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IVADAS

Temos aktualumas. Dinaminé ir subalansuota ekonominé bet kokio regiono plétra
daugeliu atveju yra susijusi su gamybiniy pajégumy iSdéstymu toje teritorijoje bei transporto
infrastruktiiros i§vystymo lygiu. Salies ekonominés salygos ir su jomis jvyke pasikeitimai, t. y. i§
planinés ekonomikos Lietuvai peréjus prie rinkos ekonomikos, pareikalavo logistiniy metody
taikymo bei jy tolesnio plétojimo valdant kroviniy (prekiy) srautus. Toks verslo perorientavimas
i§ esmés pakeité Lietuvos prekybiniy rysiy geografija ir struktiirg, turéjo zenklig jtakg visai Salies
tikio raidai, jo struktiriniams pokyciams.

Ekonomine prasme stipresnése valstybése pavyzdziui, tokiose, kaip Vokietija, Pranciizija,
Danija ir kt., logistika priskiriama veiklai, kuri didina materialiniy srauty judéjimo efektyvuma.
Tuo tarpu Lietuvoje ilgg laikg logistinis materialiniy srauty valdymas vyko planinés ekonomikos
ribose ir jungé direktyvin] planavimg su materialiniu-techniniu planiniy uzduociy vykdymo
apripinimu. Dabartingje rinkos aplinkoje logistinio materialiniy srauty valdymo tobulinimo
procesas nukreiptas j visy dalyviy, susijusiy su materialinio srauto judéjimu, integracija, Kuri
generuoja bitinybe reguliuoti visg kroviniy judéjimo sistemg ir Kurioje pristatymo grandinés
efektyvumas tiesiogiai priklauso nuo jung€iy organizacinio lygio tarp tiekimo grandinés dalyviy.
Atsizvelgiant | tai logistikos centrai gali tapti viena i$ efektyvaus tarpusavio bendradarbiavimo ir
integracijos formy.

Vis tik didelj démesj reikty atkreipti j problema, kuri susijusi su tuo, kad logistikos centrai
dazniausiai yra tapatinami su dideliais sandéliais arba terminalais. Sj pozitrj galima paaiskinti
tuo, kad logistika kaip veikla labai daznai sutapatinama su transporto bei sandéliavimo
operacijomis, taciau pati logistikos centro idéja yra zZymiai platesné, t. y. ne vien tik transporto ar
sandéliavimo paslaugy teikimas.

Tiriamoji problema. Vykstant globalizacijos procesui pastebima, kad situacija rinkoje
nuolat keiciasi d¢l jos dinamiSkumo, kroviniy srautai nuolat juda, todél negalima biiti tikriems dél
pastovios kroviniy srauty krypties, kadangi tai priklauso (ir priklausys) nuo daugelio prieZasciy
(ekonomingés situacijos, teisinés aplinkos, pasikeitusiy reikalavimy, apribojimy, salygy ir pan.),
turin€iy jtaka kroviniy srauto susiformavimui, jo nukreipimui (krypciai) ir poreikiui. Pastebima,
kad kinta ne tik kroviniy srauty apimtys, bet ir vezamy kroviniy asortimentas, nuolat kinta ir
paties asortimento sudétis bei skaicius, kuris objektyviai didina reikalavimus materialiniy srauty
judéjimo organizavimui bei valdymui apimant visg procesa, t. y. nuo gamintojo iki galutinio

vartotojo.



Siuo metu efektyviam funkcionavimui rinkoje tiek gamintojams, tiek tickéjams, tiek
prekybinéms kompanijoms vis labiau reikalingos specializuoty kompanijy paslaugos, kurios
padéty nustatyti poreikius vienoje ar kitoje rinkoje ar jos segmente, uZztikrinty efektyvig
informacijos kaitg tarp logistinés grandinés dalyviy bei sudaryty ir parinkty optimalias kroviniy
srauty schemas. Ir tokiais subjektais, kurie uztikrinty nurodyty tiksly bei su jais susijusiy
uzdaviniy ir funkcijy jgyvendinima, gali tapti logistikos centrai, prisiimantys tarpininky
vaidmenj, t. y. sandéliy, informaciniy centry, transporto bei ekspediciniy kompanijy funkcijas.

Pasauliné praktika rodo, kad vienu i$ pagrindiniy logistikos grandies elementy viename ar
kitame regione gali tapti logistikos centras, valdantis bei pritraukiantis tiek tarptautinius, tiek
tranzitinius kroviniy srautus. Siuo pozidriu logistikos centra galima traktuoti kaip nevienalytj
logistikos grandies elementa, kuris tuo paciu metu atlieka:

e generavimo funkcija, Kuri susijusi su kroviniy kaupimu tolesniam jy perdavimui logistine
grandine;

e jungiamagja funkcijg, Kuri susijusi su krovinio judéjimu erdvéje ir laike;

e absorbuojan¢ig funkcija, kuri apima kroviniy priémimo operacijas laikinam
sandéliavimui.

Neziiirint ] moksliniy darby gausa transporto logistikos srityje, integruoty poziiiriy,
sprendziant praktinj kroviniy srauty judéjimo teorijos pritaikomuma bei problemas, susijusias su
transporto integravimu j dabartines rinkos ekonomikos sglygas, vis tik logistikos centro steigimo
problemos néra iSsprestos iki galo. NeaiSkumo turi principai, metodai, formos, integracijos
salygos, kurie sglygoja struktiirinj, organizacinj ir funkcinj $iy sistemy neapibréztuma, o tai lemia
ganétinai dideliy problemy atsiradima tiek kuriant logistikos centrus, tiek vykdant jy veiklos
kontrolg, koordinavimg bei valdyma. Be to, analizuojant moksling literatiirg pazymétina, kad
logistikos centrams kaip bendram objektui yra skiriamas per mazas démesys (paprastai
moksliniuose darbuose yra nagrinéjami atskiri logistikos centro elementai arba atskiros veiklos,
pavyzdziui, sandéliai, jy techninis apriipinimas, infrastruktira (keliy, gelezinkeliy jungtys ir jy
suderinamumas), informacinés sistemos kiirimas ir pan.), pastebéta, kad néra bendry metodiniy
poziiiriy ir svarbiausia praktiniy metodiky, susijusiy su logistikos centry organizavimu.

Labiausiai pasitaikantys logistikos centro apibiidinimai paskutiniuose moksliniuose
darbuose yra susij¢ su informaciniu apripinimu ir kroviniy vezimo funkcijos koordinavimu. Toks

poziiiris dirbtinai susiaurina potencialy logistikos centry tipy skaiciy.



Pazymétina, kad pagal vietos pasirinkimg bei pagal tai, kaip logistikos centras yra susij¢s
su kompanijy gamybine struktiira, juos galima apibiidinti ir kartu priskirti tiek prie iSoriniy, tiek
prie vidiniy kompanijos logistinés grandies elementy, generuojanciy kroviniy srautus. Daugeliui
logistinés grandies dalyviy, kuriy dalyvavimas logistinio centro veikloje yra pagrjstas
bendradarbiavimo sutartimis, $i logistiniy funkcijy organizavimo forma jgauna komercinj
charakterj, susijusj su kroviniy srauty apdorojimu, paskirstymu bei realizavimu. Kompanijos,
dalyvaujancios logistinio centro veikloje vienokia ar kitokia kapitalo israiska, gali nulemti
pradinius gamybinius parametrus bei bati priimtas kaip kompanijos vidinis logistikos elementas.
Logistikos centrus, kuriy steigimg salygojo didmeninés prekybinés kompanijos, galima laikyti
Siy kompanijy jsitvirtinimo rinkoje garantu, kuris kardinaliai pakeicia visa $iy kompanijy
kroviniy srauty paskirstymo sistema.

Vadinasi, logistikos centrus galima laikyti kaip objektyvy logistikos funkcijy raidos
proceso rezultata, kurj salygojo aktyvi, visy logistikos grandies dalyviy integracijos tendencija,
apimanti materialiniy, finansiniy, informaciniy srauty judéjima.

Be jvairiy faktoriy, kurie yra standartiniai sprendziant transporto sistemy formavimo ir
optimalaus technologiniy pajégumy iSdéstymo klausimus, tokius kaip tiekéjy bei paslaugy
vartotojy dislokacija, srauty prognozés, potencialios realizavimo rinkos segmentavimas,
makroekonominiai rodikliai ir pan., turi buti jvertinti ir rodikliai, kurie charakterizuoty aplinka,
kurioje yra numatoma steigti logistikos centrg. Butina atkreipti démesj j tai, kad vertinant
atitinkama regiong kaip teritorinj kompleksa, kuriame bus steigiamas logistikos centras, svarbu
teisingai jvertinti: zemés vertg, kurios dydis tiesiogiai priklauso nuo atstumo iki miesto centro
arba socialiniy-Kultiriniy objekty; statyby verte, priklausomg nuo planuojamos darby apimties
bei zemés tinkamumo statybai, ir Kitus aspektus.

Auksciau iSvardinty problemy aktualumas ir praktiné svarba nulémé temos pasirinkima,
tikslg ir disertacijoje iSkeltus uzdavinius.

Problemos istyrimo lygis. Logistikos veikla susidométa 1960-1970 metais, kai formavosi
logistikos fundamentiniai pagrindai. Véliau prie §io proceso prisijungé tokie mokslininkai: Stock,
J. R., Lambert, M. D. [201], Arledge, M. R. [6], Ballou, R. H. [16], Bowersox, D. J. [30, 31],
Cooper, J. [44], Cooper, M. R., Ellram, L. M. [45, 64], Pagh, J. D. [46], Ellinger, A. E. [63],
Gammelgaard, B. [86], Heskett, J. L., Glaskowsky, N. A., lvie, R. M. [97, 98], Johaneessen, S.,
Solem, O. [109], La Londe, B. J., Pohlen, T. L. [122].

Teorinius klausimus, susijusius su logistiniy principy funkcionavimu ekonominéje

erdvéje, nagrinéja Sie mokslininkai: Kostaglodov, D. D., Harisova, L. M. [235], Opther, C. L.
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[238], Lopatkin, O. M., Prokofjeva, T. A. [239], Sergejev, V. I. [190], Tsamboulas, D.,
Dimitropuolos, J. [215], Tsamboulas, D., Karpos, S. [216], McKinnon, A. C. [156].

Logistinés erdvés ir logistiniy procesy plétros problemas jvairiuose ekonomikos
lygmenyse (mikro, makro lygyje) ir jy sgsajg su teritorija bei atitinkamu regionu nagrinéja Muth,
R. F. [163], Maxwell, J. A. [152], Mayet, J., Hansen, M. [153], Palsaitis, R. [168, 169, 170, 171],
Krzyzanowski, M. [120, 121], Konings, J. W. [114], Kabashkin, I. V. [110], Sakalys, A. [204].

Metodologinius materialiniy srauty optimizavimo problemy aspektus analizuoja tokie
mokslininkai: Baublys, A. [21, 24, 25], Bagdonien¢é, D. [9, 10, 11], Mazira, S. [12, 13, 14],
Davulis, G. [50, 51, 52, 53], Mazara, M. [154], Paulauskas, V. [178], Dzemydiené, D. [59],
Dzemydiené, D., Rudzkiené, V. [60], Erera, A. [65].

Nagringjant pasirinktg tema, susiduriama su tuo, kad mazai yra darby, kurie buty susije su
logistikos centry kiirimu bei plétojimu. Sia tema gvildena tokie uZsienio $aliy mokslininkai kaip
Kabashkin, I. V. [110], Krzyzanowski, M. [120, 121], Breitzmann, K. H., Wenske, Ch. [32],
Lopatkin, O. M., Prokofjeva, T. A. [239], Tsamboulas, D., Dimitropuolos, J. [215], Karpos, S.
[216], Ye, S., Tiong, R. L. [107].

Klausimai, susije su logistikos centry paskirties nustatymu, jy tipologija bei klasifikacija,
0 taip pat ir tranzitiniy kroviniy srauty apdorojimu, reikalauja tolesniy tyrimy.

Mokslinis naujumas
e Analizuojama tranzito jtaka, naudojant tranzitinio transporto srauto jvertinimo metoda,

apimant] tranzito proceso sisteminés analizés, bendrojo transporto priemoniy srauto
statistinés analizés ir prognozés metodus.
e Pasitlyta ir teoriSkai pagrista empiriniy tyrimy metodika.
e Struktiirizuotai pateikti logistikos centro steigimo etapai.
e Sudaryta logistikos centro ir tranzitinio transporto saveikos vertinimo metodika.
o Atlikta kainos ir laiko jautrumo analizé.
Tyrimo objektas — vieSasis logistikos centras, kaip logistiniy veikly integratorius,
tarptautiniy vezimy sistemoje.
Disertacinio darbo tikslas — sudaryti teorinj ir metodinj pagrinda tranzitiniy srauty
pritraukimui per Lietuvos teritorijg, pasitelkiant logistikos centry steigimo galimybes.
Sis tikslas salygojo $iy uZdaviniu sprendima:
1. ISanalizuoti Lietuvos transporto sektoriy, atskleidziant tranzitinio transporto svarbg

Lietuvai bei tarptautiniam bendradarbiavimui;



2. Atlikti jvairiy moksliniy pozitiriy j tarptautinj kroviniy vezimg (o kartu ir j tranzitg), kaip
vientisg procesa, apibendrinima;
3. Atlikti jvairiy moksliniy pozitriy i logistikos centrg apibendrinima;
4. Atskleisti logistikos centro steigimo teorinius aspektus bei atlikto tyrimo pagrindu
suformuluoti logistikos centro steigimo strategija;
5. Atlikti logistikos centro (-y) jtakos tranzitinio transporto srauto kitimui jvertinima.
Teorinis ir metodologinis tyrimy pagrindas buvo fundamentiniai Lietuvos bei uzsienio
Saliy mokslininky pozitriai logistiné¢je materialiniy srauty aptarnavimo srityje, teoriniai-
metodologiniai aspektai plétojant logistinj bendradarbiavima, atlikti tyrimai logistikos sferoje bei
metodinés rekomendacijos steigiant logistikos centrus.

Darbe naudota tyrimo metodika apima sisteming, funkcine, regresing ir koreliacing
analizes bei jomis paremtu prognozavimu, taip pat naudotas paklausos ir pasitilos rinkos tyrimas,
matematinis modeliavimas, anketavimas bei ekspertinio vertinimo metodas.

Praktiné verté yra ta, kad remiantis pateikta metodika galima steigti logistikos centra,
kuris yra svarbus regiono ekonominio augimo faktorius. Teoriniu pozitriu darbas reikSmingas
tuo, kad jame susisteminti poziiiriai j logistikos centra, tarptautiniy kroviniy tranzita, iSnagrinéti
moksliniy pozitriy privalumai ir trikumai. Darbe pateikta metodika leidZia jvertinti tranzitiniy
kroviniy srauty laiko ir kainos ekonomijg. Praktiniu pozitriu darbas naudingas tuo, kad pateikta
metodika leidzia jvertinti atskiry tranzito operacijy naudingumg laiko ir kainos atZvilgiu esant
tarpinei grandziai, t. y. logistikos centrui.

Ginamiegji teiginiai

1. Metodika, apimanti techninius, juridinius, ekonominius, aplinkosaugos bei organizacinius
veiksnius, kurios pagrindu kuriama logistikos centro ir tranzitiniy srauty sgveikos tyrimo
metodika;

2. Tranzitiniy kroviniy srauty tyrimo ir prognozavimo metodai, galimy tranzito kiekybiniy
poky¢iy jkirus logistikos centrg (-Us) jvertinimas.

Darbo apimtis ir struktiira. Disertacija sudaro jvadas, keturi skyriai, iSvados, literatiiros

sgrasas. Disertacijos teksta sudaro 140 puslapiy, 30 paveiksly, 35 lenteliy ir 6 priedai.
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1. TRANZITINES TRANSPORTO SISTEMOS ANALIZE

1.1. Tranzitinio transporto samprata

Tranzitinis transportas, kaip vientisas mokslinio tyrimo objektas, pasaulyje ir Lietuvoje
yra mazai nagrinétas, tod¢l labai svarbu iSanalizuoti Siam procesui biidingus veiksnius, jvertinti
Lietuvos tranzitinio transporto padétj, perspektyvas, numatyti priemones tranzitiniy kroviniy
srauty pritraukimui.

Analizuojant nacionaling ,,Lietuvos transporto ir tranzito plétros strategija*, susiduriama
su vienu 1§ prioritetiniy Lietuvos transporto sistemos tiksly, t. y. integracija j bendra Europos
transporto sistemg pritraukiant tranzitinius transporto srautus bei formuojant racionalig tranzitinio
transporto politikg. Teigiama, kad Lietuva turi palyginti gerai iSplétotg transporto sistema,
patogia geopoliting padét] bei pakankamai gerai iSvystytg transporto infrastruktiirg [206], o tai
leidzia nelikti tranzito paslaugy rinkos pokyCiy nuosalyje, atlikti tarpininko funkcijas
svarbiausiais transporto koridoriais plétojant prekybos rySius tarp Ryty ir Vakary.

Lietuvos gamybinéms (prekybinéms) kompanijoms labai svarbu palaikyti gerus
prekybinius rySius su kuo daugiau uZsienio verslo partneriy, kadangi gerai iSvystyta uZsienio
prekyba yra kiekvienos valstybés stiprios ekonomikos garantas. [lgus deSimtmecius Lietuva buvo
izoliuota nuo pasauliniy rinky, ir tik praeito deSimtmecio pradzioje Lietuvos gamintojai galéjo
laisvai pradéti planuoti savo gamybg bei rinktis verslo partnerius. Baublys, A., teigia, kad
prekybiniams rySiams palaikyti ir uZtikrinti biitina turéti gerus transportinius tinklus, kadangi
sudarant sandérj, visy pirma yra atsizvelgiama j susisiekimo galimybes, pristatymo laika, veZimo
kaing [20]. Tai daznai nulemia jmonés galutinj sprendimg dél produkcijos jsigijimo. Pasaulinéje
praktikoje pasitaiko atvejy, kai daZnas prekybinis sandéris nejvyksta vien dél to, kad néra
reikiamo susisiekimo, t. y. ilgas produkcijos pristatymo laikas, sudétingos muitinés procediiros
arba labai didelés transporto iSlaidos, taip pat ir produkcijos savikaina. Visapusiskas transportiniy
ry$iy plétojimas turi buti atlieckamas valstybiniu mastu nepaisant to, kad daZnai transporto
operatoriai priklauso biitent privac¢iam sektoriui.

Pasaulin¢ praktika rodo, kad tarptautinés prekybos skatinimas reikalauja atitinkamo
bendradarbiavimo lygmens, kadangi tai ne tik dviSaliai abipusés naudos, taiau ir geros
kaimynystés principais grindziami santykiai. Pastaruoju metu vis svarbesnis tampa regioninis
bendradarbiavimo plétojimas, bendromis pastangomis kuriant tiek politinj, tiek ir ekonominj

stabilumg, sudarant tinkama teisine, finansing ir informacine aplinka prekiy ir kapitalo judéjimui,
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tuo labiau, kad uzsienio prekybos srautai turi didelés jtakos Lietuvos ekonomikos augimui bei
gyventojy uzimtumui, jy gerovei.

Uzsienio prekybos skatinimas yra svarbus Lietuvos Respublikos Vyriausybés tikslas,
kuris jgyvendinamas uZzsienio prekybos liberalizavimo priemonémis bei eksporto skatinimo
programomis. UZsienio prekybos politikos jgyvendinimg — derybas dél laisvosios prekybos bei
prekybinio ir ekonominio bendradarbiavimo sutarciy (suteikianciy didziausio palankumo statusa
prekyboje) bei Siy sutarCiy priezitirg prekybos ir tarptautiniy ekonominiy rysiy srityje — kuruoja
Lietuvos Respublikos uzZsienio reikaly ministerijos Ekonomikos departamentas dalyvaujant
kitoms institucijoms. Vykdydama liberalig uzsienio prekybos politika, Lietuva netaiko kiekybiniy
apribojimy (kvoty), diskriminaciniy vidaus mokesciy, prekybq varzancio licencijavimo ir pan.
(8iuo metu pagrindiné uzsienio prekybos politikos reguliavimo priemoné yra importo muitai).

Savo darbuose Arledge, M. R. pastebi, kad aktyvéjant tarptautinei prekybai bei rySkéjant
tam tikroms transporto rtsiy savybéms suaktyvéja tranzitiniy kroviniy vezimai [6]. Todél, pasak
Bowersox, D. J. [30], Marche, R. [150], McKinnon, A. [156], Slater, A. [195], Harper, D. V.,
Evers, P. T. [92], Andersson, T., Hasson, P. [4], batina atkreipti démesj j veiksnius, daranc¢ius
itakg bendry kroviniy vezimy, kaip transporto sistemos, veiksmingumui. Minéti autoriai savo
darbuose i$skiria Siuos veiksnius, t. y. bendryjy kasty, laiko, grei¢io, saugumo, paslaugy kokybes,
paslaugy pastovumo, organizaciniy ir oficialiy institucijy, techniniy transporto vieneto duomeny
veiksnius, taip pat ir veiksnius, susijusius su krovinio charakteristikomis, paslaugy aspektais,
paslaugos prieinamumu, paslaugos spektru (vietinis ir tarptautinis) bei paslaugos lankstumu.
Analizuojant §iy mokslininky darbus susiduriama su tuo, kad dauguma jy (Bowersox, D. J.,
Marche, R., McKinnon, A., Slater, A.) akcentavo kroviniy veZimy paslaugy kastus ir kaing Kaip
pagrindinj ir svarbiausig veiksnj vezant krovinius. Ta¢iau Harper, D. V., Evers, P. T., Andersson,
T., Hasson, P. didesnj démesj skyré trims pagrindinéms veiksniy grupéms, susijusioms su
kroviniy charakteristikomis, t. y. kroviniy srautais, siuntéjo charakteristikomis bei klienty
aptarnavimu.

Ne visi mokslininkai savo darbuose akcentuoja veiksniy kategorijas ir jy poveikj vezimo
procesui. Dauguma jy nagrinéja paties veZimo koncepcijos esme, gilinasi } veiksnius, turincius
jtaka bendrai vezimy sistemai. Pasak Pal3ai¢io, R. [175], Sakalio, A. [205, 209], Jurkausko, A.
[19], Zvaliausko, A. [232] Siandieninéje veZzimy sistemoje tranzito plétra labai svarbi, todél reikia
siekti maksimaliau naudoti Salies galimybes tranzito paslaugy rinkoje, taikyti paprastesnes
tranzito procediiras, gerinti Salies infrastruktiirg, prekiy tranzito galimybes bei plésti uosto

pajéguma, t. y. kasdien tobuléti. Vasilis Vasiliauskas, A. [221] teigia, kad laiku nejgyvendinus
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numatyty vezimy sistemos modernizavimo ir plétros projekty ir nejdiegus Siuolaikiniy
multimodaliniy transportavimo technologijy bus neimanoma deramai konkuruoti tarptautinéje
tranzito paslaugy rinkoje, kartu prarandant potencialias valstybés pajamas, darbo vietas, spartaus
integravimosi j Europos Sajungos ekonoming erdve galimybes. Tod¢l, kaip akcentuoja Sakalys,
A. [207], tranzitinio transporto plétra turi tapti vienu i$§ prioritetiniy miisy valstybés ekonominés
politikos uzdaviniy.

Andersson, T., Hasson, P. [4], Harper, D. V., Evers, P. T. [82], Urbonas, J. A. [217],
Gammelgaard, B. [86] transportavimo kokybe apibiidina kaip galutinj transportavimo paslaugos
rezultata. Si paslauga apima ne tik keleiviy ar kroviniy vezima, bet ir daugelj papildomy funkcijy,
pateikiamy vartotojui naudojantis transporto priemone ar terminalu. Atitinkamai paslaugy kokybé
iSreiSkiama kaip bendras suteikty paslaugy efektas, kuris parodo vartotojy aptarnavimo lygj.

Baublys, A. siillo jvertinti transporta kaip paslaugos ir galutinio produkto kokybinj
sgveikos rezultatg bei veZimus nagrinéti politingje ir teisingje aplinkoje, atkreipiant démesj |
reglamentuojancia teising baze, tarptauting komercing teisg¢, valstybinj reguliavimg ir kt. [19].
Burges, A. [33], Vasilis Vasiliauskas, A. [221] — kaip galimybg siekti transporto kasty ir paslaugy
lygio balanso ir tai vertina kaip kombinuotyjy vezimy privaluma.

Baublys, A. [20], Jurkauskas, A. [19], Palsaitis, R. [171], Urbonas, J. A. [217],
Litvinenko, M. [130] akcentuoja tranzitiniam transportui sudaromas sglygas, kurios lemia
tranzitines Salies pasirinkimg vykdant tarptautinius veZimus.

Pagaitis, R. [175, 176], Zvaliauskas, A. [231, 232, 233], Litvinenko, M. [129, 133, 134]
pazymi, kad Salies ekonomikai tranzitinis transportas naudos gali duoti sumokétais mokesciais —
tai jvaziavimo, tranzito, ekologiniai, naudojimosi infrastruktira ir kt. mokesciai, taip pat
gaunamomis pajamomis uz suteiktas paslaugas ar jsigytas prekes — servisa, degalus it kt. Bell, M.
E. [27, 28], Button, K. J. [35, 35, 37], Krol, R. [115], Giuliano, G. [88], Muth, R. F. [163],
McCubbin, R. D., Delucci, M. A. [155], Krupnic, A. [119], Venables, A. J. [223], Mayet, J. bei
Hansen, M. [153] j transportg ziiiri kaip j mobily triuk§mo bei tarSos objekta, naudojantj
materialinius, energetinius bei finansinius resursus, pateikdami priemones susidariusiy problemy
sprendimui.

Barker, T. [17], Rivera, S. A. [185], Steponaviciené, G. [200] bendraja transporto politika
nagrinéja deskriptyvine arba normatyvine prasme, t. Y. analizuojamos arba vien atskiros
valstybés, arba vien tik Europos bendrosios transporto politikos nuostatos. Kita daznai
pasitaikanti moksliniy tyrimy rasis — atskiry problemy, pavyzdziui, Zemés naudojimo ir

mobilumo sarySio, konkre€ios transporto riiSies iSoriniy iSlaidy skai¢iavimo, mobilumo
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prognoziy, transporto jmoniy ar paslaugy tarify struktiros, alternatyviy degaly rusiy
panaudojimo, transporto ir telekomunikacijy sgveikos; eksperimenty analizés, apklausos bei
modeliavimo metodikos ar rezultatai. Taciau biitina atkreipti démesj j Gramlich, E. M. teiginj,
kad dalis transporto moksle naudojamy modeliy pasirodé¢ esa grynai teoriniai, kai kuriy
moksliskai pagrjsty rekomendacijy nejmanoma jgyvendinti dél gyventojy pasiprieSinimo, kity —
dél per didelés jy kainos [89].

Atskiri Lietuvos bei ES transporto politikos aspektai, tokie kaip transporto infrastrukttiros
plétra, tranzito, gelezinkeliy pertvarkos, naujy taisykliy perémimo keliy transporte problemos
analizuojamos Baublio, A. [21], Pal$ai¢io, R [171], Maciulio, A. [143, 144], Sakalio, A. [207],
Griskevicienés, D. [21] darbuose.

Nagrinéjant teikiamy transporto paslaugy kokybe, kaip teigia Stock, J. R., Lambert, M. D.
[201], Burgess, A. [33], Chelsea, C. [40], butina jvertinti paslaugas lemiancius veiksnius ir jy
itakg paslaugy kokybei. Anot Lambert, M. D., toks vertinimas sudaro prielaidas teoriSkai pagrjsti
transporto srauty modeliavima [201]. Efektyviam modeliavimui naudoti turi biiti suformuotos
salygos uztikrinti rysj tarp jeinanciy ir iSeinan¢iy elementy, esanciy toje pacioje sistemoje. Tai
svarbu siekiant gauti norimg rezultata, jvedant atitinkamas pataisas.

Jurkauskas, A. tranzitinius vezimus siillo nagrinéti atsizvelgiant | juos veikiancius
iSorinius makroaplinkos ir mikroaplinkos kriterijus, kur mikroaplinka yra apibréziama veiksniais,
turinciais tiesioging jtaka paciai jmonei ir jos galimybéms aptarnauti vartotojus, o makroaplinka
apibréziama veiksniais, veikianc¢iais mikroaplinkg [19]. Kiekvienoje i$ $iy aplinky veikia daug
veiksniy, kuriy nagrin¢jimas apima daugelio sri¢iy jvertinimg bei metodikos parengima.

Pluznikovas, K. 1. [237], Bowersox, D. J. [30, 31] savo darbuose iSskiria tam tikrus
kriterijus, kuriuos turi atitikti konkuruojantys marsrutai, tai yra patikimumas, tranzito trukmé bei
sanaudos, kurie lemia transporto paslaugos teikéjo bei transporto rusies pasirinkimg. Didele
reikSme turi ir atskiry transporto rasSiy suderinamumo galimybé, kuri, kaip ir eksploatacijos
sanaudos, dominuoja renkantis transportavimo kelig bei planuojant savo paslaugy tinklg.

Kadangi tranzitiniai vezimai apima ne tik vezimy organizavima, bet ir visg transporto
infrastruktiirg, tai buvo atsizvelgta i atskiry mokslininky nuomong¢ dél veiksniy, turiniy jtakos
tranzito mazgo darbui. Pasak Palsaicio, R. [170], Paulausko, V. [177], biitina atkeipti démesj |
laiko wveiksnius, kurie yra susij¢ su transportavimo trukme, aptarnavimo efektyvumu,
patikimumu, susijusiu su iSvykimo pagal sudarytg grafikg uztikrinimu, aiskiai apibrézta
atsakomybe, organizavimo paprastumu, i$laidy lygiu bei lankstumu, kuris susijes su sugebe¢jimu

reaguoti | pasikeitimus ir tinkamy salygy kroviniams uztikrinimu.
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Jarzemskis, A. [108], Zvaliauskas, A. [229] pabrézia, kad kroviniy srauty formavimuisi
per regiong jtakos turi ne tik transporto koridoriy buvimas ir jy infrastrukttros iSvystymo lygis
bei sitlomos techninés charakteristikos, aprépiancios leisting greitj, saugumo lygj, bet ir kiti
veiksniai: tranzito per regiong atstumas, tranzito testinumas uz regiono riby bei kiti veiksniai.
Siuos veiksnius galima skaidyti j kintamus ir pastovius. Daroma prielaida, kad geografiniy
veiksniy reik§mé yra ypac¢ didelé analizuojant tarptautinius kroviniy srautus bei jy pasiskirstyma,
nes jie pastovus ir jy pakeisti negalima.

Oster, C. V., Rubin, B. M., Strong, J. S. [165], Steponavicienés, G. [200] darbuose,
atskiruose Verhoef, E. [224] straipsniuose, Gunarson, S. O., Stone, B. A. [202] praneSimuose
kompleksiskai analizuojami transporto raidos variantai bei ES transporto politikos nuostatos.

Susisteminus atskirus mokslinius pozitirius | tranzitinj transporta bei tranzita apskritai
pasigendama metodikos, kuri padéty jvertinti ne tik tranzitinio transporto srauto susiformavimo
veiksniy jtakos lyginamasias reikSmes, bet ir jvertinty logistikos centro jtakg tranzitiniams
srautams susiformuoti.

Taigi vadovaujantis eksperty nuomone, Siems Kkroviniy tranzito apimtis lemiantiems
veiksniams buty galima priskirti geografinius, politinius, ekonominius, technologinius,
institucinius veiksnius.

Geografiniai veiksniai. Lietuva yra patogioje geografinéje padétyje, todél turi iSnaudoti
§i privaluma pritraukti tarptautinius vezimus ir atlikti tranzito koridoriaus vaidmenj. Sia uzduotj
palengvina tai, kad per Lietuvos teritorija driekiasi du i§ deSimties transporto koridoriy:

I koridorius, kertantis Lietuva Siaurés-piety kryptimi, keliu ir gelezinkeliu eina nuo
Rusijos Federacijos $iaurés vakary (Sankt-Peterburgo regionas) per Siaurés Skandinavija, t. Y.
Suomijg (kelto linija j Taling), per Estija, Latvija, Lietuva ir Lenkija. IS ten Baltijos valstybés gali
pasiekti vakarine (II koridoriaus) ir pieting (VI koridoriaus) Vidurio Europos dalis, i§ Hamburgo
— Antverpeno uosty zonos j Adrijos jiiros Koperio ir Rijekos uostus (V koridoriumi). IS viso I
koridoriaus ilgis yra apie 1710 km gelezinkeliy ir 1630 km keliy.

IX koridorius. Jo ilgis — 6500 km gelezinkeliy ir 5820 km keliy. Jis jungia Suomija,
Rusija, Lietuva, Baltarusijg, Ukraing, Moldova, Rumunija, Bulgarija ir Graikija. Transportas juo
keliauja ryty-vakary (o véliau — Siaurés-piety) kryptimis ir atvirkS¢iai — tarp uosty, esanciy
rytinéje Baltijos jiiros pakrant¢je ir atokiy Ryty Europos rajony. IX koridorius yra svarbus
gelezinkeliy ir keliy tranzitiniam transportui tarp ES ir kituose zemynuose esanciy Saliy (per

giliavandenius jiiry uostus Hamburgo — Antverpeno zonoje) vienoje pusé€je ir Baltarusijos bei
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Ukrainos, taip pat Rusijos Federacijos ir ypa¢ centrinio ekonominio regiono aplink Maskvos
miesta kitoje puséje.

Lietuva kerta dvi IX koridoriaus atSakos: IXD Saka prasideda Kaliningrade (Rusija) ir
IXB Saka prasideda Klaipédoje. Kazly Ruidoje abi Sakos susikerta ir eina per Vilniy ] Minska, kur
IX koridorius susijungia su II koridoriumi, einan¢iu j Maskva, Kijeva, Odesg ir Graikijos
Vidurzemio jiiros pakrante.

Taigi $ie transporto koridoriai ne tik suteikia Lietuvai kaip tranzitinei valstybei atitinkamy
privalumy, bet kartu ir tam tikry jsipareigojimy, reikalaujan¢iy geresnés transporto
infrastrukttros, didesnés atsakomybés, atsakingesnio sprendimy priémimo.

Analizuojant Lietuvos geografing padétj bei kroviniy srauty pasiskirstyma galima teigti,
kad Rusija naudojasi (ir ateityje naudosis) Lietuvos gelezinkeliais transportuodama krovinius ]
Kaliningrado sritj, vadinasi, Sia kryptimi kroviniy srautas neturéty nutriikti. Klaipédos uostas yra
neuz§alantis ir gali priimti laivus iStisus metus, be to, jis universalus, kasmet Klaipédos uoste yra
perkraunami daugiau kaip 20 miln. tony jvairiy kroviniy: generaliniy, biriy, skysty, ro-ro,
konteinezituoty, skirty eksportui, importui ir tranzitui. Pagal krovos apimtis Klaipédos uostas
priskiriamas antrajai (kaip ir Rygos) uosty grupei (j pirmaja patenka Sankt-Peterburgo, Talino bei
Ventspilio uostai), o tai leidzia daryti prielaida, kad Klaipédos uostas yra Baltijos juros pakrantes
strateginéje vietoje. Jo konkurencingumg didina ir tai, kad jis sujungtas su tarptautiniais
transporto koridoriais bei jy atSakomis (geleZinkeliy ir automobiliy keliy).

Biitina atkreipti démes;j | tai, kad Lietuvos geopolitiné padétis ir dydis neleidzia tikétis
didelio vartojimo ir gamybos Salies viduje, Lietuvos tikinei sistemai reikty orientuotis ] tarpininko
vaidmenj, kuo efektyviau iSnaudojant esama padét;.

Politiniai veiksniai — tai Saliy tarpusavio susitarimai, leidimai, draudimai, apribojimai ir
kiti veiksniai, skatinantys arba ribojantys kroviniy tranzito apimtis. Analizuojant keliy transporta
galima teigti, kad tai bene labiausiai iSvystyta ir integruota j tarptauting paslaugy rinka Lietuvos
Respublikos ekonomikos Saka. Lietuva yra pasiraSiusi su 34 Europos ir Azijos valstybémis
sutartis d¢l tarptautiniy kroviniy ir keleiviy vezimy keliy transportu.

Si transporto rii§is yra ne tik labiausiai integruota, bet ir labiausiai ribojama. Visy pirma,
kiekviena Europos valstybé norédama apsaugoti savo Salies transporto rinkg ar padidinti eismo
saugumg stengiasi priimti nutarimus, apribojancius (reglamentuojancius) kity Saliy keliy
transporto veiklg savo teritorijoje, pavyzdziui, Rusijos jstatymai leidzia jvaziuoti j Salj ne

sunkesniems kaip 38-iy tony bendrojo svorio transporto priemoniy sastatams, o Europos
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standartai leidzia 40 tony, todél daugelis kity Saliy krovininiy transporto priemoniy negali
jvaziuoti | Sig Salj arba per ja vykti tranzitu.

Lietuvai jstojus j Europos Sajungg pradétos taikyti ES normos reguliuojancios keliy
transporto veikla, turésiancios didziausig poveikj Lietuvos keliy transporto sektoriui, pavyzdziui:
finansinis pajégumas, tachografy jdiegimas, grei¢io ribotuvy jmontavimas, reikalavimai
norintiems uzsiimti kroviniy vezimais keliy transportu, keliy naudotojy mokesCio jvedimas,
transporto priemoniy savininky mokes¢io pakeitimas [70, 72, 75, 76, 77].

Licencijuojamai veiklai keliami geros reputacijos, tinkamos finansinés padéties bei
profesinés kompetencijos reikalavimai buvo pradéti taikyti gerokai anksciau nei tampant Europos
Sajungos nare. IS visy paminéty reikalavimy Lietuvos vezé¢jams sunkiausia prisitaikyti prie
finansinio pajégumo (Lietuvos derybingje pozicijoje numatytas pereinamasis laikotarpis iki 2007
mety), kadangi pirmajai transporto priemonei yra reikalaujama didesnio kapitalo (32 000 lity) nei
kitoms (18 000 lity), vadinasi, Sis reikalavimas apsunkina naujy vezéjy atéjimg i rinka.

Visi Sie papildomi reikalavimai, keliami tarptautiniams kroviniy vezimams keliy
transportu, turés jtakos Lietuvos vezéjy veiklai.

Ekonominiai veiksniai bei ekonominé Salies situacija. Nagrin¢jant ekonominius
veiksnius bei vertinant salies ekonoming situacijg biitina atsizvelgti j bendrojo vidaus produkto
augimo perspektyva, infliacijos lygj, kainy lygio prognoze, mokesc¢iy nastg, uzimtuma ir pan.

Atsizvelgiant | Lietuvos ekonominiy rodikliy projekcijas 2005-2008 m., kurios buvo
grindZiamos pastaruoju metu susiformavusiomis tkio raidos tendencijomis bei ekonominés
plétros prielaidomis, t. y. tvaria fiskaline politika, kredito augimo ribojimu, aktyvia darbo rinkos
politika, siekianc¢ia padidinti darbo rinkos uzimtumg ir darbo rinkos lankstuma, bei ekonominei
plétrai palankia investicijy ir verslo skatinimo politika galima teigti, kad Lietuvoje ekonominé
situacija yra pakankamai stabili. Pagal 2006 metais paruoStas Lietuvos respublikos finansy
ministerijos prognozes tikétina, kad 2007 mety pabaigoje infliacija gali sudaryti apie 2,6 %, o
Mastrichto® kriterijus biity artimas §iam dydziui. Paskutiniy septyniy ménesiy vidutiné metiné
infliacija Lietuvoje sudaro 2,4 % ir 0,2 procentinio punkto rezervu tenkina besiformuojantj
Mastrichto kriterijy (2,6 %)2. Taciau 2006 mety rugséjo, spalio, lapkri¢io ménesiy infliacija rodo,

kad Sio rezervo nykima gali sustabdyti tik didesni nei jprasti sezoniniai nukainavimai [198].

! Mastrichto sutartis (Maastricht Treaty, angl.) — Europos Sajungos sutartis, kuria 1992 metais vasario 7 d. pasiras¢ 12 Europos
valstybiy. Mastrichto sutartis nustaté konvergencijos (suartéjimo) kriterijus, kuriuos turi atitikti $alis, norint jsivesti eura.

