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[VADAS

Darbo aktualumas. Pasaulio ekonomikos augimas, spartéjantis globalizacijos procesas,
technologijy pazanga didina atstumus tarp Zaliavy gavimo, gamybos ir pagaminty prekiu naudojimo
tasky. Gaus¢jant prekybiniy rySiy bei pleciantis ju geografijai, didéja reikalavimai transporto ir
logistikos paslaugas teikianc¢iam sektoriui. Regiony ekonominis augimas priklauso nuo to, kaip
transporto sistema geba patenkinti zaliavy tiekéju, gamintoju, prekybininky ir vartotoju logistikos
poreikius laiko, grei¢io, saugumo, sanaudy prasmémis. Transporto srautai ilgainiui prisitaiko prie
kintamy regiono logistikos poreikiy, taciau dél transporto sistemos inertiSkumo tam sugaiStama
laiko. Lietuvoje reikSminga dalis bendrojo nacionalinio produkto sukuriama transporto ir logistikos
sektoriuje, kadangi Salis yra stambiy tranzitiniy kroviniy srauty kryzkel¢je. Lietuvai tapus Europos
Sajungos nare, atsiveria tarptautinés prekybos augimo galimybes, Lietuva tampa Europos Sajungos
buferine zona prekybai su Ryty bloko Salimis, taigi teisinga Lietuvos transporto sistemos plétros
strategija gali suteikti Lietuvai didZiuli ekonominj potenciala, bendrojo vidaus produkto ir darbo
viety skaiCiaus augimo perspektyvas. Transporto srautams uztikrinti biitina transporto
infrastrukttira, kurios plétrai yra labai svarbu nustatyti potencialius kroviniy srautus. Transporto
infrastruktiira labai imli kapitalui, todél jos plétros kryptys turi tiksliai atitikti logistikos poreikius,
prieSingu atveju milziniskos investicijos nepateisinamos ekonomiskai.

Moksliné problema. Dabartinis transporto inzinerijos mokslas transporto srauty formavimosi
ypatumus nagrin¢ja per daug siaurai ir apsiriboja tik vidiniy transporto sistemos charakteristiky
modeliavimu, tac¢iau per mazai démesio skiria iSoriniam poveikiui. Daugelis mokslininky laikosi
poziiirio, kad transporto infrastruktiiros konfigliracija ir jos charakteristikos 1§ esmés lemia
transporto srautus. Kiti mokslininkai plétoja teorija, kad transporto srautus lemia logistikos
elementai. Sio disertacinio darbo tyrimo objektas — logistikos veiksniy jtaka transporto srauty
pasiskirstymui. Tik nustaCius iSorinius logistikos veiksnius ir juy jtakos désningumus ir zinant
zaliavy tiekimo, gamybos ir prekybos plétotés kryptis, galima kryptingai planuoti transporto
sistemos plétra. Siems désningumams nustatyti atliktas tyrimas neapsiriboja vienos atskiros mokslo
krypties teorija, o turi multidisciplinini pobudj.

Disertacinio darbo tikslas — istirti ir sumodeliuoti logistikos veiksniy jtaka transporto srauty
pasiskirstymui.

Disertacinio darbo tikslui pasiekti autorius i§kélé ir iSsprendé Siuos tyrimo uZdavinius:

1. Atlikti Lietuvos ir uzsienio mokslininky tyrimy ir pateikiamu hipoteziy apie logistikos

itaka transporto srautams analizg, iSanalizuoti mokslininky pozitirius, jvertinti ju privalumus ir



trakumus, pateikti savo pastabas ir papildymus.

2. Sumodeliuoti pagrindinius logistikos veiksnius ir juos apibiidinancius rodiklius, lemiancius
transporto srauty pasiskirstyma transporto tinkle.

3. Remiantis sukurtuose modeliuose apraSytais parametrais atlikti pirminiy ir antriniy
logistikos veiksniy itakos transporto srauty pasiskirstymui rodikliy tyrima. Nustatyti jtakos
désningumus Lietuvoje.

Darbo naujumas

1. ISanalizuotas problemos iStyrimo lygis ir nustatyta, kad kity mokslininky darbuose
daugiausia démesio skiriama vidiniams transporto sistemos veiksniams modeliuoti, nejvertinant
labai svarbaus iSorinio veiksnio — kroviniy siuntéju ir gaveéju logistiniy poreikiu charakteristiky.

2. Sukurti du nauji modeliai, kuriais matematiskai apraSomi ne tik vidiniai, bet iSoriniai
transporto srauty formavimosi veiksniai bei {vertinami jy parametrai.

3. Atliktas empirinis tyrimas, kurio rezultatai patvirtino teorines modeliavimo prielaidas ir
leido jvertinti jtaka daranciy iSoriniy veiksniy charakteristikas Lietuvoje.

Ginamosios disertacijos nuostatos:

1. Disertacijai aktualiy uzsienio ir Lietuvos mokslininky keliamy teoriju privalumai ir
trukumai.

2. Transporto srauty pasiskirstyma lemianciy veiksniy modeliai.

3. Lietuvos imoniy logistikos poreikiy ir transporto srauty tyrimo rezultatai ir i§vados.

Darbo metodika. Mokslinis darbas atliktas taikant Siuos tyrimy metodus: sistemine analize,
funkcine analize, regresine ir koreliacine analize bei jomis paremtu prognozavimu, paklausos ir
pasiiilos rinkos tyrimu, matematiniu modeliavimu.

Disertacijoje laikomasi §iu metodiniy nuostaty: transporto sistema susieta tarpusavio
priklausomybes saitais su regiono iikio sistema, sistemos saveikauti gali tiek horizontaliaisiais tiek
vertikaliaisiais hierarchiniais rySiais. Transporto sistema tiriama visy pirma, kaip santykinai atskiro
proceso dinaminé sistema, kuri plétojasi pagal tokioms sistemoms budingus désningumus ir, antra,
kaip neatskiriama Salies tkio dalis, aptarnaujantis ji posistemis, savo funkcionavimu ir plétra
sudarantis salygas kitiems ekonomikos sektoriams plétotis, nes tiriama sistema savyje integruoja
daug valstybés su rinkos ekonomika tkio sriciy.

Kroviniy judéjimo logistikos kanaluose tyrimai apima ir tarpusavio stacionariy funkciniy, ir
dinaminiy rySiy tarp logistinio apriipinimo ir transporto sistemy nagrin¢jima. Tyrime taikomas tiek
nuosekliyjy aproksimacijy metodas, tiek empiriniy tyrimy metodas, nes jie vienas kita papildo.
Tiriant specifines situacijas tai labai aktualu, nes bendroji analiz¢ suteikia atskaitos taska ir suteikia
gaires specializuotajai analizei, o $i praturtina bendraja siaury specifiniy sri¢iy nagrinéjimu ir i§vaduy
pateikimu, kurios, beje, gali pakeisti ir kai kuriuos bendrosios analizés nubréztus rémus. Sistema

iSnagrinéjus technologiniu, socialiniu ir kitais aspektais, galima formuluoti bendras i§vadas sistemai



tobulinti.

Darbo reiksmé. Teoriniu pozitiriu darbas reikSmingas, nes jame susisteminti pozidriai i
logistika ir transporto srautus, iSnagrinéti mokslininky pozitiriy privalumai ir trikumai. Darbas yra
puiki medziaga tolesniems tyrimams apie iSoriniy veiksniy jtaka transporto sistemos raidai. Darbe
pateikti modeliai leidzia toliau detalizuoti logistikos itakos transporto srauty pasiskirstymui
ypatumus. Praktiniu pozitiriu darbas yra naudingas Lietuvai, tapusiai Europos Sajungos nare, visy
pirma jos transporto strategijos ir prekybos politikos formuotojams, kurie nurodo transporto
infrastruktiiros plétros kryptis. Siame darbe pateikti modeliai ir atlikto tyrimo rezultatai gali biti
pritaikyti tiek transporto paslaugas teikianciose, tiek ir jas uzsakanciose imonése ir yra naudingi
priimant verslo sprendimus.

Disertacijoje naudoti informacijos Saltiniai. Nagrin¢jant logistikos veiksniy itakos transporto
srauty pasiskirstymui kaip tyrimo objekto teorines prielaidas disertacijoje remiamasi JAV, ES,
Australijos, Kanados, Kinijos, Japonijos autoriy darbais ir Lietuvos mokslininky pasiektais
rezultatais. Disertacijoje remtasi recenzuojamose Lietuvos ir uzsienio Saliy mokslo Zurnaluose
publikuojamais straipsniais bei atskiry autoriy iSleistomis monografijomis.

Mokslinio darbo aprobavimas. Mokslinio darbo rezultatai aprobuoti 17-oje straipsniy ir
konferenciju pranesimy, i§ kuriy 3 daktaro disertacijai pripazistamuose mokslo leidiniuose, 6
tarptautinése ir 8 respublikinése konferencijose. Straipsniai publikuoti: recenzuojamame Zurnale
»Iransport” (2000, 2003, 2004), tarptautinése konferencijose ,, Transbaltica“ (2001, 2003),
tarptautinése konferencijose ,, Lietuvos mokslas ir pramoné. Transporto priemonés‘ (2000, 2001,
2002, 2003), tarptautinéje konferencijoje ,,Aukstaitijos mokslas ir pramoné (2002), Respublikingje
konferencijoje ,, Transportas “ (2002), Lietuvos jaunyju mokslininky konferencijose ,, Lietuva be
mokslo — Lietuva be ateities* (1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004). Visy autoriaus publikacijy
saraSas pateiktas atskirame disertacijos skyriuje po literattiros sarasSo.

Disertacijq sudaro ivadas, trys skyriai, iSvados ir pasiiilymai, naudotos literatiiros sarasas.
Pagrindinis disertacijos tekstas apima 108 puslapius, yra 61 paveikslas, 20 lenteliy. Literattiros

sarasa sudaro 123 mokslo darbai. Disertacijoje yra 6 priedai.



1 skyrius. LIETUVOS IR UZSIENIO SALIU MOKSLININKU
LOGISTIKOS ITAKOS TRANSPORTO SRAUTAMS TEORIJOS
ANALIZE

Pirmajame disertacinio darbo skyriuje nagriné¢jami disertacijos tema atlikti uZsienio ir
Lietuvos mokslininky darbai, mokslininky hipotezés ir interpretacijos apie transporto srautus ir juos
lemiancius veiksnius. 1.1 poskyryje trumpai apzvelgtas problemos iStyrimo lygis pasaulyje. 1.2
poskyryje pateiktas transporto srauty pasiskirstymas transporto tinklo teorijos aspektu. 1.3
poskyryje atlikta mokslininky funkciniy pozitriy analizé. 1.4 poskyryje pateikta logistikos
sukuriamos pridétinés vertés teorijos analizé. 1.5 poskyryje patekti transporto srauty struktiiriniai
ypatumai logistikos kanaly pozitriu. 1.6 poskyryje pateiktos iSvados, apibendrinancios uzsienio ir

Lietuvos mokslininky literatiiros analizés apzvalgos rezultatus.

1.1. Mokslinés problemos iStyrimo lygis pasaulyje

Logistikos poreikiy ir transporto srauty atitikimo ypatumus jvairiais aspektais yra nagrinéj¢
daugelis ivairiy pasaulio Saliy mokslininky, taciau tiesioginés koncentruoty logistikos veiksniy
itakos transporto srauty pasiskirstymui tyrimy ir modeliavimo nebuvo rasta. Taigi autoriy
interpretacijos apie tokia jtaka yra surinktos {vairiais aspektais i§ skirtingy Saltiniy.

Apzvelgus pasaulio ir Lietuvos mokslininky atliktus tyrimus konstatuota, kad egzistuoja
dvejopas poziiiris | transporto srauty pasiskirstyma. Pirmoji teorija teigia, kad transporto srautus
lemia transporto ir logistikos paslaugas teikiancios kompanijos arba tre€iosios Salies logistikos
kompanijos, kurios, naudodamosi inzZineriniais sprendimais, nulemia tokius kriterijus, kaip
marsruto, transporto rusies parinkimas, trumpiausio kelio radimas, optimalus sandéliy
pozicionavimas. Sios teorijos $alininkai yra R. H. Ballou [8], J. J. Coyle, J. E. Bardi [25], A. E.
Ellinger [33], P. Fawcett [36], J. L. Kent, D. J. Flint [52], W. B. Powell, T. A. Carvalho [81,82], J.
Semeijn, D. B. Vellenga [86], J. E. Sussams [88], C. Warenham [94], D. F. Wood [97]. Si teorija
gali biti taikoma tik tais atvejais, kai transporto paslaugy teikéjai daro tiesioging jtaka transporto
srautams, taciau atsiradus iSoriniam poveikiui, Sia teorija tiesiogiai vadovautis biity neteisinga.

Gana originalia teorija apie transporto srauty pasiskirstyma iskeéle D. Farmer, R. P. Amstel
[35] bei S. Nguyen, S. Pallottino, M. Gendreau [90]. Jie teigé transporto srautus formuosiantis taip,

kaip patogiausia bus tekeéti tranzitiniam kroviniy srautui logistikos tinkle pagal logistikos kanaly
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teorija. Anot jos, didziausias kroviniy srautas formuosis tais vamzdyno kanalais, kuriuose
pasiprie§inimas yra maZiausias. Sioje disertacijoje kroviniy srauty pasiskirstymo modelis sukurtas
bitent D. Farmer, R. P. Amstel teorijos pagrindu, sukiirus transporto tinkle virtualius kanalus ir
ivedus tam tikrus kanaly elementy parametrus.

Logistikos aspekty vertinimas padeda visai kitaip pazvelgti { moksling problema. Transporto
kaip logistikos komplekso elemento samprata, transporto sistema pateikia kaip materialinio
apriipinimo sistemos posistemi. Siai teorijai atstovauja Ph. Kotler [54], D. J. Bowersox [14, 15],
M. Christopher [23], B. J. La Londe [59], D. M. Lambert [60, 61], M. Amrahamsson, S. A. Wandel
[1]. Logistikos poziliriu yra sprendziami Sie transporto srautus lemianc¢iy veiksniy optimizavimo
uzdaviniai: 1) pridétinés vertés kiirimo pagal J. Gattorna [37], 2) logistikos kasty minimizavimo
pagal P. M. Byrne, W. J. Markham [13], R. A. Novack [74], Williams [96] ir 3) klienty aptarnavimo
gerinimo uzdaviniai pagal L. Magad, J. M. Amos [65], taCiau visai nejvertinami technologiniai
paslaugos atlikimo aspektai. Globalizacijos ir prekybos liberalizacijos reikSmg transporto srautams
galima izvelgti 4. Wood [97], K. Tribe [92], A. Krueger [57] darbuose.

Sie principiniai teoriju skirtumai atsiranda dél transporto paslaugos skirtingo interpretavimo:
1) kaip fizinio prekiy judéjimo transporto tinkle pagal 4. C. McKinnon [70], M. L. Johnston, S.
Marshall [60] ir 2) kaip logistikos elemento pagal R. Arnot [5], K. J. Button [18], P. T. Evers [34],
Y. T. Herer [42] B. T. Bayliss [7], S. Matear, R. Gray [69].

Lietuvoje §i moksliné problema yra mazai nagrinéta, taciau taip pat egzistuoja dvejopas
poziiiris i transporto srautus. Anot A. Baublio [10] transporto srautai pasiskirsto transporto tinklo
teorijos pagrindu, o R. Palsaitis [77] yra daugiau antrojo pozilirio atstovas. Savo darbuose, be
transporto tinklo teorijos, plétodamas transporto srauty pasiskirstymo koncepcija remiasi ir klienty
aptarnavimo teorija, paskirstymo sanaudy minimizavimo ir pridétines vertés kiirimo teorija.

Mokslininky sukauptos patirties tyrimas parod¢, kad mokslas susiduria su problema: ar
transporto srautai lemia materialiniy mainy augima ar materialiniai mainai — transporto srauty
formavimasi.

Apzvelgus pasaulio ir Lietuvos mokslininky atliktus tyrimus dél logistikos veiksniy jtakos
transporto srauty pasiskirstymui, galima daryti apibendrinamaja iS§vada, kad dauguma mokslininky
logistikai, transporto srautams ijtaka darancius veiksnius nagringja skirtingais aspektais ir aiSkiai

neapibrézia konkreciy logistikos veiksniy jtakos transporto srauty pasiskirstymui ypatumuy.

1.2. Transporto srauty pasiskirstymas transporto tinklo teorijos aspektu

Nagrin¢jant kroviniy srauty formavimosi prielaidas technologiniu aspektu, galima pasitelkti

transporto tinklo teorija, kuria yra pla¢iai i$nagrinéjes A. Baublys [10]. Sis Lietuvos mokslininkas,
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nagrinédamas transporto srautus, iSskiria tinkly struktiiros ir grafy teorijos elementus. Tinklo
struktiira yra viena svarbiausiy tinklo charakteristiky, lemianti mazgy (terminaly) ir rysio liniju
(keliy) tarpusavio rysi, neatsizvelgiant i ju faktiska iSsidéstyma geografingje vietovéje. Transporto
tinklo struktura gali atitikti logistikos sistema, dél kurios interesy ji statoma, arba parenkama
neatsizvelgiant { ja.

Laikomasi nuostatos, kad yra daug tinkly strukttiry [10], jungian¢iu duota aibe mazgy. IS ju
galima iSskirti tris tipus: medzio pavidalo, pilno rySio ir rekurentini. Prie medZzio pavidalo struktiiry
priskiriamos visos struktiiros, turin¢ios M mazgy ir N = M — 1 keliy. Tiesinése struktiirose visi
mazgai, iSskyrus galinius, atlieka tranzito funkcijas. Kai kurios medzio struktiiros rasys yra
7vaigzdés tipo ir tiesing struktiira. Zvaigzdés tipo struktiira taikoma transporto tinkle, kai yra
centralizuotas valdymas. Transporto sistemoje tai gali atitikti stamby automobiliy transporto
terminala arba gelezinkelio stoti. RySio struktiira — tokia struktiira, kada mazgy pora sujungta rysio
linija t. y. keliu. Tokiai struktiirai btina turéti N = M [M — 1]/ 2 rysio linijy (keliy). Rekurentinémis
struktiiromis vadiname tas, kuriose kartojasi paprasCiausios riiSies fragmentai. Labiausiai paplitg:
tinkling struktiira, korio pavidalo ir hierarchiné¢ medzio pavidalo su vienodu Sakojimosi koeficientu.

Realiis tinklai dazniausiai yra miSriy struktiiry. Taciau Sios struktiros artimos iSvardytoms
rasims, iSskiriant fragmentus arba nedaug supaprastinant.

Matematiskai aprasant transporto tinklus, placiai taikomi grafuy teorijos metodai [10]. Grafas
G[x, y] sudarytas i§ baigtinés netusc¢iosios aibés virsiiniy y, turinioms M virSiiniy, ir parinktos aibés
x, turin¢ios N nesutvarkyty pory ivairiy virStniy y. Kiekviena virSiiniy pora (i, j) = x; aib¢je x
vadinama grafo G[x, y] briauna. Grafas vadinamas Zymétuoju, jeigu jo virSinés ir briaunos turi
skirtingus indeksus. Briaunos x;=(i, j) virSunés y; ir y; yra tarpinés ir briauna (7, j) Siuo atveju
vadinama incidentiné. Grafo G[x, y] pografiu vadinsime grafa Gi[x;, y1], kai x;€X, o y; €Y.

Labai svarbus tinkly elementas yra marSrutai. Grafe marsSrutu vadinama vir§iiniy ir briauny
besikeiCianti seka, kuri prasideda ir baigiasi virStne. Kiekviena briauna marsrute yra incidentiné
dviems vir§inéms. Du bet kurie marSrutai tarp virSiiniy y; ir y;, jeigu jie neturi bendry briauny, yra
nepriklausomi pagal briaunas ir jei neturi bendry vir§iiniy — nepriklausomi pagal virSiines. MarsSrutu
galime vadinti paprastaji necikliSka marsruta, kurio visos vir§iiné€s yra skirtingos.

Jeigu grafo (7, j) kiekvienai briaunai suteiktume bet kuri laisva skaiCiy g; — svori, tai toks
grafas bus svertinis. Sprendziant realius tinkly uzdavinius, briauny svoriams priskiriam ty briauny
realis fiziniai parametrai.

Siekiant nustatyti kroviniy srauty formavimosi veiksnius, paprastai yra naudojamasi kroviniy
srauty tinkluose modeliais. Tarkime, kiekvienai briaunai (x, y)ed tinklo G = [N<A4] suteikiame
tikraji skaiiy c(x, y). Si skai¢iy vadiname briauny pralaidumu. Intuityviai pralaiduma
isivaizduojame kaip didZiausia kroviniy kiekj, kuri reikia vezti i§ x { y per laiko vieneta. Funkcija c,

vaizduojanti aibg 4 aib¢je teigiamyjy skaiciy, vadinama pralaidumo funkcija.
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Tarkime, turime du skirtingus s ir ¢, kai s eN ir teN. Stacionarus srautas, kurio dydis v i§ s 1 ¢

tinkle [N, 4] yra funkcija f, vaizduojanti aibg A4 teigiamyju skaiCiy, tenkinanti tiesines lygtis ir

nelygybes:
Vv, X=2,
2/ y)— Zf(xy)=10, x#s,1, (1.1)
yeA(x) yeB(x) —vx=t

Visiems (x, y)€A uzraSoma
Sx,y)<e(x, p). (1.2)
Siuo atveju s vadinamas kroviniy $altiniu, # — kroviniy nuotékiu. Visus likusius mazgus

vadiname tarpiniais. Kroviniy srauta i§ mazgo x pazymékime kaip skaic¢iu Y f(x,y)— X f(x,y),
yed(x) yeB(x)

tuomet (1.1) lygybé reiSkia, kad grynas srautas i$ Saltinio lygus v, grynas srautas i§ nuotékio lygus
—v, o grynas kroviniy srautas i§ bet kurio mazgo lygus nuliui. Srauto dydi f pazymékime v(f).
Kroviniy srautas /1§ s | # dydzio yra kroviniy srautas —vi§ ¢ 1 s.

Srauto pavyzdi matome 1 paveiksle.

1 pav. Kroviniy srautas tinkle

Tarkime, briauny pralaidumas toks didelis, kad né viena i3 ju neperpildoma. Sio srauto dydis
lygus 3. Jeigu duotas srautas f, tai f'(x, y) vadinsime srauty briauna f(x, y) arba srauty briauna (x, y).
Kiekvienos briaunos srautas f (x, ) ieina du kartus ir turi koeficienta 1 lygtyje, atitinkancioje mazga
x ir koeficienta —1 lygtyje, atitinkanCioje mazga y. Sistemos lygciy (1.1) matrica sudaryta i
koeficienty, esanCiy Siy lygéiy kairéje puséje, yra analizuojamo tinklo incidencijy ,,mazgai —
briaunos* matrica. Tarkime, kad A4 yra visy aibés sutvarkytyju poruy (x, y), x # y poaibis ir
pralaidumo funkcija ¢ teigiamoji poaibyje A. Tacdiau galé¢jome manyti, kad 4 sudaryta i$ visu tokiy
sutvarkytyju pory, o funkcija ¢ = 0 ne poaibyje. Taip pat galima teigti, kad pralaidumas ¢ grieztai
teigiamas, iSémus i§ A4 briaunas, kuriose jis lygus nuliui. Pagaliau lygéiy sistema (1.1) yra

pertekling, nes sudédami visas jos matricos eilutes, gauname nulinj vektoriy. Taip, nepazeisdami
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bendrumo, galime atmesti vieng i$ Sios sistemos. Taciau iSsaugome tarpusavyje vienareikSmiSka
atitikima tarp lyg¢iu ir mazguy. Uzdavinys apie stacionary maksimaly srauta yra kintamojo v
maksimizavimo uzdavinys, kuriame kroviniy srautas gali biti ribotas (1.1) ir (1.2). Tegul 4, ... , 4y,
— visy nagrin¢jamo tinklo briauny sarasas, o 4; turi pralaiduma c(4;) ir tegul C;, ..., C, — aibé visy
orientuotyjy grandiniy i§ s i ¢. Tokiems uZdaviniams spresti sudaroma incidencijy matrica (a;)

briauny dydzio m » ir naudojama tokia salyga:

Ikai 4, € C ;;
_ j (1.3)

a; .. . .
0 kitais atvejais.

Pazymime % — funkcija, vaizduojancia aib¢ grandiniy Cy, ..., C, aibéje teigiamyjuy skaiciy,
tenkinanciy nelygybes:

D a;h(C))<c(4), i=1,..,m (1.4)
Jj=1

Srauta 1S s 1 # forma ,,briauna — grandine* pavadinsime 4, o grandiniy srauta ar srauta grandine

C; pavadinsime 4(C;). Tuomet srauto / dydj galima apraSyti taip:
v(h) = Zlh(Cj) (1.5)
=

Taigi, kaip matome, autoriai iSskiria dvi srauto i§ s { ¢ suvokimo formas. Paanalizuosime
santyki tarp Siy dviejuy srauto suvokimo formuy. Tegul x;, ... ,x; — aibé visy mazgu ir (by), k=1, ... ,m

— incidencijy ,,mazgai — briaunos* matrica. Tuomet galima uZzraSyti:

1 jeigu 4, = (x,.)
bk' =1—1 jeigu Ai :(yaxk)a (16)

1

0 kitais atvejais.
Atitinkamai galime uZzraSyti:

1, jeigu 4, =(x;,y)ir 4, eC,,
bya; =1—1, jeigu 4, =(y,x,)ir4, eC,, (1.7)

ki%i
0 kitais atvejais.

Tuomet galima uZraSyti:

1, jeigu x, =s,

Zbkia{/. =4—1, jeigu x, =t, (1.8)
0 kitais atvejais.

Jeigu h pazymésime srauta ,,mazgai — grandinés* i$ s { ¢ ir jeigu teigsime, kad
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f(4) =Y a,h(Cy),kaii=1,...,m, (1.9)
Jj=1
tai f bus srautas ,,mazgai — grandinés* i§ s i ¢ ir v(f)=v(h). Remdamiesi (1.4) ir (1.9) galime
uzrasyti:
f(4)<c(4),
o iverting (1.8) uzrasome:

Zh(cj), jeigu x, =s,
j=1

ibkif(A[)=izn:bkiaijh(cj)zzn:(ibha”j-h(cj)z “Sh(e,), jeigu x, =1, (1.10)

i=l j=1 i i=1 Jj=1
0 kitais atvejais.

Analogiskai modeliuoti galima pradéti nuo srauto f forma ,,mazgai — briaunos* dydzio v ir i§
jo gauti srauta / forma ,briaunos — grandinés dydZio v(h)>v. Sia nelygybe galime uzradyti, nes
formulavimas ,,mazgai — briaunos“ leidzia srauta grandinémis i§ ¢ i s. Yra daug budy gauti

,briaunos — grandinés* 4 srauta 1§ duoto srauto ,,mazgai — briaunos* f. Pavyzdziui:

h(cj):Enigfj(A[),jzl,---,n, (111)
(Af)=f(4) = Sa,h(C,), j=l...n+1. (1.12)

Imkime pirmaja granding C; ir kiek galima sumazinsime fi=f grandinés C; briaunose ir tai

duoda srauta f,. Véliau pakartojame $ig operacija su kiekvienu C. Galime uZraSyti:

V- ih(cp), jeigu x, =s,
p=1

m m m ] j P
2byi ;i (A) = Lby f(4) = L Xbya, h(C,)) =1 =v+ X h(c,), jeigu x, =1, (1.13)
1= = p=

i=l p=1
0 kitais atvejais,

todél f;+1 srautas v(f;+1) forma ,,mazgai — briaunos® i§ s ¢ bus:
J

v(fj)=Vv— Zlh(Cp). (1.14)
p=

Be to, fj+1(4:)<fi(4;) visiems 4; ir f;+1(4;)=0 kuriai nors briaunai 4;€ C;. Taigi srautas ,,mazgai
— briaunos® f,+1 lygus nuliui bet kurios briaunos kiekvienos grandinés i§ s { z. Tuo budu v(f,+1) <0.
Remiantis kroviniuy srauty teorija, literatiroje [10] yra irodytos Sios toliau pateikiamos

teoremos.
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Jeigu h — srautas ,briauna — grandiné¢® i s i ¢, tai funkcija f, nustatoma formule (1.9), yra
srautas ,,mazgai — briaunos® i$ s 1 ¢ ir v(f)=v(h). Jeigu f yra srautas ,,mazgai — briaunos* i$ s { ¢, tai
funkcija A, nustatoma formulémis (1.11) ir (1.12), yra srautas ,briaunos — grandinés® i§ s i ¢ ir
v(h)>v(f).

Jeigu f— srautas ,,mazgai — briaunos* s 1 ¢, yra dydzio v(f)>0, tai egzistuoja tokia grandiné s i ¢,
kad visose jos briaunose >0.

Uzdavinio apie maksimaly srauta tinkle sprendimas grindziamas kai kuriy briauny, vadinamy
pjuviais galimybémis. Pjavis { tinkle [N, A], atskiriantis mazgus s ir ¢, yra aibé briauny (X ,Y), Cia
seX,o teX. Skaicius c(X ,Y) vadinamas (X ,Y) pralaidumu. Tarkime turime aibg briauny
={(s,y), (x,y), (x,1)} tinkle (zr. 1 pav.), kuri yra pjivis, atskiriantis s ir ¢, o ¢ia x={s, x}.
Pazymésime, kad bet kuri grandiné i§ s 1 ¢ turi kraStutiniu atveju viena kiekvieno pjiivio (X ,Y)
briaung. Tegul x;, x2, ..., x, — grandiné, o x;=s ir x,=t. Kadangi x, € X, 0 x, € )_(, tai atsiras toks

xi(1<i<n), kad x, e X'ir x,,, € X . Todél briauna (i xi+1) yra pjuvio (X ,7) elementas. Jeigu 1§
tinklo iSimsime visas kokio nors pjiivio briaunas, tai naujame tinkle neliks né vienos grandinés is s |
¢t ir maksimalaus srauto dydis Siame tinkle bus lygus nuliui. Kadangi bet kuris pjtivis blokuoja visas
grandines 18 s | ¢, galima teigti, kad laisvo srauto f'dydis v negali virSyti bet kurio pjiivio pralaidumo.

Tai apraso literattiroje [10] irodyta lema:

Jeigu f'yra srautas dydzio v i§ s i ¢ tinkle [N, 4] ir jeigu (X ,?) — pjuvis, atskiriantis s ir ¢, tai:
v=f(X,X)- f(X,X)<c(X,X). (1.15)

Kitaip tariant, (1.18) formulé iSreiskia ta fakta, kad srauto dydis i$ s i ¢ lygus grynam srautui
per bet kuri pjuvi, atskirianti s ir ¢.

Teorema apie maksimaly srautg ir minimaly pjiivi skelbia, kad bet kurio tinklo maksimalus
srauto dydis 18 s { ¢ lygus minimaliam pralaidumui pjivio, atskirianciojo s ir ¢. Egzistuoja srautas f'ir

pjuvis (X ,}), dél kuriy srauto dydis ir pjivio pralaidumas lygiis. Tai padarysime paémeg

maksimaly srauta f'ir juo remdamiesi nustate pjuvi (X ,)_() , turime:

(X, X)=c(X,X), (1.16)
kai
f(X,X)=0. (1.17)

Tegul f— maksimalus srautas. Naudodamiesi £, nustatome aibg X rekurentiskai tokiu budu:
a) seX;
b)jeigu xe X ir f(x,y)<c(x,y),tal ye X irjeigu xe X ir f(x,y)>0,tai ye X;
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Tarkime, kad negalima teigti, jog ¢ € X . Tuomet i§ aibés X apibrézimo iSeina, kad egzistuoja

kelias i$ s | . Tarkime:

S=X,Xy,.0, X, =1, (1.18)

turintis savybe, kad visu $io kelio tiesioginiy briauny (x;,x;+1)

SCxi) <e(x;,x4), (1.19)

0 jo visy griztan¢iy briauny (x;,X;+1)

f(x,3,,0) > 0. (1.20)

Tegul €, — minimumas skirtumo c-f, paimtas pagal visas tiesiogines Sio kelio briaunas, o €, —
minimumas f, paimtas pagal visas griZztanciasias briaunas. Tegul:

& =min(g,&,)>0. (1.21)

Srauta f pakeisime taip: visy tiesioginiy briauny f padidinsime dydziu ¢ ir visy griztanciy
duoto kelio briauny f sumazinsime dydziu €. Nauja funkcija — tai srautas i s 1 ¢ dydzio v+&. Taciau

tuomet srautas f nebus maksimalus, vadinasi ¢ € X. Taigi, aibé (X ,}) yra pjuvis, atskiriantis s ir ¢.

