения разбора полетов, принятие совместных решений обязательных для исполнения всех. Но вот здесь интересный момент, так как система коррупционна. Необходим обязательный общественный гласный контроль.
К нам сегодня обратилось Министерство промышленности и транспорта Правительства Хабаровского края. Мы такую технологию написали. К сожалению, она пока забуксовала, хотя все не против.  А фактически на сегодня там творятся жуткие вещи, которые хорошо описаны в средствах массовой информации.

Вот Вам, пожалуйста, конкретный пример когда прекрасная инфраструктура не дает ожидаемого результата.  Самое интересное, что когда я выступаю перед участниками технологии, привожу пример работы технологии  паромного комплекса Ванино-Холмск, а они меня не понимают о чем я говорю. Ведь Татарский пролив это то же самое, что таможня и пограничники  на погранпереходе.  И необходим график  перехода по его туристическим компаниям, физическим лицам. Не могут все желающие одновременно комфортно без очереди проходить необходимые процедуры. Нужны логистические схемы. 
 Поэтому нам необходимо внедрять такие технологии, которые бы были бы привлекательны для грузовладельцев, пассажиров. К сожалению,  органы власти при формировании программ развития транспорта, я буду говорить об автомобильном транспорте, записывают в эти документы, как правило, развитие инфраструктуры это строительство дорог, мостов, объездов городов, международных автопереходов, выпуск отдельных марок автомобилей и т.д. Это конечно хорошо. Но ведь для предпринимателя  инфраструктура вторична, первично как  эта инфраструктура  работает, удобно ли ему. А это технология. Вот есть к примеру технология в бухгалтерии 1с. И все ею пользуются. А есть технологии организации перевозочного процесса, в которых заинтересованы государство, предприниматели, перевозчики. Конечно, они есть, но о них с точки зрения требований грузовладельца мы мало говорим и тем более со стороны органов власти это не становится государственной политикой. И здесь все дело поставлено на самотек.
Заканчивая выступление я хочу подчеркнуть. Для того чтобы быть привлекательным для клиентов в условиях рынка живите жизнью клиента и тогда он выберет Вас.