2 Konvergencijos kriterijai (Convergence Criteria, angl.) — kriterijai, nustatyti Mastrichto sutartimi, kuriuos turi atitikti ES $alis
nar¢, kad galéty prisijungti prie Europos ekonominés ir pinigy sajungos ir tapti euro zonos nare. Jais nustatomos pagrindiniy
ekonomikg apibudinanc¢iy parametry ribos: fiskalinis deficitas neturi virSyti 3 proc. BVP; valstybés skola neturi vir$yti 60 proc.
BVP; valstybé turi uztikrinti kainy stabilumg, 0 vidiné infliacija metus iki numatomo patikrinimo daugiau kaip 1,5 procentinio
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Pagrindinés iSorinés ekonominés aplinkos prielaidos vykdant ES fiskalinés priezitiros
procediirg bei siekiant uztikrinti Saliy ekonominiy rodikliy projekcijy palyginamumg atitinka
Europos Komisijos paskelbtas (2005-2006 m. EK Euro zonos ataskaitoje) iSorinés aplinkos
prielaidy nuostatas. 2005 mety uzsienio prekybos rezultatai patvirtina, kad Lietuvos tikis islieka
konkurencingas. Nors dél pasikeitusios uzsienio prekybos metodikos sunku vertinti eksporto
augimo perspektyvas, taciau labai tikétina, kad Lietuva vis dar turés galimybiy plésti eksporto
rinkas ir konkuruoti jau esamose. Tam salygas sudarys palankios iSorinés aplinkos prielaidos.
ISorinés aplinkos prielaidos bei Statistikos departamento paskelbti duomenys leidzia daryti
prielaidg, kad Lietuva vidutinés trukmés laikotarpiu iSlaikys sparty ekonomikos augima [199].

Taip pat pazymeétina, kad vienas i§ pagrindiniy ekonominiy veiksniy, turinCiy jtakos
tarptautiniam kroviniy vezimui yra Lietuvos bei $aliy, su kuriomis yra palaikomi glaudis
prekybiniai santykiai, ekonomikos svyravimai, t.y. bendrojo vidaus produkto bei uZsienio
prekybos augimo tempai. Remiantis 2005 mety Europos Komisijos sudarytomis prognozémis ES
Saliy, j kurias eksportuojama didzioji Lietuvos prekiy dalis, ekonomika 2006-2007 metais augs
2,6 % (realus augimas 2006 m. buvo apie 2 %), o NVS salims buvo prognozuojamas 5,8 %
augimas, kai tuo tarpu realus augimas 2006 m. sudaré apie 4 % [199].

Teigiamos ekonomikos augimo prognozés Lietuvoje bei kaimyninése valstybése leidzia
tikétis, kad Lietuvos uzsienio prekyba ir toliau iSlaikys teigiamas augimo tendencijas. Tai
paskatins ne tik eksportg ir importg i$/] Lietuva, bet ir tranzitinius vezimus tarp atskiry valstybiy,
kartu skatinant ir logistikos centry steigimg, kadangi sukiirus palankig ir stabilia ekonoming
aplinka, galima tikétis didesniy kroviniy srauty per Lietuvos teritorija kaip per ekonomisSkai
stabilig valstybe, kuri uztikrina atitinkamas sglygas tranzitui.

Technologiniai veiksniai. Pasaulyje pastebimos vezimy raidos technologijos tendencijos,
kai vis labiau jsigali §iuolaikinés intermodaliniy ir kombinuoty vezimy® koncepcijos [17A, 19A].
Tai, kad Lietuva yra imli naujiems technologiniams sprendimams patvirtina ir 2003 m. vasario 6
d. inicijuotas misriojo traukinio ,,Vikingas“ — bendras Lietuvos, Baltarusijos, Ukrainos
gelezinkeliy, uosto krovos kompanijy ir Klaipédos, Ilji¢iovsko bei Odesos uosty projektas, kuris

sékmingai gyvuoja iki §iol. Sis traukinys, palyginti su keliy transportu, krovinius gabena Zymiai

punkto neturi virSyti trijy maziausia infliacija turin¢iy ES Saliy infliacijy; ilgalaikiy palikany normos turi ne daugiau kaip 2
procentiniais punktais vir§yti trijy maziausia infliacija turinCiy ES Saliy paliikanas; Salis ne maziau kaip 2 metus turi islaikyti
nedevalvuotq valiuty kurso mechanizmg.

® Kombinuotuose perveZimuose yra apjungiamos stipriosios atskiry transporto risiy pusés, pavyzdziui, stipriosios geleZinkelio bei
vandens transporto savybés (transportavimo i$laidy lygis, pajégumas, saugumas, efektyvus energijos panaudojimas, salyginai
nedidelé aplinkos tarSa) yra apjungiamos su stipriosiomis keliy transporto sektoriaus savybémis (lankstumas, greitis,
transportavimo ,,nuo dury iki dury® galimybé).
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pigiau, saugiau ir ekologiskiau. ,,Vikingui* nustatyta supaprastinta muitinés procediiry tvarka.
Tais paciais metais geguzés ménesj buvo paleistas konteinerinis traukinys ,Baltic-Transit*,
vezantis krovinius i§ Estijos, Latvijos, Lietuvos ir Kaliningrado uosty per Rusijg | Kazachstang ir
Uzbekistang. ,,Baltic-Transit“ — bendras Lietuvos, Latvijos bei Estijos projektas, prie kurio
prisijungé Rusijos, Kazachstano bei Uzbekijos geleZinkeliai. Sio projekto tikslas — pigesnis ir
greitesnis kroviniy gabenimas konteineriuose Vakary-Ryty kryptimi. Nuo 2005 m. liepos 23 d.
marsrutu  Kaliningradas-Klaipéda-Maskva i§ Klaipédos ir Kaliningrado pradéjo vazinéti
konteineriy traukinys ,,Merkurijus“. Sis traukinys yra naujasis Lietuvos, Rusijos ir Baltarusijos
gelezinkeliy produktas.

Vertinant Lietuvos situacija galima teigti, kad Lietuva turi pakankamai iSvystyta
gelezinkeliy bei keliy transporto tinkla, pri¢jima prie Baltijos juros (Klaipédos uosta). Tai sudaro
prielaidas naujiems technologiniams procesams jsisavinti (multimodaliniam transportui,
logistikos centry tinklo kiirimui) bei tolesniam jy vystymui [4A, 14A, 17A].

Instituciniai veiksniai. Vienas i§ pagrindiniy veiksniy, lemianciy Salies, kaip tranzito
valstybés, patrauklumg, yra tranzito politika ir jos svarbos Salies ekonomikai suvokimas
valstybiniu lygiu. Todél Salies atitinkamy institucijy — Muitinés departamento, Susisiekimo
ministerijos ir kt. — pastangos turi buti nukreiptos j tranzito politikos formavima, savy funkcijy
atitinkamu lygmeniu vykdyma, nes kol kas yra pastebima, kad minétos institucijos veikia
izoliuotai viena nuo kitos, apsunkindamos ne tik paties tranzito procesg, bet ir jo kontrolés
vykdyma bei statistiniy duomeny registravimg, apsikeitimg. Be to, ne maziau svarbus veiksnys
yra glaudus valstybinio ir privataus sektoriaus bendradarbiavimas steigiant logistikos centrus, o
tai didinty galimybes pritraukti tranzitinius srautus per Lietuvos teritorija.

Veiksniai, lemiantys tranzitinés Salies pasirinkimg. Makroekonomikoje transporto
vystymosi tendencijos atkartoja Salies tkio bendras plétros tendencijas. Taciau transporto
paslaugy paklausa kinta sparCiau nei ekonomikos vystymasis. Be to, transporto rinka yra
jautresn¢ iSorés faktoriy poveikiui, ypac tose valstybése, kurios laikomos tranzito Salimis
(Lietuva, Lenkija, Latvija). Todél Lietuvai siekiant jsitvirtinti kaip tranzitinei valstybeli,
transporto sistema biitina sukurti tokia, kuri pajégty pritraukti bei efektyviai praleisti tranzitinius
transporto srautus ir sudaryty tokias salygas, kad uzsienio klientai rinktysi ne aplenkiancius
Lietuva marsrutus, bet pasukty per Lietuvos teritorija. Viena 1§ priemoniy bty logistikos centrai,
kurie koncentruoty visas reikalingas paslaugas vienoje vietoje.

Norint ta pasiekti, biitina identifikuoti kriterijus, kuriais remdamiesi uzsienio klientai

priima sprendimus sudarydami marSrutus bei pasirenka tranzitines Salis. Daznai susiduriama su
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tuo, kad klientams renkantis kroviniy/prekiy vezimo biidg, transporto risj ar transporto
priemonés tipg lemiama jtaka turi tokie kriterijai, kaip kaina, pristatymo greitis ir patikimumas.
Mokslinéje literatiiroje dazniausiai yra i$skiriami $ie veiksniai, kurie lemia tranzitiniy valstybiy
pasirinkimg vezant krovinius keliy transportu:

Atstumas ir tranzitinig Saliy skaicius. Sis veiksnys yra svarbus, kadangi kiekvienas
kilometras, kiekviena muitiné ar pasienio kontrolés postas reikalauja papildomy 1éSy ir laiko
sanaudy. Todél pasirenkant kelionés marsrutg yra atsizvelgiama j tai, kad Sios sgnaudos bty kiek
jmanoma mazesnés. Taciau trumpiausias kelias ir maziausias kertamy Saliy skaiCius neuZztikrina,
kad pasirinktas sprendimas yra optimalus, kadangi biitina jvertinti ir kitus veiksnius.

Techninés sqlygos, taisyklés bei ekologiniai reikalavimai. Sie veiksniai yra aktualis
finansiskai silpnesnéms kompanijoms, kuriy transporto priemoniy parkas yra sudarytas i$
techniskai pasenusiy transporto priemoniy. Kaip rodo praktika, tokie vezéjai paprastai pasirenka
marsSrutg per tas valstybes, kurias jy transporto priemonés galés kirsti nemokant dideliy
ekologiniy mokesc¢iy ar baudy, kuriy dydziai priklauso nuo transporto priemonés technings
biiklés.

Mokes¢iai u# kelius. Sis veiksnys yra vienas i§ svarbiausiy, kadangi jis yra tiesiogiai susijes
su i§laidy lygiu, priklausan¢iu nuo nuvaziuoty kilometry skaiiaus tranzitinés valstybés teritorija.
Sudarant marSrutus galima parinkti tokiag marsSruto trasg, kuri aplenkty tas Salis, kuriose mokesc¢iai
uz kelius yra dideli, kadangi taikyti didelius mokescCius uz kelius gali leisti tik tos valstybés, kuriy
geopoliting padétis uztikrina kity marSruty nebuvima, pavyzdziui, Pranciizija, Vokietija.

Sieny kirtimo formalumai. Sieny kirtimo formalumy panaikinimas (tarp ES valstybiy)
bei supaprastinamas (pavyzdziui, kai Kuriuose Lietuvos pasienio kontrolés punktuose su
Baltarusija, Rusija), maZina transporto eiles pasienyje, didina atvykstan¢iy ir iSvykstanciy
automobiliy srauto pralaidumg, mazina transporto priemoniy prastovas. Valstybése, kuriose
muitinés procediros ir sienos Kirtimas yra dirbtinai apsunkinamas, t. y. blogai organizuotas
muitinés darbas, netobuli ar neaiskiai suformuluoti jstatymai, taisyklés, pagal kurias i§ vezéjy
reikalaujama jvairiausiy finansiniy garantijy, papildomy dokumenty ar leidimy, gali nesitikéti
didelio tranzitiniy transporto priemoniy srauto, kadangi vezéjai rinkdamiesi marSruto trasa, jei tik
bus galimybé, pasirinks tg, kuria vaziuodami sutaupys laiko bei patirs maziau papildomy ar

neplanuoty islaidy.

* Veiksniai, turintys jtakos pasirenkant tranziting valstybe yra nagrinéjami teoriniu aspektu, o 2 skyriuje Sie kriterijai jgaus
praktinj pobiidj, kadangi faktorius ir jy svarbg nurodys empiriniame tyrime dalyvave respondentai.
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Biitina atkreipti démes;j ] tai, kad svarbiausias tranzito paslaugy plétojimo veiksnys —
efektyvi transporto Saky sgveika. Vertinant valstybés transporto sektoriaus perspektyvas siekiama
taikyti daugialyp] poziiirj, t.y. prioriteta teikti kompleksinei transporto infrastruktiros,
technologijy bei transportavimo paslaugy plétrai visose transporto Sakose ir pirmiausia —
tarptautinés reikSmés tranzita aptarnaujanciuose transporto koridoriuose. Suderintas Siy
transporto Saky (ypac jury, gelezinkeliy, keliy) lygis, jy rinky integralumas, logistikos principais

pagrista saveika daro didziulg jtaka transporto sektoriaus teikiamy paslaugy efektyvumui.

1.2. Tranzitinis transportas — tyrimy reikalaujanti problema

Tranzitas uztikrina daugelio tkiniy struktiiry uzimtuma: laivy savininky, gelezinkeliy,
jury agentiiry, terminaly, sand¢liy tkiy, aptarnavimo sfery, rysiy, banky, draudimo kompanijy ir
t.t. Kai kuriems i§ jy (uostams, krovos darby kompanijoms, logistikos centrams) tranzito
aptarnavimas turi esming ir netgi gyvybiskai svarbig reikSme.

Norint tobulinti tranzitiniy vezimy procesg butina i$aiskinti, nuo ko priklauso tranzitas,
jvertinant tai, kad tranzito pakeisti negalima, tranzitas keiCiasi pagal tai, kaip pavyksta pakeisti
interesy objekta — tranzito veiksnius, tai yra funkcinius ir disfunkcinius rySius bei
priestaraujancias priklausomybes ir priezastis. Pasak Palai¢io, R. [171, 173, 176], Zvaliausko, A.
[232], Litvinenko, M. [134, 136] analizuoti tranzito problematikg galima tik tada, kai veikia
visuomeninés reguliacijos lygis, tada ir vyksta diskusija. Tarptautiniu, valstybiniu, savivaldos,
visuomeniniy institucijy, organizacijy, imoniy lygiu tranzitas turi skirtingg turinj, forma ir
reikSme. Tranzito efektyvuma galima laikyti funkcija, kuri yra apgaubta infrastruktiiros ir taip pat
objektyviai priklauso nuo infrastrukttros kaip sistemos. Efektyvumo nagrinéjimas pagrjstas tik
tada ir tiek, kiek anks€iau buvo pasiektas tikslingumas ir pakankamas intensyvumas. Taigi i$ to
galima padaryti iS§vada, kad tranzitas — ftai sistema, kuri funkcionuoja, keiciasi ir vystosi kaip
savaime besireguliuojantis organizmas [232]. Tranzito esmé yra santykis tarp poreikiy ir
galimybiy juos patenkinti.

Pastebima, kad tranzitas vystosi tarptautiniu ir regioniniu lygiu visy pirma tiesiogiai
reaguodamas j rinkos pasitilg ir paklausa, todél Sig sritj reikéty prognozuoti ir planuoti. Pasauliné
praktika rodo, kad tranzitas, kaip procesas, yra kelias, vedantis j Salies ir pasaulio pusiausvyra.
Todél bitina tranzitines programas sieti su regioninémis plétros programomis.

Zvaliauskas, A. savo moksliniame darbe pateikia pagrindines prielaidas, kurios galéty

padéti pasiekti reikiamg profesionalumo lygj plétojant tranzitg [229]. Pasak autoriaus, pirmoji
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sglyga — tai moksliniai tyrimai. Atliekant tranzito mokslinius tyrimus ] jj reikia ziaréti kaip j
problema. Tam, kad teisingai biity iSkelta problema, reikia turéti jos adekvaty jvairiausiy vertybiy
apraSyma apie zmoniy, prekiy, informacijos, pinigy ir t. t. vezimg per trecias Salis; visas galimas
transporto priemones; visas galimas terminaly rii$is; transporto firmas ir jy paslaugas;
infrastrukttirg; visus savininkus ir subjektus, turinius teis¢ priimti sprendima, tranzito srityje;
Pasaulio ir regionines organizacijas (Pasaulio bankas, Plétros ir rekonstrukcijos bankas ir kt.).
Antroji sqlyga — turéti pakankamg ir operatyvig informacijg. PanasSios informacinés sistemos dar
néra, tac¢iau techninés ir technologinés prielaidos jai sukurti jau egzistuoja. Trecioji sqlyga — turéti
gerg mokymo ir kvalifikacijos kélimo sistemg, kadangi teorijos ir metodikos sujungimas su
praktika gali turéti galingg potenciala, teikti konsultacijas ir kaupti tarptautinio bendradarbiavimo
rySius tranzito logistikos srityje. Ketvirtoji sqlyga — tarptautiniy sutarCiy sistema. Kai kurios
tarptautinés sutartys seniai sudarytos, taciau norint jtvirtinti lygiateisiSkuma, tikrumo jausma
bitina sukurti dar daug konsensuso pagrindu priimamy teisiniy akty.

Ivertinus transporto sektoriaus teikiama ekonomine nauda bei skiriant reikiamg démesj
transporto sektoriaus plétrai ateityje galima tikétis, kad transportas taps dar svarbesniS Lietuvos
ekonomikos augimo stimulas. Taciau siekiant sukurti tranzitiniam transportui palanky transporto
tinklg butina atkreipti démes;j i Salies infrastrukttiros bukle, kadangi ji yra vienas 1§ pagrindiniy
elementy, lemianéiy tranzitiniy transporto priemoniy srauto susiformavima. Siuo metu transporto
tinklo gerinimo poreikiai yra dideli, kadangi Lietuvos valstybinés reik§més keliuose (21 279 km)
vis dar islieka labai didelé dalis (41 %) zvyrkeliy. Remiantis atlikto dabartinio ir prognozuojamo
gismo intensyvumo analize® numatyta iki 2015 mety iSasfaltuoti 1 600-1 700 km rajoniniy
valstybinés reik§més zvyrkeliy, t. y. daugiau kaip trec¢dalj jy, taip prisidedant prie tolygios Salies
regiony plétros. Be to, svarbu pabrézti tai, kad Salies keliy tinklo finansavimo poreikis
neapsiriboja tik valstybinés reikSmés keliais. Lietuva turi tanky vietiniy keliy tinkla — beveik 58
tiikst. km (18 jy apie 80 % neasfaltuoti).

Pagal Ilgalaike Lietuvos transporto sistemos plétros strategija norint pagerinti transporto
infrastrukttirg 2007-2013 metais reikéty investuoti apie 13 mlrd. lity numatant panasy j dabartinj
finansavimo lygj (apie 32 %) i§ ES fondy [208].

Siekiant, kad Lietuvos transporto tinklas biity patrauklus ir konkurencingas, biitina, kad
valstybé teikty prioriteta transporto infrastruktiiros plétrai ir modernizavimui, nes infrastruktiira

visada buvo ir bus garantas verslui plétoti, modernioms technologijoms diegti bei gerovei kelti.

**Tokio pobiidZio analize atlieka Lietuvos automobiliy keliy direkcija prie Susisiekimo ministerijos kasmet.
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1.3. Lietuvos transporto sektoriaus veiklos, plétojant tarptautinius veZimus, analizé

GeleZinkeliy transportas. Pagrindiniy gelezinkeliy linijy techniné biiklé lemia Lietuvos
gelezinkeliy veZéjy galimybes vezti krovinius ir keleivius, ypa¢ tarptautiniais marsrutais. Siuo
metu intensyviausi traukiniy srautai — IXB, D koridoriuose; atitinkamai Siam koridoriui atnaujinti
ir modernizuoti skiriamas didziausias démesys. I koridoriumi traukiniy eismas néra intensyvus
deél skirtingy Lietuvos ir Lenkijos gelezinkeliy kelio vézés plocio (1520 mm ir 1435 mm) bei
prastos infrastrukttiros buklés.

Dabartinis Lietuvos gelezinkeliy transporto sektorius, kaip ir daugelyje kity Vidurio ir
Ryty Europos Saliy, palyginti su moderniomis ir tarpusavyje susijusiomis ES valstybiy nariy
gelezinkeliy transporto sistemomis, gerokai atsilikgs techniniu, ekonominiu, technologiniu
pozitriu. Pagrindiniy linijy projektinis greitis — 120 km/h. Taciau didziojoje tinklo dalyje
leistinas greitis ribojamas iki 100 km/h, kai kur 80 km/h ir maziau. To priezastys — kelio
susidévéjimas, reikalaujantis esminio modernizavimo; didesnioji signalizavimo jrangos dalis
pasenusi bei neatitinka ES standarty; dauguma tilty buvo pastatyti pries 50 ir daugiau mety, ir
dabar nebetenkina Siuolaikiniy apkrovy reikalavimy. Didéjant pervezimy apimtims ir traukiniy
svoriui bitina tilty rekonstrukcija. Ne maziau svarbios yra Lictuvos gelezinkeliy jungiamosios
linijjos, kurios iSplecia Lietuvos gelezinkeliy tinklg, uztikrina traukiniy privaziavimg prie
svarbiausiy Lietuvos pramonés centry ir yra labai reikSmingos, siekiant efektyviai iSnaudoti
Lietuvos gelezinkeliy pajéguma ir uztikrinti pagrindiniy linijy sukurty galimybiy nauda
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AB ,,Lictuvos gelezinkeliai“ per 2006 metus vezé 50,2 milijony tony, tai beveik 1,9 %
daugiau nei 2005 metais, kai gelezinkeliais buvo vezta 49,2 milijony tony kroviniy. Tokj kroviniy
vezimo didéjima lémé padidéjusios tranzito apimtys, taip pat bendras Lietuvos ekonomikos
augimas. Importuojamy kroviniy srautas 2006 metais iSaugo 14,2 %, bendras tranzitas padidéjo
5,2 %, vietiniai vezimai sumaze¢jo 7,1 %, eksportas sumazéjo 9,1 % lyginant su 2005 mety
duomenimis [139].

2005 metais vezimai Kaliningrado srities kryptimi ir per Klaipédos uosta sudaré
atitinkamai 16,8 min. t ir 5,9 mln. t. 2006 metais buvo keletas reikSmingy jvykiy, kurie turéjo
neigiamos jtakos kroviniy vezimo Lietuvos gelezinkeliais mastui, t. y. naftos Zaliavos tiekimo
problemos ir jvykes gaisras sumazino AB ,,Mazeikiy nafta” kroviniy vezimy apimtis; Rusijos
naftos produkty eksporto per Sankt Peterburgo uosta padidinimas ir Rusijos naujos laivybos
linijos kroviniy gabenimui keltais tarp Ust Lugo ir Kaliningrado Baltijsko uosty atidarymas
sumazino vezimy Kaliningrado srities kryptimi apimtis bei Baltarusijos imonés sumazino naftos
ir jos produkty tranzitg gelezinkeliu per Lietuva j Latvijg. Tranzitiniai vezimai Kaliningrado
srities kryptimi analizuojamu laikotarpiu, palyginti su 2005 metais, sudaré¢ 17,3 min. tony
(padidé¢jo 3,3 %), o per Klaipédos uosta padidéjo 21,1 % ir sudaré 7,2 min. tony.

Atsizvelgiant | dabartines tendencijas ir eksperty prognozes, Lietuvos gelezinkeliais 2013
metais atitinkamai iSplétojus gelezinkeliy infrastruktiirg potencialiai gali buti veZzama apie 60
mln. tony. Sékmingi Lietuvos gelezinkeliy sektoriuje veikian¢iy tkio subjekty veiksmai
konkurencinéje aplinkoje kroviniy vezimy mastus gali dar padidinti.

Oro transportas. Lietuvos Respublikos civilinés aviacijos infrastruktiira sudaro trys
tarptautiniai oro uostai — Vilniaus, Kauno, Palangos, oro eismo valdymo ir oro navigacijos
paslaugas teikianti valstybiné jmoné ,,Oro navigacija“. Lietuvos tarptautiniuose oro uostuose
(Kauno, Palangos, Vilniaus ir Siauliy) per 2006 metus pakilo ir nutipé 38,3 tikst. Lietuvos ir
uzsienio aviakompanijy léktuvy. Buvo pakrauta ir iSkrauta 12,7 tikst. t kroviniy ir pasto.
Lietuvos aviakompanijos per 2006 metus veze 5,6 tukst. t kroviniy ir pasto, tai 26,3 % maZiau
negu per 2005 m. VI ,,Oro navigacija®“ per 2006 metus suteiké oro navigacijos paslaugy
135,7 tukst. skrydzius vykdziusiy orlaiviy, tai 11 % daugiau negu per 2005 m. IS jy 70,7 %
orlaiviy skrido tranzitu. Tranzitiniy skrydziy skai¢ius padidéjo 15,4 % [138, 139].

Vandens transportas. Klaipédos uostas uzima svarbig strateging vieta Lietuvos
geopolitingje aplinkoje, jo pozityvus vystymasis turi tiesioginés jtakos ne tik Klaipédos regiono
bet ir viso Lietuvos tkio plétrai, gyventojy socialiniam gerbuviui. Tiesiogiai Klaipédos uosto

sukuriama BVP dalis sudaro 4,5 % nuo visos Lietuvos BVP.
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Klaipédos uostas uzima palankiq geografine padétj plétoti tranzitinius vezimus, kadangi
yra §iauriausias neuz§alantis Baltijos jiiros uostas, sujungtas trumpiausiais jiry keliais su Siaurés
Europos ir Skandinavijos uostais ir sausumos transporto marsrutais su pagrindiniais NVS $aliy
gamybos bei prekybos centrais; tai yra vienas arciausiai jplaukimo j Baltijos jiirg esanciy rytinés
jos pakrantés uosty. Per pastaruosius metus vyko gana intensyviis uosto infrastruktiros
modernizavimo darbai, taciau tam tikra dalis infrastruktiiros dar neatitinka Siuolaikiniy standarty.
Modernizuojant uosto infrastruktiirg biitina plésti bei gerinti jo sgveika su keliy ir gelezinkeliy
tinklais, kurie yra neatsiejami multimodalinio transporto koridoriy komponentai, sudarantys
TEN-T tinklo dalj.

Analizuojant Klaipédos uosto krovos apimtis galima pastebéti kad 2006 metais krauta
23,61 mln. t kroviniy, t. y. 8,3 % daugiau negu per 2005 m. Uoste didéjo visy tipy kroviniy:
skysty (8,16 mln. t), biriy (7,5 mln. t), bendryjy (generaliniy) kroviniy (7,95 min. t) krova.

2006 metais Klaipédos valstybiniame jiry uoste krauta 231,5 tukst. konteineriy (+8 %),
keliy transporto priemoniy — 203,2 tukst. vienety (+22,5 %). 2006 m. konteineriy krovos augima
pristabdé didéjanti konkurencija tarp rytinés Baltijos uosty ir naujy konteineriy krovos rinkos

dalyviy (Ventspilio uosto).
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Klaipédos uoste ir toliau stebima tendencija aptarnauti didesnio tonazo laivus. Nors 2006

m. atplauké 7689 laivai (6,7 % maziau nei per 2005 m.), krautas kroviniy kiekis padidéjo 8,3 %.
Biitingés naftos terminale per 2006 m. naftos perpilta 5,9 min. t.
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Tranzitas per Klaipédos jiiry uosta padidéjo 20,6 %. IS Rusijos (1,6 karto) — dél naftos ir
naftos produkty, trasy ir juodyjy metaly, i$ Baltarusijos (+29,2 %) — dél naftos ir naftos produkty,
tragSy ir juodyjy metaly vezimy. Tranzito dalis bendroje Klaipédos uosto kraunamy kroviniy
apimtyje 2006 metais sudaro 32 %.

2007-2013 m. prognozuojamas Klaipédos uosto veiklos augimas yra 3-5 % per metus,
t.y. 28-30 miIn. t 2013 m., taciau $io rodiklio pasiekimg lemia Klaipédos uosto bei su juo
susijusios transporto infrastruktiiros plétojimas. DidZiausias perspektyvas turi intermodaliniy
vezimy aptarnavimo sritis. Tai zymiai padidinty tranzitines Klaipédos uosto galimybes bei
sudaryty papildomas prielaidas tarptautinei prekybai vystyti.

Keliy transportas. Keliy infrastruktira yra vienas i§ esminiy veiksniy, nulemianciy
transporto veiklos efektyvumg bei turiniy gyvybing reikSme Salies ekonomikos ir socialinei
raidai. Keliy transporto srityje didelé problema yra eismo jvykiai. 2006 m. Lietuvoje jvyko 6 773
eismo jvykiai, kuriy metu zuvo 759 eismo dalyviai, 0 tai dvigubai daugiau nei Europos Sajungos
vidurkis. Zuvusiyjy eismo jvykiuose skai¢iaus nepavyksta sumazinti ne tik dél nepakankamos
eismo dalyviy kontrolés, netinkamos eismo dalyviy elgsenos kelyje, bet ir dél nesukurtos saugios
eismo dalyviams aplinkos, kurios svarbiausias pagrindas yra efektyvios inZinerinés saugaus
eismo priemonés. Lietuvos Respublikos Vyriausybés 2005 m. liepos 8 dienos nutarimu Nr. 759
patvirtino Valstybing saugaus eismo automobiliy keliais 20052010 m. programa® [47]. Si
programa siekia jgyvendinti ES tiksla, t. y. iki 2010 m. eismo jvykiuose Zuvusiy Zmoniy skaiciy
sumazinti per pusg.

Analizuojant bendraja Lietuvos keliy transporto sektoriaus situacija pastebima, kad per
keleta mety jvyko dideliy pokyciy keliy transporto sistemoje. Lietuvos narysté Europos
Sajungoje atvéré Lietuvos vezéjams naujas perspektyvas, kuriy didziausias privalumas — laisva,
jokiomis kvotomis® nereguliuojama tarptautiniy vezimy paslaugy rinka visoje Europos Sajungoje
(neskai¢iuojant pereinamojo laikotarpio). 2004 m. buvo pasiruosta Lietuvos keliy transporto
vezeéjy darbui Europos Sajungos tarptautiniy veZimy rinkoje. 2004 m. balandZio 29 d. buvo

priimtos Lietuvos Respublikos keliy transporto kodekso pataisos, kurios sudaré prielaidas iSduoti

* Valstybiné saugaus eismo automobiliy keliais 2005-2010 mety programa, kurios paskirtis — sudaryti salygas kryptingam ir
ilgalaikiam saugaus eismo gerinimui, numatyti ir realizuoti atitinkamas priemones, padésiancias sumazinti avaringuma keliuose,
kad eismo sauga keliuose biity pasiekta ne mazinant zmoniy judéjimo laisve, bet padarant ja saugesne.

% Kvota (qouta, angl.) — gamybos ir prekybos apribojimo forma, kai per tam tikra laikotarpj leidZiama pagaminti arba jvezti ribota
nustatytos prekés kiekj. Kvota gali buti absoliuti, kurig virSijus draudziama jvezti prekes, arba salyginé, kurig virSijus taikomas
muitas. Prekybos kvotavimas yra tiesioginis laisvos prekybos ribojimas, mazinantis vartotojy galimybe pasirinkti pageidaujama
preke (Vainiené, R. Ekonomikos terminy Zodynas. Vilnius: Tyto alba, 2005, p. 151).
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Lietuvos vezéjams Bendrijos leidimus® [76]. VeZéjams buvo pradéti isdavinéti Bendrijos
leidimai, kurie nuo 2004 m. geguzés 1 d. pakeité iki Sios datos naudotus Europos Sajungos
valstybiy kelionés leidimus tarptautiniam kroviniy vezimui. Tai sudaré salygas Lietuvos
vezéjams netrukdomai teikti transporto paslaugas Europos Sgjungos ekonomingje erdvéje [139].

Per 2006 metus vezeéjy, turiniy teis¢ vezti krovinius tarptautiniais marsrutais, skaicius
padidéjo 18,2 % (2 984 vezéjai), o transporto priemoniy — 18,6 %, i§ kuriy daugiau kaip 70 % yra
ekologiskai Svarlis sunkvezimiai [139]. Tai rodo, kad jmonés, uzsiimancios $iuo verslu, turi
tendencijg stambéti. Be to, vezéjai, vykdantys tarptautinius kroviniy ir keleiviy vezimus, iki
2004 m. geguzés 1 d. turétas licencijas privaléjo pakeisti Bendrijos leidimais ir Bendrijos
licencijomis. Sis keitimo procesas parodé, kad nemaza dalis jmoniy, turéjusiy licencijas vezti
krovinius ir keleivius tarptautiniais marSrutais, veiklos nevykdé. Nuo 2004 m. geguzés 1 d.
panaikinus leidimus tarptautiniam kroviniy vezimui tarp Europos Sajungos valstybiy leidimali
i8liko tik su ne Europos Sajungos valstybémis.

Per 2006 metus keliy transportu vezta 53,6 mln. t kroviniy — tai 3,2 % maziau nei per
2005 m. Tranzitiniai vezimai keliy transportu per Lietuvos teritorija padidéjo beveik 12 %.

Nors tranzitiniy kroviniy srauty keliy transportu plétra vystosi palankia kryptimi, taciau
Sioje srityje iSlieka ir nemazai problemy, daranciy neigiamg jtakg Lietuvos, kaip tranzitinés
valstybés, jvaizdziui. Siekiant pagerinti tranzitiniy kroviniy gabenimo keliais per Lietuvos
teritorijg salygas reikéty pertvarkyti mokes¢iy uz kelius sistema, padidinti pagrindiniy pasienio

kontrolés posty pralaidumo pajéguma, taikyti supaprastintas muitinés procediiras.

1.4. Tranzito plétros galimybés

Transportas iSlieka sparciai besipleciancia tikio Saka, kuri uZtikrina efektyvy Salies vidaus
rinkos funkcionavima, uZsienio prekybos bei tranzito paslaugy teikima, keleiviy aptarnavima bei
turizmo plétrg. Lietuvos transporto sektoriaus sukurta bendrosios pridétinés vertés (BPV) dalis
2005 metais sieké 9,6 % (6,2 mird. Lt) ir beveik du Kkartus yra didesné nei ES vidurkis. Be to,
svarbig transporto sektoriaus jtaka Salies ekonomikos konkurencingumo augimui akivaizdziai
parodo nuolat didé¢jancios transporto paslaugy eksporto apimtys: 2005 m. Sis rodiklis pasieke

daugiau kaip 4,4 mlrd. Lt (augimas palyginus su 2004 m. — 17 %).

® Tarybos reglamentas (EEB) Nr. 881/92, kuris reglamentuoja Bendrijos leidimo i§davimo salygas, t. y. §is leidimas iduodamas
tarptautiniam kroviniy gabenimui keliais samdos ar atlyginimo pagrindu ir suteikia teis¢ verstis tarptautiniu kroviniy gabenimu
keliais samdos ar atlyginimo pagrindu Bendrijos teritorijoje vykdomy kelioniy ar kelioniy daliy marsrutais.
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Lietuvai tapus ES nare pasikeit¢é makroekonominé aplinka. Tai sudaré palankias salygas
konkurencijai, verslo kontakty plétrai ir dar spartesniam transporto sektoriaus vystymuisi.
Subalansuota ir efektyvi transporto veikla yra ne tik didele verte kurianti paslauga, bet ir biitina
prielaida kity ekonomikos $aky sékmingai plétrai bei zmoniy gyvenimo kokybei.

Prasidéjus realiems integracijos | ES procesams Lietuva aktyviai jsijungé | Europos
Komisijos iniciatyva 1996—-1999 m. realizuotg TINA procesa ir 2002 m. pradzioje, kaip ir kitos
Salys kandidatés, TINA tinklo pagrindu pateiké sitilymus dél TEN-T iSplétimo j Vidurio Europos
valstybes. Visi Lietuvos sitilomi transporto tinklo elementai jjungti j TEN-T tinklg (1617 km
svarbiausiy automobiliy keliy, 1100 km gelezinkeliy, Klaipédos valstybinis jiry uostas, Vilniaus,
Kauno ir Palangos oro uostai). 2004 m. balandzio 29 d. Europos Parlamentas ir Taryba patvirtino
30 prioritetiniy transporto projekty saraSg, i$ kuriy Lietuvai jos ukio ir gyventojy interesy
pozitiriu svarbiausi yra ,,Rail Baltica“ ir ,,Jary greitkeliy“ projektai.

Didéjantis transporto eismo intensyvumas neiSvengiamai reikalauja spartesnés transporto
infrastruktiiros plétros ir modernizavimo, 0 taip pat ir didesniy investicijy. Kuriant modernig
transporto sistema, atitinkanc¢ig ES principus, tikslus ir kriterijus, didziausias prioritetas teikiamas
rekonstruoti ir modernizuoti tuos transporto infrastruktiiros objektus, kurie vertinami kaip TEN-T
sudedamoji dalis. Be to, Lietuvos transporto tinklas yra svarbi Baltijos jiros regiono transporto
sistemos dalis. Dabartiniu metu labai sparciai besivystan¢io Baltijos jliros regiono transporto
tinklas pretenduoja tapti svarbia grandimi formuojant ir plétojant Euro-Azijos transporto srautus.

Kitas ne maziau svarbus prioritetas — patobulinta nacionalinés ir regioninés reikSmeés
keliy, gelezinkeliy, vandens bei multimodalinio transporto infrastruktiira, kuri galés geriau
patenkinti augancius visuomenés mobilumo poreikius, skatins verslo plétrg bei turizmg Salyje,
didins ekonomikos konkurencinguma.

Atsizvelgiant | dabarting Lietuvos transporto sistemos padétj, ekonomikos ir visuomenés
poreikiy augima, didelius reikalavimus eismo saugai ir aplinkos apsaugai, remiantis naujausiomis
ES transporto politikos nuostatomis, ES bendro intereso transporto infrastrukttiros plétros planais
ir siekiant uztikrinti vykdomy projekty bei programy testinuma, iSkelti uzdaviniai Lietuvos
transportui plétoti:

e nepakankamy sausumos transporto infrastruktiiros jungciy su kitomis ES valstybémis ir
treciyjy Saliy transporto tinklais i$plétojimas, TEN-T tinklo pritaikymas augan¢iam eismo
intensyvumuli;

e svarbiausio Salies tranzito mazgo — Klaipédos jiry uosto — potencialo geresnis

panaudojimas ir konkurencingumo didinimas;
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e tarptautiniy oro uosty infrastrukttiros pajégumy iSvystymas;
e transporto avaringumo ir grisc¢iy TEN-T tinkle mazinimas.

Naujosiose ES Salyse magistraliniy transporto infrastruktiiros linijy modernizavimas ir
plétra, ypatingai ty, kurios priklauso transeuropiniam tinklui (TEN-T), turi didele jtaka atskiry
regiony plétrai bei talkina jy integracijai tiek | ES bendrajg rinka, tiek j pasauling ekonomika.
Moderni transporto infrastruktira salygoja naujas galimybes nacionalinei rinkai kuriant naujas
darbo vietas, plétojant gamybos ir paslaugy sferas. Todél batina koordinuotai modernizuoti ir
plétoti TEN-T tinklo (keliy, gelezinkeliy, jiiry ir oro uosty) infrastruktiira, kad bty pasiekta
jvairiy transporto riiSiy subalansuota plétra, derama jy saveika su ES valstybiy nariy ir treciyjy
Saliy transporto sistemomis.

Veikiant globalizacijos procesams susidarys sglygos $alia moderniy transporto magistraliy
formuoti multimodalinius transporto ir logistikos bei verslo centrus.

Modernios Siaurés-piety transporto asies, jungiancios Baltijos $alis su Lenkija, sukiirimas
bei modernizavimas galés tenkinti vis didéjancius ES valstybiy prekybos ir paslaugy poreikius.
Svarbiausias prioritetas — reikiamy sglygy interoperabilumui su ES gelezinkeliy tinklu sukiirimas
jgyvendinant Rail Baltica gelezinkeliy projekta. Aptarnaujant intensyvius tranzito srautus vakary-
ryty Kryptimi infrastruktiiros modernizavimas taip pat yra nemaziau svarbus prioritetas, todél
bitina suformuoti veiksmingg transporto grandj spar¢iai besivystan¢iame Baltijos jlros regiono
transporto tinkle, plétojant ES vidaus rinkos ir Europos-Azijos transporto srautus.

Didinant Lietuvos ekonomikos konkurencinguma turi buti siekiama sukurti moderny
transporto infrastruktiiros tinklg, atitinkant; ES mobilumo poreikius bei sudarant] palankias
salygas Salies Gikio bei socialinei sanglaudai. Siekiant jgyvendinti §j prioritetg turi bati plétojama
multimodalinio transporto infrastruktiira, skatinamas logistikos centry steigimas, naujy projekty,
sujungsianciy Klaipédos valstybinj jiry uosta su kaimyninémis Skandinavijos ir kitomis Salimis
Baltijos jiros magistralémis, rengimas ir jgyvendinimas. Be to, turi baiti numatyta gerinti
susisiekimo automobiliy keliais ir geleZinkeliais salygas, uztikrinant jos techniniy, technologiniy,
eismo saugos, aplinkosaugos parametry atitikimg tarptautiniams standartams.