Be to, i§ aibés X apibrézimo iSeina, kad:
£(x,%) = c(x,%), kada (x,%) (X, X), (1.22)
F(%,x)=0, kada (%,x) e (X, X), (1.23)
prieSingu atveju mazgas X jeity i X, todél:
f(X,X) = (X, X), (1.24)

f(X,X)=0. (1.25)

Maksimalaus srauto per minimaly pjuvi nustatyma apraso S$ios teoremos, jrodytos [10],
iSvados:

a) Srautas bus maksimalus tik tuomet, jeigu nebus né vieno kelio, didinancio srauta f.

b) Pjuvis (X ,Y) minimalus tuo ir tik tuo atveju, jeigu kiekvienas maksimalus srautas
uzpildo visas pjuvio (X ,}) briaunas ir palieka laisvas visas briaunas, priklausancias (}, X).

¢) Jeigu (X,X) ir (Y,Y) yra minimalds pjiviai, tuomet (X UY,XUY) ir (XNY,XNY)
— minimalis pjiiviai.

d) Jeigu (Y, }_’) — laisvas minimalus pjuvis, /' — bet kuris maksimalus srautas ir (X, }) —

minimalus pjiivis, nustatytas pagal srauta f, tuomet X Y.
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Detalizavus pjuvio kaip briauny (X ,}) pavidalo aibes, kai s € X ir ¢ € X, bei pazymejus,
kad kiekvienas pjiivis blokuoja visas grandines i$ s i ¢, jei bet kuria aibg¢ pavadinsime kertanciaja
aibe, kada ji turi Sias blokavimo savybes, tai pjiivis bus kertancioji aibé. Galimas ir atvirkstinis
variantas, kai kokio nors tinklo visy briauny aib¢ yra kertancioji aibe, taciau ji gali ir nebuti pjaviu.
Kiekviena kertancioji aibé turi pjivi. Tarkim D — kertancioji aibé. Jos vir$iiniy poaibi X nustatysime
remdamiesi:

a) seX;

b)jeigu xe X ir (x,y)e A/ D,tai ye X .

Galima uzrasyti, kad ¢ e X ir kad (X ,}) c D. Jeigu D — neprivestiné kertancioji aibé, tai
(X ,)_() = D . Kiekviena neprivestiné kertancioji aibé yra pjiivis, taciau atvirk$ciai gali ir nebti.
Neprivestinés kertanciosios aibes priklauso pjiiviy kategorijai, kuri savo ruozu yra kertanciyjy aibiy
kategorijoje. Kiekviena kertancioji aibé turi pjuvi. Démesi geriau yra koncentruoti i pjivius, o ne i
kertanciasias aibes, nes su jais lengviau dirbti ir turime reikaly su srauto forma ,,mazgai — briaunos*®.
Kertanciosios aibés patogesnés formuluojant uZzdavinius apie maksimaly srauta forma ,,briaunos —
grandinés®.

Ligi Siol daréme prielaida, kad tinklas turi tik viena S$altini ir viena nuotéki, tac¢iau esant
keliems Saltiniams ir nuotékiams, kai kroviniy srautas leidziamas iS bet kurio Saltinio | bet kurj
nuoteki, iSlieka galioti tie patys principai. Tegul aibéje mazguy N tinklo [N, 4] i§skaidoma | S —
Saltiniy aibg, 7 — nuotékiy aibg ir R — tarpiniy mazgy aibe. Srautu i s 1 ¢ galima suprasti tikraja
funkcija f, nustatyta A ir tenkinancia salygas:

f(x,N)-— f(N,x)=0, kai xeR, (1.26)

0< f(x,y)<c(x,y), kai(x,y)e 4, (1.27)
o srauto dydis yra skirtumas

v=f(S,N)- f(N,S). (1.28)

ISple¢iame tinkla [N, A] iki tinklo [N, 4 ], pridédami mazgus u ir v ir visas briaunas (u, S) ir

(7, v), ir pratgsiame pralaidumo funkcija ¢, nustatyta A i funkcija ¢, nustatyta 4 °, teigdami kad:

c'(u,x)=o0, xes§, (1.29)
c'(u,v) =0, xeT, (1.30)
c'(x,y)=c(x,y) (x,y) € 4. (1.31)

Taigi, sumazinimas f bet kurio srauto /18 u { v tinkle [N, 4 ] yra srautas i§ S { 7T tinkle [N, 4].
Ir atvirksciai:

f'(u,x)= f(x,N)— f(N,X), xes, (1.32)
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S =f(n,x)= f(x,N), xeT, (1.33)
f'(x,y)=f(x,y) kitais atvejais. (1.34)

Bet koki srauta f'iS s 1 ¢ tinkle [N, A] galima pratesti | srauta f/* 1S u 1 v tinkle [N, 4 °]. Taigi
uzdavinys apie maksimaly srautg i$ s { ¢ tinkle [V, A] tolygus uzdaviniui apie maksimaly srauta i$
vienintelio $altinio { vieninteli nuotéki iSpléstajame tinkle. Esant keliems Saltiniams ir nuotékiams,
galima analizuoti tik pjuvius, kurie atskiria s ir 7, tai yra aib¢ briauny (X ,}) ykat Sc X ir T < X.
Kai kiekvienas Saltinis gali aptarnauti tik atitinkamus nuotékius, formuluojamas uzdavinys
suteikiant tam tikrus ribojimus nuotékiams is kiekvieno Saltinio.

Kaip matome 1§ iSdéstytos matematinés kroviniu srauto transporto tinkle interpretacijos grafu
teorijos pagrindu, bet kurie kroviniy srauty transporto tinko sudedamosiose dalyse uzdaviniai gali
biiti i§spresti émus naudoti mazgy ir briauny pralaiduma charakterizuojancius elementus. Tokie
uzdaviniai nesunkiai matematisSkai i§sprendziami, taciau Sioje disertacijoje iSkeliama hipotezé, kad
vien pralaidumo kaip pagrindinio kroviniy srauty formavimosi veiksnio vertinimas yra klaidingas
pozitris. Antrajame disertacijos skyriuje pateiktas sukurtas modelis, kuriame briaunoms ir
vir§inéms vertinti papildomai imti naudoti i$orinio poveikio parametrai srautams formuotis. Siy
papildomy parametry reikSmé kroviniy srauty formavimuisi Lietuvoje irodyta atlikto empirinio

tyrimo rezultatais, pateiktais treCiajame disertacijos skyriuje.

1.3. Mokslininky funkciniy poziiiriy analizé

Uzsienio Saliy mokslininkai pazymi, kad iki septintojo deSimtmecio imonése prekiy veZimo
bei uzsakymo valdymo funkcijas atlikdavo pardavimo arba gamybos skyriai. Zaliavy ar prekiy
vezimas, anot R. H. Ballou [8] ir A. C. McKinnon [70], buvo $iy skyriy pagalbiné funkcija, atsargu
valdyma ir prekiy paskirstyma koordinuodavo rinkodaros ir finansuy padaliniai. Esant tokiai veiklos
decentralizacijai, centralizuotai logistikos sanaudas valdyti buvo nejmanoma. Ph. Kotler [54] teige,
kad visas verslo logistikos funkcijas suvokiant fragmentiSkai, labai sunku koordinuotai plétoti
organizacijos veiklos strategija ir nustatyti prioritetus.

Tik interpretuojant verslo logistika kaip sistema, galima ,siekiant bendro sistemos
efektyvumo analizuoti jos daliy — prekiy veZimo, atsargy valdymo, uzsakymo valdymo — tarpusavio
ry$ius ir jy koordinavimo galimybes* — pazymi A. C. McKinnon [70].

Siekdamas geriau suvokti poziiri i logistikos, transporto ir transporto uzsakovy -—

prekybininky funkecijas, disertacijos autorius iSanalizavo jvairiy mokslininky poziiirius.
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1 lentelé. Funkciniy pozitiriy i logistikos, krovininio transporto ir prekybos funkcijas analizé

Poziiiris

Prekyba

Logistika

Krovininis transportas

Operacings sistemos
pozitris [14]

Rasti ir pelningai
patenkinti rinkos poreikius
reikiamomis prekémis ar
zaliavomis

Pelningai kurti ir valdyti
prekiy tiekimo granding,
atsargas, uzsakymus

Pelningai vezti prekes
pagal uzsakymus

Sanaudy valdymo
pozidris [14, 70]

Minimizuoti sanaudas
atsirandancias visose
prekybos etapuose,
siekiant optimizuoti
prekybos pelno marza

Priskirti sanaudas
konkreciai logistikos
grandZiai ir jas
minimizuoti

Minimizuoti vezimo kastus
pritaikant transporto
inzinerijos sprendimus —
marsruty optimizavima,
transporto priemoniy
parinkima

Logistikos mazgy ir
jungciy pozitris [11, 32]

Pateikti reikiamame
logistikos mazge prekes,
skirtas rinkai, kurig
aptarnaus §is logistikos
mazgas arba tolimesni
logistikos mazgai

Optimizuoti logistikos
mazgy i§déstyma pagal

prekybos rinky poreikius.

Efektyviai aptarnauti
logistikos mazgus,
uztikrinant reikiamus
prekiu vezimus tarp ju

Paskirstymo kanaly
pozidris [6, 14, 23, 65]

Tiekti per esancius
paskirstymo kanalus bei
kurti naujy paskirstymo

Optimizuoti logistikos
kanaly paskirstyma pagal
prekybos rinky poreikius

Efektyviai aptarnauti
paskirstymo kanalus,
uztikrinant jais reikiamus

kanaly poreiki prekiy vezimus

1 lenteléje logistikos mazgas interpretuojamas pagal J. J. Coyle, E. J.Bardi, C. J. Langley,
t. y. ,kaip pastovus geografinis taskas, kuriame prekés sandéliuojamos, paskirstymos arba
perdirbimos, o logistikos mazgus jungiantis transporto tinklas formuoja logistikos jungtis* [25].

Disertacijos autorius paZymi, kad pagrindiniai i§vardyty sisteminiy poziiiriy trilkumai yra Sie:
1) operacinio pozilirio trilkumas — néra nustatyta atsargy valdymo atsakomybeé, kas ypa¢ svarbu
sprendziant atsargy kaupimo sanaudy ir efektyvaus vartotoju tenkinimo konflikta, 2) kasty valdymo
pozitrio truikumas — netiksliai priskyrus kaStus ir minimizavus juos yra didelé tikimybé prarasti
strateginius vartotojus, 3) logistikos mazgy ir jung€iy pozilrio trilkumas — orientuojamasi { laiko ir
vietos rySius, bet mazai démesio skiriama finansy ir informacijos srautams, 4) paskirstymo kanaly
pozitirio trikumas — ekonominis konfliktas tarp paskirstymo kanalo dalyviu: gamintoju, vezéjy,
mazmenininky, didmenininky, vartotoju.

Apibendrinant 1 lentelg, galima daryti prielaidas, kad transportas yra logistikos posistemis, o
logistika yra prekybos posistemis. Siy sistemy hierarchiniai lygybei priestarauja ir Ph. Kotler
teiginys, kad ,né viena fizinio paskirstymo sistema negali tuo paciu metu gerinti klienty
aptarnavima ir mazinti paskirstymo kasStus* [54]. Kiti autoriai laikosi prieSingos nuostatos, kad Sios
sistemos lygiavertés ir pagrindinis juy efektyvumo rodiklis yra ekonominiy rodikliy balansas ir, kad
Siy sistemy veiksminguma lemia kiekvieno elemento atneSama nauda vartotojui.

Vertinant logistikos ir transporto paslaugy teikimo prekybos sistemai kokybe [62],
susiduriama su kokybés vertinimo kriterijy nustatymo ir prioritety jiems skyrimo problema.

PaprasCiausias budas kokybe vertinti pagal paklausa [6], kai pagerinus klienty aptarnavima
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matomas transporto paslaugy uzsakymy pokytis. Si logistikos paslaugy kokybés ir pardavimo
pokyc€io santyki galima nustatyti visoms klienty kategorijoms ir galima suskirstyti i kategorijas
klientus. Turint omenyje, kad pagal ,,Pareto” taisyklg 20 % klienty atnesa 80 % visy pajamy [23],
galima teigti, kad kokybe¢ naudingiausia kelti butent orientuojantis i ty 20 % klienty segmenta.
Siekiant patikrinti ar ,,Pareto* taisyklé tinka transporto paslaugy rinkai, atliktas empirinis tyrimas ir
nustatyta kokia dali transporto uzsakymy suteikia pastovis klientai ir kokia atsitiktiniai. Sio

empirinio tyrimo rezultatai pateikti treCiame disertacijos skyriuje.

1.4. Logistikos sukuriamos pridétinés vertés teorijos analizé

Prekiy mainy varomaja jéga daugelis mokslininky laiko lyginamaji pranasSuma, t. y. kai
pasaulio regionai specializuojasi gaminti prekes, kurias jie gali gaminti naudodami naujausias
technologijas, o produkcija parduoti kity pasaulio Saliy ir regiony rinkose, mainais importuodami
vietingje rinkoje negaminamas prekes. Vertinant $iuo pozitiriu galima sutikti su S. Matear, R. Gray,
[69] ir P. R. Murphy, J. M. A. Daley [72], kad regiony analizé¢ pagal ju gamybos ir vartojimo
potenciala yra vienas svarbiausiuy veiksniy [83, 87] numatant transporto srauty formavimosi kryptis.
Kiekviena pasaulio Salis dé¢l skirtingos geografinés padéties, klimato, istorijos ir tradiciju pasizymi
skirtingais iStekliais ir gaminamy produkty struktiira bei kokybe. D¢l Siy nattraliy skirtumy tam
tikras prekes, paslaugas ar gaminiy dalis vienos Salies jmonés gamina efektyviau nei kitos Salies
imonés, jvairiose Salyse gaunamos skirtingos zaliavos. Tac¢iau net jei ir vienoje Salyje pagaminty
produkty uztenka jos gyventoju poreikiams patenkinti arba daugelis produkty gali biiti pagaminti
pigiau nei kitoje Salyje, kiekvienos i ju gamintojams naudingiau specializuotis gaminant santykinai
pigesnes prekes ir laisvai jomis prekiauti. ISvystyta logistikos sistema leidzia ivairiy Saliy
kompanijoms pasirinkti, ka joms apsimoka gaminti iSnaudojant turimus pranasumus ir kur
pagamintas prekes naudingiausia parduoti. Sitaip vienos jmonés, naudodamosi darbo jégos kainos
privalumais, parduoda savo produkcija vienose rinkose, kitos jmonés, iSnaudodamos turimus verslo
rySius ar produkty kokybe, parduoda savo prekes kitose, dar kitos isiveza pigias zaliavas, kurias
perdirba pasitelkdamos vietinés darbo jégos kvalifikacija. Paprastai visos Sios grandys yra
susijusios tarpusavyje. Vadovaujantis §ia teorija, galima teigti, kad regionams yra naudinga laisvai
prekiauti tarpusavyje, kadangi bitent Sitaip efektyviausiai pasidalijama darbu ir specializuojamasi
tose srityse, kuriose kiekvienos Salies imonés turi santykini pranaSuma, o vartotojai turi didziausia
pigiu prekiy pasirinkima. Taciau Sios teorijos Salininkai atsiriboja nuo transporto ir logistikos
sanaudy. Apciuopiamiausias veiksnys, kuris ypac aktualus prekiaujantiems regionams, tarp kuriu
yra dideli atstumai, yra transporto ir logistikos sanaudos. Biitent Sioje vietoje iSrySkéja transporto

srauty reikSme efektyviems prekiniams mainams. Esant santykinai mazZiems atstumams nuo tiekimo
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iki vartojimo rinky, transportavimo kainos veiksnys tiek&€jams yra maziausias. Augant atstumams,
kainos veiksnys did¢ja. Kiti veiksniai, gali turéti jtakos, yra pristatymo laikas, saugumas. Kainos,
greicio ir saugumo balansas ir jo priklausomybé nuo atstumo kiekvienoje rinkoje gali buti skirtinga
pagal rinkos specifika. Sios disertacijoje tretiajame skyriuje pateikti tyrimo rezultatai apie
transporto pasirinkimo veiksniy hierarchija Lietuvos salygomis.

Nepaisant transporto srauty, 4. C. McKinnon teigia, kad ,,neparduota preké, kaip nasiai ji
biity pagaminta, reiSkia praradima’ [70], kiti teigia, kad preké parduota bus tik tuomet, jei bus 1)
kaSty pranasumas arba 2) vertés pranaSumas, o geriausia abu. Anot juy, gamybos pranasumas
pasireiSkia mazesniais gamybos kastais, o vertés pranasumas sitilo i§ esmés nauja produkta arba
produkta, turinti esminiy pranasumy tarp konkurenciniy pasiiilymuy. Gamybos apim¢iy did€¢jimas ir
technologijuy pazanga lemia vieneto kainos maz¢jima, taip sukurdamas gamybos pranaSuma. Vertés
pranaSumo teorijos pagrindas yra aksioma, kad ,vartotojai neperka prekiy, jie perka nauda
(pasitenkinimg)“. Vertés pranaSuma prekéms gali suteikti jy vartojamosios savybés arba
prieinamumas. Tyrimai vis dazniau parodo [31], kad vartotojai tampa maziau lojaliis konkrecioms
prekiy riSims ir daZniau renkasi ty ruSiy prekes, kuriy yra platesnis pasirinkimas. Tokiose
situacijose svarbiausiu poreiki lemian¢iu veiksniu tampa realus prekés prieinamumas. Prekés
prieinamuma uZtikrina logistikos sistema. IS to iSeina, jog labai svarbu pridedant prie prekés
papildoma vert¢ — prieinamuma, kad ji biity kuo mazesnés finansinés iSraisSkos ir nepadaryty
suminés kainos nekonkurencingos. Autorius savo disertacijoje atliko tyrima, kaip transportavimo
kainoms jautriis prekybininkai Lietuvoje. Tyrimo rezultatai pateikti tre¢iajame skyriuje.

Autoriai i$skiria tris pozitrius { pridéting vertg: 1) rinkos pozitiris [2], kuriuo pridétiné verté
suvokiama gautais pinigais, kuriuos sumoka vartotojas uz papildoma paslauga ar prekés savybe, 2)
konkurencijos pozilris, kai pridétiné verté suvokiama kaip kokybes ir kainos santykis, 3) vartotojo
pozilris, kai pridétiné verté suvokiama kaip patiriamos didesnés iSlaidos uz papildoma paslauga ar
prekés savybe [37, 54]. Galima daryti prielaida, kad logistikos sukuriama pridétineé verté prekei
daugiau atspindi rinkos poziuri. M. Christopher [23] pridétinés vertés logistikos teorijoje samprata
papildé laiko kainos savoka. Anot jo, formuojasi laikui jautrios rinkos, kai vartotojui paslaugos ar
prekés gavimo laikas yra svarbesnis uz kaing ir Siuo atveju, prekyboje, pristatymo laikas tampa
viena svarbiausiy vartotojo apsisprendimo pirkti salyguy. Konkurencinéje prekybos kovoje laimi tos
kompanijos, kurios sugeba sutrumpinti prekiy pristatymo laika.

Mokslininkai teigia, kad pastaruoju metu trumpéjant prekiy gyvavimo ciklams, prekybininkai
1§ logistikos kompanijy vis dazniau reikalauja tiekti prekes kaip tik laiku [23, 51]. Kai pardavéjy
rinkai tampa pirkéjy rinka, kompanijy geb¢jimas greitai ir lanksciai sureaguoti | paklausa sukuria
galinga konkurencini pranasuma. Trumpesnis gyvavimo ciklas reikalauja trumpesnio pristatymo
laiko — tod¢l tradiciné pristatymo laiko interpretacija jgauna kita prasme. TradiciSkai pristatymo

laikas yra suvokiamas kaip laikotarpis nuo kliento uZsakymo gavimo momento iki galutinio
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produkto pristatymo vartotojui. Taciau Siandien §i dalyka reikia zifiréti placiau. Realiai pristatymo
laikas prasideda nuo braizymo lentos, pereina tiekimo, gamybos ir surinkimo stadijas, kol pasiekia
galuting rinka. Tokia yra strategine pristatymo laiko savoka, ir Sio laiko tarpsnio valdymas yra

raktas i s€kminga logistikos operacijy valdyma.

1.5. Mokslininky poziirio | logistikos integracija analizé

Siandieniné logistikos samprata susiformavo evoliucionuojant logistikos mokslui ir daugelio
mokslininky buvo ivardijama jvairiai: fizinis paskirstymas pagal A. C. McKinnon [70], pramoniné
logistika pagal E. L. Magad [65], greito reagavimo sistema, kuria pagal M. Walker [93] nulémé
informaciniy technologiju pazangos sukeltas spartus elektroninio duomeny keitimosi augimas,
marketingo logistika pagal M. Christopher [23]. Vienas svarbiausiy vartotojy poreikiy Siandieninéje
prekyboje tampa pristatymo principas kaip tik laiku, t. y. prekiuy, Zaliavy ar pusfabrikaciy
pristatymas reikiamu laiku konkre¢iam gavéjui. Materialiniy iStekliy pristatymo poreikis Siuo
principu atsirado XX a. paskutiniais deSimtmeciais dél vis did¢jancios konkurencijos, kai vykstant
globalizacijai konkuruoti tenka net su kity kontinenty kompanijomis. Logistikos ekonomika, kaip ir
savo laiku masto (gamybos apimciy) ekonomika jgauna vis didesng reikSme pasaulinés rinkos
konkurencijoje. 2 pav. pateikta logistikos integracijos interpretacija pagal Coyle, Bardi ir Langely
[25].

1960-ieji metai 1980-ieji metai 1990-ieji metai
Fragmentiniai rySiai  Integracijos augimas Globalizacija

Paklausos prognozavimas

Pirkimai
Uzsakovo poreikiy nustatymas \\

Produkcijos inventorizacija

Sandé¢liavimas
Krovimas >
Pakavimas
Paskirstymas V4
Paskirstymo planavimas /
Transportas /
Klienty aptarnavimas /

2 pav. Logistikos integracija

Integracijos uzuomazgas galime pastebéti dar 1900—1940 metais, kai zemés tikio produkcijos
prekybai ir transportavimui, anot J. L. Kent ir D. J. Flint, pradéti taikyti ekonomikos metodai [52].
Antrasis pasaulinis karas ir pokaris paskatino rastis pirmasias logistikos kaip fizinio tiekimo,

atsargy valdymo ir prekybos ry$iy uzuomazgas. Siuolaikinés logistikos funkcijos integravosi dél
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pramongés ekonomikos augimo 1960—1970 metais, kai svarby vaidmenij suvaidino bendryjuy sanaudu
teorija, masto ekonomija. D¢l to atsirado sisteminis pozitris. 1970-1985 metais integracija lémé
koncentracija i vartotojo poreikius. Po 1985 mety, anot G. Davies [28], didZiausia reikSmeg
integracijai tur¢jo informaciniy technologijy kirimasis ir ju nulemta globalizacija. Bitent
globalizacija ir didéjantys atstumai, kaip teigia M. Christopher [23], tarp gamybos ir prekybos tasky
suformavo tiekimo grandinés valdymo poreiki [31] bei stiprino logistikos kanaly poziiiri, kuri
pateike D. Farmer ir R. P. Amstel [35]. Did¢jant atstumams tarp gamybos ir prekybos taSky labai
svarbus tapo transportas, svarbig vieta uzémé multimodaliniai vezimai. Démesys skiriamas {vairiy
transporto riSiy terminaly integracijai ir saveikos optimizavimui. Svarbia vieta uzima greito
reagavimo tiekimo, kaip tik laiku, nuo dury iki dury koncepcijos. Logistikos integracijos
interpretacija taip pat pateikta 1 priede.

Siandieniné logistikos samprata ir funkcijos formavosi XX a. Laikui bégant keitési pozitiriai
ir nuostatos. Mokslo teorijoje pozitris i logistika ir pagrindiniy jos funkcijy formulavimas skiriasi.
Transporto ir prekybos logistikos saveika uzsienio mokslininkai interpretavo jvairiai:

1) kaip fizini paskirstyma, akcentuojant gabenima ir sandéliavima fizinio zaliavy ir prekiy
tiekimo aspektu (Ph. Kotler [54));

2) kaip gamybos ir marketingo elementq, apriipinantj prekiuy ir zaliavy judéjima (Ballou [8]);

3) kaip operaciju visuma, kuriant laiko, vietos ir formos nauda per prekiuy judéjima;

4) kaip transporto ir atsargy valdymo sanaudy minimizavimo priemong.

1940-1960 m. logistika anot D. J. Bowersox buvo daugiau nagrin¢jama jos atliekamy
funkcijy pozitriu [14], véliau (iki 1980 m.) isivyravo sisteminis poziiiris | klienty aptarnavima [92],
o nuo 1980 mety iki dabar logistika suvokiama kaip integruotas tiekimo grandinés valdymas [25,
59, 61, 68, 85]. Septintajame deSimtmetyje autoriai rémeési bendraja sistemine analize, o
dabartiniams tyrimams taikomas daugiau sisteminis—analitinis metodas, kai nagrinéjami rySiai tarp
logistikos elementy ir logistikos sistemos funkciné saveika su kitomis sistemomis.

Siandieniné logistika— tai mokslas apie materialiniy ir informaciniy srauty planavima,
organizavima, valdyma ir kontrolg laike bei erdvéje, nuo pirminio tiekéjo iki galutinio vartotojo. Sis
apibrézimas apima Zymiausiy pasaulio mokslininky R. H. Ballou [8], D. J. Bowersox [14, 15]
M. Christopher [23], J. J. Coyle, E. J. Bardi, C. J. Langley [25], D. M. Lambert [60], bei Lietuvos
mokslininky R. Pal$ai¢io [77], A. Baublio [9], nagrinéjanciy logistika, suformuluotus apibrézimus.
Globalizuojantis pasaulinei ekonomikai ir persipinant prekybiniams rySiams pasaulyje ne tik tarp
valstybiy ar regiony, bet ir tarp kontinenty, logistika tampa viena svarbiausiu priemoniy
maksimaliam materialiniy srauty judéjimo efektyvumui uztikrinti.

Siekdamas geriau nustatyti logistikos itaka transporto srauty pasiskirstymui, disertacijos

autorius nustaté¢ pagrindinius logistikos ir transporto saly€io taSkus. Tam tikslui démesys buvo
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sukoncentruotas i jvairiy mokslininky poziiiriy i logistikos komplekso elementus analizg. 2 lenteléje
susistemintas daugelio autoriy poziiiris | logistikos komplekso elementus.

2 lentelé. [vairiy autoriy pozitris i logistikos komplekso elementus

S
Autoriai § .
AR
) 2 ;
Sl | 3|2 .
g % § E = % 2 1)
O N O~ T IS - I~ - B
SIS\ |2 |sS|212|5|2)¢%
Isskiriami logistikos ~ % &) < 3 < & © A 3
komplekso elementai Q ~ < A = < % = < =
transportas (prekiy gabenimas) + + + + + + + +
atsargy valdymas + + + + + + + T
operacijos + +
medziagy judéjimas + +
sandéliavimas + + + + + + +
informacijos srautai ir kontrolé + + + + + + +
zmoniy iStekliai +
kroviniy grupavimas + +
krovos darbai + + +
gamybos planavimas +
uzsakymo vykdymas + +
gamyba, produkcijos siuntimas ir gavimas + +
pakavimas + +
klienty aptarnavimas + +
paskirstymo valdymas + +
atlieky logistika +

Pliusas Sioje lentel¢je zymi, kad autorius kairiajame lentelés stulpelyje nurodytus
apibendrintus elementus priskiria logistikos kompleksui. Remiantis $ia lentele, 3 paveiksle sudaryta

logistikos komplekso elementy citavimo diagrama.

0 1 2 3 4 5 6 7 8

atsargy valdymas

transportas (prekiy gabenimas)

sandéliavimas

informacijos srautai ir kontrolé

paskirstymo valdymas 1

krovos darbai

uzsakymo vykdymas
operacijos

gamyba, prekiy siuntimas, gavimas

klienty aptarnavimas

kroviniy grupavimas

pakavimas

atlieky logistika

zmoniy istekliai

medziagy judéjimas

gamybos planavimas

3 pav. Logistikos komplekso elementy citavimas pagal pasirinktus autorius
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Kaip matome i§ 3 paveikslo, pasirinkti autoriai logistikos komplekso elementams daugiausia
priskiria 1) atsargu valdyma, 2) transporta, (3) sandéliavima, (4) informacijos srautus ir kontrolg ir
kitas operacijas, susijusias su produkcijos siuntimu, gavimu, paskirstymu.

Palyginti pateiksime placiai pripazinta D. M. Lambert ir J. R. Stock [61] logistikos komplekso
interpretacija, vadinama ,,7R*: 1) reikiamas produktas, 2) reikiamo kiekio, 3) reikiamos kokybés, 4)
reikiamoje vietoje, 5) reikiamu laiku, 6) reikiamam klientui, 7) reikiamomis sanaudomis. Sis
kompleksas tiksliausiai apibiidina logistika vartotoju poZzitrio aspektu. Logistikos tikslas Siuo atveju

— patenkinti minétus poreikius.

VARITOTCJA

4 pav. Logistikos sistemos jungiami masyvai

Atlikus funkcinés vadybos ir sistemy teorijos [54] poziliriy sinteze, galima sudaryti logistikos

sistemos jungiamus masyvus (4 pav.), kurie logistika jprasmina kity sistemy integracija.

1.6. Transporto srauty struktiiriniai ypatumai logistikos kanaly poziiiriu

Transporto srauty formavimosi prieZzasCiy galima ieSkoti logistikos kanaly teorijoje.
D. J. Bowersox ir D. J. Closs [14] teigia, kad transporto srauty pobudi lemia prekiy, pusfabrikaciuy
ar zaliavy tiekimo kanaly tipai: 1) tiesioginis tickimas, kai prekés pristatomos galutiniam vartotojui
be tarpininky, 2) netiesioginis tickimas, kai prekés tiekiamos galutiniam vartotojui per tarpininkus,
tai yra didmenos ir mazmenos tinklus ir 3) miSrus tiekimas, kai prekés galutiniam vartotojui
tiekiamos derinant tiesiogini ir netiesiogini pardavima ir ekonomiskai pagrindZiant abiejy
pardavimy derinimo nauda, optimizuojant pardavimy sistemos lankstuma ir pritaikyma vartotojo
poreikiams. Siam poziiiriui pritariama ir J. J. Coyle, E. J. Bardi ir C. J. Langley darbuose [25]

Kroviniy srauty pobiidi esant netiesioginiam tiekimui lemia tiekimo tipai pagal juy vieta
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paskirstymo procese, kuriuos galima skirstyti { 1) didmening prekyba ir 2) mazmening prekyba.
Mazmeniné prekyba Sioje disertacijoje suvokiama kaip prekiy pardavimas galutiniams vartotojams,
didmeniné prekyba — tarpininkams, kurie savo ruoztu prekes parduoda mazmeninés prekybos
atstovams. Mazmeningje prekyboje labai svarbia vieta uzima rinky vietos, jos patrauklumas ir
priecinamumas vartotojui, o didmeninéje prekyboje parenkant vieta daugiau démesio skiriama
pagrindiniy transporto magistraliy ir ju susikirtimo viety buvimui greta prekybos tasko. Vykdant
gamybiniy prekiy didmening prekyba gana svarbu turéti transporto rusies, galin€ios gabenti didelius
prekiy kiekius, privaziuojamuosius kelius — gelezinkelius, vandens transporto prieplaukas.