ES Baltosios knygos pagrindiné nuostata — Europos transporto politika koncentruoti tikio
bei visuomenés poreikiams tenkinti, gerinant eismo sauga, uztikrinant aukstg paslaugy kokybe,
modernizuojant svarbiausius transporto infrastruktiros objektus. TEN-T plétros gairiy bei
Lisabonos strategijos tikslai atitinka pagrindinius transporto infrastruktiiros plétros 2007—2013 m.
tikslus: Siuolaikiniy techniniy standarty transporto infrastruktiiros tinklo, tenkinancio prekiy ir

keleiviy transportavimo poreikius, modernizavimas; tranzito per Lietuva paslaugy plétros
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pagrindiniy transporto magistraliy kryptimis skatinimas; priemoniy, didinan¢iy eismo sauga,
jgyvendinimas ir neigiamo transporto poveikio aplinkai mazinimas; transporto riiSiy tarpusavio
sgveikos gerinimas (multimodaliniy transporto procesy plétra). ES Marco Polo programos tikslai,
siekiant pagerinti transporto sistemos aplinkosaugos veiksmingumg ir plétoti intermodaly
transporta, taip prisidedant prie veiksmingos ir tvarios transporto sistemos taip pat siejasi su $ios
strategijos tikslais.

Atsizvelgiant | anks¢iau minétus tikslus iSskiriamos Sios prioriteto priemonés:

e naujy linijy tiesimas, kitos transeuropinés reikSmés automobiliy keliy ir gelezinkeliy
infrastruktiros pralaidumo didinimas, techniniy parametry gerinimas, reikiamos
infrastrukttros sukiirimas vieSiesiems logistikos centrams steigtis;

e saugaus eismo inzinerinés infrastruktiiros diegimas, miesty aplinkkeliy tiesimas,
informaciniy eismo valdymo sistemy plétojimas;

o Klaipédos jury wuvosto akvatorijos gilinimas, krantiniy rekonstrukcija ir statyba,
privaziavimo keliy ir gelezinkeliy, keleiviy aptarnavimo infrastruktiiros pajégumo plétra,

e naujy skrydziy saugos ir aviacijos saugumo priemoniy diegimas, keleiviy tranzito
infrastruktiiros sukiirimas.

Keliai. Transeuropinés reik§més automobiliy keliuose dél padidéjusio eismo ir aSies
apkrovos turi biti stiprinama vaziuojamoji kelio dalis, uztikrinamas pakankamas keliy
pralaidumas, toliau tobulinamas bei rekonstruojamas automagistraliy tinklas tiesiant naujus
aplinkkelius, didinant eismo juosty skai¢iy, diegiant eismo saugos inZinerin¢ infrastruktiirg ir
elektronines saugos priemones bei informacines eismo valdymo sistemas, aplinkosaugos
priemones. Plétojant automagistrales turi biiti jrengiamos skirtingy lygiy sankryzos, saugios
per¢jos péstiesiems ir dviratininkams, rekonstruojami ir plétojami jungiamieji keliai Salia
automagistralés kategorijos keliy, jrengiami iStisiniai atitvarai automagistraliy skiriamojoje
juostoje.

Gelezinkeliai. Esama gelezinkeliy infrastruktiiros ir riedmeny buklé neleidzia didinti
vezimy efektyvumo. Siekiant uztikrinti didesn] traukiniy greitj bei eismo sauga Kryptingai turéty
biiti gerinami gelezinkeliy sistemos technologiniai, ekologiniai ir ekonominiai parametrai
panaudojant pazangiausius techninius sprendimus bei technologijas, modernizuojamos
transeuropinés reikSmés gelezinkeliy linijos, didinamas jy pralaidumas, atnaujinamos
signalizacijos ir telekomunikacijy sistemos bei jdiegiamos ir atnaujinamos infrastruktiiros

diagnostikos bei ekstremaliy ir kriziniy situacijy gelezinkelyje valdymo sistemos. Kuriant
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modernig Siaurés-piety transporto asj turéty biiti statoma Europos Sajungos standartus atitinkanti
europinio standarto gelezinkeliy linija.

Vandens transportas. Siekiant didinti Klaipédos jlry uosto pralaidumg bei
konkurencinguma, turi bati modernizuojama prekiy ir keleiviy aptarnavimo infrastruktira, tai
sudarys sglygas padidinti Ro-Ro, Ro-PAX ir keleiviniais laivais gabenamy keleiviy ir transporto
priemoniy srautus, turéty atsirasti naujy aptarnavimo sferos paslaugy poreikis. Turéty biti
didinamas uosto gylis, rekonstruojamos ir statomos krantinés, gerinama uosto sgveika su
gelezinkeliy ir automobiliy transportu. Turéty biti didinamas privaziavimo keliy pralaidumas,
saugumas bei mazinamas neigiamag poveikis aplinkai.

Oro transportas. Lietuvos tarptautiniy oro uosty infrastrukttira nepakankamai kokybiskai
uztikrina sparciai auganciy keleiviy ir kroviniy srauty aptarnavima, neteikia tinkamy keleiviy
tranzito paslaugy. Siekiant gerinti keleiviy bei kroviniy aptarnavimo lygj ir adekvaciai reaguoti |
prognozuojama paklausos augimg turi buti tobulinama oro uosty ir oro eismo valdymo paslaugy
teikimo infrastruktiira, modernizuojami keleiviy terminalai, plétojama teikiamy paslaugy sistema,
diegiamos naujos skrydziy saugos ir aviacijos saugumo priemonés, Kuriama keleiviy tranzito
infrastruktiira, didinamas oro uosty konkurencingumas. Jgyvendinus Siuos tikslus padidéty ribinis
oro uosty pralaidumas, teikiamy paslaugy kokybe, bty uztikrinamas skrydziy saugos ir aviacijos
saugumo reikalavimus atitinkantis oro uosty ir eismo valdymo paslaugy teikimas.

Logistikos centrai. Siekiant iSnaudoti skirtingy transporto rasiy ir esamos transporto
infrastruktiiros pajéguma, didinti kroviniy intermodaluma bei vezimo efektyvuma turi buti
kuriama vieSoji infrastruktiira logistikos centrams steigtis, vykdoma jy integracija j Europos
zemyne bei Baltijos juros regione kuriamg logistikos centry tinklg, sudaromos salygos vystytis
intermodaliniam transportui, sukuriamos darbo vietos, gerinamos salygos verslui [2A, 6A, 7A].

Nuolat didé¢jantis kroviniy srautas tarptautinés reikSmeés transporto magistralése, esamos
transporto infrastruktiiros modernizavimas sudaro prielaidas kurti vieSuosius logistikos centrus.
Siuo metu Lietuvoje néra jsteigta nei vieno viesojo logistikos centro. D¢l didelés Zemés kainos,
dideliy investicijy poreikio j transporto infrastruktiirg privacios transporto kompanijos steigia
nedidelius, vieng transporto rii§j aptarnaujancius ir ribotas logistines paslaugas teikiancius,
tarpusavyje reikiamai nesgveikaujancius logistikos centrus. VieSuyjy logistikos centry sukiirimas
Salia pagrindiniy transporto koridoriy sudaryty salygas integruotis keliy, gelezinkeliy, atskirais
atvejais — oro ir vandens transporto paslaugoms.

Tai sukurty galimybes didinti kroviniy mobiluma, efektyviau naudoti transporto

priemones, gerinti kroviniy gabenimo ir muitinés paslaugy kokybe, mazinti neigiama transporto
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poveik] aplinkai, leisty veiksmingai bendradarbiauti tarpusavyje jvairiy verslo rusiy
kompanijoms. Tokie veiksniai kaip zemés, transporto infrastrukttros ir komunikaciniy tinkly
priklausymas valstybei sudaryty ilgalaikes garantijas verslui, didinty jo konkurencinguma.

Lietuvoje dar néra susiformavusiy struktiiry, kurios katalizuoty intermodalinio transporto
plétra bei planuoty atitinkamg infrastrukttirg, todél tikslinga skatinti intermodalinio transporto
rémimo bei logistikos kompetencijos centry steigimasi [8A].

Taigi, remiantis atlikta tranzitinés transporto sistemos analize, galima pateikti Sias
iSvadas:

1. Lietuvos transporto sistemos vienas i$ prioritetiniy tiksly yra integracija j bendra Europos
transporto sistema, kuri palaipsniui pritraukty tranzitinius transporto srautus, taciau tam
biitina suformuluoti racionalig tranzitinio transporto politika.

2. Regioninio bendradarbiavimo plétojimas Lietuvai uztikrina ne tik politinj stabiluma, bet ir
skatina prekiy ir kapitalo judéjima, taip suaktyvinant ir tarptauting prekyba.

3. Geografiné, politiné, ekonominé aplinkos bei technologiniai ir instituciniai aspektai turi
tiesioginés jtakos tranzitiniams srautams susiformuoti.

4. Atlikta Lietuvos transporto sektoriaus veiklos analizé parodé, kad pastaraisiais metais
tarptautiniai kroviniy srautai, kuriuos kasmet perveza kiekviena transporto rusis, did¢ja,
tai leidzia daryti prielaida, kad tas augimas iSliks ir ateityje.

5. Siekiant pritraukti tarptautinius transporto srautus batina didesnj démesj skirti
infrastruktiiros modernizavimo bei saugumo aspektams.

6. Siekiant efektyviau iSnaudoti turimus resursus, Siuo atveju — atskiry transporto riisiy bei
esamos infrastruktiiros pajéguma, bitina skatinti ir taikyti multimodalumo principus.

7. Atlikta analizé parodé, kad siekiant iSlikti tranzitine valstybe bitina kurti logistikos
centrus, kurie generuoty tarptautinius bei tranzitinius kroviniy srautus.

Taigi, Siame disertacijos skyriuje tikslingai iSanalizuotas Lietuvos transporto sektorius,
atskleistos pagrindinés tendencijos, identifikuoti veiksniai, turintys jtakos tranzitiniams ir
tarptautiniams kroviniy srautams susiformuoti. Kituose skyriuose bus analizuojamas vienas i§
galimy tranzitiniy bei tarptautiniy transporto srauty pritraukimo objekty — logistikos centras,
pateikiama jo samprata, kirimo metodika, vertinimo kriterijai, Lietuvos verslo atstovy pozitris j

logistikos centro steigimg bei logistikos centro jtakg kroviniy transportavimo trukmei bei kainai.
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2. LOGISTIKOS CENTRO KONCEPCIJOS ANALIZE

»Logistikos centro* sgvoka sudaro dviejy zodziy junginys, todél norint geriau suvokti $io
junginio esme bitina paanalizuoti atskirai $iy dviejy zodziy sampratg, kilm¢ bei jy junginj, t. V.
logistikos centro traktuote, kuri yra gana jvairi, priklausomai nuo valstybiy, kuriose jis buvo/ar
yra pastatytas, taip pat nuo logistikos centro paskirties, nes dauguma autoriy logistikos centrg
kaip objekta apibrézia labai jvairiai, taip pat skirtingai suvokia ir jy paskirtj [LA]. Taigi vienas i§
pirmyjy apibrézimy, apibidinantis logistikg yra toks: ,logistika yra mokslas apie efektyvy
materialiyjy srauty judéjimg . Taciau Kiti autoriai, tokie kaip Bowersox, D. J., §j teiginj praplété
ir teigia, kad logistika uztikrina logine atsargy srauty bei sandéliavimo sekq nuo pradinio Zaliavy
Saltinio per gamybinj kompleksq bei pateikimo kanalg iki galutinio vartotojo [30]. Masters, J. M.
papildé $ig savoka jvesdamas informacijos bei kontrolés sistemy elementus teigdamas, kad
logistika — tai veiklos, susijusios su Zaliavy judéjimO visuma, jskaitant ir informacijos bei
kontrolés sistemas bei apimant visas tradicines funkcijas nuo Zaliavy teikimo iki gatavy gaminiy
pristatymo j paskirties taskq [151].

Skandinavijoje klasikine logistikos savoka yra laikoma tai, kad logistika yra modeliavimo,
organizavimo, koordinavimo, valdymo bei kontrolés veikly sqveika, apimanti materialiyjy srauty
judéjimq is pradinio Zaliavy Saltinio per gamybinj kompleksq iki galutinio vartotojo [109].
Palsaitis, R. teigia, kad logistika yra resursy srauto valdymas tiekimo grandinéje bei tai, kad
logistika yra visy transportavimo, saugojimo bei su tuo susijusiy veiklos sriciy tarp gamybos ir
vartojimo vadyba [168, 169, 174].

,,The modern Lithuanian dictionary* pateikia §iuos centro apibrézimus: centras — tai kokiy
nors linijy, kryp¢iy, jégy susikirtimo taskas; — tai vidurys, svarbiausia dalis; — tai vieta, kur kas
sutelkta; — svarbiausias punktas; — tai valdymo ar vadovavimo organas. Zodyne pateikta centro
savoka yra jvairialypé, todél jo atskiry prasmiy aiSkinimas yra gana sudétingas ir painus, taciau
vis tik pagrindiné centro prasmé biity ta, kad centras yra tas objektas, kuris turi tam tikrg svarbg,

bei tai, kad jame yra sukoncentruota tam tikra veikla, susikerta tam tikros linijos.

LOGISTIKOS CENTRAS

/ \

Transporto infrastruktiiros dalis Verslo generatorius

3 pav. Logistikos centro sgvokos traktuoté
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Pateikus atskiry ,,logistikos centro® sgvokos elementy — ,logistika® ir ,centras —
paaiskinimus galima analizuoti bendraja logistikos centro sgvoka (3 pav.).

Biitina atkreipti démes;j | tai, kad logistikos centro sgvoka yra traktuojama dvejopai, t. y.:

e logistikos centras — verslo generatorius,
e logistikos centras — transporto infrastruktiros dalis.

Galima teigti, kad logistikos centrai yra pakankamai naujas reiskinys, kurio atsiradima
paskatino tokios tendencijos, kaip verslo procesy globalizavimas, pasaulinés technologijos,
tarpusavio bendradarbiavimas, naujy verslo sprendimy ieSkojimas. Pastaruoju metu tiek
nacionalinés, tiek tarptautinés kompanijos didelj démesj skiria materialiniy srauty judéjimui, jy
optimizavimui. Visa tai salygojo naujo proceso atsiradimg, kurj galima bty pavadinti
LJlogistizacija“. Sis procesas apima reorganizavimg esamos srauty valdymo sistemos, pagristq
bendry logistikos principy taikymu, o taip pat integracija bei koordinacija visy tiekimo grandinés
»zaliavy pristatymas — gamyba — produkcijos sandéliavimas — realizavimas* dalyviy.
Konkretinant logistizacijos savoka ja galima pritaikyti konkreciam kroviniy srautui, konkrecioje
rinkoje, pabréziant logistikos principy taikymg bei valdant §iuos kroviniy srautus. Analizuojant
jau veikianciy logistikos centry veiklg pastebima, kad tam tikros kroviniy savybés lemia kroviniy
srauty judéjima ir logistizacijos tendencijas regione, taip pat gamybiniy pajégumy iSdéstyma bei
finansiniy srauty augima teritoriniame biudzete, kuris pagrjstas kroviniy srauty islaidy ekonomija
bei komercings veiklos logistizacija.

Priklausomai nuo to, kokie bus kroviniy srautai bei kokias rinkas jie aptarnaus arba
kokiame lygyje jie veiks, gali kisti logistikos centro steigimo iniciatorius, pavyzdziui:
aptarnaujant vieting rinka, t.y. kuriant mikrologistine;7 sistemg, iniciatorium gali biiti plataus
vartojimo prekiy didmeniné kompanija, o jos pagrindiniais logistinés grandinés elementais gali
tapti ekonomine prasme su ja susijusios transporto bei sandéliy kompanijos (galima tokio

& _ arba

bendradarbiavimo schema logistikos centre pateikiama Zemiau); o steigiant mezo
makrologistines’ — sistemas iniciatorium gali bti stambios transporto kompanijos, o kiti
logistinés grandies elementai — tai ekonomine prasme susijusios jmonés.

Kol kas $is reiskinys neturi vieningo pavadinimo, pavyzdziui, vienur logistikos centras

yra vadinamas paskirstymo centru arba paskirstymo-sandéliavimo centru, kitur — kroviniy

" Mikrologistiné sistema veikia atskiry kompanijy bei verslo partneriy, susijusiy su produkcijos pirkimy-realizavimo veiklos
ribose, t.y. aptarnaujant keliy jmoniy kroviniy srautus.

& Mezologistinés sistemos yra kuriamos valstybiniame, regioniniame ar tarpregioniniame lygmenyje.

® Makrologistinés sistemos jungia kompanijas nacionaliniame, tarptautiniame ar globaliame tarpusavio bendradarbiavimo
lygmenyje, generuojant ne tik vietinius bet ir tarptautinius kroviniy srautus bei atliekant tarpininko vaidmenj tranzitiniy kroviniy
srauty judéjime.
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terminalu arba centriniu sandéliu, dar kitur sandéliy baze ir pan. Atsizvelgiant | tai, pagrindines
logistikos centro koncepcijas, kurios yra zinomos Europoje, galima suskirstyti pagal valstybes,
pavyzdziui: Didziojoje Britanijoje logistikos centrai yra vadinami ,,Freight Villages®,
Pranciizijoje — ,,Plate Forme Logistique“ arba ,,Plate Forme multimodales”, Vokietijoje —
,,Guterverkehrszentrum®, Italijoje — ,,Interporto, Danijoje — ,,Transport Centre®.

Japonijoje, Singaptre, Kinijoje, JAV placiausiai paplitusi ir naudojama sgvoka yra
»logistikos centras®. Taigi, kol kas vienos nuomonés dél Sios sgvokos unifikavimo néra, tatiau
augant logistikos centry populiarumui bei jy teikiamai naudai tikétina, kad logistikos centro

sgvoka bus naudojama pagal paskirtj, o ne sandéliy funkcijoms apibiidinti.

2.1. Logistikos centro kaip transporto infrastruktiiros dalies sampratos analizé

Tsamboulas, D. A savo darbe logistikos centrg apibiidina kaip jvairiy transporto risiy
., integratoriy , skatinanciy intermodalinio transporto panaudojimg kroviniy vezimo procese. Be
to, jis logistikos centrg sutapatina su intermodaliniu terminalu, kuris yra laikomas pagrindiniu
intermodalinio transporto grandinés komponentu, kuriame kroviniai perkraunami i§ vienos
transporto rasies j kita [215, 216]. Sia idé¢ja palaiko ir Konings, J. W., kuris pabrézia, kad
logistikos centro veikla yra tiesiogiai susijusi su intermodalinio transporto grandinés struktiira ir
priklauso nuo aptarnaujamy rinky, naudojamy transporto riisiy bei gabenamy kroviniy apimties.
Sio autoriaus darbe yra akcentuojama ir tai, kad logistikos centras yra vienas is pagrindiniy
integruotos transporto grandinés sudedamyjy elementy [114].

EUROPLATFORM (European Association of Freight Village), t. y. Europos kroviniy
kaimeliy asociacija, Kuri logistikos centrq apibrézZia taip: tai teritorija, kurioje visos veiklos,
susijusios su transportu, logistika bei prekiy/kroviniy paskirstymu nacionaliniame bei
tarptautiniame lygyje, apimant ir tranzitq, yra atliekamos jvairiy operatoriy.

Breitzmann, K. H. bei Wenske, Ch. logistikos centrq apibiidina kaip kroviniy kaimelj,
kuriame yra sukoncentruotos tam tikros transporto grupés bei sandéliy centrai [32].
Krzyzanowski, M. laikosi Sios nuomonés, kad logistikos centras yra multimodalinis terminalas,
apdorojantis intensyvius kroviniy srautus bei klientams suteikiantis priéjimqg prie didelio
transporto risiy pasirinkimo, aptarnaujant regionines, Vvietines bei tarptautines rinkas
[120, 121]. Autorius iSskiria Sias pagrindines logistikos centro funkcijas: transportavimas,
kroviniy apdorojimas, riiSiavimas, sandéliavimas ir kt. Prokofjeva, A. T. teigia, kad logistikos

centras yra pagrindinis sisteminis regioniniy ir tarptautiniy makrologistiniy sistemy elementas,
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SUjungiantis logistine grandine visq kroviniy srauty judéjimq nuo pat krovinio siuntéjo iki jo
pristatymo gavéjui, taip pat autoré ji laiko jvairiy transporto rasiy saly¢io punktu, kuriame
koncentruojasi kroviniy srauty bei atliekamas jy paskirstymas [239]. Apatjevas, I. V. logistikos
centrq sutapatina su daugiafunkciniu terminalu, kurio pagrindiné veikla yra sandéliavimas bei
transporto—ekspediciniy paslaugy teikimas, pagristas vieningu organizaciniu-ekonominiu,
finansiniu, informaciniu bei teisiniu aprapinimu [5] (1 lentelé).

Egzistuoja ir kity nuomoniy, pavyzdziui, Sergejevas, V. |. savo moksliniuose darbuose
nepateikia logistikos centro apibrézimo, ta¢iau nurodo vieng i§ galimy logistikos centro steigimo
tiksly. Autorius nejvardija, kad logistikos centras yra transporto infrastrukturos elementas, bet ir
nepaneigia $i0 teiginio. Jis nurodo, kad logistikos centro tikslas yra sukurti regioninés transporto—
logistinio aptarnavimo rinkos efektyvia monitoringo, analizés bei valdymo sistema, kuri
uztikrinty klientui biitinas transporto-ekspedicines, kroviniy sandéliavimo, konsolidavimo
paslaugas, kurios atitikty pasaulinius standartus tiek gamybiniame-technologiniame lygyje, tiek ir
kompleksiniame logistinio aptarnavimo lygyje [190].

1 lentelé. Logistikos centras — transporto infrastrukttiros dalis, trumpi apibréZzimai pagal autorius

Tsamboulas, D. A.: ,,Logistikos centras — jvairiy transporto riisiy integratorius, skatinantis
intermodalinj transportq‘

Konings, J. W.: ,,Logistikos centras — intermodalinio transporto grandies elementas“
European Association of Freight Village: ,Logistikos centras — tai teritorija, kurioje
koncentruojasi veiklos, susijusios su transportu, logistika bei prekiy paskirstymu “
Krzyzanowski, M.: ,,Logistikos centras — tai multimodalinis terminalas, kurio veikla yra
susijusi su kroviniy transportavimu, apdorojimu, riSiavimu, sandéliavimu ir pan. “
Prokofjeva, A. T.: ,Logistikos centras — tai jvairiy transporto risiy sqlycio punktas,
kuriame koncentruojasi kroviniy srauty bei atliekamas jy paskirstymas*

Apatjevas, 1. V.: ,Logistikos centras — tai daugiafunkcinis terminalas, kurio pagrindiné
veikla yra kroviniy sandéliavimo bei transporto—ekspediciniy paslaugy suteikimas*

Sakalys, A. savo darbuose teigia, kad logistikos centrai turi atitikti atviro intermodalinio
transporto centro koncepcija. Taip pat jis formuluoja modernaus logistikos centro pagrindinius
vertinimo veiksnius ir kriterijus, turin¢ius jtakos logistikos centrams efektyvinti [204].

Visi nagrinéti autoriai savo moksliniuose darbuose akcentuoja bitent tai, kad logistikos
centras yra transporto infrastruktiiros dalis, kuri skirta plétoti transporto veiklg. Siandien
Europos Sajungos Saliy transporto sektoriuose koncentruojamasi ties intermodalinio, t.Y.
JvairiariiSio, transporto tobulinimu bei plétra. Vis labiau akcentuojant transporto eismo sauguma,

Svarig ir saugig aplinka, uzterStumo mazinimg, intermodalinis transportas tampa neiSvengiama
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butinybe. Tai kartu suteikia didesnes galimybes iSnaudoti visy transporto riiSiy potencialg bei jy
geriausias savybes [110]. Vienas i§ garanty sékmingai plétoti intermodalinj transporta — tai
logistikos centrai, savo struktira leidziantys sutelkti jvairiarG$j transporta ir tapti svarbiu
transporto infrastruktiiros tobulinimo elementu.

Analizuojant Europoje veikiancius logistikos centrus susiduriama su tuo, kad logistikos
centras apibréziamas kaip plotas, kuriame jvairios veiklos bei visos operacijos yra tiesiogiai
susijusios su transportu, logistika bei prekiy ir kroviniy paskirstymu ir KUris skirtas vietiniy, o
taip pat ir tranzitiniy kroviniy vezimams plétoti. Todél kiekviena jmoné, siekdama islikti
konkurencinga, gali rinktis — arba didinti investicijas j nuosavos transporto sistemos plétrg, arba
jos atsisakyti ir pirkti visg logistikos paslaugy kompleksg mokant tik uz realiai gautas paslaugas,
kurias sitilo logistikos centrai, t. y.:

e stambiy kroviniy partijy iSkrovimas, padalijimas | mazesnes partijas pagal gavéjg ir
tiesioginis (arba po tarpinio saugojimo) persiuntimas gelezinkeliais ar keliais;

e kaip tarpinio punkto veikla siunciamiems kroviniams laukiant papildomy gabenimo
instrukcijy;

e kaip centrinio i§vykimo/atvykimo punkto veikla kombinuojant transportavima keliais ir
gelezinkeliais abiem kryptim;

e kroviniy tvarkymo paslaugos visy rasiy kroviniams;

e | produktus orientuota sandéliavimo veikla/sandéliavimas iki muito sumokéjimo;

e konteineriy, priekaby ir t. t. saugykla/sandéliavimas;

e muitinés procedros;

e specialios aptarnavimo funkcijos, pavyzdziui, specialios stovéjimo vietos jlriniams
konteineriams (inspekcijos, monitoringas ir remontas);

e aptarnavimo funkcijos keliy transportui (degalinés, techniné apziiira, remonto dirbtuves),

o sunkvezimiy vairuotojams maitinimo ir nakvynés paslaugos;

e ckspedijavimo agenty, pervezimo bendroviy filialai;
e banky, pasto ir kt. paslaugos.

Europos valstybiy patirtis rodo, kad logistikos centrai turi didele ijtaka krovininiam
transportui bei ekonomikai vystyti tuose regionuose, kuriuose jie jkuriami, o logistiniy operacijy
1diegimo ir naudojimo intensyvumas yra vienas i§ pagrindiniy intermodalumo plétojimo faktoriy.

Skirtingy transporto rasiy ir logistikos veikly bei aptarnavimo sri¢iy glaudumas sudaro

galimybe logistikos ir transporto kompanijoms didinti intermodalinio transporto, orientuoto ]
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gamybos, prekybos bei transporto operatorius patrauklumg, darant jj patikima, lanksty ir dar
labiau konkurentabily, kadangi intermodaliniy vezimy (intermodalinis transportas — tal prekiy ar
kroviniy judéjimo procesas, kuriame dalyvauja maziausiai dvi transporto riiSys nekeiciant
krovimo vieneto) sistemos sukiirimas yra viena svarbiausiy infrastruktiros kokybés gerinimo
priemoniy [220].

Sj teiginj jrodo ir tai, kad Europoje pastaruoju metu yra pastebima intermodaliniy vezimy
didéjimo tendencija, kuriai jtakos turéjo transporto mazgai, esantys Kaip vienas i§ svarbiausiy
veiksniy siekiant efektyviy ir konkurentabiliy intermodaliniy sprendimy [227]. Sie transporto
mazgai veikia kaip jungiamoji grandis tarp paciy transporto rasiy bei tarp transporto ir kity
logistiniy operacijy.

Siekiant sékmingai plétoti intermodalinius vezimus bitina atkreipti démesj 1
intermodalinio transporto silpngsias vietas, budingas 15-ai Ryty ir Vidurio Europos $aliy; minétas
silpnasias vietas galima i$skirti j dvi kategorijas:

e Dbendro pobudzio: blogos gelezinkeliy jungtys su kroviniy terminalais ir jlry uostais;
prastos keliy jungtys su kroviniy terminalais; pernelyg ilga kroviniy perkrovimo trukmé
del technologiskai atsilikusiy jrenginiy naudojimo; intermodaliniy terminaly stygius bei
nepakankamas kroviniy terminaly pajégumas.

e identiSkos intermodalinio transporto silpnosios vietos: skirtingos ir nesuderintos sieny
kirtimo procediiros; skirtingas gelezinkeliy plotis atskirose Salyse bei neadekvacios rinkos
salygos keliy ir gelezinkeliy transportui [222].

Remiantis mokslininky atlikta Lietuvos transporto sistemos SSGG (Silpnybé — Stiprybé —
Grésmés — Galimybés) analize [208] galima paminéti, kad iSvardintos ankséiau problemos
budingos ir Lietuvai, o atsizvelgiant | tai galima daryti iSvada, kad Lietuva plétodama
intermodalinj transportg neturi akivaizdziy pranaSumy kity Baltijos Saliy atzvilgiu. Atsizvelgiant j
tai, jog Ryty Europos centras yra truputj pie¢iau Maskvos, o kelias tarp jo ir Vakary Europos eina
per Baltarusija, Brestg, VarSuvg j Vokietijg — taigi Lietuva yra Sio kelio nuosaléje. Be to, siekiant
didinti Lietuvos kaip tranzitinés valstybés jvaizd] reikalingas geras kelias per Lenkija, turint
omenyje ne tik keliy transporta, bet ir gelezinkeliy linijas.

Tranzitiniy vezimy atzvilgiu Lietuvos geografiné padétis yra gana palanki, kadangi ji yra
sankirtoje tarp Vakary Europos ir Rusijos Federacijos. Per Lietuvos teritorijg driekiasi du i
desimties Pan-europinio multimodalinio transporto koridoriy, kurie daznai yra priskiriami rinky

konkurencingumo varomajai jégai, nes sunku jsivaizduoti normaly Salies ekonomikos augimag
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siekiant pasiekti auksStesniy gyvenimo standarty ir sukurti naujas darbo vietas be veiksmingos
transporto sistemos ir reikiamos infrastruktiiros, suteikiancios galimybe pasinaudoti visais rinkos
ir pasaulinio masto prekybos privalumais.

ISsiplétusioje Europos Sajungos erdvéje per Trans-europinj transporto tinkla numatoma
jgyvendinti ES Saliy gyventojy norus, t. y. patogy ir greitg susisiekimg jvertinant atskiry regiony
transporto poreikius, uztikrinant laisvg zmoniy, prekiy bei paslaugy judéjima, sudarant galimybe
visy Bendrijos Saliy regionams susisiekti su Europos prekybos ir turizmo centrais. Todél
vadovaujantis Lietuvos transporto ir tranzito plétros strategija [208] bei norint tai pasiekti batina:

¢ modernizuoti keliy, gelezinkeliy, Klaipédos jtry uosto ir oro uosty infrastruktira;

e csamg transporto infrastruktiiros techninj lygj priartinti prie ES transporto techninio lygio
ir standarty, kad biity uztikrinama derama sgveika su kontinentinés Europos (per Lenkijos
teritorijg) transporto infrastruktiira bei biity suteikiamos aukstos kokybés lygio paslaugos
vezéjams, taip pat skatinant ir tranzito per Lietuvos teritorija augima;

e steigti logistikos centrus bei juos jkomponuoti j Europos logistikos centry tinklg;

o taikyti Europos Saliy geraja patirtj siekiant jgyvendinti (uzbaigti) struktiirines reformas;

e integruoti Lietuvos vezéjus i Europos Sajungos transporto paslaugy rinka;

e gerinti transporto riiSiy tarpusavio saveika (multimodalinio transporto procesy plétra)
siekiant uztikrinti transporto paslaugy nauja kokybe;

e siekti tarptautinio bendradarbiavimo Baltijos jiiros regione tam, kad biity galima atrasti ir
plétoti naujas galimybes tranzito paslaugy plétrai ne tik Siaurés-piety kryptimi, bet ir
vakary-ryty kryptimi.

Biitina pabrezti, kad iSsiplétus Europos Sajungai, Vidurio Europos ir Baltijos Salys
palaipsniui priima dvigubg vaidmenj, t. y. funkcionuoja kaip sudétinés iSsiplétusios ES dalys bei
kaip Salys, jungian¢ios ES senbuves su NVS bei VidurZzemio ir Juodosios jiiros Salimis. Todél
palaipsniui Vidurio Europos ir Baltijos $aliy transporto infrastruktiiros tinklai tampa gyvybiskai
svarbiis pacios ES konkurencijai, ekonomikos augimui ir jmoniy uZimtumui. Moderniis keliai ir
gelezinkeliy linijos talkins kuriant bendraja iSpléstos Europos ekonoming erdve, palaipsniui
likviduos egzistuojancius barjerus Lietuvos vezéjams jsitvirtinant Europos transporto paslaugy
rinkoje, didins salies konkurencinguma kuriant logistikos centrus.

Tikétina, kad sparciai augant kroviniy srautams, transporto srautai ir kroviniy
paskirstymas bus optimizuojamas per logistikos centrus, kuriy vietos parinkimas yra esminis jo

steigimo komponentas, nulemsiantis Sio projekto patrauklumg ir ekonominj efektg. Vadinasi,
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siekiant iSlaikyti konkurentabilumag batina kurti logistikos centrg (kroviniy traukos objekta), kuris
uztikrinty tiek intermodalinio transporto plétrag Lietuvoje, tiek ir tranzito srautg per Lietuvos
teritorija.
Svarbiausieji darbai modernizuojant transporto infrastruktiirg taip uztikrinant logistikos
centro funkcionaluma Siuo metu biity:
e padidinti traukiniy eismo greitj iki 160 km/h ruoze Vilnius-Klaipéda;
e modernizuoti Klaipédos jury uosto infrastruktiira,
e atsizvelgiant | naujausias ES transporto plétros tendencijas daugiau démesio skirti trumpy
juriniy nuotoliy laivybai, taip vadinamiems ,,jiry greitkeliams®, kurie, manoma, gali tapti
itin konkurencinga alternatyva keliy transportui [21];
e sukurti skatinimo sistemg intermodalinio transporto plétotei [220, 221];
e plétoti tarptautinius rySius su kaimyninémis valstybémis [129];
e skatinti terminaly modernizavima.
Atlikus nurodytus darbus esamos transporto infrastruktiiros techninis lygis bty priartintas
prie ES transporto techninio lygio ir standarty, biity uztikrinta derama sgveika su kontinentinés
Europos transporto infrastruktiira, o svarbiausia — biity suteikiamos aukstos kokybés paslaugos ir

taip uztikrintas tranzito per Lietuvos teritorija didéjimas [8A, 10A, 17A].

2.2. Logistikos centro kaip verslo generatoriaus sampratos analizé

Atliekant logistikos centry apibrézimy analiz¢ buvo pastebéta tendencija, kad Japonijos,
Singaptiro, Kinijos, o taip pat ir Jungtiniy Amerikos Valstijy bei kai kurie Europos logistikos
centrai yra traktuojami kaip verslo generatoriai, o ne vien tik kaip transporto infrastruktiiros dalis.
Tyrimo metu buvo pastebéta, kad $iy Saliy logistikos centry veikloje transporto paslauga néra
akcentuojama kaip pagrindiné logistikos centro veiklos sfera, ji daugiau suprantama kaip
priemoné sukurti ir uztikrinti palankias verslo sqlygas [1A].

Goldfogel, J. vienos 1§ stambiausiy ir seniausiy JAV logistikos kompanijy ACME
DISTRIBUTION, kuri savo veiklos metus skaiCiuoja nuo 1947 mety, prezidentas biitent
logistikos centrq apibiudina kaip priemong, duodancig impulsq verslui, jo tolesnei plétotei,
kadangi ne visos kompanijos yra pajégios jsigyti bei per trumpq laikq jsisavinti naujausias
technologijas, pavyzdziui j kompiuterines programas, skirtas sandéliams valdyti, kroviniams

isdestyti, rasiuoti ir pan. Kaip teigia Goldfogel, J., logistikos centras visg tai gali uztikrinti savo
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klientams (logistikos centro paslaugy vartotojams), kadangi pati jo idéja yra susijusi su tuo, kad
garantuoty kompanijoms, priklausan¢ioms logistikos centrui, jy verslui palankias bei
konkurentabilias salygas.

JAV gerai zinoma Manhattan asociacija, vienijanti 11-oje valstybiy veikiancias 16-a
logistikos paslaugas teikian¢iy kompanijy, logistikos centrq apibidina kaip centrq, kuris suteikia
galimybe skatinti integruotos logistikos paslaugas. Vykstant verslo globalizacijai, pasireiskiant
nenumatytiems vartotojy poreikiams, esant nepastovumui transporto rinkoje teikiamos
integruotos paslaugos logistikos centre uztikrina verslo nenutrukstamumg bei suteikia galimybe
pagal poreikj optimizuoti tiekimo sistema, suteikiant konkurencinj pranasuma.

Ne vien tik Jungtinése Amerikos Valstijose logistikos centrus apibtidina kaip priemong,
skatinanc€ig versla. Japonijoje poziiiris j logistikos centrus yra panasus, ir tai jrodo vienas i$
pavyzdziy — Mizushima Port International Logistics Center Co. Ltd., kurio paskirtis yra
stimuliuoti tarptauting prekybq, kartu skatinant ekonominj augimgq Siame regione (2 lentel¢).

Analizuojant Taivanio nacionalinj plétros plang ,,Challenging 2008 [210] démesj
patrauké tai, kad Sioje teritorijoje yra kuriami logistikos centrai, kuriuose savo veikla plétoja ne
tik nacionalinés kompanijos, bet ir uzsienio, pavyzdziui, Olandijos, Vokietijos, Japonijos bei
JAV. Tod¢l daznai Taivanio logistikos centrai yra prilyginami multinacionaliniy kompanijy
veiklai, nes vietiné rinka yra palyginti Zemo ekonominio lygio, 0 tuo tarpu logistikos centre
koncentruojasi ekonomiskai stipriausiy valstybiy kompanijos, kuriy dalyvavimas didina Taivanio
logistikos centry konkurencingumq bei leidzia integruotis j pagrindines globalinio tiekimo
grandines.

Palgaitis, R. teigia, kad logistikos centrai verslo poZiiriu yra gerai apgalvoti sprendimai,
leidziantys sumazinti sandéliy skaiciy mieste, Salyje (regione), taip pat sutelkti transporto

paslaugas arciau gamybos ir prekybos centry [168, 170].

2 lentelé. Logistikos centro kaip verslo generatoriaus apibrézimai pagal autorius

Goldfogel, J.: ,,Logistikos centras — tai impulsas verslo plétotei, naujy sprendimy paieskai“
Manhattan asociacija: ,,Logistikos centras — tai viena i§ priemoniy, skirty sékmingai
integruotas logistikos paslaugy plétotei“

Mizushima Port International Logistics Center Co. Ltd.: , Logistikos centro paskirtis —
stimuliuoti tarptauting prekybq, kartu skatinanti ekonominj augimgq Siame regione*“
Palsaitis, R.: “Logistikos centras — tai verslo poZiiiriu gerai apgalvoti sprendimai, leidZiantys
sumazinti sandéliy skaiciy mieste, Salyje (regione), taip pat sutelkti transporto paslaugas
arciau gamybos ir prekybos centry “
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Daugiameté logistikos centry veiklos patirtis parodé, kad logistikos centrai ne tik
uztikrina verslo plétrg, bet ir suteikia ekonominj efektg tam regionui, kuriame jis yra jkurtas.
Tai jrodo jvairi logistikos centruose vykstanti veikla: tarptautiniy kroviniy vezimy kvotavimas,
sandéliavimo ploty ir erdvés bei transporto priemoniy talpumo (jkrovumo) rezervavimas,
komerciniy ir muitinés dokumenty paruoSimas, eksporto licencijy gavimas, krovinio siuntéjo
eksporto operacijy deklaravimas, sertifikaty, veterinariniy ir kity liudijimy bei konsuliniy
dokumenty paruoSimas, pakrovimo-iskrovimo procediiros, pakavimo paslaugy suteikimas,
draudimas, apmokéjimo ir atsiskaitymo dokumenty ruoS$imas, intermodaliniy veZimy
organizavimas, transporto priemoniy, puspriekabiy, konteineriy pateikimas ir kt.

Atitinkamo regiono ekonominis efektas gali pasireiksti labai jvairiai, pavyzdziui:

e padid¢je kroviniy srautai,
o suaktyvéjusi prekyba,
e naujy darbo viety sukiirimas ir pan.

Taigi logistikos centra galima priskirti vienai i§ priemoniy, kuri yra skirta skatinti tiek
tarptauting prekybg esant didesniems tarptautiniams (kartu ir tranzitiniams) kroviniy srautams,
tiek sukurti verslui palankia aplinkg, uztikrinant tame logistikos centre veikianciy jmoniy
konkurentabiluma beli, tiek suaktyvinti regiono ekonoming padét;.

Atlikus logistikos centro koncepcijos analize galima padaryti Sias iSvadas:

1. Atlikta mokslinés literatiiros analizé logistikos centry tematika parodo, kad logistikos
centras, kaip nagrinéjamas objektas yra ganétinai naujas. Sj teiginj patvirtina tai, kad
kol kas vis dar egzistuoja nuomoniy iSsiskyrimas dél vieningo logistikos centro
apibrézimo.

2. Logistikos centras kaip tyrimo objektas gali biiti nagrinéjamas dvejopai, t. y. kaip
verslo skatinimo priemoné bei kaip transporto infrastruktiiros dalis.

3. Bitina sujungti tiek vieno, tiek kito pozitrio dél logistikos centro traktavimo, kadangi
tai néra vien tik verslumg skatinanti priemoné, taip pat kaip ir néra vien tik
infrastruktiiros objektas, nes bet kokiu atveju, tiek viena, tiek kita traktuoté
netiesiogiai papildo viena kitg.

Remiantis atlikta logistikos centro koncepcijos analize galima pateikti apibendrinantj

apibrézima, kas yra logistikos centras. Taigi logistikos centras — tai jvairiy veiklos sriciy
sankirtos taSkas, kuriame skatinamos transporto, logistikos bei produkcijos paskirstymo

veiklos sukuriant ekonomiskai naudingq erdve.
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3. LOGISTIKOS CENTRO STEIGIMO METODIKA
3.1. Logistikos centro steigimo pagristumui skirti empiriniai tyrimai

3.1.1. Empirinio tyrimo metodologija

Dauguma valstybiy, siekdamos iSlaikyti susiformavusius transportinius-prekybinius
rySius, skatina steigti logistikos centrus, kurie yra Susije su verslo procesy globalizavimu,
pasaulinémis technologijomis, tarpusavio bendradarbiavimu, naujy verslo sprendimy ieskojimu.
Daznai logistikos centras yra suprantamas kaip jvairiy transporto riisiy ,,integratorius®, skatinantis
intermodalinio transporto naudojima.

Kadangi logistikos centrai yra gana naujas reiskinys, potencialtis logistikos centry klientai
(LC paslaugy vartotojai) vis dar bando issiaiskinti, ar tokia integruota transportavimo grandiné
gali suteikti tam tikrg ekonomine¢ naudg, ar gali suteikti garantija dél krovinio savalaikio
pristatymo, ar gali sumazinti tranzito laikg bei pagerinti kokybe.

Siuolaikinio logistikos centro koncepcija bity galima apibadinti taip: logistikos centras
yra vieta skirta, plétoti ,,bendrg™ jvairiy transporto ir logistikos kompanijy, esanciy logistikos
centro sudétyje, pasiiila bei teikti geresnj klienty aptarnavimg nei tos kompanijos, kurios
nepriklauso logistikos centrui. Taip yra todél, kad transporto ir logistikos kompanijos savo
veiklos plétrai gali pasinaudoti palankia logistikos centro padétimi, nes pranaSumg suteikia
bendra logistikos centro infrastruktira, turimi jrengimai bei savalaikis aptarnavimas, Kuris
nereikalauja papildomy bei didelj rizikos laipsnj turinéiy investicijy [20 A]. Tokiu budu,
logistikos centras gali buti suprantamas kaip komerciné jmoné, teikianti geresnes bei
konkurentabilias transporto paslaugas kompanijoms nei eilinés kompanijos, turinfios prastg
infrastrukttrg.

Ivertinus ir iSanalizavus galimas logistikos centro koncepcijas buvo atliktas empirinis
tyrimas, kurio tikslas — istirti, kaip Lietuvos transporto paslaugas teikianc¢ios jmonés bei Lietuvos
gamybinés(prekybinés) kompanijos vertina logistikos centry steigimg Lietuvos teritorijoje.

Siekiant susisteminti atliekamg tyrima buvo sudaryta $i loginé tyrimo schema:

e pirma — metodiskai pagrindziamas pirminiy duomeny rinkimas, identifikuojamos
pagrindinés informacijos rinkimo problemos, aptariama tyrimo metodika;

e antra — pateikiama atlikto tyrimo analizé ir gauty rezultaty interpretacija, taip pat
pateikiamas empirinio tyrimo apibendrinimas bei numatomas tolesnis empirinio tyrimo

rezultaty taikymas.
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Taip pat atliekant tyrimg buvo jvertinta tai, kad kiekvieno tyrimo sékmé priklauso nuo

daugelio veiksniy, t. Y. NUO tinkamai suformuluotos problemos, numatyto tikslo, isskirtinio tyrimo

objekto, tyrimo metodikos.

Todél atliekant empirinj tyrimg buvo vadovautasi Siomis tyrimy sékmés ir veiksmingumo

prielaidomis:

e tyrimo metu gauta informacija ir toliau bus naudojama disertaciniame darbe;

e tyrimai bus atliekami laiku ir jy rezultatai bus gauti prie$ priimant sprendimus;

e tyrimy rezultatai bus gaunami, pasitelkus maziausias finansines ir laiko sgnaudas bei bus

naudojami pagal paskirt], tai turés jtakos atlickamy tyrimy prasmingumui ir
veiksmingumui.
3 lentelé. Empiriniai tyrimo metodai ir budai
Empirinio tyrimo parametrai Lietuva
Tyrimo pobidis Priezastinis

Tyrimo objektas

Transporto, ekspedicinés, gamybinés, prekybos jmonés

Periodiskumas Vienkartinis duomeny rinkimas
Vieta Nacionalinis tyrimas
Laikotarpis Einamieji tyrimai 2006 m. sausio—rugséjo mén.

Informacijos gavimo biidai

Pirminis rinkos tyrimas

Imties nustatymo metodas

Tikimybinis sluoksniuotos atrankos metodas

Pirminiy duomeny rinkimo metody risys

Anketiné apklausa (asmeniskai, el.pastu, faksimile)

Tiriamosios rinkos elementai

Pasiiilos tyrimas

Tiriamosios rinkos dalyviy tipai

Rinkos struktiiros tyrimas

Matavimo metodai

Kiekybinis tyrimas

Tyrimo vykdytojas

Savarankiski tyrimai

Tiriamos visumos imties nustatymas. Atliekant tyrimg svarbu i$siaiskinti, kas sudaro

tiriamaja visuma. Siame disertaciniame darbe tiriamgjq visumg galima apibrézti kaip ,aibe

iSskirty pagal tam tikrq poZymj objekty, iS kuriy norima gauti informacijos*. Vienas i$

tiriamosios visumos informacijos gavimo biidy yra imtis. Siame darbe imtis apibidinama kaip

tyrimui atrinkta visumos dalis, galinti tinkamai ir pakankamai atstovauti visumai bei teikti

reikalingg informacijg. Taip pat prie§ pasirenkant imties atrankos metoda bitina apibrézti

atrankos parametrus, kurie suprantami, kaip pozymiy, pagal kuriuos bus atrenkami visumos

elementai, sqrasas arba procediiry, kai toks sqrasas turi biiti sudarytas, rinkinys.

Disertaciniame darbe naudojamas tikimybinis sluoksniuotos atrankos metodas. Sis

metodas yra paremtas trimis sluoksniuotos atrankos proceso pakopomis.
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I-0ji pakopa. Nustatomi tiriamos visumos klasifikavimo pozymiai, susij¢ su tiriamos
visumos elementy elgsena. Kroviniy vezimo jmonés automobiliy transportu yra suskirstomos j 3
sluoksnius pagal §iuos pozymius:

e imonés, kurios uzsiima tik kroviniy vezimais keliy transportu tarptautiniais marsrutais;
e jmonés, kurios teikia tik ekspedijavimo paslaugas;
e transporto—ekspedicinés kompanijos.
Pramongés sektoriy atstovaujancios imonés 1 2 sluoksnius pagal §iuos pozymius:
e jmong¢s, uzsiimancios gamyba;
e jmong¢s, uzsiimancios prekyba.
I1-0ji pakopa. Nustatyti, kokiomis proporcijomis pagal pasirinktus pozymius visuma yra

susiskirsciusi | sluoksnius (4 lentele).

4 lentelé. Tiriamosios imties apskaic¢iavimas pagal tikimybinj sluoksniuotos atrankos metoda

Imties sluoksnis ir pagrindinis jo Tiriama | Tiriamos visumos Imties Kiekvieno sluoksnio
PpoZymis visuma proporcija, % paklaida tiriamyjy atvejy skaicius
Imonés, kurios uzsiima tik kroviniy 775 36 0,06 47

vezimais tarptautiniais —marsrutais,
keliy transportu

Imoneés, kurios teikia tik 65 3 0,06 4
ekspedijavimo paslaugas
Transporto-ekspedicinés kompanijos, 1311 61 0,06 78

kurios uzsiima kroviniy veZimais
tarptautiniais marsrutais

IS viso transporto jmoniy: 2151 100 0,06 129
Imonés, kurios uzsiima gamyba 2263 56 0,06 136
Imonés, kurios uzsiima prekyba 1809 44 0,06 109
I§ viso prekybiniy-gamybiniy jmoniy: 4072 100 0,06 245

Pastaba: 2006 mety duomenys. Saltinis: LR statistikos departamentas; Lietuvos nacionalinés veZéjy automobiliais asociacijos
LINAVA,; Lietuvos nacionalinés ekspeditoriy asociacijos LINEKA.

Pastaba: Gamybinés ir prekybinés jmonés buvo pasirinktos tik tos, kuriy darbuotojy skaiCius virSijo 20. Bendras gamybiniy
jmoniy skaicius — 8614, prekybiniy — 23811.

I11-0ji pakopa. Kaip paprastos tikimybés atrankos atveju laikydamiesi jau nustatyty
proporcijy su vienoda tikimybe i§ kiekvieno sluoksnio reikia atrinkti tiriamuosius imties
elementus, kur bendra tiriama visuma sudaryty /29 Lietuvos transporto jmonés, teikiancios
tarptautines kroviniy gabenimo paslaugas ir 245 Lietuvos gamybos/prekybos jmoné.

Galimy, pagrindiniy informacijos surinkimo problemy identifikavimas. Atliekant tyrimus,

daznai susiduriama su pirminés informacijos surinkimo problemomis, nes tai yra pakankamai

imlus darbui procesas. Tyrimy planavimo etape iSkyla klausimai, susij¢ su informacijos
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surinkimo metodika, tyrimy apiméiy nustatymu, iSankstiniu galimy klaidy, atsirandanéiy tyrimy
duomeny apdorojimo ir modeliavimo metu, i$siaiSkinimu.

Anketinés apklausos projektavimas. Pasirinkus tiriamos visumos imtj, t.y 374 jmones bei
apsibrézus 0,06 pasirinkimo tikimybe, toliau yra numatomas kiekybinio tyrimo metodas —
anketiné apklausa. Sudarant anketg buvo taikomi Sie principai: nurodomas anketos tikslas; anketa
pateikiama anketos forma su pasirinkimo variantais ir reikSmiy kodavimo grafa, klausimai ir
atsakymy variantai pateikiami skirtingu Sriftu; minimizuota respondenty rastisko atsakymo
reikSmé pateikiant variantus, kuriuose reikia pazyméti vieng ar kitg alternatyva arba jrasyti
skaiéiy, paliekama laisvé respondentui jraSyti savo norimg atsakymo variantg, anketos rezultatai
turi tikti statistiniam apdorojimui.

Formuojant anketos klausimus naudojami uzdari ir atviri klausimy formulavimo biidai.
Kaip teigia Kardelis, A., atviry klausimy privalumas yra tas, kad suteikiama respondentui laisvé
interpretuoti vieng ar kita reiSkinj, be to atsakymai biina individualesni, iSsamesni ir labiau
apgalvoti, taciau pagrindinis jy trikumas yra tas, kad juos sunkiau klasifikuoti ir kiekybiskai
jvertinti [111]. Taip pat anketoje naudojami ir tiesioginiai, netiesioginiai bei multichotominiai
(daugiavariantinio pasirinkimo, kur respondento praSoma pasirinkti i§ daugiau nei vieno varianto)
klausimai.

Sudarant anketg svarbu pateikti atsakymy matavimo skales, jei to reikalauja klausimo
pobiidis. Anot Pranulio, V., matavimy skalés sudarymas — tai toks Zenkly ar skai¢iy paskirstymas,
kai pastarieji galéty buti priskiriami individo elgesio ar nuostaty bei kitiems jo pozymiams, kitaip
tariant, kuriems ji yra taikoma [170]. Tyrimo anketoje naudojamos tokios matavimo skalés:

e tvarkymo skalé (arba ranging), kuri leidzia surikiuoti duomenis pagal nustatytus Kriterijus;
e intervaly (Likerto) skalé, kurioje matavimai atlickami naudojant vienodus atidéjimus.

Tyrimo duomeny analizés MetU dazniausiai pasikartojancios klaidos, trukdziai ir
apribojimai.

Tyrimams atlikti batinas kruopStus pasiruo$imas pradedant klausimyno sudarymu ir
baigiant rezultaty apdorojimu. Pacioje tyrimy atlikimo pradzioje pirmiausia bitina
pasirinkti/atrinkti apklausos dalyvius (pagal kiekvienam atvejui buidingus kriterijus), parinkti
tyrimy vietas bei kiekvienai vietai apskaiciuoti tyrimy apimtis. Surinkus reikiamus duomenis,
juos biitina apdoroti, taciau, kaip parodé¢ tyrimy duomeny ir vykdymo procediry analize,
dazniausiai ¢ia iSkyla tam tikri sunkumai, o konkreciau — klaidos, kurios beveik kiekviename
tyrime blina tos pacios, t. y. duomeny suapvalinimai, neaiskiis jrasai, ne iki galo atlikta apskaita ir

netikslis atsakymai.
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Duomeny suapvalinimas. Duomeny suapvalinimo tendencijos. Siy klaidy nepavyksta
iSvengti, kadangi respondentai daznai atsakyma i tokio pobudzio klausimg pateikia apytiksli.
Dalies klaidy duomeny apdorojimo procese lyginamosios analizés déka pavyksta iSvengti, taciau
netikslts atsakymai pasitaiko 5-10 % ankety.

Neaiskiis jrasai. Netikslus, neaiSkiis jraSai pasitaiko tuomet, kai respondento sunkiai
iskaitomas rastas, naudojami sutrumpinimai. Tokios klaidos pasitaiko 0,5-10 % i$ visy duomeny.

Ne iki galo atlikta apskaita. Si klaida dazniausiai padaroma organizuojant anketing
apklausg elektroniniu pasStu. | iSsiysty ankety klausimus i§ pirmo karto atsako 3040 %
respondenty, todé¢l tenka kelis kartus kartoti apklausa.

Netiksliis atsakymai. Atsakymai | klausimus yra subjektyviis ir daznai buina netikslas.
Atsakymy tikslumas mazéja augant tyrimy periodo trukmei, transportavimo atstumui, nustatant
teritorinj pakrovimo-iSkrovimo punkty iSdéstymg. Netiksliy atsakymy skaicius sudaro 5-10 %
visos tyrimy apimties.

Laiko apribojimai. Tyrimas buvo atlickamas 9 mén.

Finansiniy istekliy apribojimai neleido tiesiogiai kontaktuoti su transporto bei
gamybiniy jmoniy vadovais.

Respondenty pasyvumas. Respondentai neigiamai vertina savarankiskus tyrimus, nors ir
buvo anketos apatinéje dalyje nurodyta institucija, t.y. Vilniaus Gedimino technikos
universiteto Transporto vadybos katedra.

Nustatyta, kad geras pasiruoSimas empiriniams tyrimams, detalus tyrimy apimdciy
nustatymas iki minimumo sumazina tyrimy apimtis, trukmg ir pinigines sanaudas.

Taigi suformulavus empirinio tyrimo tikslg, pasirinkus kiekybinj (anketinés apklausos)
tyrimo metoda, nustacius tikimybinio sluoksniuotos imties atrankos metodus bei nurodzius
tyrimo duomeny analizés ir daZniausiai pasikartojancias klaidas, trukdzius bei apribojimus buvo

atliktas gauty tyrimo rezultaty apibendrinimas.
3.1.2. Logistikos centro steigimo pagristumo tyrimas, jo rezultaty apibendrinimas
Atliekant tyrimg buvo naudotasi dvejopo pobidZio anketomis: viena anketa skirta
transporto paslaugas teikian¢ioms jmonéms, kita — gamybinéms (prekybinéms) kompanijoms.

Abiejose anketose klausimy grupés sutampa, tac¢iau skiriasi kai kurie klausimai atsizvelgiant j tai,

kuo uZzsiima apklausoje dalyvaujanti jmone.
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Pirmasis anketinio tyrimo klausimas yra susijes su tyrime dalyvavusiy jmoniy veikla.
Zinant, kad transporto paslaugas teikian¢iy jmoniy veiklos specifika yra jvairi (pvz.: pagal
teikiamas paslaugas: vietingje ir tarptautinéje rinkoje; pagal veiklos pobidj: transporto
kompanijos, ekspedicinés jmonés, misrios veiklos jmonés), tai siekiant iSsiaisSkinti, kokias
paslaugas teikia apklausoje dalyvaujanti transporto jmoné, respondentams buvo uzduotas Sis

klausimas: Kokia yra jmonés pagrindiné veikla?

4% 2% 16 %

@ % =
B Kroviniy gabenimas vietiniais marSrutais 75 %
B Kroviniy gabenimas tarptautiniais marsrutais
O Ekspedijavimas O Gamybine veikla uzsiimancios jmonés
O Kroviniy l% abenimas ir ekspedijavimas : e
B Kita veikla (sandéliavimas ir pan.) B Prekybine veikla uzsiimancios jmonés

a) Transporto jmonés b) Prekybinés (gamybinés) jmoneés

4 pav. Imoniy pasiskirstymas pagal sektorius ir veiklos sferas

[Sanalizavus gautus transporto paslaugas teikianciy jmoniy apklausos rezultatus paaiskejo,
kad 69 % visy apklausoje dalyvavusiy Sio sektoriaus respondenty uzsiima ne tik kroviniy vezimo
paslaugy teikimu, bet taip pat teikia ir ekspedicinio aptarnavimo paslaugas, 4 % — uzsiima kita
veikla, kuri yra tiesiogiai susijusi su transporto paslaugomis, t. y. sandéliavimu bei logistiniy
paslaugy paketo teikimu. 2 % respondenty nurodé, kad dirba vietingje rinkoje, 16 % — teikia tik
kroviniy gabenimo paslaugas tarptautiniais marSrutais ir 9 % — uzsiima vien tik ekspedicine
veikla, jmonés savy transporto priemoniy neturi (4 (a) pav.).

Analogiskas klausimas buvo uZzduotas ir gamybinéms kompanijoms. [vertinus tai, kad
pramonés sektorius apima labai jvairy veiklos spektra, tai anketoje detalesnio skirstymo buvo
atsisakyta. Respondentams reikéjo pazyméti tik savo pagrinding veikla, t. y. ar ji uzsiima kokios
nors produkcijos gamyba (perdirbimu), ar specializuojasi prekyboje. Susisteminus gautus
rezultatus paaiskéjo, kad 75 % visy apklausoje dalyvavusiy Sio sektoriaus jmoniy uzsiima

gamybine veikla ir 25 % — prekybine (4 (b) pav.).
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Kadangi apklausoje dalyvavo ne vien tik jmonés, uzsiimancios kroviniy vezimais, bet ir
kitos, tai suteikia galimybe¢ geriau jvertinti situacijg, susijusig su logistikos centry steigimu bei
juose teikianciy paslaugy spektru.

Antrasis anketos klausimas, kuris yra skirtas transporto paslaugas teikiancioms
kompanijoms, yra susijes su tuo, kad jmonés siekdamos iSsilaikyti rinkoje esant sveikos
konkurencijos salygoms klientams (esamiems bei potencialiems) sitilo papildomg paslaugy
kompleksa. Atsizvelgiant i tai, respondentams buvo suformuluotas tokio pobudzio klausimas: Ar
artimiausiu metu planuojate plésti savo veiklos spektrqg?

Atlikto tyrimo rezultatai parod¢, kad 65 % respondenty siekdami teikti kokybiskas
transporto paslaugas planuoja isigyti naujas transporto priemones, 20 % — savo veiklos plésti
neketina ir 15 % apklausoje dalyvavusiy respondenty nurodé¢, kad klientams teikiamy paslaugy
spektra ketina plésti teikdami sandéliavimo paslaugas, statant naujus, modernius sandélius. Tai
rodo poreikj kroviniams sandéliuoti.

Antrasis anketos klausimas, kuris skirtas gamybinéms (prekybinéms) kompanijoms yra
susijes su produkcijos importu/eksportu: Jiasy kompanija importuoja/eksportuoja produkcijq j/is

Vakary Europos, Vidurio Europos ar Ryty Europos valstybiy, ar realizuoja vietinéje rinkoje?

5 lentelé. Gamybiniy (prekybiniy) kompanijy tarptautiniai rysiai

Jusy kompanija: Daznis Procentas
Importuoja produkcija i§ Vakary Europos Saliy 46 29,11
Importuoja produkcijg i§ Vidurio Europos valstybiy 11 6,96
Importuoja produkcija i§ Ryty Europos $aliy 31 19,62
Eksportuoja produkcija | Vakary Europos Salis 17 10,76
Eksportuoja produkcija i Vidurio Europos valstybes 8 5,06
Eksportuoja produkcija j Ryty Europos Salis 27 17,09
Realizuoja vietinéje rinkoje 18 11,39

Atlikto tyrimo rezultatai parodé (5 lentel¢), kad didesn¢ dalis Sio sektoriaus jmoniy
zaliavas arba jau gatava produkcija importuoja i§ Vakary Europos valstybiy (apie 30 %
apklausoje dalyvavusiy respondenty), o didesné dalis — savo produkcijg realizuoja Ryty Europos
valstybése (apie 18 %) ir tik nedidelé dalis (12 %) apklausos respondenty produkcija (ar Zaliavas)
realizuoja vietingje rinkoje.

Kadangi gaminiai yra realizuojami ne tik vietinéje rinkoje, galime daryti prielaida, kad

nuo produkcijos paruosimo iki jos iSvezimo yra reikalinga tarpiné grandis, t. y. sandélys.
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Treciasis anketos klausimas yra susijes su apklausoje dalyvavusiy transporto jmoniy
darbuotojy skai¢iumi. Sio klausimo tikslas buvo issiaidkinti kokio dydZio jmonés dalyvauja
tyrime, todél buvo suformuluotas $is klausimas: Koks yra bendras jmonés darbuotojy skaicius?

Apklausos rezultatai parodé, kad tyrime dalyvavusiose jmonése dirba labai jvairus
darbuotojy skaicius, t.y. vienose jis siekia tik 5-6 darbuotojus, kitose — nuo 30 iki 120
darbuotojy. Todél galime teigti, kad tyrimo metu buvo apklaustos tieck mazos, tik vidutinés ir
didelés transporto jmonés (pagal sarasinj darbuotojy skaiciy).

Treciasis anketos Klausimas yra susijes su apklausoje dalyvavusiy gamybiniy jmoniy
naudojamomis Zaliavomis: Jiis savo gamyboje naudojate Zaliavas?

Siuo klausimu buvo norima atskirti gamybines kompanijas nuo jmoniy, uZsiimanéiy
prekyba tam, kad biity galima i$analizuoti, i§ kur yra veZamos jmoniy gamyboje naudojamos
zaliavos ir tuo paciu nustatyti sandéliavimo poreikj, kadangi tikrai ne visos Lietuvoje veikiancios
gamyklos veikia Just-in-time (tiksliai laiku) sistema. Vadinasi, joms reikia importuotas zaliavas
sandéliuoti, o tai yra vienas i$ teigiamy aspekty logistikos centrams steigti. Taigi atlikus tyrima
paaiskéjo, kad 40 % gamybinio sektoriaus kompanijy zaliavas importuoja i§ Ryty Europos
valstybiy, 21 % respondenty nurodé¢, kad naudoja vietines Zaliavas, 26 % — importuoja i§ Vakary
Europos valstybiy ir 13 % — i§ Vidurio Europos $aliy.

Transporto paslaugas teikiancioms jmonéms ketvirtasis anketinio tyrimo klausimas yra
susijes su turimy transporto priemoniy skai¢iumi bei tyrime dalyvavusiy transporto priemoniy
parko sudétimi.

Pirmoji klausimo dalis: Koks yra turimy transporto priemoniy skaicius?

Tyrimo rezultatai parode, kad 7 % apklausoje dalyvavusiy jmoniy turi nuo 10 iki 15
transporto priemoniy, 12 % respondenty nurodé, kad visai neturi transporto priemoniy, nes jy
pagrindiné veikla yra susijusi su ekspedijavimu, 17 % jmoniy nurod¢, kad turi nuo 1 iki 5
transporto priemoniy. 37 % nurode, kad jy parkuose yra nuo 21 ir daugiau transporto priemoniy,
2 % nurodé, kad transporto priemoniy parko sudétis nevirSija 10, t. y. nuo 6 iki 10 transporto
priemoniy ir 25 % respondenty turimy transporto priemoniy parky sudétis svyruoja nuo 15 iki 20.

Antroji klausimo dalis: Kokia yra turimo transporto priemoniy parko sudétis?

Atlikto tyrimo rezultatai parode, kad visuose apklausoje dalyvavusiy jmoniy transporto
priemoniy parkuose, vis tik dominuoja tentinés transporto priemonés.

Antroje vietoje iSlieka transporto priemonés-Saldytuvai arba transporto priemonés-

refrizeratoriai. Tai rodo, kad nemaza dalis Lietuvos transporto jmoniy specializuojasi
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temperatiiriniy (arba greitai gendanciy maisto produkty (ATP)) kroviniy vezimu. Cisternos ir
Kitos transporto priemonés (pvz., autoveziai) pasiskirsto daugmaz tolygiai.

Gamybinéms (prekybinéms) jmonéms skirtas ketvirtasis klausimas yra susijgs SU gamybos
ar prekybos sezoniskumu: Kokio pobudZio yra Jiisy gamyba?

Kaip ir buvo tikétasi, didesné jmoniy dalis (57 % Sio sektoriaus respondenty) produkcija
gamina nepertraukiamai, taCiau kinta jy gaminamos produkcijos apimtis. Kadangi gamybos
apimtis netolygi, tai sunku prognozuoti zaliavy pirkimg bei atsargas, todél Sis faktas leidzia daryti
prielaidg, kad esant kintamai gamybos apim¢iai yra batini didesni atsargy kiekiai.

Penktasis, transporto jmonéms skirtas klausimas yra: Ar turimas transporto priemoniy
skaicius tenkina dabartinius poreikius?

Atlikto tyrimo rezultatai parodé, kad beveik pusé (46 %) respondenty turimy transporto
priemoniy netenkina esamy poreikiy, todel Sios jmonés ateityje ketina didinti turimg transporto
priemoniy parka. 36 % respondenty nurode¢, kad esamas parkas tenkina jy dabartinius poreikius,
o jei iSkyla butinybé — samdosi (22 %), 18 % — netenkina, taciau kol kas jokiy priemoniy imtis
neketina (kaip dauguma respondenty komentavo — stebi rinka).

Penktasis gamybinéms (prekybinéms) kompanijoms skirtas klausimas: Kokig transporto
ritsj naudojate Zaliavoms/produkcijai gabenti?

Atlikus tyrimg paaiskéjo, kad dauguma gamybiniy (prekybiniy) jmoniy savo produkcijai
gabenti naudoja automobiliy keliy transportg bei gelezinkelj, o kad naudojasi oro transporto
paslaugomis savai produkcijai transportuoti nenurodé nei viena jmoné.

Teikiant Sestgjj anketos klausimg buvo norima issiaiskinti, kaip daug jmonés zada plésti
savo turimus transporto priemoniy parkus.

1,23% 2,47 %
1,23%

3,709

189 24 %
6%

12% 40 %

91,36 %
O Ketiname jsigyti 1-2 krovinines transporto priemones
W Ketiname jsigyti 3-5 krovinines transporto priemones

O Ketiname jsigyti 1-2 krovinines transporto priemones
W Ketiname jsigyti 3-5 krovinines transporto priemones

O Ketiname jsigyti 6-10 krovininiy transporto priemoniy O Ketiname jsigyti 6-10 krovininiy transporto priemoniy
O Ketiname jsigyti daugiau nei 10 krovininiy transporto priemoniy O Ketiname jsigyti daugiau nei 10 krovininiy transporto priemoniy
B Transporto priemoniy parko didinti neketiname M Transporio priemoniy parko didinti neketiname
O Transporto priemoniy neturime
a) Transporto jmonés b) Prekybinés (gamybinés) jmonés

5 pav. Transporto parko atnaujino tendencijos

51



Respondentams buvo suformuluotas tokio pobudzio klausimas: Ar ateityje Zadate plésti
turimy transporto priemoniy parkq?

Apdorojus gautus duomenis paaiskéjo, kad apie 40 % transporto sektoriy atstovavusiy
respondenty ketina savo transporto priemoniy parka artimiausiu laiku papildyti vidutiniskai 3-5
transporto priemonémis.

24 % — ketina didinti parko sudétj 1-2. 12 % respondenty nurodé¢, kad planuoja jsigyti
6-10 transporto priemoniy, o 6 % apklausoje dalyvavusiy jmoniy artimiausiu metu parka plés
daugiau nei 10-ia transporto priemoniy.

Tuo tarpu gamybinés (prekybinés) kompanijos savo turimg transporto priemoniy parka
artimiausiu laiku kardinaliai keisti neketina.

Tyrimo metu paaiskéjo, kad apie 93 % Sio sektoriaus atstovy krovininiy transporto
priemoniy neturi, jie naudojasi transporto jmoniy paslaugomis. Ir tik apie 8 % tyrime dalyvavusiy
gamybiniy (prekybiniy) kompanijy turi nuosava transporto priemoniy parka ir ateityje (per 1-2
metus) zada jj atnaujinti jsigydami nuo 1 iki 10 (ir daugiau) transporto priemoniy (5 (b) pav.)

Septintasis  klausimas  transporto  kompanijoms:  Kokig dalj i§ bendrai
vezamuy/ekspedijuojamy kroviniy, sudaro tranzitiniai kroviniai gabenami per Lietuvos
teritorijq?

5 % respondenty nurodé¢, kad 10 % viso kroviniy srauto eina per Lietuvos teritorija.

10 % pazyméjo, kad 20 % vezamy kroviniy eina tranzitu per Lietuva.

40 % visy kroviniy srauto vaziuoja per Lietuvos teritorija nurodé 21 % apklausoje
dalyvavusiy transporto paslaugas teikianciy jmoniy ir, kad 50 % visy veZzamy kroviniy kiekio
vaziuoja tranzitu per Lietuvos teritorija nurodé 46 % respondenty, 4 % respondenty nurodé, kad
80 % visy jmonés vezamy kroviniy vaziuoja tranzitu per Lietuvos teritorijg.

Septintasis klausimas gamybinéms prekybinéms kompanijoms: Kokia metiné veZimy
apimtis?

Si klausima dauguma prekybinio ir gamybinio sektoriaus atstovy ignoravo, arba parasé
komentarg, kad Siuo metu tokios informacijos kol kas neturi.

Astuntas anketoje pateiktas klausimas yra susijes su sandéliais ir formuluojamas taip: Ar

jmoneés veikloje naudojami sandéliai?
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2% 18 % 3,70 %

38,27 %

0
49% 58,02 %

29 %
2%
O Turime savus sandélius

B Nuomuojame sandélius
O Jmoné turi sandélius, taciau savo veikloje jy nenaudoja

O Turime savus sandélius
B Nuomuojame sandélius

O [moné sandéliy neturi O Imoné turi sandélius, taciau savo veikloje jy nenaudoja
B [monés veiklai sandély nereikia O Jmonei sandéliy nereikia
a) Transporto jmonés b) Prekybinés (gamybinés) jmonés

6 pav. Imoniy, naudojanciy sandélius, procentinis pasiskirstymas

Tyrimo rezultatai parodé, kad beveik pusé transporto sektoriui atstovaujanéiy respondenty
(49 %) sandéliy neturi ir nesinuomoja, taciau esant biitinybei kreipiasi j kompanijas, kurios teikia
sandéliavimo paslaugas, 2 % respondenty nurodé, kad jy veikloje sandéliai néra batini ir jais
nesinaudoja, 18 % turi nuosavus sandélius, 29 % nuomojasi ir 2 % nuomoja.

Tuo tarpu gamybinés (prekybinés) kompanijos savo veikloje Zymiai aktyviau naudoja
sandélius, t.y. beveik 39 % S$io sektoriaus atstovy, dalyvavusiy apklausoje, turi nuosavus
sandélius, 58 % — nuomoja ir tik 3% — nenaudoja sandéliy (6 pav.).

Devintas klausimas: Koks turimy sandéliy tipas?

10
10 9 ]
9 8 /
8 7 /
7 Y
6 51 |
5 4 d
: g
; 2
1 1
0 O
Usdari Sandélai- Atviros  Atipo  Btipo  Ctipo Uzdari Sandélai- Atviros  Atipo  Bfipo  Ctipo
sandéliai Saldytuvai aikstelés muitinés muitings muitinés sandéliai Saldytuvai aiksteles muitinés muitinés muitinés
sandélys sandélys sandélys sandelys sandélys sandelys
(atviras) (atviras) (uzdaras) (atviras) (atviras) (uzdaras)
a) Transporto jmonés b) Prekybinés (gamybinés) jmonés

7 pav. Sandéliy tipai
Apibendrinus gautus duomenis paaiskéjo, kad tyrime dalyvavusiy Lietuvos transporto

jmoniy turimus sandélius galima suskirstyti taip (7 pav.): uzdari sandéliai sudaro 38 %, visy

turimy Sioje apklausoje dalyvavusiy respondenty, sandé¢liai-Saldytuvai — 15 %, atviros aikstelés —
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23 %, A tipo muitinés sandéliai’® — 8 %, B tipo muitinés sandéliai’* — 4 % ir C tipo muitinés
sandéliai® — 12 %. Tyrime dalyvavusiy gamybiniy (prekybiniy) kompanijy turimy sandéliy tipy
pasiskirstymas yra toks: uzdari sandéliai sudaro 32 %, visy turimy $ioje apklausoje dalyvavusiy
respondenty, sandéliai-Saldytuvai — 23 %, atviros aikstelés — 19 %, A tipo muitinés sandéliai —
13 %, B tipo muitinés sandé¢liai — 3 % ir C tipo muitinés sand¢liai — 10 %.

Desimtas klausimas: KOKS nuomojamy sandéliy tipas?

Kadangi ne visos apklausoje dalyvavusios transporto jmonés turi nuosavus sandélius, tai
dalis jy norédamos patenkinti savus bei klienty poreikius, taip pat atsizvelgdamos j kroviniy

specifika, paprasCiausiai reikiamo tipo sandélius nuomojasi.

18
16

18
16

14 14
12 12
10 10

oNn o
o N A~ O

Uzdari Sandéliai- Atviros Atipo  Btipo  C tipo
sandeliai Saldytuvai aik$telés muitinés muitinés muitinés

Uzdari Sandéliai- Atviros Atipo  Btipo  Ctipo
sandéliai Saldytuvai aiksteles muitines —muitinés muitinés

sandélys sandélys sandelys sandélys sandélys sandélys
(atviras) (atviras) (uzdaras) (atviras) (atviras) (uzdaras)
a) Transporto jmonés b) Prekybinés (gamybinés) jmonés

8 pav. Nuomojamy sandéliy procentinis pasiskirstymas

Tyrime dalyvavusiy Lietuvos transporto jmoniy nuomojamus sandéliy tipus galima
suskirstyti taip: uzdari sandéliai sudaro 46 %, visy turimy Sioje apklausoje dalyvavusiy
respondenty, sandé¢liai-Saldytuvai — 19 %, atviros aikstelés — 8 %, A tipo muitinés sandéliai —
5 %, B tipo muitinés sandéliai — 3 % ir C tipo muitinés sandéliai — 19 % (8 pav.).

Gamybinés (prekybinés) kompanijos sandélius dazniau nuomojasi, ypaé¢ kai padidéja
sunaudojamy zaliavy kiekis arba Kkai artéja sezoniniy prekiy realizavimo laikas, ta¢iau tai yra tik
Salutinés prieZastys, 0 pagrindinés sandéliy nuomos priezastys buty: nedidelé apimtis, auksta

sandéliy statybos kaina, vietos trikumas, nedidelé nuomos kaina ir pan. Taigi atlikus tyrima

19 A tipo — atvirasis muitinés sandélys, kuriame ne Lietuvos prekes gali laikyti visi LR arba uZsienio fiziniai arba
juridiniai asmenys ar organizacijos. Muitinio sandéliavimo procediros vykdytojas yra muitinés sandélio savininkas.
' B tipo — atvirasis muitinés sandélys, kuriame ne Lietuvos prekes gali laikyti visi LR arba uZsienio fiziniai arba
juridiniai asmenys ar kitos organizacijos, o muitinio sandéliavimo procediiros vykdytojas yra LR asmuo, pateikes
muitinés deklaracija muitinio sandéliavimo procedirai jforminti.

2¢c tipo — uzdarasis muitinés sandélys, kurio savininkas ir muitinio sandéliavimo procediiros vykdytojas yra tas pats
asmuo, nebiitinai esantis muitinés sandélyje laikomy prekiy savininku.
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gamybiniy (prekybiniy) jmoniy nuomojamus sandélius pagal tipus galima suskirstyti taip: uzdari
sandéliai sudaro 39 % visy turimy $ioje apklausoje dalyvavusiy respondenty, sandéliai-Saldytuvai
— 19 %, atviros aikstelés — 15 %, A tipo — 9 %, B tipo —4 % ir C tipo — 15 %.

Vienuoliktas klausimas yra susijes su nuomojamais sandé¢liais bei jy kaina: Kokia
nuomojamo sandélio vidutiné 1 m* kaina?

Tyrimo rezultatai parodé, kad sandéliy kainos yra labai jvairios, tai priklauso nuo regiono,
sandé¢lio vietos (miesto teritorijoje ar uz jo riby, koks susisiekimas ir pan.), irangos. Tyrimo metu
buvo pastebéta, kad egzistuoja tendencija nuomotis vis didesnius sandéliy plotus. Siuo metu kai
kurios kompanijos pageidauja 500-1000 m? (ir daugiau) sandéliy.

Lietuvoje, gerai jrengty sandéliy nuomos kaina™ svyruoja nuo 10 Lt/m? iki 40 Lt/m?, tuo
tarpu blogiau jrengty patalpy nuomos kaina — nuo 2 Lt/m? iki 12 Lt/m?. Atliekant tyrima buvo
pastebéta, kad nuomos kaina nekinta jau keleta mety.

Dvyliktas anketos klausimas: Gabenamy kroviniy tipas?

Atlikto tyrimo rezultatai parodé¢, kad tarp Lietuvos jmoniy dominuoja jprastiniy kroviniy
vezimai, t.y. kroviniai vezami tentinémis arba kietaSonémis transporto priemonémis, tai
nereikalauja ypatingy vezimo salygy.

Tryliktas klausimas yra susijes su sandéliuose saugomy kroviniy tipais: Jisy jmonés

daZniausiai sandéliuojamy kroviniy tipai?

6 lentele. Sandeliuojamy kroviniy tipai

Sandéliuojamy kroviniy Transporto jmonés Gamybinés(prekybinés) jmonés
tipas DaZnis Procentas Daznis Procentas
Pavojingy kroviniy 11 6,83 11 9,65
Biriy kroviniy 14 8,70 9 7,89
Iprastiniy/generaliniy 99 61,49 78 68,42
Konteineriy 12 7,45 8 7,02
Kity 25 15,53 8 7,02

Kaip ir buvo tikétasi (6 lentel¢), vezamy ir sandéliuojamy kroviniy tipai procentaliai
daugmaz sutampa. Skirtumas yra dél to, kad ne visos jmonés krovinius sandéliuoja.
Keturioliktas anketos klausimas yra skirtas tiek transporto, tiek gamybinéms

kompanijoms: Kieno nuosavybé yra Jiisy sandéliuose eksploatuojama jranga?

13 Tokj kainy svyravima paprastai lemia sandélio geografiné dislokacija. Buvo pastebéta, kad periferiniuose Lietuvos
regionuose sandéliy nuomos kaina yra gerokai mazesné, nei didziuosiuose Lietuvos miestuose (ypac¢ Vilniuje ir
Kaune, kur viduting sandéliy nuomos kaina §iuose miestuose svyruoja nuo 15 Lt/m? iki 40 Lt/m?, kai tuo tarpu
Panevézyje, Siauliuose nuo 2 Lt/m? iki 12 Lt/m?).
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Rezultatai parodé, kad didesnioji dalis tyrime dalyvavusiy respondenty, t.y. 54 %
transporto jmoniy ir 68 % gamybiniy (prekybiniy) jmoniy, turin¢iy sandélius (zr. 8 anketos
klausimai), sandéliavimo paslaugoms naudoja nuosava jranga. Likusi dalis respondenty arba
nuomoja jrangg (27 % — transporto ir 20 % — gamybiniy (prekybiniy) jmoniy) i§ kompanijy, kuriy
veikla yra sandéliavimo technikos nuoma, arba naudoja lizinguojama (19 % — transporto ir 13 %
gamybiniy (prekybiniy) jmoniy).

Penkioliktas anketinio tyrimo klausimas: Kieno nuosavybé yra nuomojamuose
sandéliuose eksploatuojama jranga?

Didzioji dauguma jmoniy, kurios nuomojasi sandélius (zr. 8 ankety klausimus), taip pat
nuomojasi ir jrangg (76 % apklausoje dalyvavusiy transporto ir 73 % gamybiniy (prekybiniy)
imoniy), tik 8 % ir atitinkamai 11 % jmoniy nuomojamose sandéliuose naudoja savo jranga, apie
13 % ir 15 % 1S specialiy kompanijy.