Transporto srauty pobudi lemia ir prekiy klasés, kurios yra skirstomos { 1) vartojimo ir 2)
gamybines. Atsizvelgiant | prekiy klases, formuojasi skirtingos strukttiros logistikos kanaly tipai.

Logistikos kanalai susiformuoja, kai vyksta daug mainy tarp gamintojy ir vartotojy. Vadinasi,
gamintojo tikslas yra pasiekti optimaly Siy funkcijy efektyvuma minimaliomis sagnaudomis. Kad
produktas pasiekty sékme rinkoje, gamintojas privalo:

1. Parinkti tinkama kanalo struktiira.

2. Parinkti naudotinus saveikos elementus ir politika kanalo dalyviy atzvilgiu.

3. Kaupti informacijq ir kontroliuoti sistema.

Logistikos kanalu pagal D. J. Bowersox ir D. J. Closs [14] galime laikyti organizaciniy
vienety (vidiniy ir iSoriniy gamintojo pozitriu) grupg, kuri atlieka funkcijas, susijusias su
produkcijos paskirstymu. Logistikos kanalo struktiirg lemia tai, kokias funkcijas koks organizacinis
vienetas atlieka. Kai kurie kanalo elementai atlieka tik viena funkcija — vezéjai gabena prekes,
sandéliy verslininkai jas sandéliuoja. Kiti, tokie kaip didmenininkai, atlicka daug ivairiu funkciju.
Kanalo struktiirg lemia:

1. Funkcijy atlikimo kontrolés tipas.

2. Tiekimo ir rySiy spartumo poreikis.

3. Operaciju sanaudos.

Tiesioginis kanalas ,,gamintojas — vartotojas“ paprastai suteikia galimybg geriau kontroliuoti
tieckimo procesa, taciau paskirstymo sanaudos yra didesnés, todél firma privalo iSlaikyti tam tikra
apyvartos apimtj arba rinkos koncentracija. Esant netiesioginiam kanalui, iSorinés institucijos ar
agentliiros (sandéliai, didmenininkai, mazmenininkai) perima dali sanaudy nastos ir rizikos, bet
gamintojas gauna maziau pelno i§ prekés vieneto. Dauguma kanaly — tai laisvos struktiiros tinklai,
sudaryti i$ vertikaliai susijusiy firmuy. Konkreti struktiira labai priklauso nuo produkto prigimties ir
firmos tikslinés veiklos. IS esmés egzistuoja dvi principinés logistikos kanaly schemos: plataus

vartojimo ir gamybiniy prekiy (5 ir 6 pav.)
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Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas '

Gamintojo
filialas

Gamintojo
filialas

Agentas ar
brokeris

Didmeni-
ninkas

Didmeni-
ninkas

Didmeni-
ninkas

Mazmeni-
ninkas ninkas ninkas

Mazmeni- Mazmeni- Mazmeni- Mazmeni-

Pasto Firminé
uzsakymas parduotuveé ninkas ninkas

5 pav. Galimi plataus vartojimo prekiy tiekimo kanalai

Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas ' Gamintojas '

Agentas ar brokeris

Agentas ar brokeris

Industrinis Industrinis
distribiutorius distribiutorius

=7 = 2

6 pav. Galimi gamybiniy prekiy paskirstymo kanalai

Galima pazymeti, kad logistikos kanaly formavimasi skatina tai, kad: 1) tarpininkai isitraukia
1 mainy procesa, nes jie gali padidinti Sio proceso efektyvuma, iSnaudoti laika, vieta ir nuosavybe
produktyviai; 2) kanaly tarpininkai leidzia pritaikyti asortimenta, atlikdami riSiavimo ir asortimento
formavimo funkcijas; 3) paieSkos procesas vartotojui tampa lengvesnis.

Logistikos kanalai plétojasi, nes tarpininkai (didmenininkai ir maZmenininkai) kelia
paskirstymo proceso efektyvuma mazindami rinkos kontakty skaiciy.

Preké A

Preké F

Preké B

Preké D Prekeé C

7 pav. Decentralizuoty mainy schema
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7 paveiksle pateiktoje decentralizuoty mainy schemoje matome 10 sandoriy, o 10 paveiksle —
tik 5 sandorius.

Preké A

Preké F
Preké B

Preké D Prekeé C

8 pav. Centralizuoty mainy schema

D. J. Bowersox ir D. J. Closs pazymi, kad mainy sistema yra efektyvesné esant tarpiniam
distribucijos sandéliui [14], tac¢iau nejvertina transporto tinklo struktiiros ypatumuy. Ne visuomet
distribucijos sandélis mainy sistema padaro efektyvesng, jei smarkiai pailgéja gabenimo atstumai.
Taciau distribucijos sandélis gali iSspresti paskirstymo uzdavini, kai prekiy asortimentas, kurio nori
vartotojas, ir tas, kuri gali pasilyti gamintojas, nesutampa. Siuo atveju pagrindiné tarpinio
distribucijos sandélio funkcija ir yra §i neatitikima sumazinti per tokius paskirstymo procesus:

1. ISr@iSiavimas — heterogeniSkas pasiiilos skaidymas i atskiras santykinai homogeniSkas
grupes (tipiSkas pavyzdys galéty buti Zemés tikio produkty klasifikavimas).

2. Akumuliavimas — panasiy grupiy jungimas i didesn¢ homogeniska pasiiila.

3. Alokavimas — homogeniskos pasiiilos skaidymas | dar maZesnes ir maZesnes grupes
(didmeninio tarpininkavimo lygmeniu alokavimas vadinamas ,,visumos skaidymu®) .

4. Asortimento formavimas — prekiy, kuriy vartojimas tarpusavyje susijgs, asortimento
formavimas (didmenininkai sudaro asortimenta mazmenininkams, o jie — savo pirkéjams).

Pagal D. J Bowersox, D. J. Closs [14] ivairlis autoriai nesutinka deél atskiry veiksniy,
veikian¢iy kanaly strukttira, svarbos: Michmann kanalo struktira laiké produkto gyvavimo ciklo,
logistikos sistemos ir tinkly funkcija, o Aspinwall teigé, kad kanalo struktira priklauso nuo
produkto charakteristikuy, o Weigard atrado tiesioginj rysi tarp firmos dydzio ir paskirstymo kanaly.
Jo nuomone, dideléms firmoms dazniausiai biina budinga vertikalioji integracija. Vertikalioji
integracija pastebima, kai vienas kanalo elementy atlieka kito elemento funkcijas, taip susiedamas
vieng ar daugiau kanalo lygiy nuosavybe, administravimu ar sandoriais. Disertacijos autorius atliko
logistikos kanaly struktiiry ypatumy tyrima Lietuvoje. Tyrimo rezultatai pateikti treCiajame
disertacijos skyriuje.

D. M.Lambert, J. R. Stock teigia, kad logistikos kanalai néra ikuriami, bet iSsivysto laikui
bégant. Sia prielaida patvirtina tyringjimai [61], kuriame vadovaujanéiyju darbuotoju buvo
paklausta, kaip buvo formuota ju esamo kanalo strukttira. Didzioji dalis atsakymy parodé¢, kad

kanalai formavosi savaime, stichiSkai, neplanuojant, lanksciai reaguojant i rinkos poreikius ir
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konkurencines ypatybes. IS principo, geresnis logistikos kanaly valdymas gali atnesti daugiau
naudos nei ,,plaukimas pasroviui“. DaZnai nejvertinant visy alternatyvy, priimami neoptimalis
sprendimai. Optimalaus kanalo suformavimas ir struktiiriniai pasikeitimai leisty padidinti
pelninguma.

Net kai pasirinkta optimali kanalo struktiira, netikéti aplinkos pasikeitimai gali priversti juos
perzitiréti. Aplinkos pasikeitimai gali biiti susij¢ su vartotoju poreikiy, rinky, produkty ir ju grupiy,
konkurencijos, ekonominés aplinkos, vyriausybés politikos pasikeitimais. Reaguodamas | Siuos
veiksmus, kanalo lyderis (gamintojas, didmenininkas ar mazmenininkas) gali nutarti pakeisti esama
kanala, ji modifikuoti pakeiiant viena elementa arba sukurti daugiakanalg sistema.

Kanalo strategija turi remtis bendrais firmos tikslais. Reikalavimai, keliami kanalui, turi buti
apibrezti konkre€iais kriterijais, tokiais kaip numatoma uZimti rinkos dalis, pardavimy apimtys,
pelningumas, investicijy graza. | kanalo strategija ieina tokie klausimai, kaip paskirstymo
intensyvumas, tiesioginio ar netiesioginio kanalo naudojimas, tarpininky kiekviename
geografiniame regione paslaugos ir plany igyvendinimas.

Firma turi imtis kanalo kiirimo, kai ji rengiasi jeiti | rinka su nauju produktu arba kai jau
esantys kanalai tinkamai nefunkcionuoja.

Gamintojas, didmenininkas ir mazmenininkas kuria kanalo struktiiras, atsizvelgiant i galia
rinkoje, finansiniy isStekliy ir pageidaujamy kanalo dalyviy prieinamuma. Gamintojas turi galia
rinkoje, jei jo produktai turi paklausa. Jei gamintojo prekés paklausios rinkoje, didmenininkai ir
mazmenininkai mielai imasi §io gamintojo esamy ir naujy gaminiy prekybos, nes jos yra pelningos.
Smulkusis mazai zinomy prekiy gamintojas gali susidurti su problemomis, jei noréty pritraukti
tarpininkus savo esamy ir nauju produkty paskirstymo kanalams. Tokiems gamintojams truksta
galios rinkoje. Gamintojo sugebéjima atlikti visas paskirstymo funkcijas lemia jo finansiniai
iStekliai. Smulkieji gamintojai daZniausiai nepajégils teikti savo prekes tiesiai maZmenininkams,
todel turi pasitelkti didmenininkus. Dar daugiau, kai kuriuose regionuose gali ir nebiiti tinkamy
tarpininky.

Pramoninése rinkose, kai reikia pasirinkti tiesiogini ar netiesiogini paskirstymo kanala,
gamintojas turi atsizvelgti | vartotoja ir jo poreikius, produkty grupes, aptarnaujamo geografinio
regiono dydi, vartotojy skaiCiy, pardavimy pobiidi ir kiekvienos alternatyvos pelninguma.
Smulkiajam gamintojui, kurio vartotojai geografiskai iSsibarste, tiesioginio kanalo sanaudos biity
nepateisinamai didelés. Tai biidinga, pavyzdziui, elektros prekiy ar smulkiy jrankiy gamintojams.
Net jei gamintojo rinka ir yra geografiSkai koncentruota, netiesioginis kanalas gali biiti pelningesnis
negu tiesioginis. Pavyzdziui, daugelis farmacijos imoniy vis daugiau naudojasi didmenininky
paslaugomis net koncentruotose rinkose, nes biitinas aukstas vartotojo aptarnavimo lygis.

Didmenininkai uZztikrina nuosavybés, laiko ir vietos naudinguma. Didmenininkai pasiteisina

ekonomiskai, nes jie padidina paskirstymo efektyvuma formuodami asortimenta, ir finansuodami
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mazmenininkus ar pramoninius pirkéjus. Didmenininko galia rinkoje tuo didesné, kuo mazesnes
kiekvieno gamintojo prekiy partijas uzsako mazmenininkai arba kuo finansiSkai silpnesni kanale
dalyvaujantys gamintojai. Kai kuriy prekiy, pavyzdZiui, kai kuriy juvelyry ar mados pramonés
gaminiy vieneto kainos ir marzos gali biiti pakankamai auks$tos, kad gamintojai parduoty jas
tiesiogiai mazmenininkams, nors Sie pirkty ir mazomis partijomis. Bet mazos vertés ir mazo
pelningumo prekées, pavyzdziui, cigaretés, kai kurios maisto prekés pelningiau parduodamos per
didmenininkus, net jei maZzmenininkai uZsako ir santykinai dideles partijas.

Didmenininko ir distributoriaus finansinis pajégumas lemia, kokias funkcijas kuris atlieka.
Kiekviena funkcija susijusi su galimu pelnu, bet ir su rizika bei sanaudomis. Atskiry didmenininky
rinkos galia lemia kity firmy, sitlan¢iy konkuruojancias paslaugas, buvimas. TradiciSkai
didmenininkai veikia tam tikrame regione, bet atsirado net kai kuriy pramonés Saky didmenininky
susivienijimai.

Mazmenininkai dalyvauja paskirstymo kanale tada, kai jis wuZztikrina asortimenta,
prieinamuma, kaina ir jvaizd] aptarnaujamoje geografin¢je rinkoje. Vartotojo lojalumas dél
aptarnavimo lygio ir kainos bei vertés santykio mazmenininkui tiesiogiai veikia kanalo rySius.
Mazmenininko itaka kitiems kanalo nariams dar priklauso ir nuo jo finansinio pajégumo bei dydzio.

Kuriant paskirstymo kanala biitina svarstyti tokias problemas, kaip su aptarnaujama rinkos
dalimi susij¢ tikslai, produkto charakteristikos, vartotojo aptarnavimas ir pelningumas.

Siekiant suformuoti tikslus, susijusius su rinkos poreikiy tenkinimu, reikia, kad vadovai
atsizvelgty { vartotojo elgsena, ju pageidaujama paskirstymo biida, kanalo struktiira ir kontrolés
butinybg. Vartotojuy elgsenos nustatymas yra labai svarbus logistikos kanalo planavimo etapas.
Potencialiy vartotoju segmenty motyvai labai svarbiis renkantis tarpininkus, kurie atliks pardavimo

funkcijas.

1.7. 1-o0jo skyriaus iSvados

Atlikus logistikos veiksniy jtakos transporto srauty pasiskirstymui interpretaciju pagal jvairius
mokslininky poZitirius tyrima, suformuluotos Sios iSvados:

1. Mokslininkai logistika ir transporta nagringja skirtingais aspektais ir aiSkiai neapibrézia
konkre¢iy iSoriniy veiksniy itakos transporto srauty pasiskirstymui ypatumy. Nustatyta, kad
egzistuoja dvejopas poziiiris | transporto srauty pasiskirstyma. Pirmoji teorija teigia, kad transporto
srautus lemia transporto tinklo teorijos inZineriniai sprendimai, antroji — logistikos veiksniai,
vadovaujantis: 1) pridétinés vertés kurimo, 2) logistikos kasty minimizavimo ir 3) klienty

aptarnavimo teorijomis. Sie principiniai teoriju skirtumai atsiranda dél skirtingo transporto
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paslaugos interpretavimo: 1) kaip fizinio prekiy judéjimo transporto tinkle ir 2) kaip logistikos
elemento.

2. Technologinio poziiirio i logistika Salininkai orientuojasi i kroviniy srauty transporto tinkle
modeliavima, kuri grindzia globalaus logistikos tinklo teorija. Anot jos, logistikos sistema
interpretuojama kaip tinklas, turintis mazgus — virSiines ir jungtis tarp mazgy — briaunas. Logistikos
grandinés interpretuojamos kaip atskiruy logistikos grandziy sekos, kurias savo ruoztu sudaro
vir§iniy ir briauny sekos. Siais modeliais kroviniy srauty pasiskirstymo transporto tinkle uzdaviniai
gali buti iSspresti émus naudoti transporto tinklg charakterizuojan¢ius bei mazguy ir briauny
pralaiduma apibiudinancius fizinius rodiklius. Tokie wuzdaviniai nesunkiai matematisSkai
iSsprendziami, taciau vien fiziniy rodikliy vertinimo, kaip pagrindinio kroviniy srauty formavimosi
veiksnio nepakanka.

3. Autoriai iSskiria, kad centralizuoty prekiy mainy sistema yra pranasesné¢ uz
decentralizuoty, nes sumazinamas sandoriy skai¢ius ir jy sudarymo sanaudos, o centralizuoti prekiy
mainai yra vienas svarbiausiy globaliniy logistikos kanaly ir paskirstymo centry formavimosi
veiksniy ir kartu transporto srautus lemianciy veiksniy.

4. Transporto srautai néra dirbtinai kuriami, jie susiformuoja patys pagal gamintoju,
didmenininky, mazmenininky ir vartotoju poreikiy komplekso ypatumus. Toks stichiskas transporto
srauty formavimasis ne visuomet leidzia jvertinti alternatyviuy srauty naudos potenciala, taciau
transporto subjektai — kompanijos, siekdamos iSvengti permainy rizikos ir stabilumo praradimo
rizikos, stengiasi i§vengti dideliy pokyc¢iy, nebent jie vyksta palaipsniui ir 1étai.

5. Esamy teoriju analizé parodé pagrindinius transporto srauty formavimosi inzinerinius ir

logistikos kriterijus ir davé pagrinda modeliavimui, kuris pateiktas antrajame disertacijos skyriuje.
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2 skyrius. TRANSPORTO SRAUTU PASISKIRSTYMA
LEMIANCIU LOGISTIKOS VEIKSNIU MODELIAVIMAS

Siame skyriuje pateikti autoriaus sukurti teoriniai modeliai, suteikiantys galimybe, pritaikius
informacines technologijas ir priskyrus tam tikrus parametrus tiriamai sistemai, jvertinti transporto
srautus lemianciy iSoriniy logistikos veiksniu poveiki. Modeliai sukurti naudojantis pirmajame
disertacijos skyriuje atlikta mokslininky darby analize. 2.1 poskyryje pateiktas kroviniy srauto
judéjima per logistikos kanalus lemianciy veiksniy modelis, 2.2 poskyryje — kroviniy grupavimo ir
netiesioginio prognozavimo modelis. 2.3 poskyryje ivertintas kroviniy srauty priverstiniy

transformaciju teorijos efektyvumas. Skyriaus pabaigoje pateiktos iSvados.

2.1. Kroviniy srauty pasiskirstyma lemianciy veiksniy modelis

9 paveiksle pavaizduotas transporto tinklo fragmentas, kuriame Z; —geopolitinis regionas.
Taikomuoju pozilriu tai galéty buti valstybé, valstybiu sajunga, ekonominé bendrija ar kitoks
teritorinis vienetas. o Siame paveiksle simbolizuoja krovinio siuntéja, f — krovinio gavéja.
Terminalai arba transporto tinklo vir§tinés paZymeétos k;. Briaunos tarp virSiniy yra transporto

keliai. Bendru atveju tai gali biiti ivairiy transporto rasiy keliai.

9 pav. Transporto tinklo fragmentas, jvertinantis geopolitinius regionus
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Modeliuosime tam tikros kroviniy aibés € siuntimo atveji per laikotarpi 7 i§ vieno
geopolitinio regiono Z; siuntéjo o kitame geopolitiniame regione Z;; esanCiam gavéjui .
Geopolitiniy zony ribos 9 paveiksle pavaizduotos punktyrine linija. Geopolitiniy zony kontirai tik
salygiSkai paZymeéti staciakampiais paprastumo délei, taciau realiai jie gali turéti bet kokias formas.
Kroviniai judés transporto tinklu per tarpines virStnes ir briaunas, i§sidésCiusias Z;. Kadangi $io
modeliavimo tikslas — matematiSkai aprasSyti veiksnius, kurie lemia kroviniy srauto formavimasi
transporto sistemoje, apribotoje geopolitiniu poZidiriu, tad siekdami supaprastinti modelj,
apsiribojame vieno siuntéjo ir vieno gavéjo atvejo modeliavimu. Padaryti §i apribojima leidzia
nuostata, kad ,,vezimy procesas vyksta pakankamai neapibréztumo salygomis ir jis yra atsitiktinis
procesas® ir ,,kiekvienas kroviniy siuntéjas siuncia savo krovinius nepriklausomai nuo kity*“ [10].
Taigi sumodeliavg vieno kroviniy siuntéjo ir vieno gavéjo atveji, veliau pritaikg tikimybiy,
maksimizuojanciy entropijas, teorija, nesunkiai galime §i modelj taikyti bendruoju atveju.

Siekdami modeliuoti veiksnius, lemiancius kroviniy srauto tekéjima per tam tikra logistinés
sistemos dali arba posistemi, pradziai paanalizuosime bendraja kroviniy srauty tinkluose
formavimosi teorija [10]. PaZymime misy turima tinklo fragmenta G, kuri sudaro N briauny ir M
vir§tuniy:

G =[M;N]. (2.1)

Kiekvienai tinklo fragmento briaunai (k;, ki+) €N, kur x — virSiinés numerio laisvasis
operatorius, priskiriame tam tikra teigiamaji skaic¢iu Ak, ki+), kuris yra tos briaunos
konkurencingumo rodiklis. Sj konkurencingumo rodiklj galima uzrasyti kaip funkcija:

Alk; ki) = f(c(ki’ki+x)’d(ki’ki+x ek ki, )s (2.2)

¢ia:

c(ki, ki+y) — fizinio pralaidumo rodiklis, parodantis, koki didziausia kroviniy kieki galime
fiziSkai vezti tarp virSiiniy 4; ir k;+; per laiko vieneta;

d(k; ki+y) — kainos patrauklumo rodiklis, parodantis kroviniy vezimo per briauna (k;, ki)
kainos konkurencingumo lygi;

e(ki, ki) — teisiniy apribojimy rodiklis, parodantis apribojimy lygi veZzti krovinius per briauna
(ki, ki+y). Kuo teisiniy apribojimy daugiau, tuo e(k;, ki+)—0.

Teisinis briauny apribojimo koeficientas e(k; k;+.) labai priklauso tuo valstybé¢je vykdomos
transporto politikos, mokesCiy sistemos. Atskiros valstybés iveda apribojimus kroviniy veZimui
ivairiy transporto riisiy keliais, kurie mazina §i koeficienta.

Kiekvienai tinklo virStinei (k;) eM taip pat priskiriame tam tikra teigiama skaiciy d(k;), kuris
yra tos vir§linés konkurencingumo rodiklis. Si konkurencingumo rodikli galima uzradyti kaip
funkcija:

8(k;) = f(c(k), d (k). (k). (23)

dia:
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c(k;) — fizinio pralaidumo rodiklis, parodantis, koki didziausia kroviniuy kieki galime fiziskai
apdoroti virs§iingje &; per laiko vieneta;

d(k;) — kainos patrauklumo rodiklis, parodantis kroviniy apdorojimo virSiin¢je k; kainos
konkurencingumo lygi;

e(k;) — teisiniy apribojimy rodiklis, parodantis teisiniy apribojimy lygi apdoroti krovinius
virsingje k;. Kuo teisiniy apribojimy daugiau, tuo e(k;,) —0.

Virstiniy (terminaly) teisiniy apribojimu koeficientas dazniausiai priklauso nuo valstybés,
kurioje yra terminalas, vykdomos ekonominés politikos. PavyzdZiui, laisvy ekonominiy zony (LEZ)
statuso suteikimas teritorijoms, kuriose koncentruojasi kroviniy terminalai, labai padidina
koeficienta e(k;). Sis koeficientas priklauso taip pat nuo muitiniy procediiry tvarkos $alyje.

Apibréze kroviniy judéjima per atskira vir§ing ir briauna lemiancius veiksnius, galime
panagrinéti kroviniy judéjimo nuo siuntéjo a iki gavéjo P per tam tikra aibe tam tikry virSiniy ir
briauny ypatumus. Siuntéja o ir gavéja  Siuo atveju taip pat laikysime vir§tunémis. VirStiniy ir
briauny visas galimas sekas nuo a iki B galime pavadinti logistikos kanalais. Kroviniy srautai,
esantys logistikos kanaluose gali biiti stacionariis ir dinaminiai. Siuo atveju nagrinésime
stacionaraus kroviniy srauto v(a, ), kurio dydis Q, atveji logistikos kanaluose.

Logistikos kanalai transporto tinkle yra kroviniy srauty jud¢jimo alternatyvos. Logistikos
kanalai gali biiti vertinami tokiomis paciomis charakteristikomis, kaip ir ju elementai — briaunos ir
virstnés. Tarp kroviniy siuntéju o ir gavéjy p yra aibé kroviniy judéjimo kanaly K, kuriy kieki lemia
ne tik tranzitiniame regione esanciy briauny ir virStniy skaiCius, bet ir juy konfigiiracija.
Modeliuojant to paties kroviniy srauto judéjimo per skirtingus logistikos kanalus alternatyvas,
sprendziamas logistikos kanaly konkurencingumo uzdavinys ir nustatomi veiksniai, lemiantys
kroviniy srauty formavimasi per subregionus Z;.

Jeigu subregiono logistikos posistemis nesudaro viso kroviniy jud¢jimo kanalo nuo siunté€jo
iki gavejo, o yra tik sudedamoji viso logistikos kanalo dalis nuo siunt¢jo iki gavejo, tuomet kroviniy
srautai per subregiona formuosis atsizvelgiant ne tik { subregiono logistikos sistemoje esancio
logistikos kanalo charakteristikas, bet ir kitus regionus, kuriy logistinés sistemos dalyvauja
bendrame logistikos kanale.

Tarkime, kad logistikos kanaly, jungianciy siuntéja o ir gaveja B, skaicius transporto tinklo
fragmente G yra H. Kitaip tariant, srautas v(a, ) transporto tinklo fragmente G turi H alternatyviy
logistikos kanaly. Galima uzrasyti, kad:

H=f(M,N,0), (2.4)

0 — koeficientas, apibiidinantis transporto tinklo fragmento G konfigiiracija.

Atskirg kanalg pazymésime /;. Kiekviena /; sudaro tam tikra aibé R; vir§tiniy 4; ir aibé Q;
briauny (k; ki+y), 1Ssidésciusi seka ;. Briaunas (k; k;+y) € h; ir virSiinés k;e h; galima vadinti logistikos

kanalo #; elementais. Kiekvienas logistikos kanalo elementas k; ir (k; k;+.) gali priklausyti aibei D;
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logistikos kanaly, einanciy per ta elementa. Jeigu #;€D;, tuomet /; charakteristikos priklausys nuo
kieh; ir (kyki+x)€h; charakteristiky. Kitaip tariant, kroviniy srautus logistikos kanaluose lemia ty
kanaly elementy charakteristikos.

Logistikos kanalo /; charakteristikas galima apraSyti logistinio pranaSumo koeficientu @g.
Kiekvienas kanalas turi savo logistinio pranasumo koeficienta, kuri formuoja tame logistikos kanale
esanciy briauny ir vir§tiniy charakteristikos. Viso kanalo 4; pranaSumo koeficientas ¢;; priklauso
nuo kanale esanciy briauny (k; ki) €h; ir virStuniy k;€h; charakteristiky, atitinkamai nuo A(k; ki+y) ir

nuo o(k;). Tai galime uZraSyti:

R,
9,
@y, = (r;+0,), k_l_%_ O sMitsy - (2.5)
(k; 9k1i+x;€hj
Jeigu bet kuris
5, €R, >0 (2.6)
arba
A €e0. -0, (2.7)
kpkiv) 7
tuomet
9, —0. (2.8)

Cia turime kritines logistikos kanalo konkurencingumo salygas. Kitaip tariant, bet kurio
elemento charakteristiky minimizavimas gali lemti viso logistikos kanalo charakteristiky
minimizavima ir konkurencingumo praradima.

Svarbu nepamirSti jvertinti ir kita svarbia kanalo #4; charakteristika — kanalo ilgi Ly,

konkrec¢iam kroviniy srautui v(a, f):

9;
Lh,= > L, 2.9
/ (kiokiy )eh; (iofier) 9)

L(ki i) briaunos ilgis.

Daugelis praktiky logistikos kanalo ilgj, palyginti su alternatyviu logistikos kanaly ilgiais,
laiko viena pagrindiniy logistikos kanaly konkurencingumo priemoniy. Mokslininkai, nagrinédami
logistikos kanaly pranaSuma, dazniausiai sprendzia daugiakriterini trumpiausio kelio radimo

uzdavini, kurj apibendrintai galima aprasyti taip:

0
MINSUM | ki) Ly, > min. (2.10)

Kanalo #; ilgis Ly, be abejo, yra vienas svarbiausiy veiksniy, lemianc¢iy srauta v(a, P)
transporto tinklo fragmente G, taiau Salia th_ biitina jvertinti ir @ - Cia jvesime integruota
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logistikos kanalo /; konkurencingumo rodiklj p:

L_eh
L, L,

J

M, =0, @.11)

Kiekvienas logistikos kanalas /; turi savo fiksuota atstuma, L, =const, todel logistikos kanalo

konkurencingumo didinimo salyga yra

(¢; —> max. 2.12)

Jeigu tenkinamos salygos (2.6) ir (2.7), tuomet galima uZzrasyti:
My, = 0. (2.13)

Toliau nagrinésime atskiro geopolitinio regiono Z;, kaip logistikos sistemos posistemio
konkurencinguma su kity regiony logistikos posistemiais. Pro kiekviena regiona Z; driekiasi dalis
logistikos kanaly 1§ aibés /, kuriuos galima uZraSyti kaip 4;(Z;). Kiekvienas /; savo ruoztu driekiasi
per regiony Z; aibg E;.

Darome prielaida, kad dél ekonominiy priezas¢iy kiekvienas geopolitinis regionas siekia
pritraukti tranzitiniy kroviniy srauta v(o,p) ir kad kroviniy srautas v(a,) gali formuotis tik per
transporto tinklo G fragmente esancius regionus Z;,. Taigi sprendziame uzdavini apie kroviniy
srauto v(a,f) formavimasi per regiong Z; lemiancius veiksnius. Kroviniy srautas formuosis per tuos
regionus Z;, per kuriuos eina didZiausia konkurencingumo koeficienta ; turintis logistikos kanalas
h;. Kaip jau jrodyta (2.5), (2.6), (2.7) ir (2.13), logistikos kanalo konkurencingumas priklauso nuo
visy jame esanCiy elementy charakteristiky ir bet kurios ju minimizavimas gali lemti
minimizavima. Kitaip tariant, bet kurio logistikos kanalo elemento vienos i§ charakteristiky
minimizavimas lemia viso kanalo konkurencingumo praradima.

Praktinio modelio pritaikymo sritis yra plati. Sis modelis yra universalus, ta¢iau jo taikymas
ypatinga reikSme gali turéti valstybéms, kurios yra tranzitiniy kroviniy srauty ir logistiniy kanaly
sankirtoje.

Kroviniy tranzitas uzima reikSminga vieta Baltijos Saliy ekonomikoje, todél jo apimciy
didinimas turi ypatinga reikSme. Per Baltijos valstybiy regiona driekiasi potencialiy kroviniy srauty
logistikos kanalai tarp Vakary Europos ir Rusijos bei tolimuyjy Azijos valstybiy.

Esant fiksuotam tranzitiniy kroviniy srautui per regiona, srautas tekés per tas valstybes, per
kurias einantis logistikos kanalas turés didziausia konkurencingumo koeficienta. Pagal pateikta
modeli valstybés gali ivertinti turimy logistikos kanalo elementy charakteristikas ir ieSkoti
optimaliy sprendimy jas pagerinti. Planuojant investicijas atskiry logistikos kanalo elementy
charakteristikoms pagerinti labai svarbu atsizvelgti i viso logistikos kanalo, kurio dalis driekiasi ir
per kitas valstybes, charakteristikas ir jy perspektyvas.