Sesioliktas klausimas, kuris buvo uzduotas dalyvavusioms apklausoje transporto jmonéms
yra susijes su ateities planais, tiek vezimy, tiek sandéliavimo srityse: Ar Ketinate didinti savo
darby apimtj?

Rezultatai parodé, kad beveik visos jmonés ketina didinti darby apimtj toje srityje, kurioje
jos specializuojasi (Zr. I anketos klausimas).

Sesioliktas klausimas, kuris buvo uzduotas gamybinéms (prekybinéms) Lietuvos jmonéms:
Ar artimiausiu metu ketinate didinti savo gamybos/pardavime apimtj?

Atlikto tyrimo rezultatai parodeé, kad 74 % gamybiniy jmoniy ketina didinti savo gamybos
apimtj per artimiausius 1-2 metus ir, kad apie 89 % prekybos jmoniy taipogi Ketina didinti savo
pardavimo apimtj.

Septynioliktas klausimas yra susijes su logistikos centry steigimu: Kaip vertinate
logistikos centro steigimo galimybe?

Kaip ir buvo tikétasi, nuomoniy pasitaiké labai jvairiy: didZioji dauguma tyrime
dalyvavusiy respondenty (68 % — transporto ir 90 % — gamybiniy (prekybiniy) jmoniy atstovy)
pritaré, kad netoliese biity steigiamas logistikos centras. Apie 30 % ir atitinkamai 7 %
respondenty pareiské, kad nemato tikslo steigti logistikos centra. Taciau $i respondenty nuomoné
reikalauja platesnio paaiSkinimo. Vieni logistikos centro steigimo galimybe atmeté vien todél,
kad nesitiki i§ to jokios naudos, Kiti — numato didesnés konkurencijos grésme, tre¢ioji nuomoné
buvo tokia: turimy transporto priemoniy parkas ir sandéliy plotai tenkina esamus poreikius. Ir
apie 3 % ir atitinkamai 2 % respondenty pareiské, kad nuomonés Siuo klausimu neturi, nes yra

nepakankamai informacijos apie logistikos centry paskirtj bei funkcijas.
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Astuonioliktas klausimas: Ar logistikos centras turéty jtakos Jiisy jmonés veiklos
rezultatams?

Atsakant | §j klausimg nuomonés taip pat iSsiskyré: apie 96 % transporto sektoriaus
respondenty ir 84 % gamybinio sektoriaus respondenty nurodé, kad jsteigtas logistikos centras jy
regione vienaip ar Kitaip salygos jy jmonés veikla, vieni tai vertino kaip naujas galimybes, kiti —

kaip neigiamg reiskinj.

19 3% 13 % 2%
96 % 83 %
O Manay, kad turéty B Nemanau, kad turéty O Manau, kad turéty B Nemanau, kad turéty
O Neturiu nuomongs O Neturiu nuomonés
a) Transporto jmonés b) Prekybinés (gamybinés) jmonés

9 pav. Poziiriy j logistikos centrg procentinis pasiskirstymas, %

Apie 3 % respondenty pareiské, kad nuomonés Siuo klausimu neturi (motyvacija tokia
pati, kaip ir ankstesniame klausime). Ir tik apie 1 % apklausoje dalyvavusiy transporto jmoniy
atstovy pareisSke, kad jkurtas logistikos centras jokios jtakos jmonés veiklos rezultatams neturées,
0 tuo tarpu tokios nuomonés laikosi apie 14 % apklausoje dalyvavusiy gamybiniy (prekybiniy)
jmoniy atstovy (9 pav.).

Devynioliktas klausimas: Ar sietuméte naujas verslo galimybés su logistikos centru?

Atlikto tyrimo rezultatai parodé, kad didesné dalis respondenty logistikos centro steigima
bei dalyvavima jo veikloje sieja su naujomis verslo galimybémis, kita dalis tyrime dalyvavusiy
respondenty yra prieSingos nuomongs ir priima tai kaip neigiama reiskinj, o ne kaip potencialias
galimybes savo veiklos ar teikiamy paslaugy spektro plétrai.

Dvidesimtas klausimas: Ar dalyvautuméte steigiamo logistikos centro veikloje?

Gauti rezultatai rodo, kad apie 70 % anketiniame tyrime dalyvavusiy respondenty,
atstovaujanciy transporto sektoriy, dalyvauty jy regione steigiamo logistikos centro veikloje, kai

tuo tarpu tik apie 60 % respondenty, atstovaujanciy gamybos sektoriy, priimty tokj pasiiilyma.
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29 % ir atitinkamai 38 % respondenty nurod¢, kad atsisakyty nuo tokio pasitilymo ir 1 %
ir atitinkamai 2 % apklausoje dalyvavusiy respondenty kol kas neturi nuomongs Siuo klausimu.

Dvidesimt pirmas ir dvidesimt antras klausimai yra informatyvaus pobudzio ir sietini su
kokybés vadybos ir aplinkos apsaugos sistemoms taikyti.

Atlikus tyrimg paaiskéjo, kad didzioji dauguma Lietuvos transporto jmoniy dar neturi nei
aplinkos apsaugos, nei kokybés vadybos sistemy, kuriy diegimas uztrunka nuo 15 iki 30 savaiciy.

Panasi situacija yra ir pramoniniame sektoriuje.

Tyrimo rezultaty apibendrinimas
1. Lietuvos transporto sektoriaus ir pramonés sektoriaus jmonés aktyviai dalyvauja tiek
vietingje, tiek tarptautingje rinkoje. Tai geriausiai atspindi jmoniy noras didinti savo gamybinj
pajéguma, aktyvinti papildomy paslaugy teikima. Sis teigiamas veiksnys turi jtakos galimy
logistikos centry veiklai.
2. Lietuvos transporto sektoriaus konkurencingumui stiprinti reikalingi logistikos centrai. Jy
steigimas verslo atstovy yra vertinamas teigiamai, kadangi, kaip parodé apklausos duomenys,
dauguma jmoniy ketina didinti tiek transporto priemoniy skaiciy, tieck gamybos apimtj.
3. Dauguma Lietuvos transporto jmoniy parky yra specializuoti, tod¢l ne visada gali
patenkinti klienty poreikius. Sig problema padéty i$spresti dalyvavimas (arba priklausymas)
logistikos centro veikloje, kur yra koncentruotos jvairios veiklos rasys.
4. Apklausoje dalyvave verslo atstovai logistikos centro steigimg sieja su geresniais jmoniy
veiklos rezultatais, kadangi visos veiklos, susijusios su kroviniy vezimu, bus koncentruotos
vienoje vietoje, padés optimizuoti §] procesg bei uztikrins nenutriikstamg zaliavy be
produkcijos tiekimg, taip mazinant ir transportavimo kaing (apimties déka).
5. Dauguma respondenty savo jmonés ateities vizijas galéty sieti su veikla logistikos centre
ir dalyvavimu jj steigiant. To motyvai yra geresnés veiklos sglygos, 0 tai uztikrina jmonés

konkurentabiluma, koncentruotas paslaugas vienoje teritorijoje, maZesnes veiklos sgnaudas.
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3.2. Pagrindinés logistikos centro steigimo salygos

3.2.1. Logistikos centry vietos parinkimo ir kiekio nustatymo regione metodika

Logistikos centras yra priskiriamas vienam i§ logistikos grandies elementy. 2-0je
disertacijos dalyje, nagrin¢jant mokslinius pozitirius i logistikos centra, paaiskéjo, kad didelé
dalis mokslininky nevienodai traktuoja logistikos centra, apibréZzdami vis kitokias jo funkcijas bei
teikiamy paslaugy spektra. Atsizvelgiant j tai buvo sudaryta logistikos centry klasifikacija:

e vyrauja transporto logistikos funkcijos: logistikos centrai, veikiantys prie geleZinkeliy ir keliy
transporto jmoniy, bei logistikos centrai, priklausantys jiiry uosto teritorijai;

e vyrauja paskirstymo logistikos funkcijos, t.y. paskirstymo centrai, bendrojo naudojimo
sandélis, perkrovimo-paskirstymo centras, ilgalaikis, trumpalaikis bei muitinés sandélis;

e Vvyrauja kitos logistinés veiklos funkcijos: informacijos centras, gamybinis logistikos centras,
logistikos centras, susij¢s su darbo jégos paskirstymu, t. y. Zmoniskaisiais resursais, logistinis
konsultacinis centras;

e apima keletg funkcijy, t. y. multifunkcinis bei kompleksinio aptarnavimo logistikos centras.

Siuolaikinis logistikos centras turi apimti geriausias minéty logistikos centry savybes,
kadangi jo veikla yra susijusi su materialiniy resursy tiekimu regiono jmonéms ir su tarptautiniy

bei tranzitiniy srauty generavimu tame regione, kuriame jis bus jsteigtas.

Tyrimo tikslai ir objektas

v A 4
Tyrimo objekto apraSymas Vidaus salygos
v

\ 4
Logistikos centro tikslai ir ISorinés salygos bei

uzdaviniai reikalavimai LC
A 4 \ 4
Valdymo objektai Valdymo subjektai

A

v v
Technologinio bendradarbiavimo Funkcionuojanéiy objekty |  Funkcijos ir organizacinés
modelio sudarymas kokybeés vertinimo rodikliai > valdymo problemos, susijusios su

bendradarbiavimu

A 4 A 4

Logistinio valdymo
technologijos

Materialiyju, informaciniy bei Situacijos jvertinimas
finansiniy srauty suderinamumo

lygio jvertinimas

A 4

A\ 4
A

Logistikos centro sistema

10 pav. Logistikos centro formavimo algoritmas
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Siame darbe yra sudarytas ir pateikiamas logistikos centro formavimo algoritmas su
atskirais etapais ir kuris pasizymi sisteminiu pozitiriu ir jo pritaikymo technologija (10 pav.).

Pirmame logistikos centro formavimo etape vertéty suformuluoti tikslus ir apsibrézti
techninius bei ekonominius vartotojy reikalavimus kuriamai sistemai, t. y. atsizvelgiant j verslo
organizavimo galimybes, valstybés jstaigy dalyvavimo lygj bei atskirus vartotojus. Taip pat
butina jvertinti tai, kad Sie reikalavimai yra specifiniai bei skirtingi, kadangi priklauso nuo
iSoriniy salygy bei regiono ekonominés aplinkos, rinkos sektoriaus, ekonominiy, finansiniy,
geografiniy, politiniy, transporto infrastruktiiros bei kitokio pobiidzio apribojimy. Remiantis
nustatytais tikslais biitina atlikti sisteming objekto analizg, 0 Sios analizés rezultatai (2 etapas)
leisty sukonkretinti tyrimo tikslus, patikslinti logistikos centro sintezés problemos iSkélimg. 3
etape tikslinamos vidinés objekto bei aplinkos salygos su pasirinktu sistemos modeliu. 4 etape
turi biti sprendziami logistikos centro formavimo uzdaviniai, kur ypatingas démesys turéty biiti
skirtas logistikos centro dalyviy daugiakriterinéms problemoms spresti bei interesams suderinti
su numatyta logistikos centro struktiira. Siame etape turéty biiti atliekama optimali materialiniy,
finansiniy ir informaciniy srauty algoritmy sintez¢ bei atliktas algoritmy valdymo kokybés
vertinimas. 5 etapas susij¢s su steigiamo logistikos centro sintezés identifikavimu bei tarpusavio
bendradarbiavimu su jau esanciais logistikos centrais (6 priedas). Taip pat yra sprendziama ir
teikiamy paslaugy bei aptarnavimo kokybés standarty nustatymo problema steigiamame
logistikos centre. Taip pat sitilomas integruotas logistikos centro formavimo modelis, Kkuris
suteikia galimybe nustatyti optimaly logistikos centry skai¢iy regione, jy veikimo sri¢iy dydj bei
paskirstyti kroviniy srautus tarp jy.

Siame teoriniame modelyje sitiloma nustatyti logistikos centro vieta pagal atitinkamus
logistikos centro formavimo ir plétros principus, pagristus klasteriniu poZiiiriu, kuris vis tik

apsprendzia tam tikras logistikos centro veiklas bei pasizymi auksta veiklos diversifikacija.

1 etapas .
Logistikos centry skai¢iaus nustatymas
Logistikos centro 2 etapas ) .
sistemos modeliavimas .< sies LT T
3 etapas l l
Kroviniy srauty pasiskirstymas

N

11 pav. Logistikos centro sistemos modeliavimo schema
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11 paveiksle pateiktas teorinis modelis apima Siuos etapus:
e logistikos centry skai¢iaus nustatymas regione;
e atitinkamos vietos parinkimas nustatytam logistikos centry skaiciui;
e transporto modelio, apibtidinanc¢io kroviniy srauty pasiskirstyma, pateikimas.
Pirmas etapas. Logistikos centry skaic¢iaus nustatymas
Pasirenkame N dydj, kuris parodo logistikos centry skaiCiy, kuriuose koncentruojami
didziausi kroviniy srautai. Kaip tiesioginius kintamuosius galime pasirinkti Sias i$laidas:
1) transportavimo islaidos;
2) i8laidos, susijusios su produkcijos sandéliavimu;
3) islaidos, susijusios su sandélio eksploatavimu;
4) iSlaidos, susijusios su sandélio valdymu;
5) iSlaidos, susijusios su praradimais, kadangi rinka néra visiSkai apriipinama dél to, kad
sandélyje laikoma produkcija yra toli nuo vartotojo.
Atsizvelgiant | minétus Kriterijus bendragsias logistikos centro organizavimo ir
funkcionavimo islaidas regione (F(N)) galima isreiksti tokia matematine iSraiska:
5
F(N) =Y (fi(N)xN), (3.1)
i=1
¢ia:
N — logistikos centry skaicius regione;
I — jvairios i§laidos, susijusios su logistikos centro organizavimu ir funkcionavimu.
Siekiant nustatyti logistikos centry skai¢iy viename ar kitame regione biitina jvertinti,
kaip pasikeis visoje paskirstymo sistemoje vienos ar kitos i§laidos priklausomai nuo logistikos
centry skaiciaus. Atsizvelgiant | tai, biitina charakterizuoti kiekvieno i$laidy tipo priklausomybe
nuo logistikos centry skaiciaus.
(A) Transportavimo islaidos, priklausancios nuo logistikos centry skaiciaus
paskirstymo/tiekimo sistemoje.
Visi transporto darbo pajégumai pristatant krovinius j paskirties vieta, atitinkamai ir
transporto iSlaidos, skirstomos j dvi grupes:
e islaidos, susijusios su kroviniy pristatymu i logistikos centra;
e iSlaidos, susijusios su kroviniy pristatymo galutiniam vartotojui i§ logistikos centro.

I$laidas, susijusias su kroviniy transportavimu k_ (N), galima isreiksti:
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K, (N) =K, (N) + Koy, (N) =% + (Kigyix % Ky + Kiay x Ky x4/N) s (3.2)

Cia:

K, (N) —iSlaidos, susijusios su kroviniy pristatymu j logistikos centra;

K., (N) — iSlaidos, susijusios su kroviniy iSvezimu i§ logistikos centro ir pristatymu iki
galutinio vartotojo;

k, — bendrosios transporto islaidos tame regione;

k(d)ﬁX — pastoviy transporto islaidy dalis, patiriama atitinkame regione;

k(d y — kintamy transporto iSlaidy dalis, patiriama atitinkame regione.

(B) Sandéliavimo islaidy priklausomybé nuo sandéliy skaiciaus paskirstymo sistemoje.

Logistikos centry skaicius regione sumazina kiekvieno logistikos centro aptarnavimo
zonas regione, taip pat ir aptarnaujamy kroviniy kiekj. Taciau kroviniy kiekis atskiruose
logistikos centruose ne taip greitai maz¢ja kaip aptarnaujama zona.

I$laidas, susijusias su kroviniy saugojimu logistikos centre k,.(N), galime iSreiksti:

ki (N) =Ko x VN, (3.3)
cia:
K(sye — i8laidos, susijusios su kroviniy saugojimu viename logistikos centre.
(C) Islaidy, susijusiy su sandéliy eksploatacija priklausomybé nuo logistikos centry
skaiciaus tiekimo/paskirstymo grandinéje.

I$laidas, susijusias su logistikos centro sandéliy eksploatavimu k,(N), galima iSreiksti:

k,(N) = k(e)lc X &y, (3.4
cia:
k(e),c — sand¢liy eksploatavimo islaidos viename logistikos centre;
&, — eksploataciniy iSlaidy sumazinimo koeficientas, padidéjus logistikos centry skaiciui
regione.

(D) Organizaciniy islaidy  priklausomybé nuo logistikos centry  skaiciaus
tiekimo/paskirstymo grandinéje.

I8laidas, susijusias su logistikos centro darbo organizavimu K, (N), galima i3reiksti:
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Korg (N) = Korgne X VN, (3.5)
Cia:

Kiorgie — VVieno logistikos centro organizacinés islaidos.

(F) Netekimy priklausomybé nuo logistikos centry skaiciaus sumazinimo.

Sumazinus logistikos centry skaiCiy regione, didé¢ja vidutinis atstumas iki galutinio
vartotojo. Yra sudétingiau islaikyti buvusj aptarnavimo lygi. I$laidas, susijusias su potencialiy

vartotojy netekimais, sumazimus logistikos centry skaiciy regione Kk, (N), galima iSreiksti:

k
K, (N) = -2 (3.6)
N
¢ia:
Kiye — iSlaidos, susijusios su potencialiy vartotojy netekimu, sumazinus logistikos centry

skaiciy vienetu.
Kad logistikos centro organizavimas regione bty efektyvesnis, batina nustatyti reikiama
logistikos centry skaiCiy regione, kuris sumazinty iki minimumo islaidas jy organizacinei ir

eksploatacinei veiklai. Vadinasi:

k(N)

i k(N 2
= min kur %=ZK(N)- (3.7)

Tokiu badu gaunama tokia islaidy israiska, susijusi su logistikos centro organizavimu tam

tikrame regione:

k(N) Kk, Kinyie
(_):Wt+k(d)fix><ktr+k(d)vxktrx\/ﬁ+k(s)lcx N + Koo X & + Kiorgpe X N+%- (3.8)

org)lc
Pertvarke duota funkcija gausime tokig iSraiska:

k(N): I(tr + k(d)ﬁx x ktr x N+ k(d)v x ktr XN NS + k(s)lc XN N3 + k(e)lc X&, + k(org)lc X N3 + k(n)lc(39)
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Kaip yra zinoma, funkcijos maziausia reikSmé¢ yra pasiekiama ekstremumo taskuose.
Todél nustatant logistikos centry skai¢iy, kal iSlaidos bus minimalios, biitina nustatyti

ekstremumo taskus, kurie gaunami pasitelkiant funkcijos iSvesting:

k(N
N (3.10)

Supaprastinus gaunama:

ok(N
% = Ky X K+ Kigp XKy X VN +Kigye X VN + Ko X &, +Korgpe xVN . (3.11)

Prilyginus visa tai 0 gaunamas optimalus logistikos centry skai¢ius:

2
N :( k(d)fix x ktr + k(e)lc X &g j (3 12)
k(d W x ktr + k(s)lc + k(org)lc

2 etapas. Logistikos centro vietos parinkimas regione
Nustatant logistikos centro vietg turi biiti laikomasi tam tikros veiksmy sekos:

e regioninés (vietinés) valdzios organy sprendimas, susijes su logistikos centro vietos
paieska jo statybai;

e informacijos paruoSimas, susijes su logistikos centro galimais gamybiniais pajégumais,
personalo poreikiu, infrastruktiira, apimant ir transporto jung€iy poreikio pagrjstuma;

e topografiniy tyrimy atlikimas;

e reikalingy salygy suformulavimas dislokacijos vietai. Turi bati jvertinti rinkos, darbo
jégos poreikiai, regiono logistinés sistemos ypatumai bei aplinkosaugos veiksniai. Biitina
atkreipti démes;j j Siuos veiksnius, galin¢ius turéti jtakos logistikos centro vietai parinkti:

= gelezinkeliy transporto linijos ar atSakos;
= esamos transporto komunikacijos;

= atstumai iki realizavimo rinkos;

= regiono apstatymo galimybés;

= 7emeés verte;

* komunaliniai jrengimai;
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= aplinkosaugos aspektai.
e parinkimas keliy galimy varianty logistikos centry vietai, potencialiis variantai turi biiti
jvertinami detaliau;
e papildomos informacijos rinkimas, susijes su socialine regiono aplinka;
e subrangovy parinkimas;
e logistikos centro statyba.
Zemiau pateiktoje 7-0je lenteléje yra i§vardinti pagrindiniai veiksniai, turintys jtakos

logistikos centry steigimo vietai pasirinkti [15A, 20A].

7 lentelé. Veiksniai, lemiantys logistikos centro steigimo vietos pasirinkimag

Veiksniai, lemiantys regiono pasirinkima Veiksniai, kuriuos biuitina jvertinti

renkantis konkrecia logistikos centro vieta

Atstumas iki realizavimo rinky Gelezinkeliy transportas

Atstumas iki artimiausiy logistikos centry Esamos transportinés komunikacijos

Atstumas iKi verslo centry Atstumai iki aptarnaujamy rinky

Regiono apgyvendinimo lygis Logistikos centro vietos parinkimas (miesto
teritorija, gyvenviete, priemiestis ir pan.)

Darbo resursy potencialas Zemés kaina

Atitinkamy kategorijy darbuotojy darbo uzmokeséio | Kanalizacija

dydis

Vietos kaina Leidimas statybai

Transportinés komunikacijos

Mokesciai, finansavimas

Aplinkosauga

Bet kokia logistikos centro vietos parinkimo analizé turi buti pagrjsta konkreciy iSlaidy
jvertinimu. Vienas i$ labiausiai praktikoje paplitusiy metody nustatyti logistikos centro vieta yra
tinklinis metodas, orientuotas ] objekto parinkimg su maziausiomis transporto iSlaidomis,
susijusiomis su kroviniy pristatymu j logistikos centra bei i§vezimu i3 jo. Sio metodo esmé yra ta,
kad geografiniame zemélapyje, Kur jau pazymeéti siilomi objektai, yra uzdedamas tinklelis su
vertikaliomis ir horizontaliomis linijomis, 0 véliau sudaroma kiekvienam objektui atskira lentelé
su objekto koordinatémis, transportavimo tarifais bei vezamy kroviniy tonazu. Pasirenkamas tas
objektas, kurio iSlaidos transportavimui yra maZziausios ir kurj galima laikyti masés centru arba

sistemos pusiausvyros centru. Tai galima iSreiksti:
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n k

Zk(lc—m X I (le—>p)i x t(pm)i + Z k(p—>lc X I (p—le)i x t(zsm)

LC =12 : = , (3.13)
; k(|0—> p)i % t(pm)i + Zl k(p—)lc)i X t(ifm)i

cia.

LC — masés centras arba logistikos centras (tkm); | — atstumas nuo koordinaciy

(p—lc)i
pradzios iki taSko, kuriame pazyméta krovinio siuntimo vieta (arba gamybos vieta/sandélys)
(kmy); 1

(lcspyi — atstumas nuo koordinaciy aSies pradZios iki tasko, kuriame pazyméta krovinio

pristatymo vieta (sandelis/terminalas) (km); K — transporto tarifai iki logistikos centro

(p—le)i

(I/tkm); K, — transporto tarifas iki paskirties vietos (It/tkm); t, — krovinio siuntéjo i

Icap
realizuojama kroviniy apimtis (t); t,,; — kroviniy apimtis, i§vezama i3 logistikos centro (t).

Taciau §1 metodika turi tam tikry apribojimy, kuriuos biitina jvertinti priimant galutinius
sprendimus. Ji yra paremta statistiniu pozitiriu, t. y. ¢ia nenumatomi tokie veiksniai, pavyzdziui
kaip transporto tarify pasikeitimas, kroviniy srauty apimtis ir pan. Sitiloma tiesiné transporto
tarify nuo atstumy priklausomybé, nors ir tarify dydziai tiesiogiai nepriklauso nuo vezamo
atstumo. Sis modelis turi tam tikry netikslumy ir remtis vien juo nepatartina.

Visai kas Kita, jei analizuojamoje teritorijoje yra zinomos pagrindinés vartotojy salygos,
ju vieta, bendra kroviniy apimtis bei jos pasiskirstymas pagal nomenklatiirg, transporto tinklo
charakteristikos bei pagrindinés kroviniy srauty kryptys. Bitina rasti optimaly varianta, kuris

kiek jmanoma labiau sumazinty bendrasias logistikos i§laidas. Optimizavimo kriterijai yra:

F(M kn Ic) Z k d(kn)) XM (kn)Ic +Zk d(kn) f|x5(M Ic)_)mm (314)

k
k=1 n=l n=1
¢ia:

My — metinés kroviniy apimtys k -jam gavejui i n-ojo logistikos centro; Ky,
kintamos krovinio transportavimo islaidos, kurios apima visg transportavimo procesg, t.y. nuo
krovinio pasikrovimo iki jo pristatymo k -jam gavéjui, per n-ajj logistikos centra; Ky —

salyginai pastovios iSlaidos, nepriklausancios nuo kroviniy apimties; M, — metinés n-0jo

logistikos centro apimtys, n=1,...N .

1, jeiguM . >0,

oM ) = {0, jeiguM . = 0’ esant tam tikriems apribojimams:
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(@) klienty poreikiy patenkinimas visuose sandélivose:
> Mo =Py k=1..K, (3.15)
n=1
cia:
P, — metiniai k -jam kliento poreikiai.

(b) pristatymy kiekis turi biiti lygus klienty kroviniy apyvartai:

k
ZM(nk)lc =M@, N=1..N, (3.16)
k=1

(c) kintamyjy neneigiamumas:
M €20; My 820;n=L.N; k=1.K. (3.17)

Siekiant parinkti optimaly logistikos centry iSdéstymo plang turint pateiktas salygas,
galima panaudoti kombinuotos paieskos palaipsninio vertinimo algoritmg. Optimalus logistikos
centry iSdéstymas gali biiti randamas pasitelkiant iteracinj algoritma.

Tarkim, turime m vartotojy tam tikroje teritorinéje zonoje Su atitinkamomis

koordinatémis: (a;,b,),i =1,...m. Kiekvienas vartotojas yra charakterizuojamas pagal atitinkamas
kroviniy srauty apimtis: A,i=1...m. Bitina nustatyti logistikos centro koordinates (X,Yy) taip,
kad atstumas nuo duoto m tasko su atitinkamomis kroviniy srauto apimtimis A, iki tasko (X, Y)
bty maziausias. Tokiu buidu plokStumoje XOY batina rasti (X,Yy) taska, kuris bity optimali

logistikos centro vieta:

P(x,y) = ia Jx=a, ) +(y—b,* - min. (3.17)

Tikslinés funkcijos P(X,y) minimumo radimo algoritmas.

Paimama dalinés iSvestinés:
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P (X, y)/@x:iAi(x—ai)/\/(x—ai)zJr(y—bi)2

- . (3.18)
oP(x.y)1oy =Y A(y-b)/y(x-a) +(y-b,)’
i=1
Norint rasti ieSkoma taska (X, y) bitina dalines iSvestines prilyginti 0:
OP(x,y)/ox=0
(%) | (3.19)
oP(x,y)/oy =0

Taciau Sis lygybés sistemos sprendimas turi tam tikry sunkumy, susijusiy su tuo, kad yra
nelinijine. Todél paprastai dar naudojamas ir iteracinis metodas.

Pirmasis artinys nustatomas pagal formulg:

xW =>"Aa,/m. (3.20)
i=1

Istadius surasta X reik§me j dalinés iSvestinés pagal y lygti gaunamas artinys y®.

Istatius y® reikdme j dalinés i§vestinés pagal x gaunamas x?ir t. t., kol:
P(x®, y® )= P(x*®, y« )y <e, (3.21)

k — iteracijos numeris; e — maziausias teigiamas skaiius (nusistatytas reikiamas
tikslumo laipsnis).

Funkcija P(x,y) iSgaubta i§ apacios turi vieng ekstremumg, vadinasi, yra tik vienas
optimalus sprendimas. Taip pat galima parodyti, kad artimas $ios uzduoties sprendimas galimas

naudojant ir tokias formules:

X = (A_\I a, )/ m-A
n , (3.22)
y= (Ai bij/m A
i=1
cia:
A — vidutiné paklausa, randama pagal:
A= (max A +min A )/2 . (3.23)
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Jei A =const, sprendimas, gaunamas artiniy formulémis, sutaps su optimaliu. Artiniy
reik§més bus artimesnés optimaliajam, jei bus mazesnis skirtumas tarp max A ir min A.

3 etapas. Transporto modelis
Kroviniy srauty paskirstymg galima aprasyti pasitelkiant transporto uzdavinj, nustatant,
kokios jmonés naudosis logistikos centro paslaugomis, bei sudarant optimalig kroviniy

paskirstymo schema, pasitelkiant matematinius modelius bei programas [12A, 13A].

Taigi, Cia butina jsivesti atitinkamus zyméjimus: 1,_,.); — atstumas tarp i-osios krovinio siuntimo
vietos iki j-ojo logistikos centro; t,; — maksimali kroviniy apimtis tarp i-0sios krovinio
siuntimo vietos ir j-ojo logistikos centro; Kk, ; — transporto tarifas nuo i-osios krovinio

siuntimo vietos iki j-ojo logistikos centro (It/tkm); ¢, ° =Z¢)i°— n-ojo logistikos centro
i=1

K
pralaidumo galimybé (¢, — i-ojo logistikos centro pralaidumo galimybé); ¢, :Z(”i -
=t

iSsiuntimo vietos arba gamybinio-prekybinio tasko k materialinis srautas, kuris turi bati

paskirstytas tarp n logistikos centry; ¢, _,.,; — faktinis kroviniy srautas tarp i-0sios pasikrovimo
vietos ir ] -ojo logistikos centro.

Tada materialinio srauto transportavimo verté K, ) tarp i-osios krovinio siuntimo vietos

p—lc
iki j-ojo logistikos centro bus lygi:

psle) = R(postchii * Plp-sic)i -
Bendrosios transporto uzdavinio salygos, paskirstant transporto srautus tarp pasikrovimo
viety ir i8sikrovimo viety, suvedamos j minimalig transportavimo kaing i§ gamybos-prekybos
vietos ] i-gjj logistikos centra, o taip pat i§ i-ojo logistikos centro j galuting paskirties vietg, kartu
perpaskirstant visg krovinio srautg — ¢, .
Bitina atkreipti démes;j | tai, kad siiloma metodika leidZia:
e nustatyti racionaly logistikos centry skaiciy,
e jvertinti minimalias bendrasias i$laidas, butinas logistikos centrui steigti;
e parinkti optimalig logistikos centry vieta regione pasitelkiant ekspertinj metoda;
e transporto uzdavinio pagalba galima iSspresti kroviniy srauty paskirstymo problema, taip

nustatant kroviniy srauty struktiirg ir judéjimo kryptis.
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3.2.2. Logistikos centro struktiiros pasirinkimo ir jvertinimo metodika

Mokslinéje literattiroje logistikos centras yra apibréziamas kaip jvairiy transporto rasiy
Lintegratorius®, skatinantis intermodalinio transporto naudojima. Kitaip tariant, logistikos centras
yra intermodalinis terminalas, kuris yra laikomas vienas i$ svarbiausiy intermodalinio transporto
grandies komponenty, kuriame kroviniai perkraunami i§ vienos transporto rasies i kita. Todél
laikomasi nuomonés, kad intermodalinis transportas apima kroviniy transportavimo procesa,
atitinkantj Sias 2 pagrindines sglygas:

e kroviniy transportavimo metu naudojamos ne maziau kaip dvi skirtingos transporto
priemonés (keliy transporto priemonés, traukiniai, laivai, I€ktuvai);
e visos kelionés metu kroviniai turi islikti tame pa¢iame krovos vienete.

Bet kuriuo atveju logistikos centras yra kroviniy transportavimo grandies sudedamoji
dalis. Kadangi jis yra gana naujas reiskinys, potenciallis logistikos centro Klientai (logistikos
centro paslaugy vartotojai) vis dar bando i$siaiskinti, ar tokia integruota transportavimo grandiné
gali suteikti tam tikrg ekonomine nauda, ar gali suteikti garantijg dél krovinio savalaikio
pristatymo, ar gali sumazinti tranzito laikg bei pagerinti kokybe [103].

Siuolaikinio logistikos centro koncepcija biity galima apibudinti taip, kad logistikos
centras — vieta, skirta plétoti bendrg jvairiy transporto ir logistikos kompanijy, esanciy logistikos
centro sudétyje, pasiiila bei teikti geresnj klienty aptarnavimg nei tos kompanijos, kurios
nepriklauso logistikos centrui, kadangi transporto ir logistikos kompanijos savo veiklos plétrai
gali pasinaudoti palankia logistikos centro padétimi, nes pranaSuma suteikia bendra logistikos
centro infrastruktiira, turimi jrengimai bei savalaikis aptarnavimas, kuris nereikalauja papildomy
bei didel; rizikos laipsnj turin€iy investicijy. Tokiu biidu modernus logistikos centras gali biti
suprantamas kaip komerciné jmong¢, teikianti geresnes bei konkurentabilias transporto paslaugas
kompanijoms nei eilinés kompanijos, turin¢ios prastg infrastrukttirg [140].

Europos Sajungos Salyse jau gera deSimtmet] kuriami ir sékmingai funkcionuoja
logistikos centrai. Tam, kad bty numatyta btisimyjy logistikos centry veiklos kryptis, rezultatai
bei parinktos atitinkamos projekty jgyvendinimo ir vystymo strategijos, biity tikslinga atsizvelgti
1 jau egzistuojanciy ir efektyviai veikianciy logistikos centry pavyzdzius ir remtis jy patirtimi
Sioje srityje. Vadovaujamasi prielaida, kad geriausia biity jvertinti panaSaus tipo efektyviai (best-

in-class) veikiancius logistikos centrus.
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Tyrimai parodé, kad dazniausiai pasitaiko Sios logistikos centro valdymo formos:

valstybiné jmoné, akciné bendrové, uzdaroji akciné bendrove, viesoji jstaiga.

Tinkamam logistikos centro valdymo formos variantui pasirinkti yra naudojama

daugiakriteriné lyginamoji analizé. Kriterijy skaiCius néra grieztai apibréztas, jis nustatomas

individuliai kiekvienam projektui. Atliekant logistikos centro valdymo modelio pasirinkimo

lyginamaja analiz¢ dazniausiai jtraukiami Sie kriterijai:

Zemés sklypo nuosavybés teis¢ priklauso valstybei (valstybinis).

Zemés sklypo nuosavybés teisé priklauso privatiems subjektams (privatus).

Valstybinés zemés nepakanka, biitinas papildomas zemes jsigijimas.

Logistikos centro iSorés infrastruktira iSvystyta.

Logistikos centro iSorés infrastruktiira neiSvystyta.

Logistikos centro vidaus infrastruktiira i§vystyta.

Logistikos centro vidaus infrastruktiira neiSvystyta.

Logistikos centro infrastruktiirai iSvystyti tikimasi finansinés paramos i$ strukttriniy ir
sanglaudos fondy.

Logistikos centro infrastruktirai plétoti numatoma pritraukti privaty kapitala (PPP
principas).

Logistikos centro infrastruktiiros plétrai numatoma panaudoti valstybés biudzeto 1éSas.
Logistikos centrg valdys visuomeniné institucija, o privaciam sektoriui bus atiduotos tik
operatoriaus funkcijos.

Valdant logistikos centra valdyme dalyvaus valstybinés institucijos ir privatus sektorius.
Europos Sajungos ir valstybés biudZeto 1éSomis jrengta transporto infrastruktiira, o
logistikos centro valstybei priklausanti zemé bus (nebus) valstybés turtinis jnaSas ]
valdymo bendrovés kapitalg.

Privatus operatorius atne§ greitesn¢ valstybiniy ir privaciy investicijy graza, suteiks
didesn;j veiklos ekonominj efektyvumg bei operatyvy verslo plétrai reikalingy sprendimy
priémima.

Pakankama (nepakankama) nagrinéjamai logistikos centro valdymo formai jdiegta teisiné
bazé (jei ne, tai kokius teisés aktus reikia keisti ar priimti naujus).

Auksciau iSvardinti kriterijai gali buti traktuojami kaip baziniai, kurie turéty padéti priimti

sprendimus pasirenkant logistikos centro valdymo formg [20A].
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Privataus ir vieSojo sektoriy partneryst¢é (PPP) — tai populiariausias organizacinés
struktiros modelis kompanijoms, valdancioms logistikos centrus. Akcinis kapitalas priklauso
vieSojo ir privataus sektoriy partneriams. Santykis tarp vieSyjy ir privaciy fondy kiekvienoje
Salyje yra skirtingas, priklausomai nuo transporto politikos ir vieSosios valdzios organizacijos
[16A].

PPP modelio pasirinkima salygoja tai, kad vieSosios valdzios logistikos centro akcinio
kapitalo dalyvavimas yra susijes su svarbiausia strategine veikla:

e teritorijos iSplanavimas,

e transporto sistemy iSvystymas,

e industrinés sistemos iSsivystymas.

Pavyzdziui, Interporto Bologna SpA valdymas yra pagrjstas privataus ir vie$ojo sektoriy
partneryste. VieSosios jstaigos, tokios kaip: Bolonijos Rajonas, Apygarda, Amaty Rumai, Italijos
gelezinkeliy kompanija, valdo 52 % akcinio kapitalo. Privac¢iam sektoriui atstovauja dazniausiai
bankai, draudimo kompanijos, industrinés asociacijos, vietinés transporto asociacijos.

Bremeno GVZ logistikos centras buvo jkurtas Bremeno miesto valdzios iniciatyva ir
buvo skirtas transporto verslo kompanijoms pritraukti, t. y. kompanijoms, kurios galéty pirkti
1Svystytus bet tus¢ius Zemes plotus jy paciy krovos darby ir sandéliavimo jrengimy statybai, taip
pat ir paslaugy teikéjams. | GVZ sistemg jeina ir geleZinkeliy terminalas (finansuojamas
Bremeno miesto).

Taikant Europoje paplitusj PPP modelj bitina:

e jsteigti atskirg valdymo kompanija;

e istobulinti naujus vidinius nuostatus, pritaikytus logistikos centrams vystyti visoje Lietuvos
valstybéje;

e iSvystyti tiesioginius rySius tarp vieSosios valdZios organy ir valdymo kompanijos.

Tokio modelio privalumai:

e Vietinés valdzios pritraukimas;

e (galima privaciy investitoriy parama;

e galima Europos Sajungos parama;

e daugiau patikimumo dirbant su tarptautiniais transporto operatoriais;

e specializuota kompanija, uzsiimanti transporto ir logistikos veikla (logistikos infrastruktiiros

realizavimas).
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Kai nusprendziama steigti logistikos centrg pritraukiant privacias investicijas (gana daznai
pritaikant privaciy ar/ir valstybiniy fondy bendro PPP (valstybiné privati bendrové) struktiiros
tipo bendrovés schema), teisiSkai (juridiskai) tai apibréziama taip: logistikos centras turi turéti
jam jkurti numatytg zemés sklypa, sudarytg logistikos centro struktiirg bei perspektyvinius
planus, taip pat sudarytg valdybg bei patvirtintas pagrindines valdymo sglygas, kadangi logistikos
centro vadovybé yra atsakinga uz salygy aptarimg bei sutarCiy sudaryma su transporto
kompanijomis, kurios domisi logistikos centru bei ateityje tikisi jsikurti $io centro teritorijoje.

Todél naujo logistikos centro finansinés analizés pagrindimas dazniausiai atlieckamas
atsizvelgiant | privaciy investuotojy interesus ir jy poreikius. Privataus sektoriaus investicijy
atsipirkimas yra pagrindinis kriterijus, kuris ekonomiskai padeda jvertinti projekto finansavimo i$
privaciy ir, galbiit valstybiniy fondy galimybe bei numato bisimg projekto nauda. Bet kokia
finansiné analize, skirta jvertinti investicijy atsiperkamuma, pirmiausiai prasideda nuo kintamy ir
pastoviy (fiksuoty) sgnaudy identifikavimo. Bet kokio pobudzio jplaukos logistikos centre
priklauso nuo kompanijy iSsidéstymo jo teritorijoje bei atlieckamy operacijy jvairovés, taip pat
nuo individualiy tam tikros kompanijos santykiy (aptarnavimo pasiiila) su logistikos centru.

Paprastai investiciniai sprendimai, susij¢ su infrastruktiiriniy projekty jgyvendinimu yra
priimami remiantis socialine-ekonomine analize. Vis délto PPP tipo projektai reikalauja
detalesnés finansinés analizés, jvertinancios nepastovumo ir galimy padariniy rizikos laipsnj.