Kaip pavyzdi galima pateikti kroviniy vezimus i§ Vidurinés Azijos multimodaliniu biidu per

Baltijos uostus i Vakary Europa ir prieSinga kryptimi. Ypac¢ tai aktualu vertinant konteineriy srauto

37



did¢jimo prognozes. Per Rytinés Baltijos jiiros pakrantés valstybiy logistikos sistemas driekiasi
kelios logistikos kanaly alternatyvos. Kuris logistikos kanalas turés didesni konkurencingumo
koeficienta, tuo kanalu ir formuosis kroviniy srautai. Svarbu pazymeéti, kad skirtingo tipo kroviniy
logistikos kanalo koeficientus vertinti ir lyginti reikia atskirai, nes, pavyzdziui, vieni technologiniai
reikalavimai keliami konteineriy logistikos kanalui, kiti — naftos produkty, juodyju metaly ir t. t.
Ypac didele reikSme ¢ia turi terminaly specifika.

Labai didel¢ reikSmg per Baltijos Salis einanciy logistikos kanaly konkurencingumui
logistikos kanaly elementy vidiné saveika. Pavyzdziui, Lietuvoje reikSmingo logistikos kanalo
»gelezinkelis — uostas™ saveika pirmiausia turi pasireiksti bendros tranzito politikos formavimu.
Esant nesubalansuotiems uosto krovos ir gelezinkeliu tarifams, visas logistikos kanalas praranda
konkurencinguma. Bendra logistikos kanalo konkurencingumo didinimo politika turi apimti:

1. Technologinio proceso optimizavima.

2. Prioritety investicijoms subalansavima.

3. Kainodaros formavima.

Prioritetai investicijoms turéty biti tolydis, nes, pavyzdziui, visiS$kai atnaujinus uosto
terminala, taciau neskyrus investicijy gelezinkeliams, bendras logistikos kanalo konkurencingumas
nepadidés ir nepaisant uosto terminalo iSaugusio konkurencingumo per ji kroviniy srautas
nesiformuos.

Modelio praktinio pritaikymo pavyzdys. Toliau panagrinésime pavyzdi uzdavinio, kuri gali
galima realiai iSkelti siekiant nustatyti, kokiu marSrutu bus pasirinkta vezti krovini. Uzdavinio
salyga formuluojame taip: nustatyti, kokie yra logistikos kanalai kroviniams vezti 40 pédy
konteineriu automobiliy transportu i§ Rusijos miesto Lipetsko per bet kurj rytini Baltijos jiiros uosta
1 Jungtiniy Amerikos Valstiju Detroito miesta ir apskaiCiuoti didziausia konkurencinguma turinti
kanala, per kurj bus veZami kroviniai. Galima vezti krovinj per Talino, Rygos, Ventspilio, Liepojos,
Klaipédos, Kaliningrado, Gdansko uostus. Salyga — konkurencinis lygis kainos, teisine ir greicio
prasmémis gabenti krovinius nuo bet kurio Baltijos jiiros uosto iki Detroito yra vienodas, todél $i
atkarpa neturi jokios jtakos logistikos kanaly nuo Lipetsko iki Baltijos jiros uosty pasirinkimui. Si
apribojanti salyga tik palengvina pavyzdZio suvokima, tafiau realioje erdvéje galima vertinti visa
kanala iki pat Detroito. Sis uzdavinys suformuluotas vienam konteineriui, tadiau realioje erdvéje tai
gali biiti daugelio konteineriy ar kitos taros kroviniy srautai, kurie turi didel¢ ekonoming reikSme
visiems tranzitiniams regionams o ypa¢ aktyviems terminalams, kuriuose bus kaupiamos,
sandéliuojamos ir kraunamos $ios kroviniy partijos.

10 paveiksle pateiktas skai¢iavimams aktualus Ryty Europos Zemélapio fragmentas.
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10 pav. Regiono zemélapis

pav.)

Sis zemélapio fragmentas yra papildomas potencialiais logistiniai mazgais ir jungtimis (zr. 11
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11 pav. Transporto tinklas Zemélapio fragmente

11 paveiksle pateikta transporto tinklo schema identiska realiam transporto tinklui. Transporto

tinkle kiekviena vir§uné¢ yra koduojama ki, k2, .., k,. 3 lentel¢je pateiktas virStniy kody

identifikavimas.
3 lentelé. VirSiiniy identifikavimas

Virsuné k; Miestas Virsuné k; Miestas
ky Sankt Peterburgas kis Vitebskas
k> Novgorodas kis Gomelis
ks Tveré kiq Gardinas
ks Maskva kig Brestas
ks Tula ko Gdanskas
ke Lipetskas koo Kaliningradas
kq Kurskas kot Vilnius
kg Brianskas koo Kaunas
ko Smolenskas ko3 Klaipéda
ko Velkyje Luki koa Panevézys
ki Pskovas kos Ryga
ki» Mogiliovas ko Liepoja
ki3 Minskas ka7 Daugpilis
ks Pinskas kog Talinas
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12 pav. Transporto tinklo schema

4 lentel¢je pateikiamos egzistuojancios aktualios transporto tinklo briaunos ir juy ilgiai,

kuriomis gali formuotis kroviniy srautas i§ mazgo kg 1 viena 1§ mazgu ko, ka0, k23, k26, kas, kos, ki.

4 lentelé. Briauny ilgiai

Briauna (k;, ki+) Briaunos ilgis L ko) km Briauna (k;, ki) Briaunos ilgis L( k) km
(k1. k) 189,2 (ki2. k13) 249,1
(ky. k10) 3122 (ki2. ki) 1614
(k. k11) 210,6 (kip. ki6) 175,7
(ky. kg) 4923 (kip. ko7) 413,8
(kp, k3) 357,2 (k3. ki6) 300,6
(ks ks) 167,5 (ki3. k17) 2723
(ka; k10) 4774 (ki3. k1) 181,3
(kg ks) 180,5 (ki3. ko7) 268,8
(ka ko) 393,1 (k14: k16) 280,1
(ks ko) 251,8 (ki4: k17) 255,9
(ks kg) 299.8 (ki4: k1s) 179,5
(ks ko) 426,2 (kis. k1) 350,5
(k. k7) 298.8 (kis. ko7) 272,7
(ke ks) 368,8 (kis. k17) 572,9
(k. k16) 4349 (ki7. ko) 400,6
(k7. kg) 255,5 (k17. ko) 302,7
(ks k1p) 330,3 (ki7. k2p) 167,3
(ks k16) 371,7 (kig. ko) 535,2
(ks ko) 243,0 (kpo. k22) 197,4
(ko. k19) 2420 (k1. k) 103,3
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(ko k12) 196,7 (ka1 ko) 134,1
(ko k13) 3343 (knz. kr3) 2196
(ko. ky3) 130,1 (knz. ko) 118,6
(kio. k11) 279,7 (kzs. kaa) 236,3
(K10, k15) 156,7 (a4, kps) 156,6
(k10 kas) 459,1 (kz4; ko) 314.8
(10, k27) 308.5 (a4, ka7) 166,9
(k1. kas) 278,6 (ks. kae) 186,3
(k11 kag) 168.5 (kzs, ka7) 2283

Turint kiekvienos briaunos atstuma ir naudojantis formule (2.10), lengva nustatyti trumpiausia
kelia 1§ mazgo kg 1ki artimiausio mazgo 1§ mazgy ko, k2o, k23, kae, kos, Kos, ki.

Atlikus transpoto imonés specialisty, parenkanciy kroviniy srauty kanalus apklausa, nustatyti
potencialtis kroviniy srauto kanalai i§ mazgo ke iki artimiausio mazgo i§ mazgu ki, ko, k23, k26, ks,
kas, k1. Sie kanalai pateikti 5 lenteléje.

5 lentelé. Kanaly identifikavimas

Kanalas 4, Kanalo /; mazgai k; Kanalas 4, Kanalo /; mazgai k;

h ke, ks, kie, kra, ki, Ko hss ke, ks, ko, ks, ka7, koa, ka6
hy ke, ks, ke, kra, k17, ko hs6 ke, ks, ko, kis, ka7, koa, ko3
hs ke, ks, ks, kra, k17, koo hyy ke, ks, ko, kis, ka1, ka, ko
hy ke, ks, kue, k7, ko his ke, ks, ko, kis, ka1, kra, ks
hs ke, ks, ke, k7, k2o hso ke, ks, ko, kis, ka1, kaa, ks
he ke, ks, kie, k7, k2o, ko3 hao ke, ks, ko, kis, ka1, ka, ks
hy ke, ks, kue, ki3, k17, Ko hay ke, ks, ko, kis, ka7, kpa, ko
hs ke, ks, ks, ki3, k17, koo hay ke, ks, ko, kis, ka7, kra, ks
hy ke, ks, kue, ki3, k17, koo, ks has ke, ks, ko, kio, ka7, kpa, ko, ko
hio ke, ks, k6, k14, k10, k19 has ke, ks, ko, kis, ka1, ka, ko
h ke, ks, k6, k14, k17, k19 has ke, ks, ko, kis, ka1, kpa, ke
s ke, ks, ks, k14, k17, kzo has ke, ks, ko, kis, ka1, kaa, ks
his ke, ks, kie, kr7, k1o ha ke, ks, ko, kis, ka1, ka, ks
s ke, ks, kis, k17, kao has ke, ks, ko, ko, k27, koa, ko3
his ke, ks, kie, k17, k2o, ko3 hag ke, ks, ko, ko, k27, kaa, ka6
his ke, ks, kue, ki3, k17, ko hso ke, ks, ko, kio, ka7, kpa, ko, ko
hi7 ke, ks, ks, k13, k17, koo hs ke, ks, ko, kio, k27, koa, ko3
s ke, ks, ke, ki3, k17, koo, ko3 hsy ke, ks, ko, kio, ka7, k24, ks
o ke, ks, k2, ki3, k17, koo, ks hs ke, ks, ko, ko, k27, ko, ka3
hao ke, ks, k2, kay, kos hsa ke, ks, ka, kio, ka7, kpa, ko
ha ke, ks, k12, ka7, kpa, ko hss ke, ks, ka, kio, ka7, kra, ks
h ke, ks, k12, ka7, kra, ke hse ke, ks, ko, kio, ka7, kna, ko, ko
hos ke, ks, k2, ki3, k7, ko hsy ke, ks, ka, kr0, kos

has ke, ks, k12, ki3, k17, kao hss ke, ks, ko, kio, kos

has ke, ks, k2, ki3, k17, koo, ks hso ke, ks, ko, kio, kos

has ke, ks, k2, ki3, ko, kos heo ke, ks, ko, kio, k11, kog

hy ke, ks, k12, ki3, ka7, kpa, ks he1 ke, ks, ko, kio, k11, kog

hag ke, ks, k12, ki3, ka7, kaa, e hea ke, ks, ka, kio, k11, kos

hao ke, ks, k12, ki3, ka1, ka, ks he3 ke, ks, ko, kio, ka2, ki

h3o ke, ks, k2, ki3, k7, ko hes ke, ks, ko, kio, ko, ki

h ke, ks, k1o, ki3, ka1, ko, ko hes ke, ks, ka, kio, ko, Ky

h3s ke, ks, k1o, ki3, ka1, kaa, kae hes ke, ks, ka, ks, ks, K,

h ke, ks, k2, ki3, ka1, koa, kos her ke, ks, ka, ks, ko, kg

h34 ke, ks, ko, kis, kag, kos

6 lenteléje pateikti pasirinktos vienos stambiausiy Lietuvoje logistikos ir transporto paslaugas
teikian¢ios imonés transporto specialisty pasitlyti briauny ir virStiniu konkurenciniu savybiy

vertinimai pagal deSimtbale sistema: 10 baly — aukSciausias jvertinimas, 0 baly — maziausias.
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Ivertintos visos briaunos, taciau tik tos virSiinés, kurios aktualios miisy atveju, tai yra virSunés,

atliksiancios terminalo funkcija — uostai.

6 lentelé. Briauny konkurencingumo koeficientai

Briauna cky ki) | e(ky ki) | d(k, ki) | Briauna oy king) | e(ky ki) | d(ks kin)
(i, Kivx) (kiy Kivy)

(k1. k) 5 7 5 (k2. k13) 3 5 7
(k. k10) 5 7 5 (k2. k1) 3 5 7
(ko k11) 5 7 5 (k2. k16) 3 5 7
(k. kag) 7 9 3 (k12 k1) 4 6 6
(ky. k3) 5 7 5 (k13. ki6) 3 5 7
(ks k) 5 7 5 (k3. k17) 3 5 7
(k4 k1) 5 7 5 (13, k1) 4 6 6
(k. ks) 5 7 5 (k3. ko) 4 6 6
(k4. ko) 5 7 5 (k4. k16) 3 5 7
(ks ke) 5 7 5 (k4. k17) 3 5 7
(ks kg) 5 7 5 (k4. k18) 3 5 7
(ks ko) 5 7 5 (kis. ko) 4 6 6
(ks k7) 5 7 5 (k1s. ka7) 4 6 6
(ks kg) 5 7 5 (k6. k17) 3 5 7
(k7. k16) 4 6 6 (k7. kr9) 3 5 7
(k7. kg) 5 7 5 (k7. k) 4 6 6
(ks k12) 4 6 6 (k7. k) 5 7 5
(k. k16) 4 6 6 (kis. k19) 3 5 7
(ks. ko) 5 7 5 (o, o) 6 8 4
(ko. k10) 5 7 5 (ka1 ko) 8 10 2
(ko. k1») 4 6 6 (ka1 ko) 8 10 2
(ko. ky3) 4 6 6 (ky. k23) 8 10 2
(ko. ky5) 4 6 6 (ky. koa) 8 10 2
(k0. k11) 5 7 5 (ka3 kaa) 8 10 2
(k0. kis5) 7 9 3 (ka4 kos) 8 10 2
(k1o kas) 7 9 3 (ka4 ko) 8 10 2
(k0. k1) 7 9 3 (ka4 ko7) 8 10 2
(k1. kas) 7 9 3 (kps. kae) 8 10 2
(k11 kag) 8 10 2 (kas, ka7) 8 10 2

7 lentelé. Virsiiniy konkurencingumo koeficientai

Virsiné (k;)

c(k)

e(k)

d(k)

ky

9

5

9

ky

ks

ks

ks

ke

ky

ks

ko

klO

kll

k12

k13

kg

kis

k16

ki

k18

k19

o0

k20
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ki

ko

ko3 6 6

kg

kos 7 7

ko 6 6

kg

kog 7 7 9

8 lentelé¢je pateikti pagal (2.9) formulg apskaiciuoti kanaly ilgiai.

8 lentelé. Kanaly ilgiai

Kanalas /; Kanalo ; ilgis L; ,km Kanalas 7; Kanalo #; ilgis L, , km
hy 1728,5 hss 1496,3
hy 1670,3 hs 14178
hs 1572,4 hr 1393,1
hy 1707,2 has 1541,3
hs 1609,3 hso 1383,1
he 1693,5 hag 1415,3
hy 1707,2 hay 1484,0
h 1609,3 has 1562,5
ho 1693,5 has 1563,7
hig 1741,3 hag 1459,3
hys 1585,2 has 1607,5
hi> 1585,2 ha 1449,3
his 1720,0 haz 1481,5
hia 1622,1 hag 1631,7
hys 20219 ha 1710,2
hi 1720,0 hso 1711,4
hiz 1622,1 hs, 1496,5
his 1706,3 hs> 1575,0
hio 1607,4 hs; 1.848,6
hag 1341,2 hsy 1621,4
hay 1516,1 hss 1699,9
ha 1594,6 hs 1701,1
has 1621,1 hsy 1368,8
hag 15232 hss 1379,1
has 1607,4 hso 1312,9
ha 1445,3 heo 1368,2
hay 1620,2 he: 1302,0
hag 1698,7 he> 1357,9
hag 1452,4 hes 14224
hs 1621,1 hea 13552
By 1430,2 hes 1411,1
hs> 15784 he 1146,2
hss 1420,2 her 1449,3
B 1242,9

9 lenteléje pateikaimos konkurencinés kanaly pozicijos pagal ilgio charakteristikas.

9 lentelé. Konkurencinés kanaly pozicijos pagal ilgio charakteristikas

Kanalo pozicija | Kanalas, #; Kanalo #; ilgis Kanalo pozicija | Kanalas, #; Kanalo #; ilgis
pagal ilgi th pagal ilgi th

1 Rss 1 146,2 35 h3p 1578,4

2 N3g 12429 36 hy 1585,2

3 h) 1302,0 37 hio 1585,2

4 hso 13129 38 hy 1 .594,6

5 Ny 1341,2 39 Ao 1 607,4

6 Rea 1355,2 40 hys 1 607,4

7 heo 13579 41 Nys 1 607,5
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8 heo 13682 42 hs 1 609,3
9 hs, 1368,8 43 hg 1 609,3
10 hsg 1379,1 44 hry 1620,2
11 Tz 1383,1 45 Ty 1621,1
12 hyy 1393,1 46 h3o 1621,1
13 Tigs 1411,1 47 By 16214
14 hag 1415,3 43 hs 1622,1
15 Tz 14178 49 Iy 1622,1
16 T3 14202 50 T 1631,7
17 Ty 14224 51 7 1670,3
18 73, 14302 52 he 1693,5
19 Tiog 14453 53 ho 1693,5
20 T 14493 54 Tiog 1698,7
21 her 14493 55 hiss 1699,9
22 Tng 14524 56 hisg 1701,1
23 Tas 14593 57 T 1706,3
24 hay 1481,5 58 ha 17072
25 Ty 14840 59 7y 17072
26 T35 14963 60 T 1710,
27 hs, 1496,5 61 hso 17114
28 Ty 1516,1 62 By 1720,0
29 fiog 15232 63 T 1720,0
30 hsg 1541,3 64 hy 1728,5
31 D 1562,5 65 To 1741,3
32 Ty 1563,7 66 hss 1 848,6
33 hs 15724 67 his 20219
34 hss 1575,0

13 pav. PranaSiausias kanalas pagal ilgi
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Kanalo pranasumo charakteristikos, apskaiciuotos pagal (2.2), (2.3), (2.5) formules, pateiktos
10 lentelégje.

10 lentelé. Kanaly pranasumo koeficientai

Kanalas A, Kanalo 4, prana$umo koeficientas @;; | Kanalas 4, Kanalo /; pranaSumo koeficientas @y,
h 156,93 hss 173,23
hy 156,93 h36 173,23
I 140,47 By 167,80
hy 170,06 h3g 173,23
hs 148,88 T30 181,03
hg 166,54 Ay 173,23
hy 156,93 hyy 173,23
hg 140,47 hyy 173,23
hy 155,92 hy3 166,80
hyo 156,93 m 167,80
hi 165,41 hys 173,23
i 140,47 Tag 181,03
his 170,06 Tay 173,23
I 148,88 hyg 185,18
his 155,25 Ry 185,18
hie 156,93 hso 176,83
3% 140,47 hs, 185,18
Mg 155,92 hs 185,18
Tio 155,92 hss 183,88
hoo 186,82 hsy 185,18
hoy 172,94 hss 185,18
hoy 172,94 hse 176,83
hy; 156,93 hs7 208,82
Do 140,47 hsg 208,32
Tos 155,92 hso 208,32
T 169,72 hso 201,12
Tay 161,04 he 201,12
Tog 161,04 her 201,12
T2 161,04 he 201,27
h30 156,93 hey 201,27
h3 155,99 hes 201,27
h3p 161,04 Nes 201,27
B 168,29 her 206,78
s 184,80

Kanaly konkurencinés pozicijos pagal pranasumo koeficienta pateiktos 11 lenteléje.

11 lentelé. Kanaly konkurencinés pozicijos pagal pranasumo koeficienta

Kanalo pozicija | Kanalas, #; Kanalo #; Kanalo pozicija | Kanalas, #; Kanalo #;
pagal pranasumo pranasumo pagal pranasumo pranasumo
koeficienta koeficientas @;; | koeficienta koeficientas @y,
1 hsy 208,82 35 hy 170,06

2 hsg 208,82 36 hi3 170,06

3 hso 208,82 37 2% 169,72

4 he 206,78 38 h33 168,29

5 he3 201,27 39 h37 167,80

6 hea 201,27 40 Naa 167,80

7 hes 201,27 41 has 166,80

8 heo 201,27 42 he 166,54

9 heo 201,12 43 h 165,41

10 he1 201,12 44 hy7 161,04

11 heo 201,12 45 hos 161,04

12 hyo 186,82 46 2% 161,04

13 hag 185,18 47 h3; 161,04

14 hag 185,18 48 hy 156,93
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15 hs, 185,18 49 h 156,93
16 hss 185,18 50 hy 156,93
17 hss 185,18 51 T 156,93
18 hiss 185,18 52 T 156,93
19 hss 184,80 53 Ty 156,93
20 hss 183,88 54 T30 156,93
21 Tz 181,03 55 B3, 155,99
22 Tiag 181,03 56 ho 155,92
23 hiso 176,83 57 Tiig 155,92
24 hiss 176,83 58 T 155,92
25 Tiys 173,23 59 Tins 155,92
26 Tz 173,23 60 Tiis 155,25
27 hisg 173,23 61 s 148,88
28 hag 173,23 62 Tis 148,88
29 hay 173,23 63 s 140,47
30 hao 173,23 64 hg 140,47
31 Tias 173,23 65 hia 140,47
32 hay 173,23 66 Iy 140,47
33 Ty 172,94 67 Tiog 140,47
34 firy 172,94

14 pav. PranaSiausias kanalas pagal pranasumo koeficienta
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Integruoti kanaly konkurencingumo rodikliai, apskaiciuoti pagal (2.11) formulg pateikti 12

lentel¢je.
12 lentelé. Integruoti kanaly konkurencingumo rodikliai

Kanalas 4, Kanalo /; konkurencingumo rodiklis y; | Kanalas 4, Kanalo /; konkurencingumo rodiklis £,
h 0,0908 hss 0,1158
hy 0,0940 hss 0,1222
hs 0,0893 hs7 0,1204
hy 0,0996 hss 0,1124
hs 0,0925 h3o 0,1309
he 0,0983 hao 0,1224
hy 0,0919 hay 0,1167
hg 0,0873 hap 0,1109
ho 0,0921 has 0,1067
hio 0,0901 has 0,1150
hiy 0,1043 has 0,1078
hiy 0,0886 hae 0,1249
his 0,0989 ha 0,1169
hig 0,0918 hag 0,1135
his 0,0768 hay 0,1083
hie 0,0912 hso 0,1033
hiz 0,0866 hsy 0,1237
his 0,0914 hs 0,1176
hio 0,0970 hs3 0,0995
hao 0,1393 hisa 0,1142
hay 0,1141 hss 0,1089
hay 0,1085 hse 0,1039
has 0,0968 hsy 0,1526
has 0,0922 hss 0,1514
has 0,0970 hso 0,1591
hae 0,1174 heo 0,1470
has 0,0994 hei 0,1545
hag 0,0948 he 0,1481
hoo 0,1109 he3 0,1415
h3o 0,0968 hes 0,1485
hs 0,1091 hes 0,1426
hy 0,1020 hee 0,1756
hs3 0,1185 he7 0,1427
h34 0,1487

Kanaly konkurencinés pozicijos pagal integruotus konkurencingumo rodiklius pateiktos 13

lentel¢je.

13 lentelé. Kanaly konkurencinés pozicijos pagal integruota konkurencingumo rodiklj

Kanalo pozicija Kanalas, A; Kanalo #; Kanalo pozicija Kanalas, 4 Kanalo 4;
pagal integruota konkurencingumo | pagal integruota konkurencingumo
konkurencingumo rodiklis L konkurencingumo rodiklis |
rodiklj rodiklj

1 s 0,1756 35 hy 0,1085

2 hso 0,1591 36 hag 0,1083

3 he1 0,1545 37 hys 0,1078

4 hs7 0,1526 38 has 0,1067

5 hsg 0,1514 39 h 0,1043

6 N34 0,1487 40 hse 0,1039

7 hea 0,1485 41 hso 0,1033

8 heo 0,1481 42 h3, 0,1020
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9 fo 0,1470 43 ha 0,0996
10 her 0,1427 44 hiss 0,0995
11 Tis 0,1426 45 hry 0,0994
12 Ty 0,1415 46 Ty 0,0989
13 Tng 0,1393 47 h 0,0983
14 Tz 0,1309 48 T 0,0970
15 Tag 0,1249 49 Tirs 0,0970
16 hs, 0,1237 50 Ty 0,0968
17 hag 0,1224 51 T30 0,0968
18 Tz 0,1222 52 Tiog 0,0948
19 hyy 0,1204 53 B 0,0940
20 hi33 0,1185 54 s 0,0925
21 hss 0,1176 55 Tiog 0,0922
22 Tog 0,1174 56 ho 0,0921
23 Ty 0,1169 57 Iy 0,0919
24 Ty 0,1167 58 Tiis 0,0918
25 T35 0,1158 59 Tiig 0,0914
26 Fas 0,1150 60 T 0,0912
27 hiss 0,1142 61 Iy 0,0908
28 Ty 0,1141 62 T 0,0901
29 T 0,1135 63 Iy 0,0893
30 T 0,1124 64 hia 0,0886
31 Tg 0,1109 65 hg 0,0873
32 has 0,1109 66 Iy 0,0866
33 I, 0,1091 67 Jiis 0,0768
34 hiss 0,1089

15 pav. Pranas$iausias pagal integruoto konkurencingumo rodikli kanalas
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Kaip matome, pagal integruota konkurencingumo rodiklj pirmoje vietoje atsiduiré kanalas /6
(ke, ks, ka, k3, ka, k1) arba Lipetskas — Tula — Maskva — Novgorodas — Sankt Peterburgas.

Vadinasi, realiausia, kad kroviniy srautas formuosis butent Siuo kanalu, o kroviniai bus
perkraunami Sankt Peterburgo uoste. Siekiant, kad kroviniai biity gabenami per Klaipédos uosta
turi buti pasirinktas vienas 18 $iy kanalu: /&g, ho, his, his, ho, ha1, hos, haz, hoo, hae, hao, a1, a7, hag,
hs1, hs3, hsa. 1S Sy kanaly kanalas /4s; turi didziausia konkurencinguma, ta¢iau bendrame sarase jis
téra SeSioliktoje vietoje. Kaip matome, geriausias pozicijas vykti per Klaipéda turi marSrutas
Lipetskas — Brianskas — Smolenskas — Velykije Luki — Daugpilis — Panevézys — Klaipéda, nors $is
marsrutas ir yra ilgesnis uz kitus marsrutus per Klaipédos uosta. Konkurencinguma lémé tai, kad
koeficientai jvertinantys briaunas, esancias Baltarusijoje, yra labai mazi dé¢l neigiamo Sios Salies
politinés situacijos ir prastos keliy bikles.

Vertinant vien pagal ilgius konkurencingiausias marsSrutas per Klaipédos uosta buty /4. Tai
marsrutas Lipetskas — Brianskas — Smolenskas — Vitebskas — Vilnius — Kaunas — Klaipéda. Tai, kad
Sis marsrutas driekiasi per Baltarusijos teritorija, nepaisant trumpiausio atstumo, marSruto
konkurencingumas sumenkinamas.

Pateiktas modelis teoriniu lygmeniu irodo, kad marSruto ilgis néra pagrindinis
konkurencingumo rodiklis ir vadovaujantis vien tik juo negalima planuoti transporto srauty.
ISoriniai veiksniai gali daryti lemiama jtaka marSruto ir viso logistikos kanalo parinkimui. Praktiniu

lygmeniu tai jrodyta treciajame disertacijos skyriuje pateiktame tyrime.

2.2. Kroviniy grupavimo, atsiZvelgiant j transporto srauty ypatumus ir
logistikos poreikius, modeliavimas

Kroviniy srauty logistikos kanaluose prognozavimas yra labai svarbus planuojant investicijas
logistikos sistemos infrastruktiirai. Kroviniy srautai aprasomi vezamy kroviniy kiekiu. Juos galima
suskirstyti pagal krovinio siuntimo ir gavimo vieta, krovinio poreikio vezti tiksla, iSsiutimo ir
gavimo laika, parenkama kroviniui vezti transporto rusi, vezimo trukme¢, marSruta ir kitais
parametrais.

Toliau pateiktas disertacijos autoriaus sukurtas modelis, pagal kuri atlikus kompiuterini
programavima galima projektuoti rinktiniy kroviniy gabenimo kanala, jvertinant:

a) kroviniy pasitlos struktiira zaliavy iStekliy, gamykly, logistikos centry ir kity kroviniy
srauty formavimosi veiksniy atzvilgiu;

b) logistikos sistemos struktiira transporto tinklo, esancios infrastruktiiros charakteristiku,
transporto priemoniy ir kity sistemos elementy atzvilgiu.

Kroviniy vezimo pasitlos patenkinimo rodiklis — transporto tinklo struktiiros ir kroviniy
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pasiiilos poreikiy atitikimas, galéty biiti vienas svarbiausiy prognozavimo rodikliy.

Labiausiai paplites kroviniy srauto logistikos kanaluose prognozavimo metodas yra tiesioginis
prognozavimas, paremtas ankstesniyjy kroviniy vezimo tendencijy analize ir galimuy pokyciy
fvertinimas apibendrintais koeficientais. Prognozuodami kroviniy srautus autoriai remiasi
daugiamatés regresijos lygciu ir koreliacinés analizés taikymo transporto veiklai prognozuoti
metodika, pagal kuria realizuojami tiesiniy ir netiesiniy daugiamatés regresijos lygciy radimo
matematiniai modeliai bei tiesings ir netiesinés daugiamatés regresijos lyg¢iy parinkimo (kuri i$ ju
tiksliau aproksimuoja empirinius duomenis) matematinis modelis. Taciau tiesiogiai prognozuojant
dazniausiai neivertinama kroviniy pasitlos kilmé ir ja lemiantys veiksniai. Netiesioginis
prognozavimas, paremtas pirmiausia kroviniy srautus lemianc¢iy veiksniy prognoze, leidzia tiksliau
vertinti galimus pokycius, nes ,technologini kroviniy veZimo procesa veikia aibé atsitiktiniy
veiksniy visoje vezimy technologinio proceso hierarchinéje struktiiroje”. Sis jvertinimas yra labai
svarbus prognozés paklaidai minimizuoti.

Kroviniy apimciy prognozavimo algoritmas

Kroviniy srauty poky¢iy modeliavimo algoritmas pateiktas 10 pav.

Siekiant prognozuoti kroviniy srauty poky¢ius transporto tinkle, pirmiausia reiki iSanalizuoti
esamg transporto tinklo fragmento struktiira, kroviniy vezimo pasitila $iame transporto tinkle bei
pozicionuoti pagrindinius kroviniy Saltinius ir nuotékius. Pasitila taip pat turéty biiti vertinama tiek
bendrai tinklo fragmente, tiek ir pagal potencialias kroviniy siuntéjy sitilomas apimtis atskiruose
Saltiniuose. Taip pat reikia atlikti esamy kroviniy srauty kiekvienoje transporto tinklo dalyje
analize¢. Kitas etapas — nustatyti sasajas tarp transporto tinklo struktiiros, kroviniy vezimo pasiiilos,
Saltiniy ir nuotékiy pozicijuy bei kroviniy srauty transporto tinklo elementuose. Siy sasaju aprasymas
funkcija yra kroviniy srauty prognozavimo Siame transporto tinklo fragmente pagrindas. Taigi
prognozuojant, kokia per planuojama perioda bus transporto tinklo struktiira, kokie potencialiis
kroviniy siunt¢jai ir gave¢jai bus Siame tinklo fragmente per laikotarpi, kokias produkcijos ir
prekybos apimtis jie planuoja ir kokios bus kroviniy srauty Saltiniy ir nuotékiy pozicijos transporto
tinkle, pritaikius analizés metu gauta funkcing priklausomybg, galima prognozuoti, koks kroviniy

srautas formuosis kiekviename transporto tinklo elemente.
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16 pav. Kroviniy srauty poky¢io modeliavimo algoritmas

Zinant kroviniy pasiiila ir jos parametrus, esamy rinktiniy kroviniy logistikos kanaly struktiira
ir ju charakteristikas, galima sudaryti sistemos pokyc¢iy modeli, kuris gal buti pritaikomas
prognozuoti.