Pagrindiniai investuojamo kapitalo rizikos jvertinimo metodai yra dvejopo pobiidzio —
rizikos atsipirkimo bei rizikos, susijusios su galimu nuverté¢jimu (diskontu). Pastebima, kad
dauguma metody daro priclaidg dél projekto grynyjy pinigy srauty yra garantijos, taciau
dazniausiai faktigki srautai labai skiriasi nuo prognozuojamy. Sis reiskinys yra labai aktualus
siekiant pritraukti reikiamas investicijas. Vienas i$ tokio tipo metody yra rizikos jvertinimo
sistema, apimanti esamos situacijos korekcijas bei galutinj esamos rizikos lygio jvertinima.

Priimant sprendima, susijusj sU logistikos centro steigimu, bitina atkreipti démesj j
Zemiau nurodytus etapus:

(A) Vietos parinkimas ir kroviniy srauty nustatymas

Siame etape biisimo logistikos centro vietos parinkimas turi biti jvertintas dviem lygiais:

e makro;
e mikro lygiu.

Makro lygyje vietos parinkimas yra suprantamas, kaip tam tikros vietos (teritorijos)
paskyrimas netaikant jokiy teritoriniy apribojimy. Paprastai §i teritorija uzima ganétinai didelj

plota, ir jam suteikiamas netoliese esancio regiono pavadinimas. Makro lygyje vietos parinkimas
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reikalinga tam, kad bity galima identifikuoti bei jvertinti busimus transporto srautus j naujai
statoma logistikos centrg.

Atlikus srauty pasiskirstymo prognoze makro lygyje, vyksta tikslus vietos parinkimas
mikro lygyje. Siame lygyje pritaikant vietos parinkimo modelius (gana danai pasitelkiant
daugiakritering analiz¢) yra grieztai apibréziamos tikslios logistikos centro teritorijos ribos.

Atitinkamais modeliais nustatomas ir biisimo logistikos centro kroviniy srauty modalinis
pasiskirstymas. Tac¢iau norint pritaikyti S§iuos modelius yra reikalinga informacija, susijusi su
numatomu logistikos centro aptarnavimo iSlaidy lygiu. Vadinasi, §is vertinimas yra dinaminis
procesas, turintis jtakos logistikos centro dydziui, pajamoms bei i§laidoms (tai i$laidos, susijusios
su teikiamy paslaugy salygomis). Paprastai modeliy gamybinio naSumo jvertinimas susideda is:

e Kkasdieninio transporto srauto jvertinamo (tonomis) bei transporto priemoniy skai¢iaus
nustatymo, atsizvelgiant j gabenamy kroviniy kategorijas;

e bendrojo kroviniy srauto pasiskirstymo pagal kroviniy raisis jvertinimo;

e talpos (konteineriy, kei¢iamos talpos ir pan.) jvertinimo.

(B) Paslaugy spektro nustatymas

Kartais tam tikry kroviniy apimtis, Kurig tikimasi pritraukti j kuriamg logistikos centra,
gali biti jvertinama jvairiomis paslaugomis, numatomomis teikti naujame logistikos centre. Sios
paslaugos gali biiti: kroviniy sandéliavimas ir saugojimas, automobiliy stovéjimo aikstelés,
privaziuojamosios gelezinkeliy atSakos prie bendryjy terminaly, pakrovimo-iSkrovimo,
administracinés, muitinés tarpininko bei medicininés paslaugos, transporto priemoniy techninis
aptarnavimas ir t. t. (Siuo metu, egzistuoja daugelis europiniy projekty, kurie jau identifikavo
Siuos poreikius (pavyzdziui, IQ projektas [103]).

Vadovaujantis turima jgyvendinty projekty patirtimi galima nustatyti reikiamy paslaugy
pobiidj ir logistikos centro dydj (vietos atZvilgiu), taip pat nustatyti pastaty, jrangos bei kity
priemoniy poreikius. Vadinasi, taikomas modelis turi buti grindZiamas suderinamumu tarp
vietovés ir numatomy paslaugy teikimo kartui jvertinant ir numatomg kroviniy srauto dyd;.
Siekiant nustatyti Siuos parametrus, apie kuriuos buvo kalbama anksc¢iau, biitina Zinoti:

e kiekvieno krovinio grupés/tipo santyking apimtj;
e priimting minimaly kiekvieno krovinio tipo/transporto vieneto sandéliavimo aukstj;
e vidutinj kiekvieno krovinio grupés/tipo buvimo laikg (sandéliavimo) logistikos centre.

Norint nustatyti pirmajj parametra bitina atlikti specialig studija, kurios metu bty

analizuojami kroviniy srautai, einantys per §ig teritorija, jy procentinis pasiskirstymas pagal
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kroviniy tipus, atlickamos prognozés. Antrasis parametras priklauso nuo naudojamo krovos
vieneto tipo. Pavyzdziui, kei¢iamos talpos negali biiti kraunamos ir sandéliuojamos viena ant
kitos, kai tuo tarpu konteineriai gali biiti sandéliuojami uzdedant vieng ant kito, biriis kroviniai
reikalauja tam tikry, specifiniy, sandéliavimo paslaugy ir jrangos. Treciasis parametras paprastai
priklauso nuo kity logistikos centre atlickamy paslaugy trukmés, be to, tam tikros informacijos,
susijusios su kroviniy/prekiy realizavimo trukme, galima gauti atlikus rinkos tyrima.

Vadinasi, reikalingg kroviniy i tipui sandéliavimo paslaugoms j skirtg plotg S; galima
nustatyti pagal formule:

Sij = f(Ti’QipCCij)’ (3.25)

cia:

S; — krovinio i sand¢liavimo paslaugoms j skirtas plotas; T, — krovinio i apyvarta per
dieng, t; Q; — vidutin¢ laiko trukmé, tenkanti paslaugai j aptarnaujant krovinj i; CC; — Kitos
galimos krovinio i charakteristikos, susijusios su j paslaugomis.

Bendras paslaugy j teikimui butinas plotas S; yra randamas:

Sij = Z f (Ti ’Qij 'CCij ) (3.26)
Pavyzdziui, lygtj, kuri parodo reikiamy sandéliy plota, galima pateikti taip:

Sy =TitigH,, (3.27)

cia:
T, — krovinio i apyvarta per diena, t; t, — vidutis krovinio i sandéliavimo laikas; e; —
santykinis krovinio i svoris ir jo apimtys, m®/t; H, — kroviniui i biitinas sandéliavimo aukstis, m.
Pritaikius $ig formule visiems kroviniy tipams (v), galima apskai¢iuoti bendrg reikiamy

sandéliy plota, kuris gaunamas:

S, = .V (TteH,). (3.28)

17171
i=1
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Norint tiksliai jvertinti pasirinktg plotg, kroviniy apyvartg bitina susieti su:
e Dbendru kroviniy sandéliavimui reikalingu plotu, auk$¢iu, sandélio uZimama teritorija (plotu);
e Dbendru atviry teritorijy araiksteliy plotu;
e Dbendru automobiliams statyti skirty aiksteliy plotu;
e administraciniy pastaty dydziu;
o gelezinkeliy (keliy) transporto terminalo plotu bei pakrovimo-iskrovimo teritorijos dydziu;
e pakrovimo-iskrovimo jrangos kiekiu bei jy pajégumais;
e Dbendru vidiniu keliy tinklo ilgiu ir jy jungtimis su pagrindiniu keliy tinklu;
e bendru vidiniu gelezinkeliy linijy ilgiu ir jy jungtimis su pagrindinémis magistralémis;
e Dbendru kitokio pobiidzio techninés infrastrukttros ilgiu (elektros laidai, telekomunikacijy

tinklai, nutekamyjy vandeny komunikacijos).
(C) Investicijy ir einamyjy/eksploataciniy islaidy jvertinimas
Investicijas, susijusias su logistikos centro steigimu, galima suskirstyti j Sias grupes:
e Zemés jsigijimo verté; bendroji statybos kaina; bendroji jrenginiy jsigijimo kaina.

Sios i3laidos vertinamojoje metodologijoje yra suprantamos kaip fiksuotos islaidos.
Paprastai nekilnojamasis turtas yra vertinamas pagal einamaja rinkos kaing uz vieng kvadratinj
metra. Statybos kainos jvertinimas paprastai yra grindziamas panas$iy ir jau jgyvendinty projekty
patirtimi atsizvelgiant | pastaty konstrukcijas, esamas komunikacijas, jy lygi, terminaly
suderinamuma tarp dviejy transporto rii§iy, naudojama technika ir pan. Sias islaidas papildo ir
kintamos, kurios yra susijusios su eksploatacinémis logistikos centro jrenginiy islaidomis ir
kurios priklauso nuo naudojamy jrenginiy bei teikiamy paslaugy apimties. Bendrosios iSlaidos —
metinés — C,, (m mety skai¢iui) bus naudojamos atliekant finansinj jvertinima.

Vienas i§ biidy norint jvertinti investicijy poreikj logistikos centro statybai yra Monte
Carlo metodas, kurj pritaikius gana tiksliai galima apskaiCiuoti kiek atskirai investicijy
pareikalaus kiekvieni logistikos centro statybos metai ir kokia bus jo statybos kaina [215, 216].

Paprastai ruosiant panasaus pobtidzio projektus galutine statybos kaina yra priimta laikyti:

P=X,xS,, (3.29)

cia:

P —pradiné kaina, Lt; X, —m?*kaina, Lt, S,— logistikos centro plotas, m.

(D) Ivertinimo etapai

Logistikos centry jvertinimas apima du skirtingus, taciau kartu ir vienas kitg papildancius

elementus, tai:
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e finansinis jvertinimas,
e bei socio-ekonominis jvertinimas.

Bitinybé jvertinti logistikos centro steigimo galimybg Siais dviem aspektais kyla i§ pacios
PPP prigimties. Privaciy investuotojy bei tam tikry valstybiniy institucijy interesy suderinimas
priklauso nuo daugelio faktoriy, kadangi tiek privatus sektorius, tiek ir valstybinis atstovauja
savus interesus bei tikisi savy poreikiy jgyvendinimo [216]. Paprastai privatis investuotojai
stengiasi gauti maksimalig grjztamgja naudg (materialig) i$ investuojamo kapitalo. Tuo tarpu
valstybinés institucijos yra suinteresuotos, kad grjztamoji nauda bity susijusi su kuo didesne
visuomenés dalimi. Vadinasi, norint realiai pritaikyti $§] modelj (t.y. jtraukiant ir privaéius
investuotojus ir valstybines institucijas), reikia tiksliai apibrézti kiekvieno dalyvio poreikius
pasiraSant tarpusavio bendradarbiavimo sutartj, kurios pagrindu bity galima realizuoti
uzsibréztus tikslus priimtiniausiu abiem pusém keliu.

Todél paprastai finansinis vertinimas yra susijes su privataus sektoriaus (investuotojo)
interesy nagrinéjimu, o socio-ekoniminis vertinimas — su visuomenés interesy vertinimu. Tam
tikri socio-ekonominiai metodai gali buti pagrijsti iSlaidy-pelno ir (arba) multikriterine analize
[66].

Bendro (jungtinio) finansavimo projektas skatina tarpusavio bendradarbiavimo procesa

tarp privataus ir vie$ojo sektoriaus, tai ir atspindi 12 paveiksle [182].

Valstybinis Privatus kapitalas
kapitalas
Darbo grupés

Tarpusavio bendradarbiavimo ciklas

R PPP Kritiniai parametrai \

Tiksliai

Rizika

3

Igyvendinimas

F

Bendradarbiavimas

/

| Sprendimai |

| Rezultatai |

12 pav. Privataus ir valstybinio sektoriaus tarpusavio bendradarbiavimas LC
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Kair¢je paveikslo pus€je yra pavaizduotas valstybinés institucijos sprendimo priémimas
dalyvauti projekte ar ne. Valstybiné institucija atlicka socio-ekonominj bei trumpa finansinj
jvertinimg. Remiantis gautais pirminiais vertinimo rezultatais yra priimamas sprendimas dél
tolesnio bendradarbiavimo.

Desinéje paveikslo puséje pavaizduotas procesas parodantis tolimesne PPP projekto eiga,
kai valstybiné institucija pritaria, kad Sis projektas biity jgyvendintas. Pateiktoje schemoje aiskiai
matyti tiesioginis bendradarbiavimas tarp privaciy ir valstybiniy juridiniy subjekty grieztai
apibréztose PPP schemos ribose, uztikrinant abiems subjektams priimtinas veiklos salygas.

Ivertinus abiejy Saliy bendradarbiavimg yra galimi Sie atvejai:

l-asis atvejis. FA (finansinés analizés rezultatai, pvz., pajamos i$ investicijy)
MAZESNES NEI priimtinas minimumas (kuris nustatomas pagal pelno norma, kuri turi biti
auksStesné nei rinkoje egzistuojanti norma) ir SA (socialinio-ekonominio vertinimo rezultatai,
pvz., nacionalinés ekonomikos vidinés pelno normos ar dabartiné grynosios vertés nustatymas)
DIDESNE NEI priimtinas minimumas (kuris nustatomas pagal vidinj rentabilumo rodiklj, kuris
turi buti didesnis nei galimos islaidos arba dabartiné grynoji verté > 0).

Siuo atveju projekta gali finansuoti valstybé arba re-finansuoti jj kartu su privaéiu
investitoriumi aiskiai apibréZzus pagrindines veiklos salygas.

2-asis atvejis. FA > nei priimtinas minimumas ir SA > nei priimtinas minimumas.

Siuo atveju projektas gali buti finansuojamas arba i§ valstybés, arba i§ privataus
sektoriaus. Sis atvejis yra palankiausias PPP.

3-asis atvejis. SA < uz priimting minimumga. Siuo atveju projekto jgyvendinimas yra
nejmanomas netgi tuomet, jei jo finansiné analizé biity palanki. Jei socialinés-ekonominés
analizés rezultatai parodo galimg nauda nacionalinei ekonomikai vystytis (apimant ir i$oriniy
iSlaidy jvertinima, kaip, pavyzdziui, poveikis aplinkai bei kitos su socialine aplinka susijusios
iSlaidos) tuomet pasitelkus iSsamesng¢ finansing analize (jvertinimg) biitina nustatyti, ar pasirinkty

PPP schemy taikymas yra jmanomas [2A, 16A].
3.2.3. Logistikos centro finansinis jvertinimas
Finansinio jvertinimo proceso eiga yra pavaizduota 13 paveiksle. Sioje schemoje tiksliai

parodyti galimi Zingsniai bei jy rezultaty galimos variacijos [16A].

Pirmiausia bitina pristatyti alternatyvius finansavimo schemy scenarijus.
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Sie scenarijai skiriasi priklausomai nuo trijy pagrindiniy finansavimo Saltiniy

kombinacijy: privatis investuotojai, banky paskolos, valstybinés subsidijos/valstybinis

finansavimas.

PradZia: Prognozé >

Paklausa
/

\ 4
Paslaugy kaina

Bendra verté

A

\ 4
Statybos kaina

Sprendimas, susijes
su vietos parinkimu

A

PPP scenarijus \ 4

Valdymo islaidos Pajamos
A 4
Skolintas kapitalas, > IRR <
mokesciais ir pan.
Ne
IRR > OCC”

“OCC- kapitaliniy jdéjimy vertés

Taip

[ Pabaiga ]

13 pav. Finansinio jvertinimo proceso schema

Atsizvelgiant | finansavimo Saltinius, galima sudaryti keturias pagrindines finansavimo
schemas, kurios biity palankios PPP plétoti steigiant logistikos centra:
e privataus kapitalo, bankiniy paskoly bei valstybiniy fondy derinys;
e privataus kapitalo ir bankiniy paskoly derinys;
e privataus kapitalo ir valstybiniy fondy derinys;
e vien tik privatus kapitalas [118].
Kiekvienoje kombinacijoje biitina jvertinti ir apskaiciuoti privataus kapitalo viding pelno
normg. Tai svarbus rodiklis, parodantis privataus sektoriaus pasiruoS§img investuoti.
Pagrindinis Kkriterijus norint pasirinkti tinkamg investavimo schemg yra vidiné pelno

norma, kuri turi buti didesné nei galimos investuojamojo kapitalo iSlaidos, arba, Kitaip tariant, turi
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bati pelningos ir nerizikingos investicijos, prieSingu atveju — kapitalo investavimas bus
neperspektyvus.
Vidiné pelno norma sudarant projekto biudzetg yra diskonto norma, prie kurios projekto
NPV yra lygus O:
CF, CF,

t
NPV =0 = =CF, + +ot , 3.30
;;(1+IRRY ® 1+IRR 1+ IRR)! (3:30)

cia:

CF, — pinigy srautai per laika t.

Be to, siekiant uztikrinti teigiamg graza kickvienais metais, pinigy srautai (kasmetinés
pajamos (jplaukos) — kasmetinés iSlaidos, jskai¢iuojant mokescius, paskoly grazinimus ir pan.)
turi bti teigiami. PrieSingu atveju - kompanija bankrutuos. Vadinasi, tai yra antrasis kriterijus, ]
kurj butina atsizvelgti prie§ investuojant (tai aktualu privac¢iam investuotojui). I§ kitos pusés,
privatus sektorius norédamas maksimizuoti pelng, sieks (reikalaus) maksimalaus valstybinio
sektoriaus dalyvavimo. Vadinasi, didZiausig finansavimo sumg, skiriamg valstybés, galima
priimti kaip procenta p, nuo bendrosios reikiamos investicijy sumos. Be to, banky paskolos néra
beribés, ir jos taip pat turi biiti suvarZytos maksimalios sumos riba, kurig paprastai nustato ir
apibrézia rinka ir kuri iSreiksta procentiniu santykiu ir 1— p, — p,, Kur p,— privaciy investicijy
procentinis dydis. Butinas paskolos grazinimo periodas yra diskutuotinas, ji paprastai aptaria pats
bankas ir privatiis subjektai [140].

Vadinasi, bendra investicijy vert¢ C_ yra:

Cm:plxcm+p2xcm+(1_ pl_pz)xcm' (331)

Priimtiniausiai finansavimo schemai surasti, paprastai naudojamas tiesinio programavimo
metodas. Nustatytas mety skai¢ius t yra sulyginamas su finansinio vertinimo periodu. Pasirinktas
modelis siekia maksimizuoti viding pelno norma variuojant p, ir p, dydzius esant nustatytiems

apribojimams. Matematiné modelio konfigtracija bty tokia:

f = MaxIRR(p,, p, ). (3.32)
Priklausomai (su apribojimais): p,>axp;; p,<b; @-p,—-p,)<c; p,,p,=0;

CF, >0forVt.
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Atsizvelgiant | tai matome, kad valstybiniai fondai (investicijos) yra traktuojami, kaip
netikétas pelnas privaciam sektoriui. IS kitos puses, kaip ir bet kokiame privataus sektoriaus
finansuojamame infrastruktiiros projekte, galima rizika. O valstybiniai fondai (investicijos) batent
ir yra $ios rizikos kompensavimo bei pasidalijimo garantas, kuris padeda minimizuoti galimus
privataus sektoriaus nuostolius. Taciau, jei projektas pasirodys sékmingas, tai bus suprantamas
kaip netikeéto pelno rezultatas, priklausantis privaciam sektoriui, kurio dydis bus proporcingas
valstybiniy 1éSy dydziui. Be to, jei bus numatytas dar ir papildomas salygos, tai privatus
investuotojas galés patikslinti kaing (ir tokiu biidu padidinti savo netikéta pelng) dél susidariusios
infliacijos, o tai vélgi turés jtakos blisimiems nenumatyto pelno rezultatams [216].

Logistikos centro pastovios iSlaidos apima tas islaidas, kurios yra susijusios su
statyba/projektavimu, t. y. zemés jsigijimu, pacia LC statyba, blitinos pirminés jrangos jsigijimu.
Sios islaidos yra jtraukiamos j ty mety i§laidy eilutes. Paprastai statybos i§laidos yra suprantamos
kaip logistikos centro dydzio funkcija. Tokiu biidu Zinant vieneto kaing bendraja statybos kaing
galima rasti:

C,=f.(S), (3.33)
cia:

S — logistikos centro bendrasis plotas.

Be to, fiksuotos iSlaidos apima ir banky paskoly mokéjimy dalis, tenkancias einamajam
laikotarpiui. Taip pat fiksuotos i$laidos gali apimti:

e atsargumo priemones, skirtas tam atvejui, jei priminés islaidos vir§yty nustatytus limitus
bei atsirasty nenumatyty islaidy (nematerialiniai aktyvai) statybos metu;
e |éSas, bitinas jvairioms iSlaidoms, kurios susidaro statybos metu (paprastai tai 6

meénesiai), taip pat ir draudimui [215].

Logistikos centro kintamos islaidos yra suprantamos kaip einamosios-eksploatacinés
iSlaidos, tokios kaip darbuotojy darbo uzmokestis, prieziiiros-remonto iSlaidos, elektros, vandens
bei telekomunikacijy iSlaidos, LC draudimas (pastaty, jrangos ir pan.) ir pan.

Darbuotojy darbo uzmokestis priklauso nuo darbuotojy skai¢iaus ir uzmokescio lygio,
atitinkancio darbo specializacija. Yra darby kategorijos, kurioms taikomas pastovus atlygis, ir yra
tokios, kurioms taikomas kintamas atlygis. Pastarasis priklauso nuo kroviniy srauto logistikos
centre ir/arba nuo darbo valandy.

Norint supaprastinti metoda reikty nusistatyti keturias pagrindines darbo uzmokescio

kategorijas:
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e A kategorija: aukstas darbo uzmokescio lygis (vadovy lygmuo),
e B kategorija: aukstas-vidutinis darbo uzmokescio lygis (mokslinis-technologinis palaikymas),
o (C kategorija: Zemas-vidutinis darbo uzmokescio lygis (techninis lygmuo),
e D kategorija: Zemas darbo uzmokescio lygis (aptarnavimas).

Bendras kiekis asmeny, priklausan¢iy kiekvienai i§ Siy kategorijy, priklauso nuo darbo
uzmokescio lygio ir atskirose valstybése egzistuojanciy jstatymy.

Paprastai, reikalingos kategorijos darbuotojy skai¢ius yra nustatomas:

C,=D.CoaxNi+D>.CuxN;+> C . xN +>CyxN, (3.34)
cia:

N, — A kategorijai priklausan¢iy darbo viety ir pamainy skaicius; Nj — B Kategorijai
priklausanc¢iy darbo viety ir pamainy skai¢ius; Nk — C kategorijai priklausané¢iy darbo viety ir
pamainy skaicius; N, — D kategorijai priklausan¢iy darbo viety ir pamainy skaiCius; C,, — A
kategorijai priklausanc¢io metinio atlygio dydis, atsizvelgiant | esamas rinkos salygas; Cpb - B
kategorijai priklausancio metinio atlygio dydis, atsizvelgiant | esamas rinkos salygas; C . — C
kategorijai priklausancio metinio atlygio dydis, atsiZvelgiant | esamas rinkos sglygas; C ;, — D

kategorijai priklausancio metinio atlygio dydis, atsizvelgiant } esamas rinkos salygas.
Atvirksciai, jei nejmanomas detalus personalo paskirstymas, tai galima jvertinti kaip
logistikos centro ploto funkcijg, kuri buty pagrjsta ir vadovautysi turimais duomenimis i§ jau

jgyvendinty projekty (analogisky logistikos centry):
C, = f,(5). (3.35)

Kitos kintamos iSlaidos yra susijusios su energijos suvartojimu ir jvairios techninés
infrastruktiiros panaudojimo intensyvumu. Siekiant jvertinti Siy iSlaidy tikraja meting vertg biitina
nustatyti tam tikrus rodiklius, pavyzdziui, vidutinis elektros suvartojimas, priklausomas nuo
pastato grindy ploto (m?), vidutinis vandens suvartojimas (m®) ir pan. Tam tikram aptarnavimui,
pavyzdziui, telekomunikaciniam, turi bati parenkami aukstesni rodikliai nei esantys vidutiniai
rinkoje, kadangi transportas ir logistikos veiklos reikalauja ganétinai intensyvaus

telekomunikacinio aptarnavimo. Todél kaina C; naudojamai techninei infrastrukttirai i numato:
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C,=A xP xS, (3.36)
cla.
A — kasmetinés vidutinis paslaugy i suvartojimas (pvz.: elektra — kwh, vandens
suvartojimas — m® ir pan.); P. — paslaugos vieneto kaina;

Vadinasi, bendra techninés infrastruktiiros kaina C, bus:

C,=>.Cy. (3.37)

Arba Kitaip, jei néra jmanomas detalumas, tai galima iSreiksti per logistikos centro ploto

funkcija, kuri bus pagrista panasiy logistikos centry duomenimis/patirtimi:
C,=1,(5). (3.38)

Be to, egzistuoja ir kiti punktai priklausantys kintamoms iSlaidoms: eksploatacinés

iSlaidos C ir draudimas C,,. Atitinkama metiné suma yra nustatoma pagal rinkoje

main

veikiancias kainas, kurios iskai¢iuojamos j bendra pastaty ploto kaing:

Cmain = f4 (S) . (339)
Cins = f5 (S) . (340)

Tokiu buidu bendroji kintamy i§laidy suma bus gaunama:

C,=C,+C, . +C, (3.41)

main + ns*
Pirmaisiais metais j bendragsias iSlaidas yra jtraukiamos ir iSlaidos, susijusios su veiklos
pradzia (kai pelno dar néra, taciau veikla jau pradéta).
Pelnas. Logistikos centro pajamos gaunamos is:

e sandéliy, terminaly ir biury nuomos;

e atviry lauko aiksteliy skirty kroviniy sandéliavimui nuomos;
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e iSnuomoty viesbuciy ir kaviniy eksploatacijos;

e degaliniy;

e rinkliavy, gaunamy intermodaliniame transporto terminale uz atlickamas paslaugas.

Pajamos 1§ nuomojamy patalpy, jkurty kaviniy ir viesbuCiy yra skaiCiuojamos
atsizvelgiant | Siuo metu rinkoje egzistuojancias kainas uz vieno m? nuomg (1 m? nuomos kaina
gali skirtis priklausomai nuo veiklos ir nuomojamos vietos).

Taigi nuomojamo objekto ar jo dalies vietos kainos yra klasifikuojamos j Sias kategorijas:

e standartinis sandélys, jo nuomojamas plotas;

e specializuoto-temparatiirinio réZzimo sandélys, jo plotas;

e Dbiuro pastatai, jy plotas;

e atviros aikstelés, jy plotas.

Tokiu biidu bendrosios metinés pajamos R, i§ nuomos sudaro:

R, =>.(S; xPy), (3.42)
¢ia:
S, — plotas, skirtas i paslaugoms;
P, — metiné nuomos suma uz i tipo paslaugoms skirtg plota.
Vadinasi, tai galima iSreiksti:
R, =0,(S5,P), (3.43)
¢ia:

P —paslaugos verté/kaina;

Pajamos gaunamos uz intermodaliniame terminale suteikiamas paslaugas, sudaro bene
didziausig logistikos centro pajamy dalj. Krovinio perkrovimas i§ vienos transporto rasies j kitg
(pavyzdziui, i§ gelezinkeliy j keliy transportg) yra laikomas paslauga, kurig suteikia logistikos
centras. Tiesioginiy metiniy iplauky dydis grindziamas tikétinais bendryjy kroviniy srautais ir
rinkoje, uz kroviniy gabenimus, taikomomis konkurencingomis kainomis.

Taip pat atliekant bendruosius metinius skai¢iavimus yra daroma prielaida, kad krovinio
vienetas vidutiniskai reikalauja 1,5 perkélimy i$ vienos vietos j kitg [101, 103], t. y. krovinio
vienetas gali pakeisti savo buvimo vietg vieng, o kartais net du kartu per visa ta laikg, kol yra

logistikos centro teritorijoje (tai gali biti susij¢ su laikinu prekiy/produkcijos sandéliavimu).
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Taigi bendrgsias jplaukas i intermodalinio terminalo galima apskaiciuoti taikant formulg:

R, =15xT, xR, (3.44)
éia:

T, — laukiamas metinis bendryjy kroviniy srautas logistikos centre t/metus; P, —

u

administracija pagal pasirinktg kainy politika/kainodaros strategija.

Kitaip tariant, tai galima iSreiksti:

R =9,(D,P), (3.45)
Cia:

D — paklausa specialiajam aptarnavimui; P — aptarnavimo kaina.

Pajamos gaunamos i§ degaliniy yra suprantamos kaip procentinis dydis nuo jy iplauky
dydzio, ir kuris mokamas uz leidimg koncesijos biidu naudotis (eksploatuoti) Sias degalines. Tam,
kad biity galima nustatyti bendraji degalinés pelng, yra pritaikomas metodas, prognozuojantis
kasdieninius — tikétinus transporto priemoniy srautus paciame logistikos centre. Be to, dar yra
jvertinama transporto priemoniy degaly baky talpa bei einamosios degaly kainos. Pagal pateikty
metody skaiCiavimus paaiSkéja, kad 50 % atvykstanéiy (iSvykstanéiy) transporto priemoniy
papildo degalus logistikos centro degalinése [182]. Egzistuoja tam tikras désningumas, kuris
parodo, kad transporto priemonés atvykstancios i§ reisy, kurio atstumas yra nedidelis, turi beveik
pilnas degaly talpyklas, tuo tarpu transporto priemoniy atvykstanciy (iSvykstanciy) j tolimo
atstumo reisus, degaly bakai paprastai blina tusti, todél juos pildo butent logistikos centro

teritorijoje. Vadinasi, metines pajamas i§ degaliniy galima apskaiciuoti pagal:

R, =zxT, x A xP; xe, (3.46)

cia:
T, — kasmetiniai transporto priemoniy srautai logistikos centre, vnt.; A, — i logistikos
centrg atvykstanciy transporto priemoniy vidutinis talpykly turis; P, — 1 litro degaly kaina; e —

taikomo mokescio dydis koncesininkui, pagal logistikos centro nustatytg kainy politika, uz jo
teritorijoje naudojama degaling, t. y. kaip procentinis dydis; z — procentiné dalis nuo degalus

pylusiy transporto priemoniy skaiciaus.
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Vadinasi, tai galima iSreiksti:

R, =0,(D,P). (3.47)

Bendrgsias logistikos centro pajamas biity galima apskai¢iuoti:

R=R, +R, +R,. (3.48)

Siame skyriuje pateiktos formules 3.31-3.48 suteikia galimybe jvertinti galimas logistikos

centro steigimo iSlaidas bei pajamas, kurios gali biiti gautos uz atliekamas paslaugas [2A].

3.3. Logistikos centro steigimo ekonominé analizé

Steigiant logistikos centrg bitina atlikti jgyvendinamo projekto ekonoming analize, kuri
jvertinty ne tik tam tikro regiono, bet ir visos Salies gaunamg socialing-ekonomine nauda.
Pagrindinis poveikis ekonomikai biity per tiesiogines investicijas bei ekonomikos plétra teritorijy
iSvystymo, statybos bei logistikos centro veikimo etapuose.

Vystant teritorijas bei vykstant pastaty statybai biitina jvertinti tiesioginiy investicijy
sukuriamy darbo viety skaiciy bei dirbanc¢iy sukuriamg pridéting vertg. Logistikos projekto
jgyvendinimo bei eksploatavimo metu ekonominis poveikis biity pasiekiamas per darbo viety
sukiirima, kuris sglygos didesne¢ bendraja verte bei mazesnes valstybés socialines iSmokas
bedarbiams. Taip pat galima iSskirti ir dar vieng kriterijy, kuris didina sukuriamg ekonoming
nauda, tai yra laiko ekonomija, gaunama vartotojy. Be to, biitina atkreipti démes; ir | tai, kad
steigiant logistikos centra, jo naudg didina tai, kad Sioje teritorijoje padidés Zemeés pabrangimas
del infrastruktiiros i§vystymo.

Siekiant jvertinti, kokios iSlaidos bus patirtos ir kokia bus ekonominé nauda, galima
sumodeliuoti situacijg bei atlikti prognozes n mety laikotarpiui (pasirenkamas 30 m.), jvertinant
ekonominj augimg bei diskontuojant gautas vertes. Logistikos centro ekonominé analizé
baigiama apskaiciuojant gryngja dabarting verte, naudos ir kasty santykj bei viding gragZzos norma.
Siems skai¢iavimams galima taikyti naudos—kasty metoda.

Naudos-kasty santykio komponenty apskai¢iavimas. Kaip jau buvo paminéta

ankscCiau, logistikos centro veiklos ekonominis efektas gali biiti jvertinamas bendraja verte
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(BVP), kuria jis sukurs. Sia verte galima detalizuoti remiantis planuojamu logistikos centro darbo
viety skai¢iumi ir vienam darbuotojui tenkancia sukurta bendraja verte tam tikrame regione.

Zemiau pateiktoje 9 lenteléje yra duotas vieno darbuotojo sukuriamos bendrosios vertés
apskaiCiavimas, remiantis Lietuvos Respublikos statistikos departamento duomenimis. Atlikus
skai¢iavimus gaunama, kad 1 darbuotojo sukuriama bendroji verté apytiksliai lygi 34 000 Lt per
metus (pagal esamas kainas).

Norint jvertinti tikrgja naudg visuomenei, gaunamg prognozuojamu n (Siuo atveju 30-ties
mety) mety logistikos centro veiklos laikotarpiu, centro darbuotojy sukuriama grynoji verté
apskaiciuota jvertinant BVP augimg ir diskontuojant dabarting grynaja verte.

Prognozuojant bendrojo vidaus produkto augimg tai imamas procentas lygus minimaliam
numatytam Lietuvos ekonomikos vidutiniam augimo procentui, t. y. apie 2,5 % per metus.

Bendroji dabartiné verté diskontuojama taikant 5 % diskonto norma.

LC teritorijos vystymo bei statybos laikotarpis. Taip pat galima jvertinti logistikos centro
poveikj darbo rinkai pagal laiking jdarbinima, sukuriama logistikos centro plétros metu per
zmogaus metus. Pagal bendra Europos Sajungos lygj dazniausias zmogaus mety skaicius,
reikalingas 1-am min. eury investicijy, yra nuo 10 iki 15 mety, t. y. galima sakyti, kad 1 mIn. eury
investicijy sukuria 10-15 darbo viety per metus. ] tai jskaiiuojamas laikinas darbo viety
formavimas statybos pramongje, o taip pat gamybos ir pagalbinés paslaugos. Lietuvoje esant
Zymial maZesniam pajamy lygiui sukuriamy darbo viety skaicius, atitinkantis investicijg, yra
didesnis. Sukuriamy darbo viety skaiCiy salygoja ir kitas faktorius — perteklinis pajégumas
statybos pramong¢je nustato gana zemas statybos kainas, t. y. jos néra susijusios vien su pajamy
dydziu. Dél Sios priezasties galima taikyti tik vidutinj didéjimo faktoriy, todél gaunamas vidutinis
lygis, t. y. 20 zmogaus mety, kurie apims 1 min. eury (arba 3,45 mln. Lt) investicija, tai reiskia,
kad viena darbo vieta metams sukuria 172 500 Lt.

Pagal 8 lenteléje pateiktas investicijy sumas per SeSerius metus galima apskaiiuoti
sukuriamy laikiny darbo viety skaiciy logistikos centro teritorijos plétros bei statybos laikotarpiu

bei tuo paciu jvertinti, kokj efekta ekonominei ir darbo rinkai turi logistikos centro jkiirimas.

8 lentelé. Laikiny darbo viety apskaiciavimas

Metai 1 2 3 4 5 6 Viso

Investicijos, tikst. Lt | 20 395 120 284 167 233 217 625 105344 66 734 697 618

Darbo vietos/ metams 118 697 969 1262 611 387 4 044
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Pirmaisiais metais investicijos suma sukuriant darbo vietas yra 20,4 min. lity (sklypo
jsigijimo sumg galima eliminuoti, kadangi ji darbo viety nekuria). Apskai¢iavus gaunama, kad
per SeSerius metus logistikos centro teritorijos plétros bei statyby laikotarpiu gali buti sukurtos
4 044 laikinos darbo vietos, kurios sukuria bendrgjg verte. Jg apskaifiavus gaunama, kad 1
darbuotojo per metus sukuriama grynoji verté¢ sudaro 33469 Lt. Visa bendroji verté bus
apskaiCiuojama jvertinant BVP augimg per ketverius metus (po 2,5 % per metus) bei taikant 5 %

diskonto norma.

9 lentelé. LC teritorijos plétros bei statybos laikotarpiu sukuriama grynoji verté

| BVP BVP 1 BVP eina- Laikiny Visas LC Diskonto | Diskontuota

Metai augimo da}rpuo— maisiais darbgo_tom sukuriamas BVP, norma BVP verté. Lt
indeksas | tojui, Lt metais, Lt skaicius Lt ’

1 1,0000 33649 33649 118 3970621 1,0000 3970621

2 1,0250 33649 34 490 697 24 039 924 1,0500 22 895 166

3 1,0506 33649 35352 969 34 256 892 1,1025 31072 011

4 1,0769 33649 36 236 1262 45 730 653 1,1576 39 503 858

5 1,1038 33649 37142 611 22 694 108 1,2155 18 670 499

6 1,1314 33649 38071 387 14 733 528 1,2763 11 544 104
I§ viso 214943 4044 145 425 729 127 656 261

Taigi, kaip matome i§ pateiktos lentelés, logistikos centro teritorijos plétros bei statybos
laikotarpiu visa sukurta diskontuota bendroji verté lygi 127,66 min. Lt (9 lentel¢).

Logistikos centro sukuriama bendroji verté veiklos laikotarpiu. Logistikos centro
veiklos ekonominis efektas gali biiti jvertinamas bendraja verte (BVP), kurig sukurs logistikos
centras. Si verté detalizuojama remiantis logistikos centro darbo viety skai¢iumi ir vienam
darbuotojui tenkanéia sukurta bendrgja verte. Atlikus skai¢iavimus gaunama, kad logistikos

centro sukurta visa bendroji verté apytiksliai lygi 34 min. Lt per metus (10 lentelé¢).

10 lentelé. Tikétina bendroji verté, sukuriama logistikos centro per metus

Rodiklis Verté*, Lt
Vidutinis logistikos centro darbuotojy skai¢ius 1000
Bendroji verté 1 darbuotojui 34 000
Visa logistikos centro sukuriama bendroji verté per metus 34 000 000

* pagal esamas kainas

Priimame salygg, kad logistikos centre dirbs 1 000 jvairiy specialybiy darbuotojy.

Darbuotojy skaicius gali kisti jvairiu veiklos laikotarpiu, taciau skai¢iavimams imamas vidutinis
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logistikos centro darbuotojy skaicius per n (Siuo atveju — 30 mety) mety laikotarp; — 1 000
darbuotojy. Per pirmuosius ketverius metus logistikos centro statybos laikotarpiu bendrasis
vidaus produktas (BVP) nebus sukuriamas, nes dar nebus vykdoma veikla. Vidutinis vieno
darbuotojo bei visy logistikos centro darbuotojy sukuriamas BVP skaiCiuojamas nuo penkty
mety, kai pradedama logistikos centro veikla. Norint gauti tikslesnius duomenis tolesniuose
skai¢iavimuose biitina naudoti nesuapvalintg 1 darbuotojo sukuriamg grynaja verte (33 469 Lt).
Taigi per prognozuojamg 30 mety laikotarpj logistikos centre bus sukuriama 597,5 miln. Lt
diskontuota bendroji vidaus produkto verté (BVP).

Socialiné nauda dél sukuriamy darbo viety. Kaip jau buvo minéta anksciau,
ekonominé logistikos centro nauda visuomenei gali pasireiksti ne tik darbuotojy sukuriamu BVP,
bet ir bedarbiams iSmokamy socialiniy iSmoky sumos sumazinimu dél padidéjusio uzimtyjy
skaiCiaus. Priimama salyga, kad logistikos centre per n mety laikotarpj vidutiniSkai dirbs 1000
jvairiy specialybiy darbuotojy. Taip pat daroma prielaida, kad apie 70 % priimty j darba
logistikos centro darbuotojy yra asmenys, gaunantys bedarbio pasSalpa. Remiantis vidutiniskai
vienam darbo birZoje uzsiregistravusiam bedarbiui tenkancia pasalpos dalimi, galima jvertinti
1¢8y ekonomija dél sumazejusio bedarbio paSalpy iSmokéjimo per metus. Norint jvertinti naudg 1§

socialiniy pasalpy ekonomijos biitina diskontuoti gautg sumg kasmet taikant 5 % diskonto norma.

11 lentel¢. Bedarbio paSalpy ekonomijos apskai¢iavimas

Metai | Pasalpos suma 700 bedarbiy, Lt | Diskonto norma Diskontuota bedarbio pasalpy
1-4 0 1,000000 0
5 21 336 1,215506 17 553
10 21 336 1,551328 13753
15 21 336 1,979932 10 776
20 21 336 2,526950 8 443
25 21 336 3,225100 6 615
30 21 336 4,116136 5183
Viso 554 736 264 946

Atlikus skai¢iavimus, t. y. ivertinus diskontuota bedarbio paSalpy ekonomija, gaunama
socialiné nauda lygi 264,9 ttikst. Lt per prognozuojama 30 mety laikotarpj (11 lentelé).