Prognozuoti galima $iais Zingsniais:

1) kroviniy vezimo poreikio analizé, paremta vezty kroviniy apim¢iy bei vezimo cikliSkumu
nustatymu,

2) kroviniy srauty pasiskirstymas pagal siuntéjus ir gavejus;

3) transporto rusies ir priemonés (arba ruSiy kombinacijos) kiekvienam kroviniy vezimo
atvejui parinkimas;

4) rinktiniy kroviniy vezimo marsrutizavimo uzdavinys kiekvienam vezimo atvejui.

Rinktiniy kroviniy veZimo sqlygy formulavimas

Trumpg¢jant prekiy gyvavimo ciklui, pristatant zaliavas ir prekes vis labiau isitvirtina kaip tik
laiku tiekimas, nes palaipsniui kroviniy siuntos mazéja. Siekiant iSlaikyti aukSta transporto
priemoniy uzpildymo koeficienta, vis daugiau démesio biitina skirti kroviniy grupavimui.

Formuluosime smulkiyju kroviniy vezimo poreikio transporto tinkle uzdavini. 17 pav.
pavaizduotas misy turimo tinklo fragmentas. Terminalai arba transporto tinklo vir§iinés pazZymétos

k. Briaunos tarp virStiniy yra transporto keliai. Bendru atveju tai gali biiti jvairiy transporto rtsiy
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keliai. Musy atveju briauna (ke¢ko) yra gelezinkelio linija, visos kitos briaunos yra automobiliy
keliai. VirSuneés ki, k», ks, ka, ks, k7, ks, k1o, k11 yra keliy transporto terminalai, kurie gali priklausyti
tiek transporto ar logistikos kompanijoms, tiek ir kroviniy siunté¢jams ar gavéjams — pramones ir
prekybos kompanijoms. Vir§inés ks, ko9 yra multimodaliniai terminalai, kur bendruoju atveju
kroviniai gali buti perkraunami:

1) 18 gelezinkeliy 1 autokeliy transporta;

2) 18 autokeliy transporto i gelezinkeliy transporta;

3) i8 vienos keliy transporto priemongs i kita;

4) perkabinami gelezinkelio vagonai i§ vieno sastato prie kito (rliSiavimo atveju).

Nagrinésime kroviniy grupavimo galimybg turédami $io transporto tinklo fragmenta.

automobiliy kelias
_— — gelezinkelis
@ automobiliy terminalas
O multimodalinis terminalas

17 pav. Transporto tinklo fragmentas

Transporto kompanijos linkusios turéti pastoviy klienty ir kuo stabilesni kroviniy srauta, nes
esant labai dideliam kroviniy apimc¢iy svyravimui laiko atzvilgiu sudétingesnis tampa technologinis
veZimo organizavimo procesas, sunkiau prognozuoti transporto priemoniy poreiki, ju
charakteristikas, planuojama personalo skaiCiy ir t. t. Smulkéjant kroviniy siuntoms, atsiranda
galimybé minimizuoti apim¢iy svyravimus — grupuoti krovinius pagal pristatymo kryptis. Tai
susidaro grupiniy kroviniy kanalai. Pavyzdziui, transporto kompanija vezanti krovinius i8 & 1 kg,

zino, kad yra poreikis vezti krovini 1§ k» 1 ks ir 1§ ky 1 ks. Siuos kroviniy vienkartinius vezimus
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pazymékime atitinkamai Q;(ky,ke), Qi(kz,ks) ir Qy(ka,ks), kai Q i8reiskia j-ojo vezimo krovinio kiekj.
Norint grupuoti krovinius, turi biiti tenkinamos keturios salygos:

a) marSruto atitikimas, Siuo atveju:

(ka,ks) € (k1,ke); (2.14)

(kg.ks) € (k1,ke); (2.15)

b) j-ojo kroviniy vezimo kalendorinio laiko ®(€2j) atitikimas, $iuo atveju:

O(CY(k1,k6))=O(CY(k2,ks)) =O(€(ka,k)). (2.16)

Galima laiko neatitikimo paklaida kiekvienu atveju gali biiti skirtinga ir ji turi bati derinama
su kroviniy siuntéjy ir gavéjy poreikiais.

¢) Kiekio suderinimo salyga:

Qi(k1,ke) (ko ks)+Qi(ka k)< Qam (2.17)

Qum — vezti skirto automobilio talpa.

d) Teisiniy normy atitikimo salyga.

Patenkinus Sias salygas, vezimai gali biiti grupuojami ir taip formuojami rinktiniy kroviniy
marsrutai. Ilgainiui nusistovéjus marsrutams taip gali nusistovéti rinktiniy kroviniy kanalai. Dél
paprastumo toliau modeliuodami logistines jungtis tarp gretimy terminaly (k;,k;+.) paZymésime /;.

Rinktiniy kroviniy veZimo kanalo formavimo uZdavinys

Tarkime, turime transporto tinklo fragmenta ir viena esanti rinktiniy kroviniy logistikos
kanala (ki, ka2, ks, ks, ks,ks), kuriuo vezéjai vaziuoja sustodami paimti ar atiduoti krovinius
tarpiniuose punktuose. Vertinsime galimybe analogiSkai sukurti rinktiniy kroviniu logistini kanala
(ks, ks, ko, ki), dél kurio atsirasty kroviniy perkrovimo ir grupavimo ks terminale galimybé
(Jungiant kryptis Siauré — pietis ir rytai — vakarai) bei smulkiyjy kroviniy atvezimo, juos grupuojant
1 siuntas, { terminala ko, kuriame kroviniai gali buti toliau siunciami gelezinkeliy transportu. I§
pirmo zvilgsnio analogiSka vezimo technologija gali biti igyvendinama ir neformuojant rinktiniy
kroviniy siunty kanaly, taciau rinktiniy kroviniy marsSrutizavimas leisty labai padidinti transporto
priemoniy uzkrovima ir kartu sumazinti krovinio vieneto vezimo savikaina. Cia galima pasiekti
kompromisa tarp vezéjy ir klienty. Rinktiniy kroviniy vezimas, pritaikius masto ekonomijos
principa, teikia daugiau pelno vezéjams ir taip pat maziau kainuoja klientams, palyginti su vezimo
budu,, kai kroviniai negrupuojami.

Pirmuoju kroviniy veZimo prognozavimo uZzdavinio sprendimo etapu tikslinga nustatyti
planuojamosios ir tiriamos teritorijos ypatumus. Planuojamoji teritorija Siuo atveju yra ta, kurioje
potencialios kroviniy siuntéjy ar gavéjy atsiradimo galimybés. Tiriamaja teritorija dalijame 1
pramoninius prekybinius regionus. 18 pav. pateiktas transporto tinklo fragmentas su pazymétomis
teritorijomis — pramoniniais prekybiniais regionais Z; Regiono dydis ir potencialiis pramoniniai

prekybiniai objektai yra labai svarbus logistinés saveikos tarp ju plétros kriterijus.
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automobiliy kelias
_— = gelezinkelis
@ automobiliy terminalas
O multimodalinis terminalas

18 pav. Transporto tinklo fragmentas su zonomis

Baigtiné aibé regiony P={Z, ... ,Z,ma} vadinama planuojama teritorija, kai tenkinama
salyga:

Z;nZ;=0. (2.18)

V1<i, j<p.max,i# j j
Baigtin¢ aibé pramoniniy prekybiniy rajony 7={Zj, ... ,Zimax} vadinama tiriamaja teritorija,
kai tenkinama salyga:

ZinZj=9 (2.19)

Vi, j<t.max,iz jZi

Teritorijos struktiira ir ypatumai i§ esmés yra pagrindiniai rinktiniy kroviniy vezimo poreikio
formavimosi duomenys. Galima teigti, kad statistinius duomenis teikia tiriamos teritorijos, kuri
apima planuojamaja, ypatumai.

Teritorijos struktiira S = (P, T, X, E, W) sudaro Sie elementai:

a) planuojamosios teritorijos P;

b) tiriamosios teritorijos 7, kai PT;

c)X: T—N, kiekvienam tiriamosios teritorijjos pramoniniam prekybiniam regionui
suteikiamas pavadinimas;

d) E: P—N, kiekvienam planuojamosios teritorijos pramoniniam prekybiniam regionui
priskiriamas jmoniy skaicius;

e) W: P—N, kiekvieno planuojamosios teritorijos pramoninio prekybinio regiono imonés
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priskiriama i§siun¢iamy ir gaunamy prekiy apyvarta.

Misy atveju
P=(Zs, Z3, Zy), (2.20)
T=P A2\, Z3, Z4, Zs, Z7). (2.21)

Rinktiniy kroviniy veZimo pasiiilos modeliavimas

Visuminé kroviniy vezimo pasiiila iSreiSkiama transporto tinklo fragmento struktiira, o
rinktiniy kroviniy vezimo pasiiila iSreiSkiama egzistuojanciais rinktiniy kroviniy vezimo koridoriais
— logistikos kanalais. Pagal pasitilos specifikacija galima apskaiciuoti tam tikro kroviniy vezimo

tarp bet kuriy siuntéjy ir gavéjy kokybe, kurios vienas pagrindiniy parametry yra pristatymo greitis.

14 lentelé. Briauny kodavimas

Pradinis Galinis .
: . Kodavimas

terminalas terminalas
k1 ka [
k> k3 b
k3 ka4 L;
ka4 ks Iy
ks ke Is
ke k7 lg
ka ki l7
ki kg lg
ks kg ly
ks ko l1o
ko k1o 11

Tiriamosios teritorijos 7 rinktiniy kroviniy vezimo kanaly tinkla galima aprasyti taip: Gy =
(K, L, Lg, I, XY, Q, B). Jis susideda is:

a) K — baigtinés aibés transporto terminaly, priklausanciuy rinktiniy kroviniy vezimo
kanalams,

b) L — baigtinés aibés briauny, aprasomy /€L, /=(M, ¢, B) ir susidedanciy i§ rinktiniy
kroviniy logistikos kanalo marSruto M[k,, ... ,k,], kai V<<, ki€eK; vezimo tarp dviejy terminaly
trukmes ¢: {1, ... ,n-1}—N, briauny ilgiu B: {1, ... ,n-1}—>N;

¢) aibés neorientuotyjuy pramoniniy regiony sarysSiy su transporto terminalais LrcTxK. Taip
sujungiamas kiekvienas pramoninis prekybinis regionas: VzcxJrek(Z, k) € Lg;

d) terminaly numeriy I: K—N;

¢) terminaly koordinaciy XY: K—NxN,;

f) transporto rasies ar jy kombinacijos Q: L—{keliai, gelezZinkeliai};

g) atstumy tarp terminaly arba briauny ilgio B: Lz —N, m.

Nagrinéjamame pavyzdyje tinklas Gg = (K, L, Lg, I, XY, O, B) pries planuojant susideda i§
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aibés virstniy KA:{kl, ko, ks, ka, ks, ke} ir aibés briauny LA{I 1, b, I3, 1a, Is}.

Rinktiniy kroviniy marSruty tinklas planavimo metu (prognozuojant) susideda iS aibés
vir§iiniy (terminaly) — K'=K'U{ks, ks, ko, kio} ir aibés briauny (logistikos jungéiy)
LP=1"U{lo, Lo, 1;;}. Kaip matome, planuojamame rinkiniy kroviniy marsrute turime viena keliy ir
gelezinkeliy bendra terminala k9. Krovinius perkrauti i§ vienos transporto risies i kita imanoma tik
jame. Gelezinkeliy atvezti | terminalg k9 smulkieji kroviniai gali biiti toliau gabenami sugrupuoti su
kitais { terminala patekusiais kroviniais ir siunciami marSrutu ks, ks, ko, kio ar iSkraunami bet
kuriame tarpiniame terminale.

Logistiniy rinktiniy kroviniy kanaly atstumy modeliavimo principai

Tiriamoje teritorijoje 7 ir logistikos tinkle Gz = (K, L, Lg, I, XY, O, B) galima apibréZzti Siuos
dydzius:

a) Netuscias trinariy, susidedanciy i$ dvieju virSiiniy (terminaly) ir juos jungianciy briauny
(logistikos jungciu), sarasas m,=[(ki, 1, k2), (k2, b2, k3) , ..., (km.max-1> /m.max-1, km.max)] bus vadinamas
logistikos kanalu, kitaip tariant rinktiniy kroviniy vezimo kanalas bus logistikos grandziuy tarp
terminaly seka, ivertinant salyga, kad logistikos kanale terminalai nesidubliuoja:

ik (2.22)

Ikl' J

- vISiSm.max

b) Logistikos rinktiniy kroviniy kanala m,=[(k1, 1, k2), (k2, b2, k3) , ..., (km.max-1> Im.max-1> Km.max)]

galima vadinti logistikos rySiu i§ siuntinio regiono Z; { gavimo regiona Z,, kai tenkinamos $ios

lygtys:
(Z,,k)eLy; (2.23)
(Za>kmmax) € Ly; (2.24)
Z . +Z,. (2.25)

Sios salygos apibrézia, kad krovinio i§siutimo regionas sujungtas su i$siuntimo terminalu,
krovinio gavimo regionas sujungtas su gavimo terminalu. O paskutiné salyga apibrézia, kad vidiniai
transporto rySiai atskirame regione nevertinami.

¢) Aibé visy rysiy i$ Z; (iSsiuntimo regiono) i Z, (atvezimo regiona) apibréziama taip:

Mr(ZS , Za) = im|m logistinis rySysis$ ZSi i Za },. (2.26)

d) Vienetinio krovinio vezimo nuo terminalo iki terminalo (k;, ;, k;+ ), kai:

n(l;, M,d) = k; nn(l;, M, @) =k;,  nd<g (2.27)

kokybe galima interpretuoti kaip:

kf(ki,li,ki+1)=zd3jsgli-t(j)_ (2.28)

e) Viso rinktiniy kroviniy marsruto m=[(k, [1, k2), (k2, b2, k3), ..., (km.max-15 In-max-15 Km. max)] €

M{(Z,,Z,) aptarnavimo kokybe¢ gali buti iSreiSkiama:
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AF(ZS,Za,m)=/1i(i,k1)+ﬂm(m)+/1a(a,k ) (2.29)

m. max

arba, kitaip tariant, kokybe (laiko prasme) galima vertinti kaip krovimo, vezimo ir i§krovimo
suminj laika.

f) Rinktiniy kroviniy vezimo marSrutas tarp dvieju regiony Z,, Z,€T gali buti apibréziamas
taip:

47,2 )= Min{xr (Z .7 mme Mr(zs,za)} , (2.30)

g) Planuojamas rinktiniy kroviniy marsrutas me M,(Z;,Z,) vadinamas geriausiu i§ Z; 1 Z,, kai
tenkinama $i salyga:

M(Z,Z,m)=A(Z,Z,). (2.31)

Bendprosios kroviniy veZimo pasiiilos ir atstumy modeliavimas

Bendroji kroviniy vezimo pasitila iSreiSkiama ne atskirais kroviniy marsrutais, o visy galimy
kroviniy vezimo marsruty transporto infrastruktiiroje tinklu. Tiriamosios teritorijos transporto tinkla
kroviniams gabenti pazymésime Gp. UzraSome Gz = (K, L, Lp, I, XY, O, B). Sis tinklo fragmentas
susideda i$:

a) K —Dbaigtinés aibés transporto terminaly, esanciy tinklo fragmente.

b) L — baigtinés aibés briauny, aprasomuy /€L, [=(M, ¢, B) ir susidedanciy rinktiniy kroviniy
marsruto Mlki, ..., k], kai V<<, kieK; vezimo trukmés laikas ¢ {1, ..., n-1}—>N tarp dvieju
terminaly, briauny ilgiu B: {1, ..., n-1}—>N.

c) Aibés neorientuotyjy pramoniniy regiony sarysiy su transporto terminalais Lz TxK. Taip
sujungiamas kiekvienas pramoninis prekybinis regionas: VzcxJrex(Z, k) € Lg.

d) Terminaly numeriy /: K—N.

e) Terminaly koordinac¢iy XY: K—>NxN.

f) Transporto rusies ar jy kombinacijos Q: L—{keliai, geleZinkeliai}.

g) Atstumy tarp terminaly arba briauny ilgio B: Lg —N, m.

Kaip matome, Sie principai analogiski rinktiniy kroviniy marsruty apraSymo principams, tik
imama ne konkre€iy briauny ir vir§iiniy apimitis, o visy tinkle esan¢iy briauny ir vir§iiniy apimtis.
Atstumy modelis taip pat kuriamas analogiskai rinktiniy kroviniy marSruty atstumy modeliui, tik
vertinami visi terminalai ir briaunos tinklo fragmente.

Rinktiniy kroviniy pasiiilos prognozavimo principai

Kroviniy vezimo pasitila gali biiti diferencijuojama pagal kroviniy siuntimo ir gavimo vieta,
krovinio kiekj tipa, jam veZti reikalingg transporto risj, priemong ir marSruta. Kroviniai gali biti
vezami bendra tvarka tinklo fragmente Gz = (K, L, Lg, I, XY, O, B) arba grupuojami tinklo
fragmente Gg = (K, L, Lg, I, XY, O, R). Paklausos ir pasiiilos konjunktiira Siuo atveju lemia, ar

krovinys bu vezamas bendra tvarka ar grupuojamas su kitais kroviniais. Kroviniy pasitila galima
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aprasyti f (Z,, Z, o, m)eN, kai iSsiuntimo regionas Z;e T, krovinio gavimo regionas Z,€ 7, marsrutas
meMp(Z,, Z,), kai m=B arba me My(Z,, Z,), kai m=R, vezimo biidas ce{B,R}. Kroviniy pasiiila
Ysaom bUS keturmaté visu f (Z,, Z, 6, m) matrica. Vezimo biido y,,; parinkimas bus trimaté matrica
f(Zs, Z,, o). Visus kroviniy vezimus tarp Z; ir Z, galima iSreiksti kaip f (Z,, Z,)=f (Z;, Z4, B) + [ (Z,,
Z,, R). Vezimy matrica v, yra visy kroviniy siuntimy ir gavimy matrica. ISsiuntimo regiono Z;
vezimai f=2,c1(Zs,Z,) yra visy su iSsiuntimo regionu susijusiy vezimy skaicius. ISsiuntimo regiono
Zs vezimy iSraiska y,=(fi(Z;), ..., f{(Zimax) yra visu vezimy, susijusiy su Siuo regionu vektorius.
Atvykimo regiono Z, vezimai f,=%;c;(Z;Z,) yra visu su i$siuntimo regionu susijusiy vezimuy
skaiCius. Gavimo regiono Z, vezimy israiska v,=(fu(Z,), ..., fae(Zimax) yra visy vezimy, susijusiy su
Siuo regionu, vektorius.

Vezimy tarp visy regiony matricos analizé ir prognoz¢ leidzia optimaliai suplanuoti rinktiniy

kroviniy marsrutus.

2.3. Transporto srauty priverstiniy transformacijy efektyvumo Europoje
jivertinimas

Nuo septintojo desimtmecio Vakary Europoje absoliuciai ir santykinai sumaZzéjo kroviniy
vezimai geleZinkeliu, palyginti su keliy transportu. Didéjant veZimy poreikiui, kuri diktuoja
bendrojo nacionalinio produkto Europoje augimas, vis daugiau palaipsniui apkraunamas keliy
transportas. Cia beveik tris kartus iSaugo vezimy apimtys keliy transportu, §iuo metu jau sudarantys
apie 80 proc. kroviniy vezimy rinkos, ta¢iau vezimy apimtys kitomis transporto rtiSimis, taip pat ir
gelezinkeliu, per analogiSka laikotarpi sumazéjo. GeleZinkeliy transporto gabenamy kroviniy
apimtys Vakary Europoje stabilizavosi (nustojo mazéti) apie 1995 metus ir Siuo metu sudaro apie
15 proc. kroviniy rinkos.

Palaipsniui vis didé¢jantis automobiliais vezamy kroviniy srautas sukelia daug problemy —
automobiliy keliai vis labiau apkraunami, susidaro transporto griistys, karStomis vasaros dienomis
sunkiasvoriai sunkvezimiai stipriai pazeidzia keliy danga, kuri tampa pavojinga eismui, augant
kroviniy srautams didéja atmosferos tarsa, triukSmas.

Europos Sajungos transporto politika orientuota | aplinkosauginiy reikalavimy vykdyma ir
saugaus eismo uztikrinima. Siuo atzvilgiu gelezinkeliy transportas yra priimtinesnis. Taigi
susiformuoja natiiralus poreikis nukreipti kroviniy srautus nuo automobiliy keliy i gelezinkelius. Si
i§ pazituros nesudétinga procedira uztruko daugelyje Centrinés ir Vakary Europos Saliy. Ivairiy
Europos Saliy politikai taiko ekonomines, technologines ir imperatyvias teisines priemones kroviniy

srauty transformacijai jvykdyti, taciau jy efektyvumas kelia abejoniy.
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Kroviniy srauty nukreipimo priemoniy teorinés prielaidos

Galima iSskirti Sias pagrindines priemones, kuriomis siekiama nukreipti kroviniy srautus: 1)
teisinés (imperatyvios); 2) technologinés; 3) ekonominés.

Teisines priemones galima apibidinti kaip atskiry valstybiy istatymy ir poistatyminiy akty
leidéju priimtus atitinkamus norminius aktus, kurie draudzia, riboja ar kitaip varzo tam tikra veika,
Siuo atveju kroviniy vezimus konkreCia transporto riiSimi jskaitant jvairias iSlygas (atstumai,
marsrutai, svoriai, kalendorinis laikas ir panasiai).

Technologines priemones galima apibtudinti kaip transporto infrastruktiiros statyma,
tobulinima, rekonstravima, pralaidumu didinima, kity jos charakteristiky tobulinima, reikiamo
skaiciaus transporto priemoniu parko isigijima, modernizavima, charakteristiky tobulinima.

Ekonomings priemonés gali biiti laisvos rinkos ir imperatyvios valstybés mokesc¢iy politikos
priemonés. Laisvos rinkos suvokiamos kaip kainos reguliavimas tam tikro tipo krovinio svorio ir
tirio vienetui vezti konkreciu marSrutu tam tikra transporto rasimi ir priemone, kuria uZztikrina
reikiama $ios veiklos pelningumo lygi. Si priemoné¢ gali biti naudojama ir valstybés, jei ji yra
transporto kompanijos savininkas. Siuo atveju kaina gali biiti nustatoma maZzesné uz savikaing
siekiant pritraukti krovinius, taciau §i veikla reikalauja valstybés subsidijy. Kita imperatyvi
valstybés mokesciy politikos priemoné yra glaudziai susijusi su teisinémis priemonémis. Tai teisés
norminiais aktais numatyti papildomi mokesciai uz vykdoma veikla (pvz., keliy ar atskiry ju ruozy
apmokestinimas), kurie viena kuria transporto riisi daro konkurencingesng konkre¢iame marsrute uz
kita.

Kroviniy srauty nukreipimo priemoniy praktinis jvertinimas

Tipinis teisinis pavyzdys, siekiant nukreipti kroviniy srautus i§ keliy transporto 1
gelezinkelius, galéty biiti Austrijos pavyzdys. Priimtais teisiniais aktais uZdraustas kroviniy
tranzitas sunkiasvoriais treileriais per Austrijos teritorija nustatytais magistraliniais keliais priverte
transporto ir logistikos kompanijas ieskoti alternatyvos. Vienas i§ pasirinkty alternatyviy zingsniy
Austrija apvaziuoti. Austrijai ekologiniy ir eismo saugumo pozilriu tai naudinga — maziau
terSiamas oras, néra treileriy splisCiy automagistralése, negadinama kelio danga. Taciau Siuo
pozitriu nukencia aplinkinés valstybés, per kurias yra nukreipiamas tranzitinis kroviniy srautas
Austrijai aplenkti. Apskritai apvaziuojant §ia Sali padid¢ja transporto priemoniy rida ir atitinkamai
zalingas poveikis aplinkai. Transporto kompanijoms, kurioms dél siuntéjy ir gavéjuy geografiniy
viety yra biitina tranzitu pervaziuoti Austrijos teritorija rado kita sprendima — technologini. Tai
kombinuotasis transportas, kai kroviniai gabenami automobiliy, geleZinkeliy ir jury transportu.
Gelezinkeliy ir keliy transporto technologinio kombinavimo pradzia laikoma 1955-1969 metai, kai
buvo koncentruojamasi 1 puspriekabés ant gelezinkelio platformos ir konteinerio ant gelezinkelio
platformos vezimuy formas. Kompanija ,,Combitrans* Austrijoje gabena treilerius per Austrijos

teritorija ant tam pritaikyty gelezinkeliy platformy. Teisiniy instrumenty galima pamatyti ir
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kaimynin¢je Lenkijoje, kai savaitgaliais ir karStomis vasaros dienomis yra draudziamas
sunkiasvoriy treileriy eismas, taCiau analogisko Austrijai efektyvaus kombinuotojo transporto
varianto dar néra pasiiilyta. Dienomis, kai eismas yra leidZiamas, krovininiy transporto priemoniy
srautas dar labiau iSauga.

Kaip minéta, technologiniu kroviniy srauty nukreipimo pavyzdziu galima laikyti ta pati
kompanijos ,,Combitrans* Austrijoje pavyzdi. TaCiau démesys turéty biiti kreiptinas i tai, kad Sis
technologinis instrumentas jgyvendintas ir efektyvuma pasieké tik po teisinio instrumento
lgyvendinimo.

Technologinio instrumento — Saudyklinio traukinio esmé yra reguliarus, greitas ir saugus
treileriy ar konteineriy gabenimas nustatytais gelezinkelio marsrutais ir eismo tvarkara$éiais. Siy
traukiniy sékmingo funkcionavimo pagrindas yra geleZinkelio ir automobiliy transporto glaudus
tarpusavio bendradarbiavimas (19 pav.), uZtikrinantis kokybiskos paslaugos krovinio savininkui
suteikima. Saudyklinis traukinys formuojamas i§ 20 ir 40 pédy konteineriy, automobiliy

puspriekabiy, treileriy.
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19 pav. Technologinis kroviniy srauty nukreipimo instrumentas

Vezti gelezinkeliu naudojamos specialios platformos. Saudyklinis traukinys vaziuoja is
formavimo stoties 1 galuting stoti nesustodamas ir neperformuotas tarpinése stotyse. Vienu
Saudykliniu traukiniu galima pervezti apie 50 vienety 40 pédy konteineriu, puspriekabiy ar treileriy.

Kaip technologinés priemonés kiirimo pavyzdi galima pateikti ir Europinés vézés gelezinkelio
statybos atkarpoje Sestokai — Kaunas projekta bei terminala Kauno apylinkése (Karmélava, Rokai),
tikintis, kad kroviniai nuo keliy transporto persikels { gelezinkelius. Taciau ¢ia verta prisiminti
Austrijos pavyzdi, kai technologinis instrumentas efektyvuma pasieké tik jgyvendinus teisini
(imperatyvy).

Paskutinis instrumentas — ekonominis. Vienas i§ jo igyvendinimo pavyzdZziy galéty biiti
gelezinkeliy tarify politika. Siekdami konkuruoti su keliy transportu, Ukrainos gelezinkeliai
(valstybiniai), veikdami kaip Gikio subjektas atskiriems marSrutams pritaiké lengvatinius tarifus
daugiau kaip 50 % nuolaida, t. y. dempingavo kainas. Tuo buvo siekiama jgyvendinti technologini

instrumenta — kombinuotuosius veZimus marSrutu Klaipéda — Odesa, Saudykliniy traukiniu
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,»Vikingas®. Taciau Sis technologinis instrumentas, nors ir paremtas ekonominiu, efektyvumo
nepasieke ligi Siol.

Kitoks ekonominio instrumento (imperatyvaus) pavyzdys galéty buti Vokietijoje igyvendintas
keliy apmokestinimas. Taciau tai tik pakelé transporto paslaugy kainas, uz kurias galiausiai
sumokeéjo galutinis vartotojas. Zinoma, pinigai, gauti uz naudojimasi keliais naudojami tiems paties
keliams restauruoti bei naujiems tiesti, t. y. principas ,,vartotojas susimoka® jgyvendintas, taciau
nejgyvendintas siekis nukreipti treilerius nuo keliy { geleZinkelius.

Panasiy atvejy, kai taikant minétas tris priemones ar jy junginius siekiama nukreipti kroviniy
srautus, yra daug daugiau, taciau kol kas dauguma ju efektyvumo neatnesa.

Galima susisteminti priezastis, lemian¢ias menka kroviniy srauty nukreipimo priemoniy
efektyvuma:

a) Visy pirma tai galima pagristi dideliu transporto sistemos inertiSkumu. Transporto rinkos
dalyviai labai létai reaguoja { permainas, t. y kroviniy vez¢jai keliy transportu nenori atiduoti ju
18kovotos rinkos gelezinkeliy sektoriaus jmonéms. Valstybés jgyvendinamos teisinés, ekonomingés
ir technologinés priemonés daZniausiai blina per silpnos pakeisti padéti vezimy rinkoje. Vezéjai
keliais gelezinkeliy kompanijas mato vienareikSmiskai kaip konkurenta ir kol nebus sudarytos
salygos privatiems vez¢jams dalyvauti gelezinkeliy vezimuose, tol sunku tikétis kroviniy srauty
transformaciju. Tai glaudziai susij¢ su nacionaliniy gelezinkeliy transporto jmoniy
restruktiirizacijos procesais.

b) Antra priezastis, dél ko sunkiai jgyvendama kroviniy srauty transformacija, yra ta, kad
kroviniy siuntéjai ir gavéjai sunkiai isivaizduoja kitokia paslauga i§ vezéju nei pristatymas ,,nuo
dury iki dury“. Privaziuojamuosius gelezinkeliy kelius turi mazai kompanijy, tod¢l be keliu
transporto pagalbos gelezinkeliai Sios paslaugos uztikrinti negali. Kai yra multimodaliniai veZimai,
maziausiai bent du papildomi kroviniy (pvz., ant padékly) perkrovimai i§ treilerio { traukini ir atgal
padidina paslaugos kaing iki nekonkurencingo lygio, palyginti su vezimu vien tik keliy transportu.

c) Trecioji priezastis — neracionalus priemoniy taikymas. Austrijos pavyzdys irodé, kad
technologiné priemoné pasiteisina tik pries tai jgyvendinus teising (imperatyvia). Politikai, pries§
ryzdamiesi jgyvendinti ar skatinti kokia nors priemong igyvendinti turéty pasverti, kaip tai paveiks
rinka ir tik kompleksiskai taikomos priemonés gali atnesti naudos.

d) Ketvirtoji priezastis yra ta, kad transporto sistema yra integruota i globalia prekybos
sistema. Pasaulyje dominuoja pramonés kompanijos, turin¢ios savo tiekimo sistemas nuo Zaliavy
gavimo iki prekés pateikimo vartotojui. Sios kompanijos yra optimizavusios paskirstymo sandéliy
iSdéstyma aptarnaujamoms rinkoms ir iStobulinusios tiekimo grandinés valdyma pagal esama
transporto sistemos tinkla. Bet kokie bandymai pakeisti kroviniy srautus daznai priestarauja

sukurtoms globalioms tiekimo sistemoms.
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e) Penktoji priezastis — kuo bus vezami kroviniai — keliais ar gelezinkeliais, priklauso nuo
krovinio. Sunkiosios pramonés gaminiai, naftos produktai, metalai, cheminés ir mineralinés
medZiagos, statybiniai kroviniai, apibiidinami kaip supiltiniai ar suverstiniai, gabenami
gelezinkeliais. Kroviniai iprastai kraunami ant padékly, lengvosios pramonés gaminiai, aukstyju

technologijuy gaminiai daugiau gabenami keliy transportu.

2.4. 2-0jo skyriaus iSvados

Siame skyriuje pateikti autoriaus sukurti matematiniai transporto srautus aprasantys modeliai.
Modeliai leidZia suformuluoti Sias i§vadas:

1. Jeigu subregiono logistikos posistemis nesudaro viso kroviniy judéjimo kanalo nuo
siuntéjo iki gavéjo, o yra tik sudedamoji viso logistikos kanalo dalis nuo siuntéjo iki gavéjo, tuomet
kroviniy srautai subregione formuosis atsizvelgiant ne tik | subregiono logistikos sistemoje esancio
logistikos kanalo charakteristikas, bet ir kitus regionus, kuriy logistikos sistemos dalyvauja
bendrame logistikos kanale.

2. Kai tam paciam kroviniy srautui yra keli alternatyviis logistikos kanalai, srautas formuosis
per didziausia konkurencinguma turintj logistikos kanala. Logistikos kanalo konkurencinguma
lemia jo elementy technologinés, ekonominés ir teisinés charakteristikos bei viso kanalo ilgis. Bet
kurio logistikos kanalo elemento vienos i§ charakteristiky minimizavimas lemia viso kanalo
konkurencingumo praradima.

3. Transporto srauty pasiskirstyma lemia nagrin¢jamame regione esantys pramoniniai,
prekybiniai ir vartojimo pajégumai, kurie ir lemia kroviniy srauty pobudi.

4. Prognozuojant kroviniy vezimo poreikj logistikos kanaluose, tikslinga taikyti netiesioginio
prognozavimo modelj, kuriuo galima vertinti ne tik ankstesnes kroviniy vezimo tendencijas, kaip tai
daroma tiesiogiai prognozuojant, bet ir modeliuoti rySj tarp vezimo poreikio ir ji lemianciy
veiksniy.

5. Kroviniy grupavimas leidZia padidinti transporto priemoniy uzkrovimo koeficienta, o dél
masto ekonomijos yra ekonomiskai naudingesnis tiek vezéjui, tiek ir klientui. Kroviniy vezimuy
optimizavimo technologinis instrumentas yra stabiliy rinktiniy kroviniy marsSruty projektavimas
pagal netiesiogines paklausos ir pasiiilos prognozes. Ypac tai aktualu, kai Europos Sajungoje ir
Lietuvoje palaipsniui vis mazéja kroviniy siunty dydis, taciau paciy siunty daugéja.

6. Pagrindinémis priezastimis, dél ko nepavyksta nukreipti kroviniy srauty, galima jvardyti
transporto sistemos inertiSkuma, pristatymo nuo dury iki dury poreiki, neracionaly nukreipimo
priemoniy pritaikyma, globaliniy kompanijy tiekimo sistemos stabiluma, kroviniy tipy

diferentiSkuma.
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7. Sukurti modeliai paremti teorinémis prielaidomis. Siekiant patikrinti Siy teoriniy prielaidy
ir praktiniy kriteriju atitikima disertacijos autoriui kilo biitinybé atlikti empirini tyrima ir nustatyti,
kaip konkretiis iSoriniai veiksniai veikia transporto srautus Lietuvoje atveju. Teoriniy modeliy
charakteristiky ivertinimas leidzia suformuluoti empirinio tyrimo pobiidi ir algoritma. Tyrimo

rezultatai pateikti tre¢iajame disertacijos skyriuje.
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3 skyrius. LOGISTIKOS JITAKOS TRANSPORTO SRAUTU
PASISKIRSTYMUI EMPIRINIS TYRIMAS

Siame disertacijos skyriuje pateikty tyrimy pobiidi nulémé antrajame disertacijos skyriuje
pateikti transporto srautus apraSantys matematiniai modeliai. Vadovaudamiesi Siuose modeliuose
aprasytais logistikos jtakos transporto srautams parametrais, disertacijos autorius atliko empirinj $iy
parametry pasireiskimo Lietuvoje ypatumy tyrima ir jvertinima. Sis disertacijos skyrius sudarytas i§
keturiy poskyriu. 3.1 poskyryje apraSytas logistikos veiksniy jtakos transporto srauty pasiskirstymui
tyrimo algoritmas, 3.2 poskyryje pateikti transporto srautus ir juos lemiancius veiksnius
apibudinanéiy antriniy rodikliy tyrimo rezultatai, o 3.3 poskyryje pateikti transporto srautus ir juos
lemiancius veiksnius apibiidinan¢iy pirminiy rodikliy tyrimo rezultatai. Skyriaus pabaigoje

pateiktos iSvados.

3.1. Logistikos veiksniy jtakos transporto srauty pasiskirstymui tyrimo
algoritmas

Siekiant atlikti i§samy bei nuosekly tyrima, kuris turéty tiek moksling, tiek ir prakting
reikSme, pirmiausia buvo suformuotas tyrimo algoritmas:

1) Apibréziamas tiriamasis objektas. Tiriamuoju objektu pasirinktas Lietuvos tkio subjekty
prekiy, pusfabrikaciy, Zaliavy gabenimas per Lietuvos teritorija. Taigi ¢ia nustatoma sritis yra
materialiy prekiy importas { Lietuva, eksportas i§ Lietuvos ir tranzitas per $ali. Siuos veiksnius
apima fizinis prekiy judéjimas, finansiniai srautai ir informaciniai srautai. Kadangi Sioje
disertacijoje daugiau orientuojamasi | logistikos veiksniy itaka transporto srauty pasiskirstymui,
apsiribojama fiziniy prekiy srauty analize.

2) Nustatomi pagrindiniai importo, eksporto ir tranzito kroviniy srautai per Lietuva,
iSanalizuojama S$iy kroviniy srauty kilmé, riiSys ir gabenimo kryptis, transporto koridoriai.
I3analizuojamos paskutinius metus vyraujandios tendencijos. Si analizé svarbi siekiant geriau
suvokti galimus logistikos jtakos transporto srauty pasiskirstymui ypatumus Lietuvoje ir svarbi
nustatant tolesnes tyrimo kryptis bei detales.

3) Surenkama statistiné informacija apie transporto srautus apibuidinancius rodiklius ir apie

verslo logistikos tendencijas apibiidinancius rodiklius. Tarp $iu rodikliy regresinés analizés metodu
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nustatoma funkciné priklausomybé. Si funkciné priklausomybé yra kroviniy srauty prognozavimo
pagal verslo logistikos rodikliy prognozes pagrindas.

4) Siekiant nustatyti, kaip verslo logistika veikia transporto srauty pasiskirstyma, atliekamas
Lietuvos iikio subjekty tyrimas. Siam pirminiy rodikliy tyrimui yra pasitelkta anketiné apklausa.
Anketiné apklausa leidzia jvertinti logistikos itakos transporto srautams ypatumus.

6) Remiantis atliktos antriniy ir pirminiy rodikliy analizés rezultatais suformuluojamos tyrimo

1$vados, kurios yra pagrindas toliau tirti logistikos itaka transporto srautams.

Tiriamojo objekto nustatymas

A 4

Tiriamojo objekto analizé

A 4

Tiriamojo objekto antriniy
rodikliy analiz¢ ir prognozé

A 4
Tiriamojo objekto pirminiy
rodikliy surinkimas

A 4

Pirminiy duomeny apdorojimas
ir iSvados

A

Bendrosios tyrimo i§vados

20 pav. Tyrimo algoritmas

3.2. Transporto srautus ir juos lemiancius veiksnius apibaidinanciy antriniy
rodikliy tyrimas

Antriniy rodikliy tyrimo objektu Sioje disertacijoje pasirinkti Lietuvos Respublikos valstybing
sieng kertantys kroviniy srautai ir su jais susij¢ verslo subjekty transporto srautai bei juy ypatumai.
Lietuva kroviniy tranzito poziiiriu néra atskiras regionas, o yra laikoma Baltijos regiono dalimi,
todél pradzioje trumpai reziumuosime kroviniy srauty per Baltijos regiona iStaky analizg.

Analizuojant logistikos kanalus einancius per Baltijos regiono valstybes, galima skirti stambiy
srauty ir smulkiy srauty kanalus. Stambiems srautams priskiriami Zaliavy srautai, kuriy viena
didziausiy tiekéjy pasaulyje yra kaimyniné Rusija. Rusijos metaly, mineraliniy medziagy,
medienos, naftos ir jos produkty, statybiniu medziagu eksporto potencialas yra reikSmingas

logistiniams $iy prekiy srauty gabenimo kanalams per Baltijos regiona i jvairius pasaulio regionus
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susidaryti. Sie produktai gabenami daZniausiai jiry ir geleZinkeliy transportu. Smulkiy srauty
kanalams priskiriamas jvairiausiy smulkiyju kroviniy, daugiausia gatavy produkty — gamybos
frengimy, informaciniy technologiju gaminiy ar plataus vartojimo lengvosios pramonés prekiy
judéjimas. Sios prekés gabenamos konteineriais arba treileriais automobiliy ir jiry transportu, nors
konteineriams gabenti pastaruoju metu vis daugiau démesio skiriamas gelezinkeliams. Baltijos jiiros
regionas turi palanky geopolitini veiksnj, dél kurio per §i regiona formuojasi tranzitiniai prekiy
srautai. Rytinio Baltijos regiono uostai yra jiry kroviniy konsoliduotojai ir paskirstytojai
stambiausiy Europos uosty regionui. Tarp Rytinés Baltijos Saliy logistikos sistemy formuojasi
didel¢ tarpusavio konkurencija dél kroviniy tranzito.

Analizuojant prekiy srauty formavimosi per Lietuvos teritorija tendencijas, labai aktualu
atlikti viso aplinkinio regiono geopoliting analizg, orientuojantis | pagrindiniy prekiy srauty
judéjimo kryptis bei pagrindinius transporto koridorius. Si analizé leidzia pazvelgti | visa regiona,
kaip { visuma, t. y. kaip { vieng sistema, ir ivertinti potencialias Sios sistemos galimybes bei jos
paklausa. Kartu leidzia analizuoti atskirus Sios sistemos komponentus bei ju saveika. ReikSmingi
yra tiek visas prekiy srauty potencialas, tenkantis visam regionui, tiek ir regiono komponenty
tarpusavio konkurencija bei bendradarbiavimas.

Centriné Europa yra tiltas tarp labai iSsivys¢iusiy Vakary Europos valstybiy ir silpna
ekonominj sektoriy, tac¢iau dideli Zaliavy potenciala turin€iy Ryty Valstybiy. Prekybiniy mainy
augimas tarp Ryty ir Vakary Europos turi puikias perspektyvas. Tikétina, kad augant NVS valstybiy
ekonomikai, juy rinka papildys vis gausesnis kokybisky prekiy srautas i§ Vakary. Kartu
iSsivysciusios valstybés naudosis gausiomis Ryty Europos ir Azijos zaliavy atsargomis. Labai
svarbig vieta sékmingam prekiy srauty Europoje judéjimui sudaro transporto koridoriai (zr. 3
prieda).

Ryty ir Centrinéje Europoje svarbiausi yra Kretos konferencijoje patvirtinti koridoriai. Siuose
koridoriuose yra gana gerai isplétotas tiek keliu, tiek ir gelezinkeliy transportas. Si Kretos koridoriy
sistema yra gana tankiai iSsidésCiusi ir i§ esmés patenkina kroviniy judéjimo poreikius. Galima
teigti, kad transporto koridoriai yra vienas svarbiausiu veiksniy lemianciy prekiy srauty
formavimasi per regiona. Rytiniy Baltijos Saliy — Lietuvos, Latvijos ir Estijos regiona kerta I, I a, IX
b ir IX d Kretos koridoriai. Lietuva kerta visi minéti koridoriai, o Latvija ir Estija gali pasigirti tik I
koridoriumi. Taigi ¢ia Lietuvos pozicija yra geresné, nes per ja eina vieni svarbiausiy Europos
koridoriy ryty — vakary kryptimi, o tai labai aktualu pritraukiant kroviniy srautus $ia kryptimi.
Zinoma, kaimyninés Latvija ir Estija taip pat gabena krovinius §ia kryptimi, ypaé per Venspilio,
Liepojos, Rygos, Talino uostus, tac¢iau ju turimi transporto tinklai néra jvardyti Kretos koridoriais.
Kretos koridoriy driekimosi per Sali reikSmingumas yra ES plétros programy finansiné parama bei
tarptautiniy finansuy instituciju bendradarbiavimas Siems koridoriams plétoti. Taigi Lietuva turi

geresnes pozicijas tranzito infrastruktiirai ryty — vakary kryptimi vystyti.
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Kroviniy srauty formavimuisi per regiona svarbu yra ne tik transporto koridoriy buvimas ir ju
infrastrukttiros lygis bei sitilomos techninés charakteristikos, apimancios leisting greitj, saugumo
lygi ir t. t., bet ir tokie veiksniai: tranzito kelio per regiong atstumas, tranzito tgstinumas uz regiono
riby, politinis veiksnys. 4 priede pavaizduoti nagrin¢jama regiona kertantys potencialiis kroviniy
srautai.

Dideli nagrin¢jamo regiono tranzitini patraukluma lemia Baltijos jura. Pagrindin¢ dalis
kroviniy, gabenamy tranzitu per rytini Baltijos regiona, yra gabenami per §io regiono uostus.
Galima skirti dvi esmines tranzito kryptis:

1) Stambiausiy Europos uosty kryptis. Stambiausi Europos uostai yra Siaurés jiroje, tai:
Roterdamas, Antverpenas, Hamburgas, Bremenhafenas, Filikstou. Sie uostai priklauso didziausiuy
bei reikSmingiausiy pasaulio uosty grupei. Per juos formuojasi milZiniski tarpkontinentiniai prekiy
srautai. Rytinés Baltijos uostai yra savotiski §io didziausiy Europos uosty regiono satelitai. Jary
linijos tarp Baltijos ir Siaurés jiiros uosty atlieka kroviniy surinkimo ir koncentravimo bei
paskirstymo funkcijas. Taigi Baltijos regiono uostai yra Ryty Europos vartai i jvairius pasaulio
kontinentus.

2) Skandinavijos kryptis. Jiry transportu susisiekiama su Skandinavijos valstybémis, kur
pagrindiné prekybos iniciatoré yra Svedija (Suomija, Norvegija, Danija reik§mingos, tadiau
maziau). Skandinavijos Saliy vykdoma prekyba lemia kroviniy srautus per Baltijos regiona tiek ryty
kryptimi — prekyba su Rusija, Ukraina, Kazachstanu, Uzbekistanu, tiek ir piety kryptimi — prekyba
su Piety Europos valstybémis.

Transporto srautai yra priklausomi nuo verslo logistikos sprendimy. Transporto srautus ir juos
lemiancius veiksnius apibiidinanciy antriniy rodikliy tyrimo tikslas — nustatyti funkcing
priklausomybe tarp transporto srauty tendencijas apibiidinanciy rodikliy ir verslo logistikos
tendencijas apibiidinanciy rodikliy. Labai svarbu tiksliai identifikuoti rodiklius, kurie geriausiai
apibudina tiriama sistema. Nustatant tiriamy sistemy rodikliy tarpusavio rySius svarbig vieta uzima
duomenuy, gauty tiriant Sias sistemas, analizé, kurios uzduotis yra ne tik nustatyti faktus ir
konstatuoti jvykiy eiga ir ju vyksmo seka laiko atzvilgiu, bet ir nustatyti Siy jvykiy atsiradimo
priezastis, désnius lémusius $iy {vykiy atsiradima.

Daugiausiai taikomas informacijos apie paklausa apdorojimo metodas yra absoliutiniy
rodikliy, geriausiai perteikianciy sistema, nustatymas, ju tendencijy per konkrety laikotarpi
nustatymas, rySiy tarp atskiry sistemy rodikliy nustatymas, tarpusavio funkcinés priklausomybés
radimas bei remiantis $ia funkcine priklausomybe prognoziy apskai¢iavimas. Siekiant nustatyti §io
rysio ypatumus, galima pritaikyti koreliacing analize. Koreliaciné analizé veiksniy analizéje leidzia
nustatyti: 1) {vairiy rodikliy tarpusavio priklausomybg ir rySiy désnius, 2) priklausomybés funkcija
bei rysiy stipruma.

Pirmoji uzduotis sprendziama nustatant veiksniy rangus, pagal juos grupuojant veiksnius ir
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atliekant {vairiy rangy rysiu koreliacing analiz¢. Antroji uzduotis sprendziama apskaiciuojant rysiy
glaudumo specifinius rodiklius, kuriais gali buti koreliacijos koeficientas.

Atliekant transporto rySiy ir verslo logistikos antriniy rodikliy analizg, disertacijoje naudotasi
tokius algoritmu:

1) pagrindiniy tiriamy sistemy rodikliy nustatymas,

2) analizuojamo laikotarpio parinkimas,

3) pagrindiniy nustatyty sistemos charakteristiky analizuojamam laikotarpiui analize,

4) rySio pobudzio ir jo stiprumo tarp sistemy charakteristiky nustatymas koreliacinés
analizés metodu,

5) funkcinés priklausomybés tarp nagrinéjamy sistemuy charakteristiky nustatymas regresinés
analizés metodu,

6) tiksliausiai sistemy charakteristiky rySius apraSancios funkcijos nustatymas atrankos
dispersijos metodu.

Pagrindiniy tiriamy sistemy rodikliy nustatymas. Atliekant transporta veikianciy veiksniy ir
ju itakos stiprumo analizg, pirmiausia reikia tiksliai identifikuoti veiksnius. Tiriant antrinius
Lietuvos transporto srauty ir verslo logistikos rodiklius paaiskéjo, kad pasigendama statistiskai
registruoty duomeny. Ju trikumas neleidzia iki galo atskleisti, koki vaidmeni transporto srauty
pasiskirstymui turi verslo logistika. Transporto srautus lemiancius veiksnius tikslinga suskirstyti {
iSorinius ir vidinius. ISoriniai logistikos veiksniai, darantys jtaka transporto paklausai (poreikiui) yra
tarptautinés prekybos lygis ir tendencijos (importo, eksporto apimtys), Salies bendrasis nacionalinis
produktas, vidutinés gyventojy pajamos, vartojimo Salyje lygis, gamybos Salyje lygis, statybu
regione apimtys ir t. t. Vidinius veiksnius, lemiancius transporto raidos tendencijas ir kuriy
tendencijomis galima pagristi transporto prognozes, galima skirstyti | fizinius ir eksploatacinius
komponentus. Fiziniai komponentai yra krovininio transporto priemoniy skai¢ius, keliy ilgis
(ivairiy transporto rasiy), sandéliy skaicius, sandéliy talpa, krovos kompanijy skaicius, transporto
imoniy skaicius ir t. t. Prie eksploataciniy komponenty galime priskirti perveztas kroviniy apimtis
tonomis bei apyvarta tonkilometriais (tranzitu, jvezta, iSvezta, vietiniai vezimai) jvairiomis
transporto rasimis.

Rodikliy analizei pasirenkame Sias charakteristikas:

1) transporto srauty — metinés kroviniy vezimo apimtys isreikstos tukstanciais tony;

2) verslo logistikos — tarptautinés prekybos lygis interpretuojamas kaip jvezty ir iSvezty
prekiy suminé metiné verte, iSreik$ta milijonais lity.

Analizuojamo laikotarpio parinkimas. Siekiant tarp saveikaujanciy sistemy charakteristiky
nustatyti koreliacinius rySius bei regresinés analizés biidu nustatyti funkcing priklausomybe tarp
sistemu elementy, reikalinga kuo didesné imtis, nes tai leidzia tiksliau nustatyti funkcinius rysius.

Taciau parenkant analizuojamaji laikotarpj, svarbu iSvengti ty aibiy, kurioms jtaka daré stipriis
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pasaliniai veiksniai, kurie, esant sklandziam sistemos darbui yra nebiidingi. Laikotarpis iki 1990
mety Lietuvoje negali biiti analizuojamas dél gyvavusios planinés ekonomikos ir jos principy bei
Sios dienos poreikiy neatitikimo. Laikotarpis tarp 1990-1994 mety — ekonominio nuosmukio ir
peréjimo i§ planinés | rinkos ekonomika laikotarpis. Sio meto ekonominiy ir transporto
charakteristiky analizé nebus adekvati dabartiniam periodui. Analizei tikslinga pasirinkti laikotarpi
nuo 1995 mety, kai Salyje prad¢jo tendencingai vystytis ekonomika ir transportas. Kita ribojamoji
salyga — duomeny tikslumas. Duomenys imami i§ Lietuvos Respublikos statistikos departamento
teikiamy ataskaity.

Pagrindiniy nustatyty sistemos charakteristiky analizuojamam laikotarpiui analizé. Sie

rodikliai pateikti 3 lenteléje, o juy grafiné analiz¢ pateikta 20 paveiksle.

15 lentelé. Tarptautinés prekybos ir kroviniy vezimo apimciy Lietuvoje rodikliai

Rodiklis Eksportas, Importas, Prekybos Pervezta
Metai mlin. Lt min. Lt apimtys* kroviniy**,

min. Lt tukst. t.
1995 10 820,1 14 593,9 25414,0 170 659.,9
1996 13 419,6 18 235,3 316549 123 046,3
1997 15 440,7 22 576,9 38 017,6 94 529,2
1998 14 8424 23 174,3 38 016,7 91 049,0
1999 12 015,2 19 337,9 31353,1 79 076,8
2000 15237,5 21 826,0 37 063,5 81 096,0
2001 18 332,8 251254 43 458,2 79 501,2
2002 20 290,7 28 562,2 48 8529 87 024,1
2003 22 062,4 29 967,5 52 029,9 103 172,8

* Eksporto ir importo suma
** Kroviniy vezimai keliy, gelezinkeliy, oro, vidaus vandeny ir jiry transportu

Pateikti duomenys rodo, kad kroviniy vezimo apimtys per nagrinéjama laikotarpi sumazéjo

39,5 %, o tarptautinés prekybos apimtys iSaugo 104,7 %.

min. Lt tukst. t.
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21 pav. Tarptautinés prekybos ir kroviniy vezimo apimciy Lietuvoje analizé
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Ypa¢ sparCiai kroviniy apimtys mazéjo 1995-1997 metais. Kroviniy vezimo apimtys
sumazéjo 71,6 min. tony, arba 37,9 %. Per laikotarpi nuo 1997 iki 1999 mety kroviniy vezimo
apimtys sumaze¢jo 13,5 %. Nuo 1999 iki 2003 mety kroviniy veZimo apimtys padidéjo 24,1 mlin.
tony, arba 30,5 %.

Labiausiai tarptautiné prekyba augo 1995-1997 m. Ji iSaugo 12,6 mlrd. lity, arba 49,6 %.
1997-1998 m. tarptautinés prekybos apimtys beveik nekito — sumazéjusi eksporta kompensavo tiek
pat iSauggs importas. 1999 m. tarptautiné prekyba deél Rusijos krizés sumazéjo 6,6 mlrd. lity (17,5
%), taciau 2000 m. prekyba vél atsigavo. Nuo 1999 iki 2001 m. tarptautiné prekyba isaugo 20,7
mlrd. Lt, arba 65,9 %.

Ryfsio pobiidZio ir jo stiprumo tarp sistemy charakteristiky nustatymas koreliacinés analizés
metodu. Disertacijos autorius nustaté, kad koreliacijos koeficientas tarp tarptautinés prekybos lygio
bei kroviniy vezimo apim¢iy Lietuvoje, analizuojant 1995-2003 metus, yra lygus —0,54. Tai rodo,
kad Siuo laikotarpiu yra vidutinio stiprumo neigiamas koreliacinis rySys. Analizuojant
1997-2003 m., nustatytas koreliacijos koeficientas yra lygus 0,57. Tai rodo, kad Siuo laikotarpiu
egzistavo vidutinio stiprumo teigiamas koreliacinis rySys. Analizuojant 1999-2003 m., nustatytas
koreliacijos koeficientas yra lygus 0,78. Tai rodo, kad Siuo laikotarpiu egzistavo stiprus teigiamas
koreliacinis rySys. Vertinant paskutinius 9 metus, galima daryti prielaida, kad palaipsniui stipréja
teigiama priklausomyb¢ tarp kroviniy vezimo apimciy ir tarptautinés prekybos apimciy.

Funkcinés priklausomybés tarp nagrinéjamy sistemy charakteristiky nustatymas
regresinés analizés metodu. Koreliacinés analizés iSvados apie egzistuojancius glaudzius rySius
tarp verslo logistikos rodikliy — tarptautinés prekybos apimciy ir transporto srauty rodikliy —
kroviniy vezimo apim¢iu Lietuvoje teikia pagrinda Siy rySiy tendencijoms nustatyti ir aprasyti jas
funkcijomis. Funkciniam rySiui nustatyti naudojama regresiné analizé.

Nustatoma transporto kriterijaus — kroviniy vezimo apim¢iy funkciné priklausomybé nuo
tarptautinés prekybos apimciy.

Siekiant nustatyti tiksliausiai apibiidinant] kroviniy vezimo apimciy priklausomybés nuo
tarptautinés prekybos apimciy désnij, atlikta analizé naudojant kompiuterinés programos Microsoft

Excel grafinés analizés funkcija Trendline. Kompiuteriu nustatytos trys tiksliausiai apibiidinancios

funkcijos:
1) logaritminé: y = 36553Ln(x) — 303014; (3.1
2) tiesing: y = 0,9366x + 46119; (3.2)
3) trupmeniné: y = 1103, 1x>***%, (3.3)

22-24 paveiksluose pavaizduotos 3 funkcinés priklausomybés kroviniy vezimo apimc¢iy nuo

tarptautinés prekybos, tiriant 5 taSky imtj.
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Kroviniy veZimo apimtys, tukst. t
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22 pav. Kroviniy vezimo apim¢iy logaritminé priklausomybé nuo tarptautinés prekybos 1999-2003 m.

Kroviniy vezimo apimtys, tikst. t
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23 pav. Kroviniy vezimo apimciy tiesiné priklausomybé nuo tarptautinés prekybos 1999-2003 m.
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24 pav. Kroviniy vezimo apim¢iy trupmeniné priklausomybé¢ nuo tarptautinés prekybos 1999-2003 m.

Tiksliausiai sistemy charakteristiky rySius apraSancios funkcijos nustatymas atrankos
dispersijos metodu. Toliau analizuojama, kuri funkcija yra artimiausia faktiniams skai¢iams. Tam
labiausiai tinka funkcinés priklausomybés optimizavimas, nustatant kiekvienos ju ir faktiniy
duomeny atitikimo tiksluma taikant vidutinés kvadratinés paklaidos kvadrato metoda, t. y. atrankos

dispersija:
N ' )2
L=y Ui)” (3.4)
i=1 Vi

z — vidutinés kvadratinés paklaidos kvadrato koeficientas (atrankos dispersija), N — tiriamos
imties parametry skaicius (Siuo atveju N=5), i — imties parametro numeris, y — tikroji i-tojo imties
parametro reikSmé, y’ — i-tojo imties parametro reikSmé, gauta pagal tiriama funkcing
priklausomybe. Kuo reikSmé z yra, mazesne, tuo funkcija, gauta regresinés analizés biidu, yra
tikslesné.

Regresinés analizés metodu nustatytas keturias funkcijas analizuojame dispersinés analizés

metodu ir nustatome, kuri 18 ju tiksliausiai apibiidina fakting duomeny imtj.

16 lentelé. Dispersinés analizés rezultatai

Funkcija atrankos dispersija, z
tiesine: y = 0,9366x + 46119 1780
trupmening: y = 1103, 1x>*" 1901
logaritminé: y = 36553Ln(x) — 303014 2018
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16 lentel¢je pateikti dispersinés analizés rezultatai rodo, kad eksperimento duomeny imtj
geriausiai apibiidina tiesiné priklausomybé. Minéta tiesing lygti pasirenkame kroviniy vezimo
apimtims prognozuoti pagal tarptautinés prekybos prognozg.

Kroviniy apimciy prognozavimas. Kroviniy vezimo apimtis prognozuosime vadovaudamiesi
remiantis kroviniy vezimo funkcine priklausomybe nuo tarptautinés prekybos. Prognozuodami
kasmetini tarptautinés prekybos kitima pagal optimistini varianta +5 %, realistini +2 % ir
pesimistini 0 %, gausime kroviniy veZimo prognozes kreives (zr. 25 pav.). Prognozuoti pagal

tarptauting prekyba pasirenkame funkcija y = 0,9366x + 46119.

17 lentelé. Kroviniy vezimo apimciy prognozeés iki 2015 mety

Metai augimas 5% augimas 2% pokytis 0%
TP* TR** TP* TR** TP* TR**
1999 faktas 31353 79 077 31353 79 077 31353 79 077
2000 faktas 37 064 81 096 37 064 81 096 37 064 81 096
2001 faktas 43 458 79 501 43 458 79 501 43 458 79 501
2002 faktas 48 853 87 024 48 853 87 024 48 853 87 024
2003 faktas 52 030 103 173 52 030 103 173 52 030 103 173
2004 prognozé 54 631 97 287 53070 95 825 52030 94 850
2005 prognozé 57 363 99 845 54132 96 819 52 030 94 850
2006 prognozé 60 231 102 531 55215 97 833 52030 94 850
2007 prognozé 63 243 105 352 56319 98 867 52030 94 850
2008 prognozé 66 405 108 314 57 445 99 922 52030 94 850
2009 prognozé 69 725 111423 58 594 100 998 52030 94 850
2010 prognozé 73211 114 689 59 766 102 096 52030 94 850
2011 prognozé 76 872 118 117 60 961 103 215 52030 94 850
2012 prognozé 80 715 121717 62 181 104 357 52030 94 850
2013 prognozé 84 751 125 497 63 424 105 522 52030 94 850
2014 prognozé 88 989 129 466 64 693 106 710 52030 94 850
2015 prognozé 93 438 133 633 65 986 107 922 52030 94 850

* TP — tarptautinés prekybos apimtys, mln. Lt; ** TR — kroviniy vezimo apimtys, tiikst. t.
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Atlikta analizé parodo, kad optimistiniu variantu 2015 metais kroviniy vezimo apimtys sieks
133,6 min. t, realistiniu — 107,9 mln. t., pesimistiniu — 94,8 mln. t. Pesimistinis variantas yra mazai
tikétinas, kadangi Lietuvai istojus { Europos Sajunga Salies vykdoma tarptautiné prekyba neturéty

mazeti.

3.3. Pirminiy rodikliy tyrimo metodika ir rezultatai

Siekiant atlikti produktyvy pirminiy duomeny, apibiidinanciy logistikos veiksniy itaka
transporto srauty pasiskirstymui, tyrima, visy pirma nustatytas tiriamas pirminiy rodikliy objektas.
Tiriamu objektu pasirinktos dviejuy tipy Lietuvos tikio subjektai:

a) Imoneés, teikiancios transporto paslaugas (toliau Zymésime A tipo imonés);

b) Imonegs, tiekiancios prekes, zaliavas, pusfabrikacius ir uzsakancios transporto paslaugas
(toliau Zymésime B tipo imonés).