Laiko ekonomijos jvertinimas. Vadovaujantis Investiciniy projekty kasty-naudos
analizés vadovu vienas i§ naudos komponenty yra laiko ekonomija dél transporto sistemy
pakeitimo daugiau efektyvesnémis. Kaip rodo Europos patirtis, logistikos centry sekimo ir

valdymo sistema vidutiniSkai transporto priemoniy laukimo laika sutrumpina apie 20 % dél
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efektyvesnio kroviniy perkrovimo, sandéliavimo bei kroviniy dokumentacijos. Paprastai,

krovininio automobilio prastova vidutiniskai yra vertinama 300 Lt per para, t. y. 12,5 Lt per h

12 lentelé. Laiko ekonomijos jvertinimas

Eil.nr. Rodiklis Verté
1 Bendras LC rampy skai¢ius 225
2 Numatomas vidutinis apkrovimas, proc. 30
3 LC darbo laikas, h per para 24
4 LC darbo dieny skaiCius per metus 365
5 Vidutinis rampy uzimtumas per metus, h (1)*(2)*(3)*(4) 591 300
6 Laiko ekonomija, h 118 260
7 Laiko ekonomijos verté, Lt per h 12,5
8 Laiko ekonomijos verté per metus, Lt (6)*(7) 1478 520

gaunama, kad bendra laiko ekonomijos vert¢, jvertinant jos augima, yra 43,7 min. Lt.

Atlikus skai¢iavimus pagal pasirinktas salygas, kurios yra pateiktos 12 lenteléje,

Zemés pabrangimo jvertinimas dél iSvystytos infrastruktiiros. Vadovaujantis Zemés

jvertinimo metodikos principais, pagal kuriuos Zemés sklypo vertés priedas dél inzineriniy

statiniy apskai¢iuojamas kaip investicijos, skirtos infrastruktiirai iSvystyti, suma, j kurig jeina:

elektros transformatoriy pastoté, magistraliné vandens nuotakyne, elektros tinklai, teritorijos

lauko ir magistraliniai telekomunikacijy tinklai, magistraliné buities nuotakyné, magistralinis

vandentiekis, projektavimas ir inZinerinés paslaugos, kitos iSlaidos ir rezervai.

Pagal pasirinktas sglygas (infrastruktiirg planuojama visiSkai iSvystyti per 5 metus, todél

Zemeés vertés pabrangimas vertinamas 5 metams ir diskontuojamas taikant 5 %) apskaiciavus

buvo gauta, kad zemés vertés pabrangimas dél infrastruktiiros i§vystymo sudaro 13,8 min. Lt

(13 lentele).

13 lentelé. Zemés vertés pabrangimas dél infrastruktiiros i§vystymo

Metai | Investicijy sumos | Zemeés vertés padidéjimas, Diskonto Diskontuotas Zemés vertés
(€8] procentas (2) tikst. Lt (3) norma (4) padidéjimas, tukst. Lt (3)/(4)
1 10 1379 1,0000 1379
2 45 6 209 1,0500 5513
3 30 4139 1,1025 3754
4 10 1379 1,1576 1191
5 5 689 1,2155 567

Viso 13798 12 807

Bendra nauda d¢l Zemés vertés padidéjimo sudaro 12,8 mln. Lt.
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Naudos-kasty santykio nustatymas. Logistikos centro investicinio projekto naudos ir
kasty santykj galima nustatyti atlikus ekonoming analize.
Naudos-kasty analizés rezultatai skai¢iuojami naudojant §ias pagrindines prielaidas:
e objekty kainos yra nominalios;
e diskonto norma —5 %;
e vidutinis metinis ekonomikos augimas — 2,5 %j;
e gaunama nauda skai¢iuojama atskirai statybos bei vystymo laikotarpiu (per 5—6 metus) ir
logistikos centro veiklos laikotarpiu (per 26 metus).
Analizés metu butina jvertinti Siuos naudos visuomenei komponentus:
e logistikos centro darbuotojy sukuriamg bendraja verte — statybos laikotarpiu ir
logistikos centro veiklos laikotarpiu;
e socialiniy iSlaidy (bedarbio pasalpy) ekonomijg dél sukuriamy naujy darbo viety;
e laiko ekonomijos verte;
e 7Zem¢s verteés padidéjima.
Ekonominés naudos kitimui nustatyti bus atliekamos prognozés 30 mety.
Atlikus ekonoming analize bus gauti Sie jverciai:
e grynoji dabartiné verté (GDV **);
e vidiné grazos norma (VGN *°);
e naudos ir kasty santykis (N/K*®) (projekto rentabilumas).
Ekonominio vertinimo rezultatai parodé, kad logistikos centro steigimo investicinio
projekto patrauklumas vertinamas kaip patenkinamas.
Jautrumo analizé. Ji yra atlikta siekiant jvertinti projekto ekonominiy rodikliy (VGN,
GDV, N/K) jautrumg galimam steigiamo logistikos centro kasty augimo, diskonto normos ir kity
naudos kitimg salygojanciy faktoriy didé¢jimui ar mazéjimui.

Prognozes ir prielaidos, naudotos jautrumo analizei atlikti, pateikiamos 14 lentel¢je.

% GDV parodo projekto absoliuty efekta, atsizvelgiant j laiko veiksnj per projekto gyvavimo laikotarpj. Jei GDV yra
neigiama, projekta siiloma atmesti ar i§ esmés pakeisti.

> Projekto vidiné grazos norma nusako investicijy rentabiluma, tai tokia diskonto norma, kuriai esant dabartiné
grynoji verté yra lygi 0. Sitloma atsisakyti projekty, kuriy VGN maZesné negu vidutiné rinkos paltikany norma
analogisko laikotarpio paskoloms. Projekto patrauklumas yra patenkinamas, jei VGN yra tarp 5 ir 10 proc.

18 Vertinant pagal N/K santykj, projekto patrauklumas yra patenkinamas, jei N/K yra tarp 1,0 ir 1,5.
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14 lentelé. Prognozés ir prielaidos jautrumo analizei atlikti

SCENARIJUS
PESIMISTINIS BAZINIS OPTIMISTINIS
L.Ogls.tlkos centro ;svte1g|mo 10 % padidinta Nominali 10 % sumazinta
kaina (investicijy kasty suma)
Vidutinis metlms ekonomikos 1% 2.5% 4%
augimas
Diskonto norma 7% 5% 3%

Jautrumo analizé atlikta keiciant logistikos centro atsipirkima salygojancius parametrus
bazinio scenarijaus atzvilgiu. Bazinis scenarijus — tai labiausiai tikétinas scenarijus, kuriuo
remiantis atliekamas logistikos centro steigimo pagrindimas. Sioje analizéje naudojami
parametrai:

1 parametras — tai logistikos centro jsteigimo kainos (investicijy sumos) Kitimas, t.y.
keiCiasi logistikos centro investicijy kastai, 0 taip pat keifiasi zemés pabrangimo, tiesiogiai
priklausanc¢io nuo investicijy sumos, verté ir statybos metu sukuriamo BVP verté, o tai lemia visy
trijy projekto ekonominiy rodikliy kitima (VGN, GDV, N/K). 2 parametras — vidutinio metinio
ekonomikos augimo kitimas. Jis salygoja trijy naudos komponenty — logistikos centro statyby bei
veiklos laikotarpiu sukuriamo BVP bei laiko ekonomijos verte, t.y. keiCiasi projekto naudos
suma, o tai lemia visy trijy projekto ekonominiy rodikliy kitimg (VGN, GDV, N/K). 3 parametras
— diskonto norma. Jos kitimas sglygoja projekto kasty bei visy naudos komponenty dabartinés
vertes kitima, o tai kei€ia grynajg dabarting verte bei naudos ir kasty santykj.

Prognozuojant vieng i$ scenarijy, pavyzdziui, pesimistinj, abu tam tikro parametro
faktoriai buvo vertinami pagal vienoda scenarijy, — abu pesimistiskai.

15 lenteléje jautrumo analizé atlikta astuoniems galimiems variantams — nuo labiausiai
pesimistinio (8 eiluté) iki labiausiai optimistinio (1 eiluté). Optimistinio varianto atveju veiksniui
priskirtas ,,+* Zenklas, pesimistinio varianto atveju veiksniui priskirtas ,,— Zenklas.

Jautrumo analizé parodé logistikos centro steigimo ekonominj jautrumg LC investicijy
kasty, ekonominio augimo bei diskonto normos kitimui. Labiausiai pesimistinis scenarijus yra
nepalankiausias atvejis, kai visi ekonominiai rodikliai rodo, kad logistikos centro steigimo idéjos
reikéty atsisakyti ar jj i§ esmés keisti, nes projekto VGN < 5 %, GDV neigiama, 0 N/K < 1.

Taip pat nepalankus 7-asis scenarijus, kai mazéja ekonominio augimo indeksas ir didéja

diskonto norma. Siuo atveju projekto GDV yra neigiama ir N/K < 1.
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15 lentelé. Jautrumo analizés rezultatai

1 parametras 2 parametras 3 parametras VGN, % GDV, tikst. Lt N/K
+ + + 10,70 655 791 2,119
- + + 8,71 556 089 1,776
+ - + 6,58 229 032 1,391
+ + - 10,70 194 224 1,365
- - + 4,72 127 236 1,178
— + 8,71 103 842 1,160
+ — — 6,58 —17 608 0,967
— — — 4,72 —109 841 0,831

5-0j0 Scenarijaus atveju padidéjus logistikos centro steigimo iSlaidoms bei sumazéjus
ekonominiam augimui gaunama VGN < 5 %, o tai rodo, kad $ig idéja reikia i§ esmés keisti arba
Jjos atsisakyti. Visais kitais atvejais jautrumo analizé rodo, kad ekonominiai rodikliai yra geri:
VGN > 5%, dabartiné naudos verté didesné uz dabarting kasty nauda, o GDV > 0. Palankiausias
logistikos centrui steigti yra labiausiai optimistinis scenarijus, nes §iuo atveju gaunama didziausia
grynoji dabartiné verté 669,8 min. Lt, patrauklumas geras, nes VGN yra tarp 10 % ir 15 %, o N/K
yratarp 1,5 ir 2,5. Jautrumo analizé parodo, kad logistikos centro steigimo patrauklumas daugeliu
atvejy yra patenkinamas, taciau trijy scenarijy (5, 7 ir 8) idéjos vertéty atsisakyti arba keisti.

Taigi 3 skyriuje buvo sudarytas logistikos centro vietos parinkimo Kriterijy sarasas, taip
pat sudaryta steigiamo logistikos centro konkurencingumo jvertinimo schema bei atlikta
ekonominé analizé (pagal pasirinktas sglygas), kuri parodo, kad didéjant logistikos centro
steigimo i$laidoms bei sumazéjus ekonominiam augimui logistikos centro idéjos reikty atsisakyti,
kadangi vidiné grazos norma parodo, jog logistikos centro steigimas esant minétoms sglygoms
yra nenaudingas.

Zemiau pateiktame 4 skyriuje bus pateikiama transportavimo laiko ir kainos jvertinimo

metodika, kuri analizuoja logistikos centro pagrjstumg transportavimo procese.
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4. LOGISTIKOS CENTRO ITAKOS TRANZITINIO TRANSPORTO SRAUTUI
VERTINIMO METODIKA

4.1. Tranzitinio transporto srauto vertinimo parametry nustatymas

14 paveiksle yra pateikiama supaprastinta tranzito srauto schema, kai j transportavimo

procesg yra jtraukiamas logistikos centras.

14 pav. Supaprastinta tranzitinio srauto pasiskirstymo per logistikos centrg schema

Norint jvertinti logistikos centro jtaka tranzitiniam transporto srautui biitina apsibrézti
(pagrindiniai veiksniai, turintys jtakos tranzitiniams vezimams, buvo analizuoti pirmoje
disertacijos dalyje) tai, kas lemia tranzitinio srauto susiformavima. Tarkime, turime tranzitinj
transporto srauta S;, kurio susiformavimg lemia Sie pagrindiniai veiksniai:

1. Atstumas, L, km:

e atstumas nuo pasikrovimo vietos iki logistikos centro | km;

p—lc?

e atstumas nuo logistikos centro iki paskirties vietos | km.

lc>p?
2. Laiko sgnaudos, T, h:

e laiko sgnaudos kroviniui pristatyti iki logistikos centro t ., h;

o laiko sanaudos logistikos centro operacijoms atlikti t,_, h;

o laiko sgnaudos kroviniui pristatyti i§ logistikos centro iki paskirties vietos | h.

lc>p?
3. Patikimumas, ¢, =(0...1).
4, Kaina, K, Lt:

e kovinio pristatymo verté iki logistikos centro k Lt;

p—lc?

e logistikos centro operacijy verté K,., Lt;

94



e krovinio pristatymo verté i§ logistikos centro j jo paskirties vietg Kk Lt.

lc>p?
5. Saugumas, ¢, = (0...1).

6. Bendrosios vezimy technologijos sgnaudos, D, Lt.
e keliy transportas, D, , Lt;

e gelezinkeliy transportas, D, Lt;
7. Tranzitiniy Saliy skaicius, T, =D"T, .
i=1

8. Tarptautinés prekybos mastai:

e tarptautinés prekybos kitimo tendencijos py,,,, proc.

e bendrojo vidaus produkto kitimo tendencijos, pgs, proc.

4.1.1. Tarptautiniy transporto koridoriy pralaidumo ir atstumo vertinimas

Biitina jvertinti tai, kad atstumas iki logistikos centro gali biiti jveikiamas keliais biidais, t.
y. vien tik keliy arba gelezinkeliy transportu bei multimodaliniais vezimais: kelias — gelezinkelis,
jura — gelezinkelis bei jura — kelias kombinacijomis.

Taigi atstumas nuo pasikrovimo vietos iki logistikos centro | apima tarptautiniy

p—lc

transporto koridoriy atkarpas turinCias atitinkamas charakteristikas, pavyzdziui, kaip

l(pte), 5

transporto sistemos pajégumas, Kuris yra susijes su galimy transporto srauty apdorojimu bei
pralaidumu.
Todel siekiant apskaiciuoti tam tikros transporto koridoriy atkarpos pralaiduma, galima

panaudoti srauto nepertraukiamumo désnj, t. y.:

Q(I)i =MiNgyps (4.1)

cla:

Q(l); — transporto sistemy (keliy, gelezinkeliy), t. y. atskiros tarptautinio transporto
koridoriaus atkarpos, einancios ] logistikos centra, pajégumai, t; m, — kroviniy masé vienoje
transporto priemongje, t; N, — maksimalus galimas transporto kiekis charakteringoje transporto

infrastrukttiros dalyje, kuris turi biiti skai¢iuojamas atskirai kiekvienai transporto sistemai, Siuo

atveju, tarptautinio koridoriaus atkarpai, einanciai j logistikos centra, vnt.
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Gelezinkeliy transporte sastaty skaicius charakteringame ruoze, gali biiti skai¢iuojamas:

e Alys Al
n(g)trpr = Ip < - I = - I ! ) (42)
g.s. g.s. g.s.
I —Al —Al
N(G)ypr = —— = =, (4.3)
g.s.

éia:

| — charakteringas ruozo ilgis, pavyzdziui, nuo pasikrovimo stoties iki logistikos

psle
centro; Al — gelezinkeliy stoties arba pralankos ilgis, kuriose turi apsilenkti traukiniai; Alg, —
minimalus nuotolis tarp sastaty.
Tuo atveju, jeigu yra vienpusis judéjimas, bendras ruozo ilgis turi biiti dalinamas pusiau.
Taciau vienu metu galimas traukiniy kiekis ruoze nelemia galimo srauto intensyvumo.

Todél galimas srauto intensyvumas, kuris gali biiti perveztas, bus lygus:

Qg =m, xt(9),, (4.4)
¢ia:
m, — kroviniy masé, t; t(g), — transporto priemoneés atskirame ruoze biivimo laikas, kurj

galima apskaiciuoti pagal formulg:

|
t(g), ==, (4.5)

vid
¢ia:
v,y — vidutinis traukiniy vaZiavimo greitis konkreciame ruoze, jvertinant laukimo laika
apsilenkiant traukiniams. Tokiu buidu bendras traukinio vaziavimo laikas gali biti apskaiciuotas

pagal formule:

Ipelc Z“Igsl
t(9), = y +t, g, + y + At, (4.6)

max vid.gs

¢ia:
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t. — traukinio stabdymo laikas, h; t — bendras

N «p — isibégéjimo laikas, h; Dl
gelezinkeliy stoCiy ilgis, km; v,;, .o — vidutinis vaziavimo per geleZinkeliy stotis laikas, h; At —

papildomas laikas, biitinas tarpui tarp traukiniy, h.

Vidutinis traukiniy greitis gelezinkeliy ruoze gali buti apskaiciuotas kaip:

|
g == 4.7
™ "), w0

Tokiu budu gali buti paskaiciuotas didziausias ruozo pralaidumas, kuris bus lygus:

Q) g =n(g); xm, (4.8)
¢ia:
n(g); — maksimaliai galimas sastaty kiekis konkretaus laiko atzvilgiu (paros, savaites,
ménesio ir t. t.).
Kity transporto sistemy maksimalus pralaidumas skaiiuojamas remiantis bendru
Jjudéjimo intensyvumu bei galimu didZiausiu konkreciu transporto vienety apkrovimu [177].
Keliy transporte, turint maksimaliai leisting transporto priemoniy srauto intensyvuma,

maksimalus apkrovimas gali baiti apskaiciuotas taip:

Q(I)k =My n(k)trpr : f(k)trpr1 (49)

m,,,, — vidutinis krovininés transporto priemonés apkrovimas, Siuo atveju §is dydis yra
apie 18 t (nevirSijant leistino apkrovimo } viena a$}, kuris daugelyje Saliy yra ne daugiau 10 tony j
vieng a8j); n(k),,, — maksimalus transporto kiekis per parg tarptautiniuose transporto

koridoriuose, kadangi jie prilyginami 1 kategorijos keliams sudaro 15 000-30 000 automobiliy

per parg; f(k),, — konkreCiy transporto priemoniy koeficientas keliuose. Krovininiai
automobiliai paprastai bendro naudojimo keliuose sudaro iki 10-20 %, t.y. f(k),, bus lygus

apie 0,10-0,20.

Pateikta metodika leidzia nustatyti maksimaly teorinj transporto sistemy pajéguma, bet
realiai toks pajégumas nepasiekiamas dél jvairiy trukdziy (neigiamy poveikiy), kuriuos galima
Klasifikuoti taip: apkrovimo netolygumai per para, sudétingesnés sglygos skirtingais sezonais,

netolygus kroviniy srautas sezono metu arba galimos Kitos priezastys: paties krovinio srauto
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apribojimai, susij¢ su rinkos pokyc¢iais, galimos avarijos (avarijy tikimybé), kadangi transportas
yra padidinto pavojingumo elementas, trukdziai judéjimo kelivose dél techniniy ir organizaciniy
nesklandumy, juridiniai apribojimai.

Pazymétina, kad ir atstumas nuo logistikos centro iki paskirties vietos | taip pat gali

lc>p
buti jveikiamas skirtingomis transporto raSimis. Todél nuo logistikos centro iki produkcijos
pristatymo vietos vélgi bitina jvertinti atskiry atkarpy pralaidumg vezant tiek gelezinkeliy, tiek
keliy transportu.

4.1.2. Pristatymo trukmés vertinimo metodika

Pristatymo trukmeé t yra veiksnys, kurj riboja tam tikros transporto rusies

p—lc
panaudojimas. Priklausomai nuo pasirinktos transporto rusies krovinio pristatymo j logistikos

centrg laiko sgnaudos bus skirtingos.
t(k)p—>lc # t(g)palc # t(k = g)palc # t(J = g)palc # t(] = k)palc' (410)

Todél skaiCiuojant krovinio pristatymo trukme iki logistikos centro t, . butina jvertinti

kiekvienos transporto rasies vidutinj techninj greitj V., marSruto ilgj |, prastovas pasienio

kontrolés postuose &, , dokumenty forminima d ,,,, valandomis.

per ?

Lo =T, +4, +E +t . (4.11)

p—lc Vi r

Laiko sanaudos kroviniy (produkcijos) apdorojimo-tvarkymo operacijoms logistikos

centre t,. priklauso nuo $iy kintamyjy (operacijy) trukmés:

toet to bttt (4.12)

Ic tist—>d s sty td— 0 Mp Y
cla.

t. — transporto priemonés iSkrovimo laikas, valandomis, kuris priklauso nuo

s

iSkraunamos siuntos dydzio m,; bei i8krovimo darbams pasirinktos jrangos pajégumy t,;:
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(4.13)

t — dokumenty tvarkymo laikas, h; t. — produkcijos patalpinimo laikinam

—d s

sandéliavimui laiko trukmé, valandomis; t, — siunty tvarkymo laikas, h, kuris priklauso nuo
siuntos dydzio m, bei logistikos centre naudojamos siunty tvarkymui skirtos jrangos pajégumy
ty, -

tst =m XtSki’ (414)

ty, — siunty iSsiuntimo dokumenty paruosimo trukmé, valandomis; t, — transporto
priemonés pakrovimo trukmé, valandomis, kuri priklauso nuo siuntos dydzio m, bei krovos

darbams pasirinktos krovimo jrangos pajégumai t,;:
t, =m, xt,. (4.15)

Vadinasi, bendras laiko sgnaudas, patiriamas kroviniy apdorojimo-tvarkymo operacijoms
logistikos centre, galima isreiksti kaip suma Visy logistikos centre operacijy, susijusiy su krovinio

siuntos apdorojimu:
te = Zt(lc)i : (4.16)
i=1

Taciau logistikos centre patiriamas laiko sgnaudas galima iSskirti j tris grupes, kadangi
Sios sgnaudos yra susijusios su skirtingais transportavimo proceso etapais, t. V.:

e su krovinio siuntos gavimu ir gautos produkcijos dokumenty tvarkymu (t . ),

e patalpinimu sandéliavimui ir sandélio operacijy atlikimu (t,., ),
e su krovinio naujos siuntos dokumenty tvarkymu bei i§siuntimu i paskirties punkta,

t. y. pakrovimu j transporto priemong (t,_, ).

Vadinasi:
te =1+t +les s (4.17)
=1+t 4, (4.18)
teo =1L +1L, (4.19)
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e = Lo, i, (4.20)

Prilmama salyga, kad Sios laiko sgnaudos priklausys nuo transportuojamo krovinio
apimties dydzio, pakrovimo-iskrovimo jrangos bei pasirinktos transporto risies. Kitus
kintamuosius galima laikyti const, tai yra dokumenty apdorojimg bei jy paruoSima, o taipogi ir
tranzitiniy kroviniy sandéliavimui skirtg laikg galima standartizuoti, priimant §ioms operacijoms

atlikti fiksuotg laiko trukme.

Krovinio pristatymo trukmé iki paskirties vietos (i§ logistikos centro) priklauso nuo tokiy

paciy veiksniy, kaip ir laiko sgnaudos kroviniui pristatyti iki logistikos centro, t. y. kiekvienos

transporto rasies vidutinio techninio greitj V., km/h; marsruto ilgio |, km; prastovy pasienio

kontrolés postuose £y h; dokumenty pridavimo d ., h.

pri?

t t,, +t, +t +t . (4.21)

lcsp = M,

Taipogi priklausomai nuo pasirinktos transporto rtsies krovinio pristatymo j paskirties

vietg laiko sanaudos bus skirtingos.
t(k)lc—>p # t(g)lcap # t(k = g)lcap # t(J = g)lcap # t(] = k)lcap' (422)

Vadinasi bendrg pristatymo trukme galima iSreiksti:

T = tp—>lc + t—»lc + tlco + tIc—> + tIc—>p ' (423)
Sutraukus kintamuosius gaunama:
T= tp—>|c +t|c +t|c—>p . (424)
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4.1.3. Tranzitiniy Kkroviniy pristatymo kainos vertinimo metodika

Kovinio pristatymo vert¢ iki logistikos centro k,_,. priklauso nuo pagrindiniy veiksniy —

atstumo, eksploataciniy islaidy, krovinio charakteristiky.
k

ek k.. .k (4.25)

p—lc —a ! “otr.r.? M —char®

Pasirinkus skirtingus transportavimo buidus gaunama skirtinga krovinio pristatymo verté
iki logistikos centro.

Krovinj pristatant keliy transportu bitina jvertinti atstumo nuo pasikrovimo vietos iki
logistikos centro islaidas, kurias sglygoja:

¢ islaidos degalams Kk, , Lt:

K =axKgeg XK 5y » (4.26)

¢ia:
a — atstumas, km; kg, — degaly kaina, I/Lt; k ,,,— degaly sanaudos vienam kilometrui

(I/km).
e vairuotojy darbo apmoke¢jimas K, , Lt:

Kgu =Kpin gu +(@xK,qy) (4.27)

¢ia:
Kiin.gw, — Minimalus vairuotojo darbo uzmokestis, Lt; Kk, — papildomas tarifas uz

nuvaziuotg kilometra, Lt.

e cksploatacinés iSlaidos k,, Lt:

ke :(kt ><a><|(p(t.n..))"“(axkp(e.m)) ' (428)
¢ia:
k, — tepaly kaina, I/Lt; k ., — tepaly norma vienam nuvaziuotam kilometrui (I/km);
K em — €ksploatacinés medziagos vienam km, Lt.

e mokesciai uz kelius k, ., Lt:
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Kem =7xa, x kp(k.m.) ) (4.29)
kp(k.m.) = ;kp(k.m.)i ) (4-30)

éia:

7 — mokamy atkarpy skai¢ius; a, — mokamy atkarpy ilgis, km; k — mokescio uz

p(k.m.)

kelius tarifas, Lt; k — atskiry valstybiy taikomas mokes¢io uz kelius tarifo dydis, Lt.

pk.m.)i

e tranzito mokesciai k,, Lt:

k, =V xK 4, (4.31)
cia:
V; — tranzitu kertamy valstybiy skaiCius; K ,,, — tranzitiniy mokes¢iy tarifo dydis, Lt.
e mokestis uz aiksteles k, . , Lt:
Kym =&X kp(a.m.) , (4.32)
cia:
K, am) — mokescio uz aikSteles tarifas, Lt; & — aik3teliy skai¢ius.

Vadinasi, bendra krovinio pristatymo i§ pasikrovimo punkto iki logistikos centro kaing
galima iSreiksti:

n

kp—)lc = Zl k(p—>lc)i . (433)

Logistikos centro operacijy verté K, , paprastai priklauso nuo atlieckamy operacijy

Ic»

skaiCiaus ir jy ikainiy:

K g K Ky K

—d Vs st

k. ek k (4.34)

tis ! d—'MNMp?
¢ia:

k, — transporto priemonés iSkrovimo kaina piniginiais vienetais, kuri priklauso nuo

tis

iSkraunamos siuntos dydzio m,, iSkrovimo darbams pasirinktos jrangos k,; darbo valandos

i§

ikainio ir valandy darbo skai¢iaus y :
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Ky =My xKg <z, (4.35)

k 4 — dokumenty tvarkymo jkainiai, Lt; k; — sandéliavimo vietos kaina, kuri priklauso

N

nuo sandélio tipo (sandéliavimo trukme priimame, kaip konstanta, kadangi tranzitiniy kroviniy

laikinam sandéliavimui pasirenkam atitinkamg valandy skai¢iy), Lt; k, — siunty tvarkymo

st

ikainiai, Lt, kurie priklauso nuo siuntos dydzio m,, logistikos centre naudojamos siuntoms

tvarkyti skirtos jrangos pajégumo kg, ir tvarkymui skirty valandy skaiciaus y :
kst = ms x kskj XX (436)

k,_, — siuntos iSsiuntimo dokumenty paruoSimo jkainiai, Lt; k,, — transporto priemonés
pakrovimo kaina piniginiais vienetais, kuri priklauso nuo siuntos dydzio m,, krovos darbams

pasirinktos krovimo jrangos k,;darbo valandos jkainio ir valandy skaiciaus y :
Kp =M, xK,;. (4.37)

Vadinasi, bendrg logistikos centre atlickamy operacijy su tranzitiniais Kroviniais verte
galima iSreik$ti kaip sumg visy logistikos centre operacijy, susijusiy su krovinio siuntos

apdorojimu:

n

klc = zk(lc)i . (438)

i=1

Krovinio pristatymo verté i§ logistikos centro j jo paskirties vietg k., priklauso nuo

lc—

pagrindiniy veiksniy — atstumo, eksploataciniy islaidy, krovinio charakteristiky.

k. ek k. .k (4.39)

lc>p a—? ‘tr.r.—? char— "
Krovinio pristatymo vertei skaiciuoti iki paskirties vietos galima naudoti analogiSka
formule kaip ir pristatymui iki logistikos centro, vadinasi, krovinio pristatymo verté i§ logistikos

centro iki paskirties punkto bus lygi:
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n

klc—>p = ;k(lc—m)i : (440)

Pasirinkus skirtingus transportavimo buidus gaunama skirtinga krovinio pristatymo verté
iki logistikos centro.

Bendra krovinio pristatymo verte galima isreiksti:

K= ka—ﬂczklczklc—m ' (441)

4.1.4. Patikimumo ir saugumo aspekty vertinimo metodika
Paulauskas, V. sitilo saugumo veiksnj skaiciuoti taikant tikimybiy teorijos metodus,

kuriuose yra jvertinamas tiek saugumo veiksnys, susijgs su transporto priemone, tiek ir su

vezamu Kroviniu [178]. Atsizvelgiant j tai naudojama priklausomybé:
U :(1_¢51)(1_¢52)(1_¢33)("-)’ (4.42)

@, —palanki tikimybé;
¢, — transporto priemonés gedimo tikimybé, kuri priimama remiantis statistika. Ir

ovininiams automobiliams 8i tikimybé priimama % nuo nuvaziuoto atstumo L :
kr t bil tikimyb 0,1 % to atst L

¢, =0,001L . (4.43)

¢s, — avarijy tikimybé, kuri prilmama remiantis statistika, 0 keliy transporte — kaip

0,001 % nuo nuvaziuoto atstumo L :

@, =0,00001L. (4.44)

¢s; — grobstymo tikimybé, kuri priimama remiantis statistika, keliy transporte ji

priimama, kaip 0,001 % nuo nuvaziuoto atstumo L:
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@<, = 0,00001L . (4.45)
¢, — kitos papildomos nepalankios su saugumu susijusios tikimybés, kurios daznai

transporte priimamos apie 0,02 % nuo nuvaziuoto atstumo L :

¢, =0,0002L . (4.46)

Patikimumo veiksnys yra ne maziau svarbus, kadangi jis apima tuos veiksnius (t. Y.
nepalankias tikimybes), kurie yra susij¢ su vélavimu, spustimis keliuose, nepalankiomis
hidrometeorologinémis bei organizacinémis sglygomis.

Todél patikimumo veiksnj, taip pat kaip ir saugumo veiksnj, patartina skai¢iuoti taikant
tikimybiy teorijos metodus, kur kiekviena i§ nepalankiy tikimybiy gali biiti jvertinama
matematinés statistikos metodais arba atliekant tyrimus. Bendroji patikimumo priklausomybé

bus:
®p = %[(l+¢P1X1_¢P2)(l_¢P3X"')]’ (4-47)

¢ia:

¢. — nepalankios tikimybés; n — koreliacijos koeficientas.

4.1.5. Tranzitiniy valstybiy skaifiaus jtakos jvertinimas

Tranzitiniy Saliy skai¢ius priklausys nuo pasirinkto marSruto ir bus suprantamas kaip

tranzitiniy valstybiy suma, per kurias eina numatytas marsrutas. Sj skai¢iy galime isreiksti:

T, =>T,, (4.48)
i=1

¢ia:

T, — tranzitiniy Saliy skaicius.

Sis rodiklis yra jvedamas tam, kad baity galima atskirai jvertinti tiek saugumo,
patikimumo veiksnius, tiek transportavimo iSlaidas atskirose valstybése, kadangi ne visy
valstybiy ekonominé, socialiné, kriminogeniné padétis yra vienoda, o taip pat patiriamos ir

nevienodos ir transportavimo i$laidos 1 tkm.
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4.1.6. Bendruyju vezimo technologiniy sanaudy jvertinimo metodika

Bendryjy vezimo technologiniy sgnaudy vertinimas keliy transporte [124]
Taigi bendrgsias technologines vezimo sanaudas keliy transporte galima apskaiciuoti,
kaip sumg technologiniy sgnaudy nuo pasikrovimo vietos iki logistikos centro ir nuo logistikos

centro iki paskirties vietos:

B« = (I(pHIC)K XMy X k((p»lc)tkm)K )"‘ (I(Ic»p)K X Mgy X k((lcap)tkm)K )’ (4.49)
k(tkm)K = Iz(tkm)K X k(v)K , (4.50)

Kk =8k +be xv +cy XV %, (4.51)

Kwk =0,216+0,000952 x v, +0,0238 x 107 x v, z (4.52)

¢ia:

I, — atstumas, km; m,, — siuntos mas¢, vezama keliy transportu t; K — vieno tkm
vezimo sanaudos keliy transportu, Lt/tkm; R(tkm)K — vidutinés vezimo sgnaudos keliy transportu,
Lt/tkm; Kk, — koeficientas, jvertinantis krovininés keliy transporto priemonés greitj;

a,,b, ,c, —lygties koeficientai, jvertinantys automobilio riedéjimo varza.

Istacius (4.52) lygti 1 (4.50) gaunama:
Kamk = Iz(tkm)K x (0,216 +0,000952 x v, +0,0238x107° x v, %). (4.53)

Istacius (4.53) lygti 1 (4.49) gaunama:

By =11y ik X Megyie % (Kegnyic % (0,216 +0,000952 x v, +0,0238x10° v, )))+

(e %M % (Regomc % (0,216 +0,000952 x v, +0,0238x10° xv, 2 ). (4.54)
R(tkm)K galima prilyginti 0,02107 Eur/tkm, jei yra laikomasi $iy sglygy: automobilio

krovumas yra 20 tony, dyzelino sagnaudos 100 km sudaro 28 litrus, o 1 litro degaly kaina — 0,87
euro, Kitos automobilio eksploatacinés iSlaidos jvertinamos Sias iSlaidas padauginus i$

koeficiento, kuris lygus 1,75.
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Bendryjy vezimo technologiniy sgnaudy vertinimas gelezinkeliy transporte [124]
Bendrosios technologinés vezimo sgnaudas gelezinkeliy transporte galima apskai¢iuoti

analogiskai kaip ir keliy transporte:

Bs = (I(pelc)G XMge X k((palc)tkm)G )"‘ (I(Ic»p)G X Mgy X k((lcap)tkm)G )’ (4.55)
k(tkm)G = Iz(tkm)G X k(v)G’ (4.56)

Kwe =8c +0g xVg +Cg XV, (4.57)

Koo =0,739+0,00325x Vv, +0,0814 % v, *, (4.58)

¢ia:

I, —atstumas, km; m, — siuntos mas¢, veZzama gelezinkeliy transportu t; K, o — Vieno
tkm vezimo sgnaudos gelezinkeliy transportu, Lt/tkm; E(tkm)e — vidutinés veZimo sgnaudos
gelezinkeliy transportu, Lt/tkm; k., — koeficientas, jvertinantis sastato greitj; ag,bs,C; —

lygties koeficientai, jvertinantys traukinio riedéjimo varza.

Istacius (4.58) lygtj j (4.56) gaunama:
Kume = E(tkm)G x(0,739+0,00325x v +0,0814 x v ?). (4.59)

Istacius (4.59) lygtj j (4.55) gaunama:

Bon = (lp 06 * Mo X (Kigems (0,216 +0,000952 x v, +0,0238 x v )))+

(e e %Mo % (Kgom % (0,216 +0,000952 x v, +0,0238x v, 2 ). (4.60)

Kadangi vidutinés veZimo sagnaudos K, gelezinkeliy transportu priklauso nuo vezamo

atstumo, galima diskrecing vezimy tarify priklausomybe nuo atstumo aproksimuoti maziausiy
kvadraty metodu, gaunant laipsnine funkcijg. Jei gaunamas laipsnis mazesnis uz vienetg, tai
reiSkia, kad did¢jant vezimo atstumui jo jtaka funkcijoje maZzéja, o minusas reiSkia atvirkSting
proporcija — didéjant atstumui, mazé¢ja vezimo tarifas.

Apskaiciuota, kad laipsninés funkcijos koeficientas yra lygus 0,715, o laipsnio rodiklis

lygus -0,0591, remiantis 2007 m. tarifais [124]. Vadinasi K, = 0,715x 1709,
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4.2. Metodikos pritaikymas, skai¢iuojant transportavimo laika ir kaina

Pagal pasirinktus atitinkamus kintamuosius: bendras transportavimo atstumas, tranzitiniy
valstybiy skaicius, atstumas nuo logistikos centro iki krovinio paskirties vietos, transporto
priemoniy techninis greitis, degaly norma, degaly kaina, logistikos centro operacijy jkainiai,
atskiros, logistikos centre su kroviniu atliekamos operacijos trukmé ir kt. aspektai — pritaikius
4.1-4.48 formules galima pamodeliuoti ir isanalizuoti 4 skirtingas situacijas.

Krovinio vezimo procesg, kai transportuoti yra pasirenkamas keliy transportas, galima
suskaidyti j tris etapus, t. Y. krovinio vezimas iki logistikos centro, logistikos centro operacijos
bei krovinio pristatymas i§ logistikos centro | paskirties vieta. Ivedus Siuos etapus i krovinio
transportavimo kainos skaifiavimag galima jvertinti kiekviename etape patiriamas islaidas, tai
véliaus leis nustatyti, kuris 1§ etapy bei jo kintamyjy turi jtakos bendrajai transportavimo kainai.

16-0je lenteléje yra pateiktos pagrindiniy skaiciuotiny kintamyjy reikSmes, gautos pagal
4.25-4.33 formules ir, kurios sudarancios keliy transportu vezamo krovinio transportavimo kaing

iki logistikos centro.

16 lentelé. Transportavimo kaina iki logistikos centro, kai vezama keliy transporto priemone

Transportavimo kaina iki logistikos centro Kaina, Lt
. Tre.mspor.t 0 I8laidos Darbo - Mokesciai MOkevSCIal Tranzito
Mas¢, | priemoniy y . Eksploatacinés C1oqe uz e
oy degalams, | uzmokestis, o uz kelius®, . mokesciai, (K1)
t skaicius, islaidos, Lt aiksteles,
Lt Lt Lt Lt
vnt. Lt
1 2 3 4 5 6
20 1 147391 1698,88 35,00 43,00 60,00 104,00 3414,80

Atliekant skai¢iavimus bei norint parodyti labiausiai artimg realybei skaiciavimy variantg,
kai pasirinktas marsrutas driekiasi per kelias valstybes (buvo skai¢iuojama pagal 4.48 formule),
biitina jvertinti visas galimas iSlaidas, susijusias su kroviniy transportavimu keliy transportu, t. V.
mokamy keliy atkarpy ilgj, tranzito mokescius ir kt.

Taigi atlikus skaiCiavimg buvo gauta, kad transportavo iSlaidos iki logistikos centro
sudaro 3414,80 Lt, vienai krovininei transporto priemonei, kurios bendroji masé yra 40 t.

17-oje lentel¢je pateikti atitinkami kintamieji bei jau apskaiciuotos jy reikSmes.

* Mokestis uz kelius gali biiti dvejopas, t. y. mokant uz dieng bei mokant uz pravaziuotg atstumg.
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17 lentelé. Skaiciuotini parametrai

Skai¢iuotini parametrai iki LC | 1 valstybé | 2 valstybé | 3 valstybé | Nekintamas dydis | Kaina, Lt
Kilometrazas, km 500 800 200 1500
Degaly sgnaudos, 1/100km 0,32 0,32 0,32

Minimalus darbo uzmokestis, Lt 600,00

Min. 1 h darbo uzmokestis, Lt 0,068493

Tepaly kaina, Lt/km 0,000438

Tepaly norma, 1/100 km 0,01

Tranzito mokestis, Lt 50,00 27,00 27,00 104,00
I8laidos degalams, Lt 499,2 783,36 191,36 1473,92
Degaly kaina, Lt/l 3,12 3,06 2,99

Darbo apmokéjimas, Lt 600,00 896,00 200,00 1698,88
Papildomas tarifas, Lt 1,2 1,12 1

Eksploatacingés i§laidos, Lt 15,00 16,00 4,00 35,00
Eksploatacinés medziagos, Lt 0,03 0,02 0,02

Mokes¢iai uz kelius, Lt 0 27,00 16,00 43,00
Mokamy atkarpy skaiéius, vnt. 0 3 1

Atkarpy ilgis, km 0 100 1600

Mokamy keliy km tarifas, Lt 0 0,09 0,01

Mokesciai uz aiksteles, Lt/para 0 40,00 20,00 60, 00
Aiksteliy mokescio tarifas, Lt 0 20,00 20,00

Aiksteliy skaicius, vnt. 0 2 1

18-o0je lentel¢je yra pateiktos visos iSlaidos, susijusios su logistikos centre atliekamomis

operacijomis, skirtomis kroviniui, kuris sveria 20 tony, apdoroti.