Tiriamo objekto pasirinkimo pagrindimas. B tipo imonés susiduria su produkcijos atvezimo,
1Svezimo ir paskirstymo problema — kaip ir kada prekes, Zaliavos, pusfabrikaciai pasieks juos, ju
vartotojus arba prekybos tarpininkus — maZzmenininkus. Ju poziliriu gabenimas yra pagalbine veikla,
kuri jiems néra komercing, o aptarnaujanti pagrinding veikla — tiekima. B tipo imoné nekelia sau
tikslo gauti pelno i§ transporto veiklos. Pagrindiné ju keliama uzduotis transporto sistemai —
ekonominiu ir technologiniu pozitriu paslauga atlikti optimaliai ir suteikti pridéting verte ju prekei
(prieinamuma vartotojui). Dalis imoniy pacios veZa sau krovinius, dalis samdo veZéjus, transporto
paslaugy tarpininkus ekspeditorius arba logistikos kompanijas, t. y. A tipo imones.

Remiantis disertacijos 1-ajame skyriuje atlikta mokslininky darby ir ju interpretacijy analize,
galima teigti, kad néra vienalyCio pozitrio, ar verslo logistika daro jtaka transporto srautams ar
transporto srautai veikia verslo logistika. Siekiant iSsiaiSkinti jtakos sferas ir pobiidi, pirminiams
rodikliams tirti pasirinktos ir A ir B tipo imonés. Pirminiy duomeny tyrimo tiksla galima jvardyti
kaip sieki nustatyti logistikos ir transporto srauty tarpusavio saveika ir priklausomybe.

18-o0je lentel¢je pateikiama Sio disertacinio darbo pirminiy duomeny tyrimo metody ir budy
visuma.

Atliekant tyrimus tiriamoji visuma apibréziama kaip aibé pagal tam tikra pozymi iSskirty
objekty, i§ kuriy norima gauti informacijos. Sioje disertacijoje tiriamaja visuma apibiidinanéia
imtimi laikoma atrinkta tiriamosios visumos dalis atstovaujanti visumai. Atrankos parametras A
tipo imonéms yra pirmaujanciame Salies verslo kataloge ,,Miisy Lietuva — 2003* pateiktos jmonés,
priskirtos veiklos sri¢iai ,,Tranzitas* (ji apima autotransporto, gelezinkelio transporto, jury ir upiy

transporto paslaugas). Sioms veiklos sritims verslo kataloge priskiriamos ir ekspedijavimo,
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sandéliavimo bei logistikos paslaugos. Atrankos parametras B tipo imonéms yra pirmaujanc¢iame
Salies verslo kataloge ,,Miisy Lietuva — 2003 pateiktos imonés priskirtos veiklos sriciai ,,Prekyba‘.
Cia jeina visos imonés, kurios savo veiklos klasifikatoriuje viena i3 veikly nurodé didmening arba
mazmening prekyba. Prekybos imonés, dalyvavusios apklausoje tiekia, importuoja ar eksportuoja:
maisto prekes, statybines medziagas, drabuzius, buiting technika, vaizdo ir garso aparatiira,
naudingasias iSkasenas, kura, naftos produktus, metalus ir ju gaminius, chemijos pramonés, zemeés

ukio produkcija, medicinos medZiagas, medieng ir jos gaminius.

18 lentelé. Tyrimo parametry charakteristikos

Tyrimo parametras

Parametro charakteristika

Tyrimo pobudis

PrieZastinis

Tyrimo objektas

a) Imoneés teikiancios transporto paslaugas (toliau Zymésime A tipo imonés)
b) Imonés, uzsiimancios tiekimu, prekyba ir uzsakancios transporto
paslaugas (toliau Zymésime B tipo imongés)

Periodiskumas Vienkartinis duomeny rinkimas
Vieta Nacionalinis tyrimas

Laikotarpis 2003 m. gruodis — 2004 m. sausis
Trukmé 2 ménesiai

Informacijos gavimo biidai

Pirminis rinkos tyrimas

Imties nustatymo metodas

Tikimybinis sluoksniuotos atrankos metodas

Pirminiy duomeny rinkimo metodo
rusis

Anketiné apklausa elektroniniu pastu, faksu ir tiesiogiai

Tiriamosios rinkos elementas

a) paklausos tyrimas (B tipo jmonés)

b) pasiilos tyrimas (A tipo imonés)
Rinkos struktiiros tyrimas

Tiriamosios rinkos dalyviy tyrimai

Matavimo metodai Kiekybinis tyrimas

Tyrimo vykdytojas Savarankiski autoriaus tyrimai

Kadangi A ir B tipo imonés tipo ijmonés atstovauja i§ principo skirtingoms rinkos puséms —
t. y. pasitlos ir paklausos, todél abiejy tipy imonéms skirtose anketos dalis formuluojamy klausimy
buvo vienodi, dalis skirtingi. Vienodais klausimais siekiama nustatyti poZziiirius { ta pacia problema
i§ skirtingy rinkos dalyviy pusiy. Skirtingi klausimai leido iSrySkinti kitas specifines imoniy
charakteristikas, turin€ias itakos poziiiriy | problema iSsiskyrimui. Apklaustos 29 A tipo imonés (i$
kataloge nurodyty 1 580 (1,8 %) , B tipo — 55 1§ 9 106 (0,6 %). Atsizvelgus 1 tai, kad elektorini
pasta turéjo tik 1/3 kataloge nurodyty imoniy, galima teigti, kad atsakymus pateiké atitinkamai A
tipo — 5, 4%, B tipo — 1, 8% imoniy. Gana maza atsakiusiy respondenty skaiciy lémé atsakymuy i
anketose pateikiamus klausimus konfidencialumas. Daugelis tirty imoniy vadovy nepildé ir neleido
vadybininkams pildyti ankety, nes noréjo iSlaikyti komercing paslapti. Lietuvos prekybos ir
transporto rinkoje vyraujant didelei konkurencijai, imonés stengiasi slépti pagrindinius savo veiklos

ypatumus, kurie bitent ir reikalingi siekiant nustatyti prekybos itaka transporto srauty
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pasiskirstymui.

Anketos sudarymo metodika. Siekiant padidinti atsakyty ankety skaiiy buvo siekiama
anketas sukurti kuo mazesnés apimties ir pateikti maziau klausimy. A tipo imonéms buvo pateiktos
A anketos (5 priedas), B tipo imonéms — B anketos (6 priedas). A tipo anketoje pateikta 12
klausimy, B tipo — 13 klausimy.

IS anketose pateikty klausimy ir juy formulavimo galima nustatyti:

1. Kokio dydzio imoné¢ — smulkaus, vidutinio ar stambaus verslo (klausimai A3, A4, BS,
B11);

2. Kokia veikla uzsiima imoné (A5, A7, B3, B10);

3. Sandéliy iSsidéstymo geografija labiausiai nulemianciy veiksniy hierarchines sasajas (A2,
Bl);

. Kokios pagrindinés kroviniy riiSys arba prekiy pobudis (A6, B13);
. Kokia transporto riiSimi gabenamos prekés (AS, B12);

4
5
6. Marsruto parinkimo ypatumus (A1; AS; B4);

7. Uzsakymy vykdymo laiko ypatumus (B6);

8. Prekeés atvezimo kokybiniy parametry hierarchija (B9);

9. Uzsakymo dydzio parametrus (B2, A12);

10. Logistikos kanalo pobtdi ir jo ilgio ypatumus (B5, B7);

11. Sandoriy tarp uzsakovo ir vez¢jo ypatumus (A9, A10, A1l).

Atlikus tyrimo rezultaty analizg Siais vienuolika kriteriju toliau atlikta Siy kriterijy tarpusavio
priklausomybiy analizé, leidzianti atskleisti tam tikry kriterijy pasireiskimo ypatumus atsizvelgiant i
kitus kriterijus, pavyzdziui, { imonés dydj, imonés vykdomos veiklos pobiidi, 1 uzsakymuy
parametrus ir panasiai.

Imoniy ruSiavimas | smulkiojo, vidutinio ar stambaus verslo jmones (klausimai A3, A4, BS,

Bl1)

Visy pirma imongés risiuojamos | smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imones.

40% 1 34,50 %
35 %
30 % 4 27,60 %
25 % -
20 % -
0" 13,80 % 13,80 %

15 % - 10,30 %

10 % -

5% -

0% T T T T ,

a) iki 10 b) iki 50 ¢) 50-250 d) 200-1000 e) daugiau nei 1000

26 pav. Istirty A tipo imoniy darbuotojy skaiciaus pasiskirstymas (A3)

34,5 % istirty A tipo imoniy dirba nuo 10 iki 50 darbuotoju, 27,6 % — iki 10 darbuotojy. Kitos
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kategorijos nesiekia 15 %. Tai rodo, kad transporto versle Lietuvoje dominuoja imonés, turincios

smulkiosioms jmonéms biidinga darbuotoju skaiciy.

0/ o 0,
35% 20.80 % 31,60%
30 % A

25 % 1
20 % 17,50 %

15 % 1 10,50 % 10,50 %
10 %

5% A

0% T T T T \
a) iki 10 b) iki 50 ¢) 50-250 d) 200-1000 ¢) daugiau nei 1000

27 pav. Istirty B tipo imoniy darbuotojy skai¢iaus pasiskirstymas (B8)

31,6 % istirty B tipo imoniy dirba nuo 50 iki 250 darbuotoju, 29,8 % — nuo 10 iki 50
darbuotoju. Tai rodo, kad Lietuvos imonése, kurios uzsako transporta, dominuoja jmonés, turin¢ios
darbuotojy skaiciy, biidinga smulkiosioms ir vidutinéms jmonéms. 61,4 % imoniy darbuotojy yra

nuo 10 iki 250. Palyginti su ES standartais — tai smulkiojo verslo poZymis.

45 % - 41,40 %
40 % A
35 % -
30 % -
25% 1 17,20 % 17,20 %
20% 113,80 % S S
15 % - 10,30 %

10 % 4
5% 4
0% T T T T d

a) iki | min. Lt b) 1-7 min. Lt ¢) 7-24 min. Lt d) 24-138 min. Lt ) daugiau nei 138
min. Lt

28 pav. Istirty A tipo imoniy apyvartos pasiskirstymas (A4)

41,4 % istirty A tipo imoniy apyvarta yra nuo 1 iki 7 mln. lity. Kitos kategorijos pasiskirsto
beveik tolygiai. Tai rodo, kad Lietuvos transporto versle dominuoja jmonés, turin¢ios smulkiosioms

imonéms budinga apyvarta.

45 % - 38,50 %
40 % -

35 % -
30 % 4 24,60 %
25 % -
2% 16.90%

15 % 4 >
oo ] 7,70 %

0% ] [ ]

12,30 %

a)iki 1 min. Lt b) 1-7mln. Lt c¢)7-24 mIn. Lt d) 24-138 mIn.  ¢) daugiau nei
Lt 138 mln. Lt

29 pav. Istirty B tipo imoniy apyvartos pasiskirstymas (B11)
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38,5 % istirty B tipo imoniy apyvarta yra 7 iki 24 mln. Lt, 24,6 % — nuo 1 iki 7 mln. Lt. Tai
rodo, kad Lietuvos prekybos versle dominuoja imongs, turin¢ios apyvarta, biidinga smulkiajam

verslui.

80 % -
70 % o
60 %
50 % o
40 % -
30 % ~ 20,70 %

20 % 1 10,30 %
10 % - T
0%

smulkusis vidutinis stambus

69,00 %

30 pav. Istirty A tipo imoniy pasiskirstymas pagal verslo stambuma

Pagal LR jstatymus 69,0 % istirty transporto verslo imoniy priskiriama smulkiajam verslui,

20,7 % — vidutiniam ir tik 10,3 % — stambiam.

80 % 1 70,40 %
70 % -
60 % -
50 % -
40 % -
30 % 1 20,40 %
20% 1 9,30 %
10 % - i
0%

smulkusis vidutinis stambus

31 pav. Istirty B tipo jmoniy pasiskirstymas pagal verslo stambuma

Pagal LR istatymus 9,3 % tyrime dalyvavusiy prekybos verslo imoniy priskiriama smulkiajam
verslui, 70,4 % — vidutiniam, 20,4 % — stambiam.

Palyginus iStirtas transporto ir prekybos verslo imones, , galima teigti, kad prekyboje
dominuoja vidutinis verslas, o transporto — smulkusis verslas. Buvo palygintas tik jmoniy skaicius,
o ne uzimama rinkos dalis. Imoniy paskirstymas i smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imones
yra svarbus tuo, kad nuo prekybos ir transporto imoniy dydzio labai priklauso jtaka vieny kitoms.
Atsizvelgiant { jmoniy dyd; formuojantis transporto srautams dominuoja skirtingi pasirinkimo

parametrai.
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Imoniy veiklos specifika (A5, A7, B3, B10)

70% 158,60 %
60 % - 51,70 %
50 %
o 4
400A) 27,60 %
30 % - 17.20 % 20,70 % 20,70 %
20 %
10 % 4 3,40 %
0% T T T T T T 1
@ ] @ = @n I, 1%} o
E g g2 EE% £ EE E,z £
N 2 £ SR = =3 - z S
> 2 S £ £ 5 £ @:%;E ’E:%'é @:%%Q :.T':g
- > N ~ > g S o hSIRS g g & o =
< — 2 9 And O M 2’y o S 3 = 2
I o a 9 o > £ s 8
e} g gs £
3 O [ 20

32 pav. Istirty A tipo imoniy pasiskirstymas pagal transporto veikla (A5)

Tiriant transporto imoniy veiklos specifika nustatyta, kad daugiau nei pusés imoniy veikla —
vezimai keliy transportu arba (ir) ekspedijavimas keliy transportu. Keliy transportas dominuoja kity
transporto riisiy atzvilgiu, nes jo tinklas geriausiai iSplétotas.

31,0 % apklausoje dalyvavusiy transporto imoniy nuomoja terminalg ir 24,1 % turi savo
terminala. Atlikus tyrima nustatyta, kad didzioji dalis tirty imoniy terminaly yra mazi — viena arba

dvi krovimo rampos.

35 % - 31,00 % 31,00 %
30 % -
25 % -
20 % -
15 % -
10 % -
5% 4
0% T T '

a) savo terminalas b) nuomoja terminala  c¢) neteikia terminalo
paslauguy

24,10 %

33 pav. Istirty A tipo imoniy pasiskirstymas pagal vykdomas transporto veiklas (A7)

64,3 % apklausoje dalyvavusiy prekybos imoniy turi savo sandélius, 33,9 % juos nuomoja.
Atlikgs zvalgybinj tyrima autorius nustaté, kad dominuoja mazi sandéliai — turintys viena arba dvi
rampas arba i§ viso ju neturintys. Beveik pusé tirty prekybos imoniuy turi savo transporto padalini,
kuris, véliau atlikus zvalgybini tyrima, paaiSkéjo esas prekybininky suvokiamas kaip atskiras
skyrius, uZsakinéjantis transporta, bet ne turintis savo transporto priemoniy. Keturiems
penktadaliams tirty prekybos imoniy transporto paslaugas teikia kitos kompanijos. Vertinant tai, kas
iSdéstyta galima daryti iSvada, kad prekybos imonéms transporto ir logistikos paslaugas daugiausia

teikia keliy transporto ir ekspedicinés kompanijos bei kompanijos, nuomojancios sandélius.
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90 % - 80,40 %
%
Sl ea30%
60 % 48,20 %
9%
4518 02 i 33,90 %
30 %
20 %
10 %
0% T T T d
a) savo sandéliai  b) nuomoja  c¢) turi transporto  d) vezimo ir jo
sandéliavimo padalinj organizavimo
plota bendruose paslaugas teikia
sandélivose kitos firmos

34 pav. Istirty A tipo imoniy pasiskirstymas pagal naudojamy logistikos paslaugy pobtdj (B3)

45 % 1
40 % A
35 % -
30 %
25 % 4
20 % -~
15 % 4
10 % 4
5% 1
0%

39,20 %

37,60 %

23,10 %

a) didmenine prekyba b) mazmenini prekyba

¢) gamyba

35 pav. Istirty B tipo imoniy vykdomy veikly pasiskirstymas (B10)

37,6 % apklausoje dalyvavusiy prekybos imoniy apibiidindamos savo veiklos paskirstyma

nurodé gamyba, 39,2 % — didmening prekyba ir tik 23,1 % nurodé mazmening prekyba.

Didmeninés prekybos dominavima mazmeninés atzvilgiu galima paaiskinti tuo, kad mazmenine

prekyba uZzsiima palyginti nedaug imoniu. Tai ypa¢ 1émé stambiyjy prekybos centry atsiradimas.

Siuo pozitriu mazmenininkai kontroliuoja didmenininkus, kuriy yra daugiau. Didzioji dalis tyrime

dalyvavusiy didmeninés prekybos imoniy yra plataus vartojimo prekiy tiekéjai prekybos centry

sistemoms.

Sandéliy pozicionavimo veiksniy hierarchinés sqsajos (A2, B1)

7,2 7.1 7.0 73 1,5
6.2 636 6.0 6,4 i >
54 5,3 5,4 4.9
i 4,4

a) prekybininkai b) logistikos c) transporto d) pigi zemé/  e) autotransporto  f) jiiry uosto g) atstumas iki
planuojantys savo  kompanijos / magistraliy miesty ir gelezinkeliy buvimas Salia  realizavimo rinky

logistinio transporto susikirtimai perspektyviniy  susikirtimo vietos

apriipinimo /  padaliniy vadovai, plany jvertinimas
tiekimo sistema SekdaI.m pr.?qu B A tipo imoné OB tipo imoné
srauty judéjimus

36 pav. Sandéliy pozicionavimo veiksniy hierarchija pagal A ir B tipo imones (A2), (B1)
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Siekiant nustatyti sandéliy pozicionavimo ypatumus, atlikta A ir B tipo imoniy apklausa.
Visus veiksnius A2 ir Bl klausimuose galima suskirstyti | logistikos ir transporto inZinerijos
(transporto mazgy). Logistikos veiksniams biidinga tai, kad jie yra dinaminiai, o transporto
mazgams — stacionariis. Logistikos veiksnius vadybiniais ir ekonominiais sprendimais galima
koreguoti, o transporto mazgy veiksnius koreguoti jmanoma tik ilgalaikiais periodais (naujy keliy
tiesimas, gelezinkeliy tiesimas yra kapitalui labai imliis ir reikalauja dideliy laiko ir finansiniy
iStekliy, jliry uostas yra taip pat stacionarus veiksnys). Logistikos veiksniams priskirtini a, b, d, g,
transporto mazgy veiksniams — c, e, f veiksniai.

A tipo imonés svarbiausiu veiksniu iSskyré atstuma iki realizavimo rinky — 7,3 balo,
transporto magistraliy susikirtimus — 7,2 balo, autotransporto ir gelezinkeliy susikirtimus — 7,1 balo,
jury uosto buvima Salia — 7 balai, pigia Zemg — 6,4 balo, prekybininkus, planuojancius logistinio
apriipinimo sistema, — 6,2 balo, logistikos kompanijas, sekancias prekiy srauty judéjima, — 6 balai.
A tipo imoniy pozilriu jos daro maziausia itaka sandéliy pozicionavimui ir svarbumo skaléje
didziausia reikSme suteikia transporto mazgams (c, e, f) ir atstumui iki realizavimo rinky (g).

Svarbiausiu veiksniu B tipo imonés taip pat iSskyré atstuma iki realizavimo rinky. Sandéliy
pozicionavimo kaip svarbiausio veiksnio aspektu sutapo tiek prekybininky, tiek transportininky
pozitiriai. Pozitriai iSsiskyré vertinant kitus kriterijus. Prekybininkai antraja vieta pagal reikSme
skyré savo itakai sandéliams pozicionuoti — 6,6 balo, logistikos kompanijoms, sekan¢ioms prekiy
judéjimo srautus ir pigiai Zemei, miesto perspektyviniams planams vertinti — 5,4 balo. Transporto
mazgus apibiidinantiems kriterijams — transporto magistraliy susikirtimams, autotransporto ir
gelezinkeliy susikirtimams ir jisy uosto buvimui Salia prekybiniai skyré maziausius balus.

Vertinant sandéliy pozicionavimo ypatumus, kaip viena i§ prekybos ir transporto sistemy
sasajy rodikliy galima formuluoti i§vada, kad transporto ir logistikos imoniy poziiiriu sandéliy
pozicionavimo aspektu transporto sistema daro jtaka prekybos rySiams, o prekybos imoniy poZiiiriu
prekybos sistema veikia transporto srautus. Nors tam, kad sandéliy pozicionavimui didziausia
reikSme turi atstumai iki realizavimo rinky, prioriteta skyré abieju tipu imonés.

Toliau atlikta tyrimo rezultaty analizé siekiant nustatyti sandéliy pozicionavimo Kkriterijy

priklausomybg nuo verslo stambumo.
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19 lentelé. Sandéliy pozicionavimo veiksniu grupiy hierarchinés sasajos pagal A tipo imones (A2)

A tipo jmoniy jvertinimas smulkusis | vidutinis | stambus visi
verslas verslas verslas verslai
a) prekybininkai, planuojantys savo logistinio apriipinimo / tieckimo 6.1 6.8 6
sistema ’ ’
b) logistikos kompanijos / transporto padaliniy vadovai, sekantys
: . e 6,2 5,2 6,3
prekiy srauty judéjimus
d) pigi Zemé / miesty perspektyviniy plany jvertinimas 6,6 6,7 5
g) atstumas iki realizavimo rinky 7 7,7 8
vidutinis logistikos veiksniy balas 6,5 6,6 6,3 6,5
¢) transporto magistraliy susikirtimai 6,6 8,7 7,3
e) autotransporto ir gelezZinkeliy susikirtimo vietos 6,7 8,8 5,7
f) jiry uosto buvimas Salia 6,7 8,2 6,7
vidutinis transporto inzinerijos veiksniy balas 6,7 8,6 6,6 7,3
balai 10 7
8,6
8
6,7 6,6 6,6
6
4 4
2 4
04 T T E— ]
smulkusis verslas vidutinis verslas stambus verslas

B vidutinis logistikos veiksniy balas O vidutinis transporto inZinerijos veiksniy balas

37 pav. Sandéliy pozicionavimo veiksniy grupiy hierarchinés sasajos pagal A tipo imones (A2)

Kompleksiskai vertinant veiksniy grupes, neatsizvelgiant i verslo stambuma, transporto

paslaugas teikiancios ir transporto paslaugas uzsakancCios imonés prioriteta skiria transporto

inZinerijos veiksniui — egzistuojantiems transporto mazgams. Tac¢iau smulkusis ir stambus verslas

tam skiria labai nedideli prioriteta, ju svarbumo baly skirtumas nesiekia 3 %. Neskirs¢ius imoniy

pagal verslo stambuma, logistikos veiksniy vidutinis balas yra 6,5 %, o transporto inZinerijos —

7,3 %, santykinis skirtumas — 10,9 %.
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20 lentelé. Sandéliy pozicionavimo veiksniy grupiy hierarchinés sasajos pagal B tipo imones (B1)

.. e smulkusis | vidutinis | stambus visi
B tipo imoniy jvertinimas .
verslas verslas verslas verslai
a) prekybininkai, planuojantys savo logistinio apriipinimo / tieckimo
sistema 7,8 6,5 6,6
b) logistikos kompanijos / transporto padaliniy vadovai, sekantys
prekiy srauty judéjimus 5,0 5,6 4,6
d) pigi zemé / miesty perspektyviniy plany jvertinimas 5,0 5,8 4,6
g) atstumas iki realizavimo rinky 7,4 7,4 73
vidutinis logistikos veiksniy balas 6,3 6,3 5,8 6,1
¢) transporto magistraliy susikirtimai 2,8 5,5 5,3
e) autotransporto ir gelezinkeliy susikirtimo vietos 4.4 5,2 4.8
f) jiry uosto buvimas Salia 5,6 43 4.4
vidutinis transporto inZinerijos veiksniy 4.3 5,0 4.8 4.7
balai |
8
6,3
° 3,0 4.8
43
4
2 4
0 4 T T —
smulkusis verslas vidutinis verslas stambus verslas

B vidutinis logistikos veiksniy balas O vidutinis transporto inzinerijos veiksniy balas

38 pav. Sandéliy pozicionavimo veiksniy grupiy hierarchinés sasajos pagal B tipo imones (B1)

KompleksiSkai vertinant veiksniy grupes, neatsizvelgiant i verslo stambuma, prekybos imonés

prioriteta skiria logistikos veiksniams. Neskirs¢ius imoniy pagal verslo stambuma, vidutinis

logistikos veiksniy balas yra 6,1 %, transporto inzinerijos — 4,7 %, santykinis skirtumas — 22,9 %.

Galima daryti iSvada, kad prekybos imonés didesnj prioriteta teikia logistikos veiksniui

transporto inZinerijos veiksnio atzvilgiu, transporto logistikos imonés — atvirksciai, atitinkamai 22,9

% 1r 10,9 %.
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Pagrindinés kroviniy rusys arba prekiy pobiidis (A6, B13)

45 % - 41,90 %
40 % -

35 % A .
o0, ] 28.00%

259, 21,60 %
20 % 4
15 %
10 %
5% 4
0 % L) L) L 1

a) pramoninés b) pusfabrikaciai c) plataus d) aukstyjy

zaliavos vartojimo prekés  technologiju

prekés

8,50 %

39 pav. A tipo imoniy gabenamy kroviniy pasiskirstymas pagal riisis (A6)

Pagal vezimo apimtis dominuoja plataus vartojimo prekés, antroje vietoje — pramoninés
zaliavos, treCioje — pusfabrikaciai. AukStyju technologijy prekiy, vertinant apimtimis, gabenama

maziausiai. Gatavos produkcijos ir produkcijos, skirtos gamybai, vezimo apimtys pasiskirsto po

lygiai.
X
60 % 1 pe =
m T,
50 % 1 3; Z’,
S g
40 % A i >
: o )
30 % - S S e S 2 <
A S o o s =
< S
20 % - e = = - 0
10 % - 2 ‘
0% T T T d
a) pramoninés zaliavos b) pusfabrikaciai ¢) plataus vartojimo prekés  d) aukStyjuy technologijy prekeés

40 pav. A tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniy gabenamy kroviniy pasiskirstymas pagal riisis (A6)

Vertinant vezamy prekiy klasifikacija pagal transporto imonés stambuma, galima iSskirti dvi
tendencingas charakteristikas — kuo stambesné verslo imoné, tuo maziau jjos vezamos produkcijos
asortimenta jeina plataus vartojimo prekés, pramoniniy zaliavy transportavimo verslu ir logistika

uzsiima stambaus verslo jmonés.

% -
3(5) Of 38,20 %
6 -
3509 4 31,70 %
30 % 4
%
257% i780%
b -
15 % 1
10 % - 6,70 % 5,60-%
5% 1 | | I_l
0%
L) L) L) L) 1
a) pramoninés b) c) plataus d) aukstuyjuy kita
Zaliavos pusfabrikaciai vartojimo technologijy
prekés prekés

41 pav. Tyrime dalyvavusiy B tipo imoniy prekiy pasiskirstymas pagal rusis (B13)
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Vertinant B tipo imoniy, dalyvavusiy apklausoje prekiy klasifikacija, galima teigti, kad
dominuoja plataus vartojimo prekés, antroje vietoje — pramoninés zaliavos, treCioje —
pusfabrikaciai. Gatavos produkcijos ir produkcijos, skirtos gamybai, vezimo apimtys pasiskirsto
beveik po lygiai. Galima teigti, kad iStirtos A ir B tipo imonés tinkamai atstovauja savo aibéms,
kadangi sutampa prekiy klasifikacija, kurias tiekia B tipo imonés su prekiy klasifikacija, kurias

gabena A tipo imonés.

X o X
45 % - = = s =
40 /0 SHRE =
(U ° [3g) [3a}
o Qo X X
0% e T
° o X R “'
25 % T oy ©~
20 % - == °
15 % 2 =2
(=] — P
10 % - s = N —
0 % =1 T T T = T = 1
a) pramoninés zaliavos b) pusfabrikaciai c) plataus vartojimo  d) auks$tyjy technologiju kita
prekes prekes

42 pav. Istirty B tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniu prekiy pasiskirstymas pagal riisis (B13)

Vertinant prekiy klasifikacija pagal prekybos imonés stambuma, galima iSskirti dvi
tendencingas charakteristikas: kuo stambesnio verslo imoné, tuo didesn¢ dali jos prekiy sudaro
plataus vartojimo ir aukStyju technologiju prekes, ir atvirks¢iai — tuo mazesng¢ dali sudaro

pusfabrikaciai.

Transporto rusys, kuriomis gabenamos prekés (B12)

100 % - 92,3 %
90 % -
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70 % -
60 % -
50 % -
40 % -
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20 % -
10 % 2,0% 3. 7% 2,0%
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L) 1
a) keliy transportas  b) gelezinkeliai ¢) vandens d) oro transportas
transportas

43 pav. Istirty B tipo imoniy pasiskirstymas pagal samdomas transporto raisis (B12)

IS apklausoje dalyvavusiy transporto ir logistikos imoniy atsakymy galima daryti iSvada, kad

dominuojanti transporto riisis — keliy transportas.
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Marsruto parinkimo ypatumai (Al; A8; B4)

balai 7,9
8 - 7,1
. 6,4
7 1 5,7 6,0 > 6,0
6 4 51
5 4
4 4
3 4
2 4
1 1
0 L) L) L) L) L) L) L]
| @ - @ 1 B P =] @
< 3 o < . > - > » = . -0
T wg,v;“m?s w2 2 3:;§.§ .2 g
EZ28 HEcgevwz2emeE=22 7885 8E EE
2 k) .S 2B . £ . £ £ -
2E3 ¢S5y 28E2 28 522 2282 G52
|17Z] o= e R=E<] Ry N < 5 .
§E~ 82228 8238 8228 9~ P2 E5<% &8
~ 2 FE 88 f¥Naa "RE & ~ g & D e e =0
< = s .2 5 o S S S & (5 o a g o0 5
@ =) g g < ~
E ]

44 pav. Istirty A tipo imoniy marsruty parinkimo kriterijy ivertinimas (A1)

Apklausoje dalyvavusios A tipo imonés svarbiausiu marSruty parinkimo kriterijumi iSskyré
trumpiausia kelia — 7,9 balo, antroje vietoje — patogiis sienuy kirtimo punktai — 7,1 balo, keliu
apmokestinimas — 6,4 balo, techniniai keliy parametrai bei pigesnio kuro tranzitinés Salys — 6 balai,
saugios tranzitinés valstybés kriminaliniu pozitiriu — 5,7 balo, saugios tranzitinés valstybés politiniu

pozitriu — 5,1 balo.
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B smulkusis verslas @ vidutinis verslas O stambus verslas

45 pav. A tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniy marsruty parinkimo kriterijy jvertinimas (A1)

Atlikus marSruty parinkimo kriterijy analiz¢ pagal transporto logistikos imoniy stambuma
iSrySkéjo tendencija, kad stambaus verslo atstovams politinis tranzitiniy Saliy stabilumas maziausiai
reikS§mingas, taip pat trumpiausias kelias maziausiai aktualus, o kuo stambesnis verslas, tuo didesnis

keliy apmokestinimo veiksnys.
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46 pav. B tipo imoniy jtaka istirty A tipo imoniy marsruty parinkimui (A8)

Transporto imones marsruto pasirinkimui jtaka 41,1 % uzsakovy. Kitame paveiksle atlikta

Sios itakos priklausomybé nuo transporto jmoniy stambumo.

0,
70 % - 633 % 67,0%

60 %
50 % A
40 % A
30 % A
20 % A
10 %
0% -
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a) daro jtaka b) nedaro jtakos

B smulkusis verslas @ vidutinis verslas O stambus verslas

47 pav. B tipo imoniy jtaka iStirty A tipo smulkaus, vidutinio ir stambaus verslo imoniy marsSruty parinkimui (A8)

Smulkiyjy ir vidutiniy transporto imoniy marSruto parinkimui itaka daro 33,0 % ir 39,8 %
uzsakovy, tuo tarpu stambiy — net 63,3 %. Galima daryti iSvada, kad imonés, kurioms svarbus ju

prekiy vezimo marsrutas, transporto paslaugas daugiau uzsako i§ stambaus verslo imoniy.
80 % 1 75,0 %
60 % 1
40 % -

20 % 1

0% -

a) zino, kokiu mar$rutu  b) svarbu, kokiu marSrutu ¢) daro jtaka marSruto
veza veza parinkimui

48 pav. Istirty B tipo imoniy marsruty parinkimo ypatumai (B4)

Atlikus tyrima, ar uzsakovai zZino, kokiu marsrutu vezéjai veza juy krovinius, paaiskéjo, kad

trys ketvirtadaliai zino, 51,8 % — tai svarbu ir 32,1 % daro jtaka marSruto pasirinkimui. Kitame
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paveiksle nagrinéjami marsruto parinkimo ypatumai uzsakovy verslo stambumo aspektu.

80.0 % 78,4 %

80 % -
63,6 % 60.0 %
60 % 54,1 %
45,5 %
40,0 %
40 %
29.7% 2739
20 % o
0 % L] L] 1
a) Zino, kokiu marsrutu veza b) svarbu, kokiu marSrutu veza ¢) daro jtaka marsruto parinkimui

B smulkusis verslas Evidutinis verslas O stambus verslas

49 pav. Istirty B tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniy marsruty parinkimo ypatumai (B4)

Galima daryti i§vada, kad smulkiojo verslo prekybos imonés daugiausia Zino, kokiu marSrutu
vezamos ju prekés, jiems tai labiausiai svarbu ir jos daro didziausia itaka marSruto parinkimui.
Vidutinio verslo jmonéms Sie visi veiksniai maziau svarbiis, o stambaus verslo maziausiai svarbis.

UZsakymy vykdymo laiko ypatumai (B6)

8,0

paros g _

6

42
4 -
2,0
2 4
0 L] L] 1
a) iki 500 km b) 500-1500 km ¢) per 1500 km

50 pav. B tipo imoniy transporto uzsakymy vykdymo trukmés priklausomybé nuo atstumy (B4)

Nagrin¢jant vidutinio pristatymo laiko priklausomybg¢ nuo atstumuy nustatyta, kad iki 500 km
— laikas 2 paros, nuo 500 iki 1500 km — 4,2 km ir per 1500 km — 8 paros.

Transporto jmonés pasirinkimo veiksniy hierarchija (B9)

balai

10 1
8,0 7,7

8 - 7,0 751

6 -

4 4

2 4

0 T T T d

a) kaina b) krovinio ¢) pristatymo greitis d) vezéjo
saugumas patikimumas

51 pav. B tipo imoniy prekiy atvezimo kokybiniy parametry hierarchija (B9)
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Nagrinéjant transporto imonés pasirinkimo veiksnius nustatyta, kad didZiausia reik§me lemia
kaina — 8 balai, pristatymo greitis — 7,7 balai, vez&jo patikimumas — 7,1 balo ir krovinio saugumas
7,0 balo.

balai 9.8
10 - 9,6

7,8 74 16

6,5 6,5
6 5.4 5.4

a) kaina b) krovinio saugumas ¢) pristatymo greitis d) vezéjo patikimumas
B smulkusis verslas B vidutinis verslas O stambus verslas

52 pav. B tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniy prekiy atvezimo kokybiniy parametry hierarchija (B9)

ISnagringjus transporto logistikos imonés pasirinkimo veiksnius, paaiSkéjo, kad kainos
veiksnys yra labai svarbus smulkiosioms prekybos imonéms — 9,8 balo, maZiau svarbus vidutinio
verslo imonéms ir mazai svarbus stambaus verslo imonéms. Smulkiojo verslo imonéms, be kainos,
svarbus pristatymo greitis — 9,6 balo ir daug maziau svarbus krovinio saugumas — 5,4 balo. Kainos
ir grei¢io poreikis ir maza krovinio saugumo svarba rodo, kad smulkiosios prekybos imonés
daugiausia gabena pigias, pazeidimuy nebijanCias prekes. Vidutiniam verslui kaina taip pat
svarbiausia, palyginti su kitais veiksniais, taciau kiti veiksniai — vez¢jo patikimumas, pristatymo
greitis ir krovinio saugumas jvertinti panasiais balais atitinkamai 7,6, 7,3 ir 7,1. Stambaus verslo
prekybos imonéms svarbiausia yra pristatymo greitis, vienoda svarba turi kaina ir krovinio
saugumas ir maziausiai svarbus vez€¢jo patikimumas. Stambios jmonés orientuojasi i dideli

pristatymo greit] ir greita prekiy apyvarta.

UZsakymo dydZio parametrai (B2, A12)

39,4 %
40 %
27,5 %
20,3 %
20 % 1
11,3%
1,5%
0 % L] L] L] L] 1
a) iki 2 paleCiy b) nuo 2 iki 10 ¢) nuo 10 iki 20 d) pilna (-os) e) pilni gelezinkelio
paleciy paleciy puspriekabeé (-és) / vagonai

konteineris (-iai)

53 pav. B tipo imoniy transporto uzsakymy dydzio parametrai (B2)

Vertinant uzsakymo dydzius galima iSskirti, kad prekybininkai dazniausiai uzsako pilnai
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pakrautus krovos vienetus (pusprickabes arba konteinerius), taciau antra vieta (27,8 %) uzima

uzsakymai iki dviejy paleciu.

60 % 1 554 %

44,6 %
40 % 1
20 % 1
0% 4 T

a) rinktiniai kroviniai b) pilni kroviniai

54 pav. A tipo imoniy transporto uzsakymy dydzio parametrai (A12)

Iverting transporto kompaniju vezamus krovinius, matome, kad net 44,6 % vezami kaip

rinktiniai kroviniai, tai yra vienu reisu aptarnaujamas daugiau kaip vienas transporto uzsakovas.

Logistikos kanalo pobiidis ir jo ilgio ypatumai (B5, B7)

80 % -
62,2 %
60 % A
37.8 %
40 %
- -_,
0 % 1 T
a) tiesiai i§ gamintojo b) i tarpinio distribucijos sandélio

55 pav. B tipo imoniy logistikos kanalo ypatumai (BS5)

Prekybininkai beveik du kartus daugiau prekiy uzsako tiesiai i§ gamintojo nei 1§ tarpinio
distribucijos sandélio. Tai rodo silpna logistikos plétros lygi ne tik Lietuvoje, tiek ir Ryty Europos

rajone.
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a) tiesiai i§ gamintojo b) i§ tarpinio distribucijos sandélio
B smulkusis verslas B vidutinis verslas O stambus verslas

56 pav. B tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniy logistikos kanaly ypatumai (B5)

Analizuojant prekybininky naudojamy logistikos kanaly ypatumy tyrimo duomenis, nustatyta,
kad kuo imoné stambesné, tuo didesné¢ dalis jos uzsakymy vykdoma tiekiant prekes i§ tarpinio

distribucijos sandélio.
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40 % 1
21,0 % 21,7 %
20 % A
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0% T I I T T d
a) Lietuvoje iki 400 b) Uzsienyje iki 500 c) Uzsienyje 500 — d) Uzsienyje
km km 1500 km daugiau nei 1500
km

57 pav. Prekiy tiekimo atstumai tyrime dalyvavusioms B tipo imonéms (B7)

Vertinant prekiy tiekimo prekybininkams atstumus, net 50,1 % uzsakymuy yra prekés
atvezimas 1§ Lietuvos. Likusi dalis i§ — uzsienio, kur 21,0 % sudaro atstumai nuo 500 iki 1500 km ir
21,7 % per 1500 km. I§ artimojo uZsienio (iki 500 km) prekiy tiekiamo atstumai sudaro tik apie
7,1 %.

Kontrakty tarp uZsakovo ir vezéjo ypatumai (A9, A10, Al1)

60 % - 56,8 %
43,2 %
40 % A
20 % A
0 % L} 1
a) kroviniy gavéjai b) kroviniy siuntéjai

58 pav. Transporto uzsakovy pasiskirstymas A tipo imonéms importuojant prekes (A9)
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Importuojant prekes transporto paslaugas uzsako 56,8 % kroviniy gavéju ir 43,2 % kroviniy

siuntéjy, tai yra transporta daugiau uzsako Lietuvos imonés — importuotojai.

80 % 1

60 %

40 % 4

20 % -~

0%

23,7%

76,3 %

a) kroviniy gavéjai

b) kroviniy siuntéjai

59 pav. Transporto uzsakovu pasiskirstymas A tipo imonéms eksportuojant prekes (A10)

Eksportuojant prekes transporto paslaugas uzsako 76,3 % kroviniy siuntéjy ir tik 23,7 %

kroviniy gavéju, tai yra daugiau uzsako transporta Lietuvos imonés — eksportuotojai. Vertinant

uzsakovy pasiskirstyma eksporto ir importo atveju, galima pastebéti désninguma, kad Lietuvos

transporto ir logistikos imones (kurios ir buvo atlikto tyrimo objektas) daugiau kreipiasi Lietuvos, o

ne uzsienio $aliy prekybininkai. Cia galima daryti i¥vada, kad Lietuvoje renkantis vezéja svarbus

nacionalinis veiksnys.
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72,9 %

27,1 %

a) ilgalaikiai sandoriai

b) atsitiktiniai uzsakymai

60 pav. A tipo imoniy vykdomy transporto uzsakymy pobudis (A11)

Vertinant uzsakomy transporto paslaugy sandorius, nustatyta, kad net 72,9 % transporto

uzsakymu atlickama vadovaujantis ilgalaikiais sandoriais ir tik 27,1 % — atsitiktiniy uzsakymu

badu.
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61 pav. A tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imoniy vykdomy transporto uzsakymuy pobtudis (A11)

Vertinant uzsakomy transporto paslaugy sandorius pagal prekybininky verslo stambuma,
nustatyta, kad vyrauja tokia tendencija, — kuo stambesné¢ prekybos imone, tuo didesné dalis

transporto uzsakymy vykdoma pagal ilgalaikius sandorius.

3.4. 3-iojo skyriaus iSvados

1. Empirinis tyrimas patvirtino autoriaus modeliuose naudojamy logistikos veiksniy reikSme
transporto srautams.

2. Baltijos juros regionas turi palanky geopolitini veiksni, dél kurio per §i regiona formuojasi
tranzitiniai prekiy srautai. Rytinio Baltijos regiono uostai yra stambiausiy Europos uosty regiono
jury kroviniy konsoliduotojai ir paskirstytojai. Tarp Rytinés Baltijos Saliu logistikos sistemuy
formuojasi didelé tarpusavio konkurencija dé¢l prekiy tranzito.

3. 1995-2003 metais tarp tarptautinés prekybos lygio bei kroviniy vezimo apimciy vyravo
vidutinio stiprumo neigiamas koreliacinis rySys. 1999-2003 metais koreliacijos koeficientas yra
lygus 0,78. Tai rodo, kad Siuo laikotarpiu egzistavo stiprus teigiamas koreliacinis rySys. Vertinant
paskutinius 9 metus, galima daryti prielaida, kad susiformavo palaipsniui stipréja teigiama
priklausomyb¢ tarp kroviniy veZimo apim¢iy ir tarptautinés prekybos apimciy. Regresinés analizés
metodu nustatyta kroviniy vezimo apim¢iy funkciné priklausomybé nuo tarptautinés prekybos
apim¢iy y = 0,9366x + 46119. Atlikta kroviniy srauty prognoze leidzia teigti, kad pagal tarptautinés
prekybos poky¢iy prognozes numatytas atitinkamai 0 %, 2 %, ir 5 % kasmetinis augimas, nustatyta,
kad optimistiniu variantu 2015 metais kroviniy vezimo apimtys sieks 133,6 min. t, realistiniu —
107,9 mln. t, pesimistiniu — 94,8 min. t.

4. Prekybos srityje Lietuvoje dominuoja vidutinis verslas, o transporto — smulkusis verslas.
Palyginama tik pagal imoniy skaifiy, o ne pagal uzimamos rinkos dali. Imoniy skirstymas i
smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo imones svarbus tuo, kad nuo prekybos ir transporto imoniu
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stambumo labai priklauso ju itaka. Atsizvelgiant i imoniy dydi formuojantis transporto srautams
dominuoja skirtingi pasirinkimo parametrai. Kuo smulkesnio verslo imoné, tuo didesné tikimybe,
kad ji darys itakq marSruto parinkimui.

5. Lietuvos prekybos imonéms transporto ir logistikos paslaugas daugiausia teikia keliy
transporto ir ekspedicinés kompanijos ir kompanijos, nuomojancios sandélius.

6. Didmeninés prekybos dominavima mazmeninés atzvilgiu galima paaisSkinti tuo, kad
mazmeninés prekybos imoniy yra palyginti nedaug, ypa¢ del stambiyjy prekybos centry atsiradimo.
Siuo poziliriu maZmenininkai kontroliuoja didmenininkus, kuriy yra daugiau. DidZioji dalis
apklausoje dalyvavusiu didmeninés prekybos imoniy yra plataus vartojimo prekiy tiekéjai prekybos
centry sistemoms.

7. Transporto ir logistikos imoniy teigimu, sandéliy pozicionavimo aspektu transporto
sistema daro itaka prekybiniams rySiams, o prekybos imoniy poziiiriu prekybos sistema veikia
transporto srautus, o tuo klausimu, kad sandéliy pozicionavimui didziausia reikSme turi atstumai iki
realizavimo rinky sutaré abieju tipy imonés. Prekybos imonés didesni prioriteta sandéliy
pozicionavimui teikia del logistikos veiksniy dominavimo transporto inZinerijos veiksnio atzvilgiu,
transporto imonés — atvirks¢iai, atitinkamai 22,9 % ir 10,9 %.

8. Nagrinéjant transporto imonés pasirinkimo, veiksnius nustatyta, kad didziausia reikSme
lemia kaina — 8 balai, pristatymo greitis — 7,7 balai, vezéjo patikimumas — 7,1 balo ir krovinio
saugumas — 7,0 balo. Kainos veiksnys yra labai svarbus smulkiosioms prekybos imonéms, ne toks
svarbus vidutinio verslo jmonéms ir beveik nesvarbus stambaus verslo imonéms. Kainos ir grei¢io
poreikis ir maza krovinio saugumo svarba rodo, kad smulkiosios prekybos imonés dazniausiai
gabena pigias, pazeidimu nebijancias prekes. Stambaus verslo prekybos imonéms svarbiausia yra
pristatymo greitis, vienoda svarba turi kaina ir krovinio saugumas ir maziausiai svarbus vezéjo
patikimumas. Stambios imonés orientuojasi | didelj pristatymo greit ir greita prekiy apyvarta.

9. Prekybininkai beveik du kartus daugiau prekiy uzsako tiesiai i§ gamintojo nei i§ tarpinio
distribucijos sandélio. Tai rodo silpna logistikos plétotés lygi ne tik Lietuvoje, tiek ir Ryty Europos
rajone. Analizuojant prekybininky naudojamuy logistikos kanaly ypatumuy tyrimo duomenis,
nustatyta, kad kuo jmoné stambesné, tuo didesné dalis jos uzsakymy vykdoma tiekiant prekes i$
tarpinio distribucijos sandélio.

10. Lietuvos transporto imones daugiau uzsako Lietuvos, o ne uzsienio Saliy prekybininkai.
Cia galima daryti i§vada, kad Lietuvoje renkantis veZ¢ja svarbus yra nacionalinis veiksnys.

11. 72,9 % transporto uzsakymy atlickama vadovaujantis ilgalaikiais sandoriais ir tik 27,1 %
pagal atsitiktinius uzsakymus. Kuo stambesné prekybos imoné, tuo didesné dalis transporto

uzsakymuy vykdomi pagal ilgalaikius sandorius.
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12. Beveik pusé transporto uzsakymy (44,6 %) vykdoma kaip rinktiniy kroviniy vezimas.
Rinktiniy kroviniy vezimo organizavimas yra technologiné priemoné krovinio vezimo savikainai

mazinti smulkiy uzsakymy salygomis.
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ISVADOS

Disertaciniame darbe atlikta mokslininky pateikiamy logistikos veiksniu itakos transporto
srauty pasiskirstymui koncepciju analizé, matematinis veiksniy, lemianciy transporto srauty
pasiskirstyma, modeliavimas ir empirinis tyrimas leido suformuluoti Sias i§vadas:

1. Mokslininkai logistika ir transporta nagrin¢ja atskirais aspektais ir aiSkiai neapibrézia
konkre¢iy iSoriniy veiksniy itakos transporto srauty pasiskirstymui ypatumy. Nustatyta, kad
egzistuoja dvejopas poziiiris | transporto srauty pasiskirstyma. Pirmoji teorija teigia, kad transporto
srautus lemia transporto tinklo teorijos inzineriniai sprendimai, antroji — logistikos veiksniai
vadovaujantis: 1) pridétinés vertés kiirimo, 2) logistikos kaSty minimizavimo ir 3) klienty
aptarnavimo teorijomis. Sie principiniai teorijy skirtumai atsiranda dél logistikos ir transporto
paslaugos skirtingo interpretavimo: 1) kaip fizinio prekiy judéjimo transporto tinkle ir 2) kaip
logistikos elemento.

2. Technologinio pozitrio i logistika Salininkai kroviniy srautus transporto tinkle modeliuoja
remiantis globalaus logistikos tinklo teorija, pagal kuria logistikos sistema interpretuojama kaip
tinklas turintis mazgus — virSlnes ir jungtis tarp mazguy — briaunas. Logistikos grandinés
interpretuojamos kaip atskiry logistikos grandziy sekos, kurias savo ruoztu sudaro virStniy ir
briauny sekos. Siais modeliais kroviniy srauty pasiskirstymo transporto tinkle uzdaviniai gali bati
i§spresti naudojant transporto tinkla bei mazgy ir briauny pralaiduma charakterizuojancius fizinius
rodiklius. Tokie uzdaviniai nesunkiai matematiskai iSsprendziami, taciau vien fiziniy rodikliy
vertinimo, kaip pagrindinio kroviniy srauty formavimosi veiksnio nepakanka.

3. Nustatyta, kad transporto srautai néra kuriami dirbtinai. Jie ilgainiui susiformuoja patys
pagal gamintojy, didmenininky, mazmenininky ir vartotoju poreikiy komplekso ypatumus. Toks
stichiSkas transporto srauty formavimasis ne visuomet leidzia ivertinti alternatyviy srauty naudos
potenciala, taCiau transporto subjektai — kompanijos, siekdamos iSvengti permainy rizikos, stengiasi
iSvengti dideliy poky€iu. Svarbu i8skirti, kad centralizuoti prekiy mainai yra vienas svarbiausiy
globaliniy logistikos kanaly ir paskirstymo centry formavimosi veiksniy, o kartu transporto srautus
lemianciy veiksniy.

4. Sukurtas transporto srautus lemianciy veiksniy matematinis modelis. [vertinus transporto
tinklo briauny ilgius, briauny ir vir§tniy ekonomines, teisines ir praleidziamumo charakteristikas,
modelis leidzia nustatyti kroviniy srauty formavimosi ypatumus. Pateiktas praktinio modelio
taikymo pavyzdys. Galima teigti, kad jeigu subregiono logistikos posistemis nesudaro pilno

kroviniy judéjimo kanalo nuo siunt€jo iki gavéjo, o yra tik sudedamoji viso logistikos kanalo dalis
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nuo siuntéjo iki gavéjo, tuomet kroviniy srauty judéjimas per subregiona vyks atsizvelgiant ne tik i
subregione esancio logistikos kanalo charakteristikas, bet ir kitus regionus, per kuriuos formuojasi
logistikos kanalas. Bet kurio logistikos kanalo elemento vienos i§ charakteristiky minimizavimas
lemia viso kanalo konkurencingumo praradima.

5. Sukurtas kroviniy grupavimo atsizvelgiant | transporto srauty ypatumus ir logistikos
poreikius modelis. Jis unikalus tuo, kad leidzia jvertinti regione esanc¢iy kroviniy Saltiniy ir nuotékiy
charakteristikas bei numatyti rinktiniy kroviniy marSrutus. Modelis pagristas netiesioginio
prognozavimo metodu. Tai leidzia tiksliau numatyti kroviniy srautus, nes vertinamos ne ankstesnés
tendencijos, o kroviniy siuntéjy ir gavéjy poreikiai.

6. Atliktas empirinis tyrimas patvirtino dvejopa poziiiri | transporto srauty formavimasi, kaip
ir teoriné analize. Transporto srautai pasiskirsto pagal transporto uzsakovy logistikos strateginius
sprendimus ir transporto paslaugy teikéjy technologines galimybes. Tyrimas parod¢, kad transporto
kompanijos néra vien tik transporto paslaugu pardavéjai, o yra Siy paslaugy vartotoju logistikos
partneriai. Galima teigti kad $iu paslaugy teikéjy ir vartotojy strateginé partnerysté lemia transporto
srauty formavimosi ypatumus Lietuvoje. Pagal prekybos apim¢iy 5 % kasmetinio augimo
prognozes, kroviniy vezimo apimtys 2015 m. pasieks 133,6 mln. tony.

7. Atliktas tyrimas jrodé, kad pagrindiniai logistikos veiksniai, nulemiantys transporto
srautus Lietuvoje yra produkcijos realizavimo rinky geografija, {vairiy transporto risiy
magistraliniy mazgy geografija, prekybininky tiekimo kanaly struktiiros, perspektyviniai miesty
plétros planai, trumpiausi keliai, kroviniy tranzito saugumas politine ir kriminaline prasmémis,

galimybé grupuoti skirtingy siuntéjy krovinius, nacionalinis veiksnys.
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1 priedas
KETURI VERSLO LOGISTIKOS INTEGRACIJOS ETAPAI
pagal M. Christopher [23]

Pirmas etapas: PRADZIOS TASKAS

.Zah.??’q Klienty
judéjimas .
aptarnavimas
—_— —
Isigijimas Zaliavy Pardavimas Paskirstymas
kontrole
[ | [ | [ | [ | [ | [ |
[ ] ] [ ] ] [ ] [ ] [ ]| [ ]
L] ] L] ] L] ] L] ] L] ] L] ]
Antras etapas: FUNKCINE INTEGRACIJA
Zaliavy Klienty
judéjimas aptarnavimas
- 5 _—
Zaliavy vadyba Gamybos ekonomika
[ | [ | [ |
[ ] | [T [ ] | [ ] |
L] ] [ TT] L] ] L] ]
Trecias etapas: VIDINE INTEGRACIJA
Zaliavy Klienty
judéjimas aptarnavimas
- 5 _—
Zaliavy vadyba Gamybos ekonomika
[ |
L] un
L] | TT1

Ketvirtas etapas: ISORINE INTEGRACIJA

Zaliavy Klienty
judéjimas aptarnavimas
_—) e

Verslo logistika
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Pridétiné verté vartotojams

2 priedas
VERTES LOGISTIKOS KANALE KURIMO LYGMENYS

pagal G. R. Dowling, C. Robinson [123]

Vidiné Gamybos ISoriné Rinkodara ir
logistika [—| procesas [—| logistika [~ |pardavimas
, k\ Mazmenininko vertés grandis k\
/ S o
/ s e e -
1 A ‘\
] 4 \
I Vidiné Gamybos ISoriné Rinkodara ir \ Vartotojai
I | logistika [~| procesas [| logistika [~|pardavimas l
: X !
| \ Didmenininko vertés grandis |
|
\
Vidiné Gamybos ISoriné Rinkodara ir
logistika [—| procesas logistika [T| pardavimas
Gamintojo vertés grandis

Prekiy ir paslaugy srautai

Pagrindiniai paskirstymo kanalo rysiai

Salutiniai paskirstymo kanalo ryS$iai
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3 priedas

PAGRINDINIAI CENTRINES IR RYTU EUROPOS TRANSPORTO KORIDORIAI
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. 1l
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- @ O Ry Q
Siauré alinineradas A
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N\

Kretos konferencijos transeuropiniai
transporto koridoriai

Transeuropinis koridorius Baltijos

jura (Gdanskas) — Juodoji jura (Odesa)

Euroazijos transporto koridoius — % Juodoji jiura
(TRACECA) A Y

Juodosios jiiros ekonominés bendrijos — . — Vi %E

transporto koridorius

Perspektyvinés koridoriy

kryptys i rytus
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4 priedas

PAGRINDINES TRANZITINIU PREKIU SRAUTU JUDEJIMO PER BALTIJOS
REGIONA KRYPTYS

—
B Rytinis Baltijos =~ o
regionas
£ ~
<4 A y
N

2

av / RllSl] a
Kanada ——

ES pietinés Salys

Lotyny Amerikos Salys & N
Piety Afrikos Salys ‘\‘ Kazachstanas

Stambiausiy
Europos uosty
regionas
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5 priedas
TYRIMO ANKETA A

Anketa A Respondentai: [monés, kuriy veikla — kroviniy vezimas / logistika / ekspedijavimas

Kas turi didZiausia reikSme parenkant marsrutg tarp siuntéjo ir gavéjo? (jvertinkite balais nuo 1 iki 10, 10—
IZiausia reiksmé, 1 —is viso nereiksminga)

atstumas — trumpiausias kelias

»patogiis* sieny kirtimo, pasienio, muitinés postai

,,saugios‘ tranzitinés Salys politinio stabilumo, teisiniu, korupciniu poziiiriu

»saugios* tranzitings Salys kriminaliniu poZifiriu
geri / blogi keliai, magistralés, aplinkkeliai fizine prasme (pralaidumas, kelio buklé)
brangiis / pigiis keliai apmokestinimo poziiiriu

pigesnio kuro tranzitinés $alys

Kas labiausiai nulemia sandéliy iSdéstymo geografija? (jvertinkite balais nuo 1 iki 10, 10 — labiausiai, 1 —is viso
lemia)

prekybininkai planuodami savo logistinio apriipinimo / tiekimo sistema

logistikos kompanijos / transporto padaliniy vadovai, sekdami prekiy srauty judéjimus

transporto magistraliy susikirtimai
pigi zeme / miesty perspektyviniy plany jvertinimas
autotransporto ir gelezinkeliy susikirtimo vietos

jiry uosto buvimas Salia
atstumas iki realizavimo rinky

Jiisy imonéje dirba darbuotojy:
iki 10

iki 50

50-250

200-1000

vir§ 1000

Jusy jmonés metiné apyvarta
iki 1 min. Lt

1-7 min. Lt

7-24 min. Lt

24-138 miln. Lt

vir§ 138 mln. Lt

Jiisy jmoné uzsiima:

vezimais keliais taip  /ne____

vezimais gelezinkeliais taip  /ne
vezimais vandens transportu taip _ /ne____
ekspedijavimu keliais taip  /ne____
ekspedijavimu gelezinkeliais taip___ /ne

ekspedijavimu vandens transportu faip___ /ne
teikia sandéliavimo paslaugas taip __ /ne

Jiisy jmone veza:

pramonines zaliavas proc.
pusfabrikacius proc.
plataus vartojimo prekes proc.

aukstyjy technologijy prekes proc.

Jiisy jmoné turi:

savo terminala taip __ /ne
nuomoja terminala faip  /ne____
neteikia terminalo paslaugy taip_ /ne

Ar siuntéjai jtakoja marSruto parinkima?
itakoja proc. uZsakymy
neitakoja proc. uZsakymy

Importo atveju transporta uzsako:
kroviniy gavéjai proc. uisakymy
kroviniy siuntéjai proc. uzsakymy

. Eksporto atveju transporta uZsako:
kroviniy gavéjai proc. uisakymy
kroviniy siuntéjai proc. uisakymy

. Jusy jmon¢ aptarnauja klientus:
ilgalaikiy kontrakty principu proc.
atsitiktiniy uzsakymy principu proc.

. Jisy jmoné aptarnaujama rinka sudaro:
rinktiniai kroviniai proc.
pilni kroviniai proc.
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6 priedas
TYRIMO ANKETA B

Anketa B Respondentai: [monés, kuriy veikla — gamyba / prekyba / eksportas / importas

1. Kas labiausiai nulemia sandéliy iSdéstymo geografija? (jvertinkite balais nuo 1 iki 10, 10 — labiausiai, 1 —is

viso nelemia)

¢) transporto magistraliy susikirtimai

e) autotransporto ir gelezinkeliy susikirtimo vietos
f) jury vosto buvimas Salia
g) atstumas iki realizavimo rinky

a) prekybininkai planuodami savo logistinio apriipinimo / tiekimo sistema
b) logistikos kompanijos / transporto padaliniy vadovai, sekdami prekiy srauty judéjimus

d) pigi zemé / miesty perspektyviniy plany jvertinimas

2 Vidutinis jiisy uzZsakymo dydis
a) iki 2 paleciy

_____proc. nuo visy jiis uZsakymy skaiciaus

b) nuo 2 iki 10 paleéiu __ proc. nuo visy jis uisakymy skaiciaus

c) nuo 10 iki 20 paleCiu_____ proc. nuo visy jiis uisakymy skaiciaus

d) pilna (os) puspriekabé (és) / konteineris (iai) proc nuo visy jis uZsakymy skaiciaus
e) pilni gelezinkelio vagonai ____ proc. nuo visy jiis uzsakymy skaiciaus

3. Jusy jmoné turi:
a) savo sandélius, taip __ /ne

¢) turi transporto padalini, taip___ /ne

b) nuomoja sandéliavimo plota bendruose sandélivose taip  /ne

d) vezimo ir jo organizavimo paslaugas jums atlieka kitos firmos, taip___ /ne

4. Kokiu marSrutu veZéjai veZa jiisy krovinius:
a) ar zZinote kokiu taip  /ne

b) ar jums tai svarbu ftaip _ /ne_

¢) ar jtakojate marSruto parinkima taip ___ /ne

5. Jums prekes atveza:

a) tiesiai i§ gamintojo proc. jisy
rinkos
b) i$ tarpinio distribucijos sandélio proc. jiisy
rinkos

6. Per kiek vidutiniskai laiko
ivykdomas uZsakymas, kai atstumas:

a) iki 500 km pary
b) 500 — 1500 km pary
¢) vir§ 1500 km pary

7. Kaip pasiskirsto atstumai nuo jusy
tiekéjo sandélio iki jusy firmos?
a) Lietuvoje iki 400 km

b) Uzsienyje iki 500 km

¢) Uzsienyje 500 — 1500 km proc. jiisy rinkos
d) Uzsienyje vir§ 1500 km proc. jiisy rinkos

proc. jisy rinkos
proc. jisy rinkos

8. Jiisy imonéje dirba darbuotojy:
a) iki 10
b) iki 50
¢) 50-200
d) 200-1000
e) vir§ 1000

9. AtveZant krovinj jums yra svarbiausia
(ivertinkite balais nuo 1 iki 10, 10 — svarbiausia, I -
nesvarbu )

a) kaina

b) krovinio saugumas

c) pristatymo greitis

d) vez¢jo patikimumas

10. Jiisy jmoné uZsiima:

a) didmenine prekyba proc.
b) mazmenini prekyba proc.
c) gamyba proc.

11. Jusy jmonés metiné apyvarta
a) iki 1 mln. Lt

b) 1-7 min. Lt

¢) 7-24 mln. Lt

d) 24-138 min. Lt

e) vir§ 138 min. Lt

a) autotransporto proc.

b) gelezinkeliy proc.

¢) vandens transporto proc.
d) oro transporto proc.

12. Jus jmonés naudojasi §iy jmoniy paslaugomis:

13. Jusy jmoné samdo veZéjus:

a) pramoninéms zaliavoms vezti proc.

b) pusfabrika¢iams vezti proc.

¢) plataus vartojimo prekéms vezti proc.

d) aukstyju technologiju prekéms vezti proc.
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	60 pav. A tipo įmonių vykdomų transporto užsakymų pobūdis (A11)
	61 pav. A tipo smulkiojo, vidutinio ir stambaus verslo įmonių vykdomų transporto užsakymų pobūdis (A11)
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