18 lentelé. Logistikos centro operacijy kainos jvertinimas

Masg, Logistikos centre patiriamos iSlaidos Kaina,
t (susijusios su kroviniy apdorojimu) Lt
. . Dokumenty | Sandéliavimo Siunty I$siuntimo TrgnsporF 0
Iskrovimo . . priemonés
Kaina. Lt tvarkymo | vietos kaina, | tvarkymo dokumenty pakrovimas (K2)
' jkainiai, Lt Lt ikainiai, Lt | paruo$imo verté, Lt Lt '
1 2 3 4 5 6
20 25,00 20,00 420,00 60,00 50,00 50,00 625,00

Atliekant skai¢iavimus, pagal 4.34-4.38 formules buvo jsivestos tam tikros salygos:

sandéliavimo laikas ne trumpesnis nei 2 paros, pakrovimo/iskrovimo jrangos pajégumas 40 t/h,

kurie turi jtakos kroviniy tvarkymo darbo valandy skaiCiui ir, zinoma, kainai. Dokumenty

tvarkymo jkainiai buvo pasirinkti kaip nekintamas dydis, kuris prilygo 20 Lt.

* Siuo atveju mokestis uz kelius yra skai¢iuojamas uZ nuvaziuota atstuma, konkre¢ioje valstybéje.
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Atlikus skai¢iavimus pagal pasirinktas sglygas buvo gauta, kad logistikos centre suteiktos

paslaugos kainavo 625 Lt. Tre¢iame krovinio transportavimo kainos jvertinimo etape buvo

skaiiuojama transportavimo kaina i§ logistikos centro iki paskirties vietos. Gauti skaic¢iavimo

rezultatai pagal 4.39-4.40 formules yra pateikti 19-20 lentelése.

19 lentelé. ISlaidos, kurios susidaro pristatant krovinj keliy transporto priemone

Atstumas, Kaina, | Bendra
I8laidos Darbo Eksploatacinés Mokesciai Mokes&iai us Tranzito

degalams, | uZmokestis, wlaidos. Lt uz kelius, aikteles, Lt mokesciai, (K3) (K)
Lt Lt ' Lt ' Lt
1 2 3 4 5 6

150 143,52 150,27 3,00 16,00 20,00 27,00 359,79 | 4399,59

20 lentelé. Skai€iuotini parametrai

Skaitiuotini parametrai po LC

Kilometrazas, km 150 150,00
Degaly sanaudos, 1/100km 0,32

Minimalus darbo uzmokestis, Lt 600,00

Min. 1 h darbo uzmokestis, Lt 0,07

Tepaly kaina, Lt/km 0,001

Tepaly norma, I/km 0,01

Tranzito mokestis, Lt 27,00

I8laidos degalams, Lt 143,52

Degaly kaina, Lt/I 2,99

Darbo apmokéjimas, Lt 150,00

Papildomas tarifas, Lt 1,00

Eksploatacinés iSlaidos, Lt 3,00

Eksploatacinés medziagos, Lt 0,02

Mokesgiai uz kelius, Lt/para 16,00™

Mokamy atkarpy skaicius, vnt. 1

Atkarpy ilgis, km 1600

Tarifas, Lt 0,01

Mokesgiai uz aiksteles, Lt/para 20,00 | 2000 |
Mokescio uz aikSteles tarifas, Lt 20,00

Aiksteliy skaicius, vnt. 1

Skaiciuojant buvo pasirinkta salyga, kad paskirties punktai yra nutole ne daugiau kaip 50

kilometry nuo logistikos centro ir kroviniai yra gabenami mazo jkrovumo transporto

priemonémis j tris paskirties taskus, 0 tai bendrai sudaro 150 km. Sio etapo islaidos sudaro

359,79 Lt (4.41 formulé). Bendrosios transportavimo iSlaidos, kai krovinys transportuojamas

keliy transportu j paskirties vietg per logistikos centrg, sudaro 4399,59 Lt.

** Siuo atveju mokestis uz kelius yra mokamas uz para.
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Turint bendrgjg transportavimo kaing, galima modeliuoti situacijas ir analizuoti, kokie
Kintamieji arba kainos veiksniai turi didziausios jtakos transportavimo proceso vertés pokyc¢iams.

Taigi 23 paveiksle yra pavaizduotos kelios bendrosios kainos kaitos variacijos, kur
pirmame taske yra nustatytos pradinés vertés (t.y. tos vertes, kurios buvo gautos ir pateiktos
16-20 lentelése) antrame ir tolesniuose taSkuose yra atlickamos veréiy kaitos, kur pradine yra
laikoma pries tai buvusi, t. y. ankstesné verte.

Modeliuojant situacijas bei atlickant tolimesnius skai¢iavimus buvo nustatytos tam tikros
salygos, kad bus kei¢iami ne visi dydziai (jie bus didinami), o tik kai kurie, t. y. degaly kaina,
darbo uzmokestis, pakrovimo-iskrovimo darby jkainiai, sandéliavimo vietos kaina bei krovinio
sandéliuojamas laikas.

15 paveiksle ir parodoma, kaip pasikeis bendroji transportavimo kaina ir kiekvieno etapo
kaina, kai bus padidintos visos pasirinkty kintamyjy vertés vienu metu, t.Yy. degaly kaina
kiekviename taske padidinama 1 %, darbo uzmokescio fiksuota dalis didéja 10 %, vienos darbo
valandos jkainis padidinamas 2 %, krovos darby jkainis — 10 %, sandéliavimo paros jkainis —

10 %, bei pailginamas sandé¢liavimo laikas 1 para.

7500
6500
~ 5500
b
<4500
c
‘5 3500

* 2500 —
1500

500 . . T T —
Variacijos
1 2 3 4 5 6

—— Transportavimo kaina iki logistikos centro, Lt.

—— Logistikos centro operacijy bendra verte, Lt.

—— Transportavimo kaina, pristatant krovinj 1§ logistikos centro j paskirties vieta, Lt.
Bendra transportavimo kaina, Lt.

15 pav. Kainy variacijos vezant krovinj per logistikos centrg keliy transportu

Kaip matyti i§ 15 paveikslo, didziausias kainy Suolis patiriamas tuomet, kai padidinamos

logistikos centro operacijy kainos.
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50

20 T~
35 \\

30
25 —
20
15 V. = 0,8094%, + 5,9199
10

V.= L.1299%, + 0,4106

5 Y, = 0,1954%,+ 0,4002
0 E

———— Y = 46,676x, %7

Procentinis pokytis, %

Variacijos
1 2 3 4 5

Transportavimo kainos iki logistikos centro procentinis pokytis, %

—— Logistikos centro operacijy bendros vertés procentinis pokytis, %

—— Transportavimo kainos, pristatant krovinj i§ logistikos centro j paskirties vieta, procentinis pokytis, %
Bendros transportavimo kainos procentinis pokytis, %

16 pav. Kainos pokytis, %

16 paveiksle pateiktas kainy pokycio procentinis skaiCiavimas, kur: y, — bendros

transportavimo kainos priklausomybé nuo viso transportavimo proceso kainy ver¢iy pasikeitimo
x;, %; vy, — transportavimo (iki logistikos centro) vertés priklausomybé nuo visuminiy
transportavimo iki logistikos centro operacijy verciy pasikeitimo x,, %; y; — bendros logistikos
centro operacijy kainos priklausomybé nuo visuminiy operacijy verciy pasikeitimo x,, %; y, —
transportavimo (iki pristatymo vietos) vertés priklausomybé nuo visuminiy transportavimo iki
paskirties vietos operacijy verciy pasikeitimo x,, %.

17 paveiksle pavaizduota, kaip kinta bendroji transportavimo kaina, kai vezamas krovinys

per logistikos centrg ir kei¢iamas tik vienas kintamasis (tokiu pac¢iu principu kaip 15 paveiksle).

5700
5500
5300
5100
4900
4700
4500 T T T T
1 2 3 4

Kaina, Lt

\ariacijos

—— Bendra kaina, kintant degaly kainai 1 %

—— Bendra kaina, kintant darbo uzmokescio fiksuotai daliai 10 %, kintamai— 2 %
Bendra kaina, kintant pakrovimo-iskrovimo darby kainai 10 %
Bendra kaina, kintant sandéliavimo vietos kainai 10 %

—— Bendra kaina, kintant sandéliavimo laikui (viena para)

17 pav. Bendrosios kainos pokytis, kuomet kinta tik vienas kintamasis
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Pastebéta, kad nors ir kainos yra didinamos vienodu procentiniu dydziui kiekviename

variacijos taske, taciau bendroje transportavimo proceso kainoje tai duoda skirtingus efektus.

5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00 T T T T

Procentai, %

Variacijos
5

—— Degaly kainos pokycio efektas bendrojoje kainoje, %

—— Darbo uzmokescio fiksuotos dalies ir kintamos dalies poky¢io efektas bendojoje kainoje, %
Pakrovimo-isSkrovimo darby kainos pokycio efektas bendoje transportavimo kainoje, %
Sandéliavimo vietos kainos pokycio efektas bendroje transportavimo kainoje, %

—— Sandéliavimo laiko pokycio efektas bendroje transportavimo kainoje, %

18 pav. Atskiro kintamojo pokycio efektas bendrojo transportavimo kainoje, %

Degaly kainos pokycio efektas skaiciuojant didesnj variacijy skai¢iy palaipsniui mazéja,
kai tuo tarpu krovinj sandéliuojamy dieny skai¢iaus didinimas, sukelia prieSingg efekts.
[Sanalizavus modeliuojamg situacija galima pasakyti, kad didZiausig jtaka krovinio
transportavimo kainai turés logistikos centro teikiamy paslaugy kainy bei sandéliuojamy dieny
skaiciaus didéjimas.

Galima panagrinéti kita situacijg, kai analogiskas krovinys yra vezamas tiesiai j paskirties
punktg nedarant tarpinio paskirstymo, t. y. nesinaudojant logistikos centru ir jo teikiamomis
paslaugomis. Sios situacijos transportavimo i§laidy skai¢iavimai yra pateikti 21-oje lenteléje,

kurioje matyti, kad transportavimo kaina sudaro 4 405,27 Lt.

21 lentelé. Transportavimo sgnaudos vezant krovinj ne per logistikos centrg

ISlaidos, kurios susidaro transportuojant krovinj ne per logistikos centra
(viena keliy transporto priemone)

= g .§ - N = N = | ° v F=y — 3 g
| 32 |gE_ |2, 053 | 57 | 85| E3 |58 ¢ E
i) 2= |85 28| 32| 33 | 22| 2| E9E| 3 =
= | 2% |PF |32 | 8| 22 |FE |28 (|28 B 2

© & 5T = = g a 0

1 2 3 4 5 6 7 8 (K)
20 | 1722,69 | 1960,38 | 40,20 | 43,00 | 80,00 | 104,00 | 75,00 80,00 300,00 4405,27
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19 paveiksle pavaizduota, kaip kinta transportavimo kaina krovinj vezant keliy transportu
tiesiogiai | paskirties punktus, t. y. ne per logistikos centra.

Pirmame auksciau pateikto grafiko taSke yra nustatytos pradinés vertés (pateiktos 13
lenteléje). Antrame ir tolesniuose grafiko taSkuose (arba variacijose) yra atlickamos kintamyjy
verciy kaitos, kur pradine laikoma pries tai buvusi, t. y. ankstesné jau apskaiciuota verteé.

Modeliuojant situacijas ir atliekant jy skai¢iavimus (19 pav.), buvo kei¢iami tik tam tikri
dydziai, t. y. buvo padidinta degaly kaina kiekviename grafiko taske 1 %, darbo uzmokescio
fiksuota dalis 10 %, vienos darbo valandos jkainis 2 %, prastovy skaifius po vieng dieng,
pridedant jg prie ankstesnés, aptarnaujamy tasky skaicius, t. y. iSsikrovimo vietos, didéjo nuo 3
iki 25 (I taske 3, II — 5, Il — 10, IV — 15, V — 20 ir VI — 25), papildomy kilometry skaicius
padidéjo priklausomai nuo aptarnaujamy tasky skaiciaus bei nuvaziuoty papildomy kilometry
(ivedame salyga, kad kiekvienas papildomas taSkas yra nutolgs 50 km), eksploatacines iSlaidos

buvo padidintos 10 %.

12000

8000

£ 6000 ——
[4+]
¥ 4000
2000
0 ' ' ' ' ' Variacijos
1 2 3 4 5 6

—— Bendra kaina, Lt.
19 pav. Kainos kitimo tendencijos vezant krovinj keliy transportu tiesiogiai

Analizuojant vezimo proceso iSlaidas yra labai svarbu Zinoti, kokie kintamieji turi jtakos
kainai didéti ir kurie sudaro tik nezymig jos dalj. Atsizvelgiant j tai, 20 paveiksle yra pateikti
atskiry kintamyjy poveikio bendrai kainai skai¢iavimai, kurie parodo, kad didziausig jtaka daro
aptarnaujamy tasky, t. y. iSsikrovimo viety skaicius, kuris Siame pavyzdyje kinta nuo 3 iki 25
tasky. Prastovy skaiCius irgi turi jtakag bendrai kainai, kadangi buvo priimta salyga, kad vienos
paros prastova kainuoja 300 Lt, taigi didinant prastovy skai¢iy nuo 1 iki 6, atsiranda papildomy
i8laidy, kurios gali svyruoti [300; 1800].
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8800
8000 —
7200 _—

6400 _—

5600 —

4800 —

4000 T . —
Variacijos
1 2 3 4 5 6

—e— Bendra kaina, kintant degaly kainai 1 %

—— Bendra kaina, kintant darbo uzmokescio fiksuotai daliai 10 %, kintamai— 2 %
Bendra kaina, kintant pakrovimo-iSkrovimo darby kainai 10 %
Bendra kaina, kintant prastovy skaiciui

—— Bendra kaina, kintant aptarnavimo tasky skaiciui

—— Bendra kaina, kintant eksploatacijos i§laidoms, 10 %

Kaina, Lt

N N N —)

20 pav. Kainos kitimas, kintant atskiriems kintamiesiems

Is 21 paveikslo matyti, kad degaly kainos bei eksploatacijos iSlaidy poky¢iai, pakrovimo-

iSkrovimo darby kainos padidéjimas neturi esminés jtakos transportavimo kainai didéti.

’ /\x\
X 15
g \\x
o
& 5
0 o | » | e
Variacijos
1 2 3 4 5

—e— Kuro kainos pokycio efektas bendrojoje kainoje, %

—=— Darbo uzmokescio fiksuotos dalies ir kintamos dalies pokycio efektas bendojoje kainoje, %
Pakrovimo-iskrovimo darby kainos pokycio efektas bendoje transportavimo kainoje, %
Prastovy skaiCiaus pokycio efektas bendroje transportavimo kainoje, %

—x— Paskirstymo tasky skaiCiaus pokycio efektas bendroje transportavimo kainoje, %

—e— Fksploatacijos i§laidy kainos pokycio efektas bendojoje kainoje, %

21 pav. Atskiry kintamyjy poveikio efektas transportavimo kainoje, %

Siame pavyzdyje didZiausig efekta turi kroviniy paskirstymo (pristatymo) tasky skaiéius.
Analizuojant transportavimo galimybes bitina jvertinti tai, kad logistikos centras apima
multimodalizmo galimybes, todél nagrinéjant kitg situacija yra jvertinama tai, kad dalis

transportavimo proceso vyks gelezinkeliy transportu, Kita dalis — keliy transportu.
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Modeliuojant nauja Situacija krovinio transportavimo procesg suskaidome j tris etapus,

kur kiekviename i$ jy jvertiname islaidas, susijusias su krovinio vezimu, t. y. transportavimo

iSlaidas iki logistikos centro, vezant krovinj gelezinkeliy transportu, logistikos centre atliekamy

operacijy verte, apdorojant 120 tony krovinj bei transportavimo iSlaidas i logistikos centro

paskirties vieng. Taigi, pirmajame etape jvertinama vezimo kaina gelezinkeliy transportu iki

logistikos centro. 22-oje lenteléje yra pateikiama Sio proceso bendroji verté (23 lenteléje

pateikiami tarpiniai skai¢iavimai).

22 lentelé. Transportavimo Kkaina iki logistikos centro vezant gelezinkeliu

Transportavimo kaina iki logistikos centro, kuomet veZama Kai
v : aina, Lt
gelezinkeliy transportu
Mas¢, | Atstumas, Vezimo Vagf?nq Krovimo Mokesciai uz | Mokesciai uz Moi(ee;télss UZ
t km kaina, Lt skai€ius, . d.ar.b“ aiksteles, Lt prastovas, Lt pakeitima, (K1)
vnt. ikainis, Lt Lt
1 2 3 4 5 6
120 1500 14400,00 2 3480,00 993,00 350,00 200,00 19425,00
23 lentelé. Skai¢iuotini parametrai
Skai¢iuotini parametrai 1 valstybé 2 valstybé | 3 valstybé Bendra kaina, Lt

Kilometrazas, km 500 800 200 1500
Tarifas, Lt 0,1 0,075 0,05
Vezimo kaina, Lt 6 000,00 7 200,00 1 200,00 14 400,00
Mokes¢iai uz aiksteles, Lt 620,00 373,00 993,00
Mokescio tarifas, t/para 4,00 2,00
Leidimo jkainis, Lt/parai 10,00 5,00
Krovinio atvezimo jkainis, Lt/vagonas 50,00 50,00
Aukstakelio (rampos) naudojimas, Lt/h 20,00 14,00
Valandy skai¢ius rampos naudojimo, sk. 1,5 2
Krovimo darbai, Lt 1740,00 0 1740,00 3 480,00
1 tonos krovimo jkainis, Lt 14,50 0 14,50
Mokestis uz prastovas, Lt 140,00 0 210,00 350,00
Lokomotyvo prastovos tarifas, Lt/h 70,00 70,00 70,00
Prastovy valandy skaiéius, sk. 2 3
Mokestis uz vezés pakeitima, Lt/vag. 200,00 200,00
Tarifas, Lt 100,00
Vagony skaicius, vnt. 2

Vezant krovinj gelezinkeliy transportu buvo jvertintas tarifo dydis skirtingose valstybése,

taip pat ir jvairis mokesciai bei papildomos paslaugos, susijusios su technologiniais procesais

(pakrovimas, galimos lokomotyvo prastovos, rampos naudojimo jkainiai ir pan.). Atliekant

skai¢iavimus buvo remtasi 2007 mety AB ,,Lietuvos gelezinkeliy* papildomy paslaugy, susijusiy
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su kroviniy vezimu, kainyno pateiktomis kainomis. Apskai¢iavus buvo gauta §io transportavimo
etapo kaina, kuri sudaro 19425 lity. Atlieckant vélesnius skaiCiavimus gautas dydis bus
prilygimas kaip bazinis. Antrame etape yra jvertinamos islaidos (24 lentel¢), patiriamos logistikos

centre apdorojant bei saugant krovinj, kurio bendroji masé sudaro 120 tony.

24 lentelé. ISlaidos, susijusios su kroviniy apdorojimu logistikos centre

“ . Dokumenty | Sandéliavimo Siunty Y Transporto
Ilil;rr?;mff tvarkymo vietos kaina, tvarkymo Iss;t;gggrggoléz?e&tq priemonés (K2)
! jkainiai, Lt Lt ikainiai, Lt p verte, pakrovimas, Lt
1 2 3 4 5 6
45,00 50,00 2520,00 60,00 50,00 45,00 2770,00

Siuo atveju, skai¢iuojant logistikos centro operacijy kainas, buvo jvestos tam tikros
salygos, pavyzdziui, kaip tranzitinio krovinio saugojimas ne trumpiau nei dvi paras, taip pat buvo
nustatyti ir tam tikri logistikos centro teikiamy paslaugy fiksuoti jkainiai: dokumenty tvarkymo
kaina, jrangos darbo valandos jkainiai ir pan. Atlikti skai¢iavimai parodé (24 lentel¢), kad su
krovinio apdorojimu ir saugojimu susijusiy veiksmy verté logistikos centre sudaro 2 770 Lt.

Treciasis etapas apima iSlaidas, kurios susidaro gabenant krovinj i§ logistikos centro ]
paskirties vietg keliy transportu. (25 lenteléje) yra pateikti skai¢iavimai, kiek kainuos nugabenti
20 tony krovinj su viena transporto priemone iki paskirties punkto, ir tai sudaro 359,79 Lt,

(technologinés keliy transporto sgnaudos buvo apskai¢iuotos remiantis 4.49—4.54 formulémis).

25 lentelé. Transportavimo islaidos, skirtos kroviniams pristatyti keliy transportu j paskirties vietg

Kaina, Bendra
Lt kaina, Lt

di,'gl;ligr%ss Dirk.).o Eksploatacinés | Mokesciai uz Mokesciai uz Tr]imzviFO. (K3) (K)
g e | e ilaidos, Lt kelius, Lt aikteles, Lt | M1
1 2 3 4 5 6
143,52 206,10 3,00 16,00 20,00 27,00 418,50 23187,08

Bendroji transportavimo proceso kaina nuo pradinio punkto iki paskirties tasko sudaro
23 187,08 Lt.

Turint bazinius duomenis galima pamodeliuoti jvairias situacijas, kai kinta vienas arba
visi pasirinkti kintamieji vienu metu, ir paanalizuoti, kokie rezultatai bus gauti bei kas turi

didziausios jtakos jiems Kisti.
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22 paveiksle parodytos kelios situacijy variacijos, kaip kinta transportavimo kaina krovinj
vezant gelezinkeliy bei keliy transportu per logistikos centrg.

Pirmas grafiko taSkas parodo pradines vertes, kurios buvo gautos ir pateiktos 22-25
lentelése. Kituose duoto grafiko taskuose yra kei¢iamos atitinkamy kintamyjy, tokiy kaip vezimo
tarifas, logistikos centro sandéliuojamo ploto paros jkainis, vertés ir kiti, kur pradine yra laikoma
pries tai buvusi, t. y. ankstesné verté.

Modeliuojant situacijas buvo didinamas gelezinkeliy tarifas kiekviename taske 1 %,
krovimo darby jkainis kito 10 %, aikSteliy mokescio tarifas — 10 %, rampos naudojimo jkainis —
5 %, sandéliavimo paros jkainis logistikos centre padid¢jo 10 %, sandéliavimo laikas
kiekviename taske didéjo po vienag diena, logistikos centro pakrovimo-iskrovimo jrangos darbo
valandos kaina pakito 5 %, keliy transporto priemoniy degaly kaina kiekviename grafiko taske

did¢jo 1 %, darbo uzmokescio fiksuota dalis 10 %, vienos vairuotojo darbo valandos jkainis 2 %.

40000
= 30000
220000
¢+ //
10000 ———————
0 ' ' ' ' ' Variacijos
1 2 3 4 5 6

—— Transportavimo kaina iki logistikos centro gelezinkeliy transportu, Lt
—— Logistikos centro operacijy kaina, Lt
Transportavimo kaina keliy transportu iki paskirties vietos, Lt
Bendra kaina, Lt

22 pav. Kainos variacija vezant krovinj per logistikos centrg gelezinkeliy—keliy transportu

Taigi gauti rezultatai parodo, kad didziausig jtaka bendrajai kainai turi logistikos centro
operacijy jkainiai, kai yra didinami visi kintamieji i$ karto.
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X ]
2 \ Y = 55,563X3 0,437
£ 30 —
[«5)
[&]
o
£ Y, =0,4184x, +9,3426
10 —_— Yo = 7,9232%, "%, = 0,1441x, + 2,7391
—— eeee——
0 T T T T . - 1
Variacijos
1 2 3 4 5

—— Transportavimo kainos gelezinkeliu iki logistikos centro procentinis pokytis, %
—— Logistikos centro operacijy bendros vertés procentinis pokytis, %

Transportavimo vertés, pristatant krovinj keliy transportu j paskirties vieta, procentinis pokytis, %
—— Bendros transportavimo kainos procentinis pokytis, %

23 pav. Atskiry etapy kainy pokyciai, %

23 paveiksle duoti kiekvieno etapo kainy pasikeitimai, iSreik$ti procentais ir pateiktos
priklausomybés iSraiskos, kur y, — bendros transportavimo kainos poky¢io priklausomybé nuo
viso transportavimo proceso kainy veréiy pasikeitimo x,, %; y, — transportavimo (iki logistikos
centro) vertés pokycCio priklausomybé nuo visuminiy transportavimo iki logistikos centro
operacijy veréiy pasikeitimo x,, %; vy, — bendros logistikos centro operacijy kainos
priklausomybé nuo visuminiy operacijy verciy pasikeitimo x;, %; y, — transportavimo (iki
pristatymo vietos) vertés pokycio priklausomybé nuo visuminiy transportavimo iki paskirties

vietos operacijy verc¢iy pasikeitimo x,, %.

31000

/
~ 29000

27000 /

<
=
< /
X 25000 —
23000 = - - * Variacijos
1 2 3 4 5

—— Bendra kaina, kintant gelezinkeliy tarifo dydziui 1 %
—— Bendra kaina, kintant krovimo darby kainos dydziui 10 %
Bendra kaina, kintant aikSteliy jkainio dydziui 10 %
Bendra kaina, kintant rampos jkainio dydziui 5 %
—— Bendra kaina, kintant sandéliavimo vietos kainai 10 %
—— Bendra kaina, kintant sandéliavimo laikui (viena para)
—+— Bendra kaina, kintant logistikos centro pakrovimo-iSkrovimo darby kainai 5 %
—=— Bendra kaina, kintant degaly kainai 1 %
Bendra kaina, kintant darbo uzmokescio fiksuotai daliai 10 %, kintamai— 2 %

24 pav. Kainos kitimas kintant atskiriems kintamiesiems
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Analizuojant vezimo proceso i$laidas yra labai svarbu zinoti, kokie kintamieji turi jtakos
kainai didéti ir kurie sudaro tik nezymia jos dalj. Ivertinus tai, 24 paveiksle pateikiami atskiry
kintamyjy poveikio bendroje kainoje variacijy skaiciavimai. Pateikti skaiCiavimai parodo, kad
didziausig jtakg turi kroviniy sandéliavimo laikas, kuris kiekviename taSke ilgéja viena para.
Vairuotojy darbo uzmokescio padidéjimo pokytis, taip pat ir pakrovimo-iSkrovimo darby kainos
padidéjimas neturi esminés jtakos bendrai transportavimo kainai.

Vykdant kroviniy transportavimg gelezinkeliy-keliy transportu be logistikos centro
bitinas tam tikras technologinis suderinamumas bei atitinkamy darby koordinavimas, kad nebtity
dideliy laiko ir kainos sgnaudy.

26 lenteléje yra pateikta transportavimo gelezinkeliy-keliy transportu bendroji kaina,

iskaitant vezima gelezinkeliy, keliy transportu bei visas pakrovimo-perkrovimo islaidas.

26 lentele. Transportavimo iSlaidos geleZinkeliy-keliy transportu be logistikos centro

Transportavimo iSlaidos geleZinkeliy-Kkeliy transportu, Kaina,
kai veZama ne per logistikos centra Lt
3 :) > > - Cé; j - j .(IJ > ﬁ
E_| w5 w3 nE | S| 3| & R AR
= | ST | Eg | Eglzs | § | 8E| ¢4 | 8E |8z |2k s
Z g g2 | 235 | 23 |589| 2| E5 | E 55 | 52| 355
S £ S 57 2% |8 2|l =g = Q% a8 | % 4 g
S e | g2 | 2€ |58 5 g| 2 £ | 2= | 22 E
> = e | A & | A 3
1 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
12 3480,0 | 992,0 | 360,0 | 200,0 | 3,0 | 146,0 150,0 22920,0
0 14400,00 0 0 0 0 5 0 0 165,00 | 3,00 68,00 5

Atlikus skai¢iavimg buvo gauta, kad bendra iSlaidy suma sudaro 22 920,05 Lt, kurig
prilyginame kaip bazing tolesniuose skai¢iavimuose, kai yra kei¢iamos atitinkamy dydziy vertés

(keliy, gelezinkeliy transporto sanaudos buvo apskaiciuotos remiantis 4.49—4.60 formulémis).

46000 —
42000

38000 /

34000 /

30000 /

26000 —————

22000 T I ' ' ' Variacijos
1 2 3 4 5 6
—— Kaina, Lt

Kaina, Lt

25 pav. Bendra transportavimo kaina, kai vezama gelezinkeliy-keliy transportu tiesiogiai
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Atliekant skai¢iavimus (25 pav.) buvo didinamas geleZinkeliy tarifas kiekviename taske
1%, krovimo darby ikainis — 10 %, aiksSteliy mokesc¢io tarifas padidintas 10 %, rampos
naudojimo kaina pakilo 5 %, keliy transporto priemoniy degaly kaina kiekviename grafiko taske
did¢jo 1 %, darbo uzmokescio fiksuota dalis 10 %, vienos darbo valandos jkainis 2 %, keliy
transporto priemoniy (Siame variante yra skai¢iuojama SeSioms keliy transporto priemonéms,
kadangi tokio skaiciaus transporto priemoniy reikalauja vezamas tonazas, t. y. 120 tony),
aptarnaujamy tasky skaicius didé¢jo nuo 3 iki 25 (pirmame taske 3, antrame 5, tre¢iame 10,
ketvirtame 15, penktame 20 ir SeStame 25), papildomy kilometry skaicius padidéjo priklausomai
nuo aptarnaujamy tasky skai¢iaus bei nuvaziuoty papildomy kilometry (jvedama salyga, kad
kiekvienas papildomas taskas yra nutolgs 50 km), eksploatacinés islaidos buvo padidintos 10 %.

Atlikus atskiry kintamyjy jtakos bendrosios kainos pokyc¢iui lyginamajg analize iSryskéjo,

kad keiciant tik vieng kintamajj gaunama skirtinga bendroji kaina.

52000
47000
= 42000 e
< 37000 ——
< 32000
27000 __ —
22000 ' . . . .

1 2 3 4

—— Bendra kaina, kintant geleZinkeliy tarifo dydziui 1 %
—— Bendra kaina, kintant krovimo darby kainos dydziui 10 %
Bendra kaina, kintant aikSteliy jkainio dydziui 10 %
Bendra kaina, kintant rampos jkainio dydziui 5 %
—— Bendra kaina, kintant degaly kainai 1 %
—— Bendra kaina, kintant darbo uzmokesc¢io fiksuotai daliai 10 %, kintamai— 2 %

Variacijos
5

26 pav. Kainos kitimas kintant atskiriems kintamiesiems

Pasirodo, didziausig jtaka bendrai Kkainai didéti turi aptarnaujamy tasky skaiciaus
padidéjimas, kadangi su tuo yra susije tiek kilometry skaiciaus padidé¢jimas, tiek vairuotojy darbo
uzmokesc¢io padidéjimas, tiek eksploataciniy medziagy sunaudojimas, tiek ir iSlaidos degalams
(26 pav.).

Pristatant krovinj yra svarbu ne tik kaina ir jos kitimas, bet ir pristatymo laikas. Todél
kitas zingsnis yra skirtas jvertinti laiko pokyc¢ius, kai krovinys yra transportuojamas per logistikos

centrg ir tiesiai ] paskirstymo punktus.
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Skai¢iuojant bendra pristatymo trukme, kai krovinys gavéjui yra pristatomas per
logistikos centrg, bitina jvertinti tris pagrindines sudedamasias dalis. Atsizvelgiant j tai visas
krovinio pristatymo trukmés skai¢iavimo procesas, buvo suskaidytas j atitinkamus etapus:

e pirmajame etape jvertinta kelionés trukmé iki logistikos centro,
e antrajame — logistikos centre atliekamy operacijy trukmé,
e treciajame — laiko trukmé nuo logistikos centro iki galutinio pristatymo punkto.

Taigi skaiCiuojant pristatymo laikg iki logistikos centro (27 lentel¢) pagal 4.11 formule,
kai atstumas yra 1500 kilometry ir driekiasi per tris valstybes, gaunama, kad S$is laikas sudaro
41,5 valandos. Atliekant skai¢iavimus buvo jvertintas vidutinis transporto priemonés greitis bei

vairuotojo darbo ir poilsio rezimas.

27 lentelé. Laiko trukmé iki logistikos centro (keliy transporto priemonés)

Transporto
Masg, | priemoniy Laiko trukmeés sanaudos vaziuojant keliy transportu Laikas,
t skaitius, iki logistikos centro h
vnt.
Te??;,:;g's Pasikrovimo Marsruto o?llggurgti?fr?as Prastovos, Dokumenty (T1)
9 ' laikas, h ilgis, km P ' h forminimas, h
km/h h
1 2 3 4 5 6
20 1 90 0,5 1500 20,37 3 1 41,54

28 lenteléje yra pateikta logistikos centre atliekamy operacijy (kai tranzitinio krovinio
sandéliavimo laikas yra 48 h) trukmé, kuri sudaro 53,5 h (4.11-4.20 formulés).

28 lentelé. Laiko sgnaudy jvertinimas logistikos centre

Transporto
Masé, | priemoniy Laikas,
t skaicius, h
vnt.
. . Dokumenty . Siunty Jrangos
Iskrovimo Sandéliavimo " Dokumenty
laikas, h tvark%/mas, trukmé, h tvarklyqlmas, paje%/lrl]mas, paruogimas, h (T2)
1 2 3 4 5 6
20 1 0,5 1 48 3 40 0,5 53,5

29 lenteléje parodomas krovinio pristatymo laikas i$ logistikos centro j paskirties vietg
(4.21 formulé). Jvedamos tam tikros salygos: paskirties punktai nutole nuo logistikos centro

50 km atstumu, krovinys pristatomas keliomis, maZesnio jkrovumo transporto priemonémis.
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29 lentelé. Laiko trukmés jvertinimas pristatant produktg j paskirties punkta

Masé, Sgig's Laikas/

i us, Laikas, h
vnt.
Tg(rzsirt\iigis Pasikrovimo | Marsruto V;igﬁg?gjo I8sikrovimo | Prastovos, ]p)r(i)(lj(:\rlriﬁ;? (T3)/
km/h laikas, h ilgis, km rezimas, h laikas, h h h (T)
1 2 3 4 5 6 7
2,63/
20 1 80 0,5 50 0,00 0,5 0,5 0,5 97.66

Atlikti skai¢iavimai parodé, kad laikas iki galutinio krovinio pristatymo punkto sudaro
2,63 valandos (30 lentel¢). Istacius gautas reikSmes j 4.24 formul¢ gaunama, kad bendras
krovinio pristatymo laikas, kai pasinaudojama logistikos centro teikiamomis paslaugomis, sudaro
97,6 valandos.

Kadangi krovin; galima pristatyti ne tik pasinaudojant tarpiniais punktais (Siuo atveju

logistikos centru), bet ir tiesiogiai, tai 30 lenteléje yra pateikti tokios situacijos skai¢iavimai.

30 lentelé. Laiko sanaudos, kai krovinys vezamas ne per logistikos centrg

Laiko sanaudos, kai krovinys yra vezamas be logistikos centro,
t.y. tiesiogiai j paskirties vieta

E: :’:’— E et =] = = = < ,5— © 3

) 'S s = o b = = ~
= EZ| S| & | 5| g |E<|EEG|EEE|E | %5 |zE| B=
g |25 g | T | 2| g |EE|Egz| 2| |25 |25 88
S | §E| £=x 2 S g |25 | 258| £E5E | ¢ 2% | E2| 5E

F2| g 2 | T | & |8 827|823 |5 | EF|TE| 8

S e § s 2] :-é A~ m

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

20 1 77,78 1610 | 2846 | 50 | 05 0,5 35 0,75 24 40 | 83,41

Atliekant skaiCiavimus buvo jvertinta tai, kad marSrutas eina per tris valstybes, kur
tre¢ioje yra atlickamas kroviniy i$veziojimas arba kitaip tariant yra 3 krovinio iskrovimo
(nukrovimo) punktai ir bendras pristatymo laikas sudaro 83,4 valandos.

Pagrindiniy skaiciuotiny kintamyjy reikSmes yra pateiktos 31 lenteléje.
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31 lentelé. Skaiciuotiny dydziy lentelé

Skaicivotini dydZiai Vals:tybé Valsztybé Vals:);ybé atk;rpa atkzrpa atkirpa oS
Kilometrazas, km 500 800 310 150 70 90 1610
Techninis greitis, km/h 90 80 63,33 70 60 60 77,78
Prastovos, h 1 4 1 2 1 5
Pasikrovimo laikas, h 0,5 0,5
Dokumenty tvarkymas pasikraunant, h 0,5 0,5
Dokumenty tvarkymas iSsikraunant, h 3,5 1,5 1 1 3,5
Issikrovimo laikas, h 0,75 0,25 0,325 | 0,175 0,75
Prastovos dél trukdziy, h 24 24

Norint jvertinti tai, kaip kinta pristatymo laiko trukmé priklausomai nuo pristatymo tasky

skaiciaus, 27 paveiksle pateikiamas jo kitimas valandomis.

300

250

200

150

Laikas, val.

100

50

0 +—T—T—T—T—TT T

13 16

Pristatymo taskai

skaiCiy

Padidinus pristatymo tasky skaiciy [1; 30] laikas iSauga 4 kartus.

27 pav. Laiko trukmés skai¢iavimas pristatant keliy transportu, jvertinus aptarnaujamy tasky
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y =6,0632x + 92,156
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28 pav. Laiko ir pristatymo tasky priklausomybé

Skaic¢iavimai parodé, kad tarp bendrosios krovinio pristatymo kainos

skaiCiaus egzistuoja tiesiné priklausomybé (28 pav.).

ir pristatymo tasky
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Kadangi krovinio pristatymo laikas yra svarbus ne tik jj pristatant keliy transportu, bet ir
Kitomis transporto riSimis, todél kita situacija jvertina laiko trukme, kai krovinys (ar jy grupé)
yra vezamas tranzitu gelezinkeliy-keliy transportu pasinaudojant logistikos centro teikiamomis
paslaugomis. Skai¢iuojant krovinio pristatymo laiko trukme¢ buvo i$skirti atitinkami etapai, t. y.
krovinio pristatymo laikas iki logistikos centro geleZinkeliy transportu, logistikos centre
atlickamy operacijy trukmé bei krovinio pristatymo laikas iki logistikos centro. Pirmojo etapo

skaiciavimai pateikti 32 lenteléje.

32 lentelé. Laiko sagnaudos iki logistikos centro gabenant gelezinkeliy transportu

Vagony 3 . g 8 O
Masé, t | skaidius, Laiko trukmés sqnal\ljias 11.(1 logistikos centro vaziuojant ez, i
vnt. gelezinkeliu transportu
Techninis Marsruto Prastovos, Pasikrovimo Dokumenty (T1)
greitis, km/h ilgis, km h laikas, h forminimas, h
1 2 3 4 5
120 3 60 1500 5 6 1 36

Logistikos centro operacijy trukmé yra 69 valandos (33 lentel¢).

33 lentelé. Laikas skirtas logistikos centro operacijoms atlikti

[ Laikas, skirtas kroviniy apdorojinmui logistikos centre | Laikas,
. . Dokumenty e .
I8krovimo tvarkvmas Sandéliavimo Siunty [rangos Dokumenty (T2)
laikas, h ?1/ ! trukme, h tvarkymas, h | pajégumas, t/h paruo§imas, h
1 2 3 4 5 6
6 2 48 6 20 1 69

Tre¢iame etape gaunama, kad krovinio pristatymo trukmé (keliy transportu) yra 2,8 h

Buvo priimta salyga, kad atstumas nuo logistikos centro iki pristatymo vietos yra 50 km.

34 lentelé. Laiko trukmé pristatant krovinj j galutinj punkta (keliy transporto priemone)

Laikas, | Bendras
h laikas, h
Tech'n'lnls Pasikrovimo | Marsruto | Poilsis, | ISsikrovimo | Prastovos, Dokumenty
greitis, laik S - S (T3) (T)
km/h aikas, h ilgis, km h laikas, h h pridavimas, h
1 3 2 3 4 5 6
60 0,5 50 0,00 0,50 0,5 0,5 2,83 108,83

Bendras krovinio pristatymo laikas gelezinkeliy-keliy transportu sudaro 108,83 valandos.

35 lenteléje pateikta situacija, kaip krovinys vezamas gelezinkeliy transportu tiesiogiai.
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Taciau zinant, kad gelezinkeliy transportas negali vykdyti vezimy ,,nuo dury iki dury®, tai

¢ia dalyvauja ir keliy transportas.

35 lentelé. Laiko sgnaudos patiriamos pristatant krovinj ne per logistikos centra

Laiko sanaudos pristatant krovinj geleZinkeliy—keliy transportu Laikas,
galutiniam vartotojui h
.g s J:— %; < = 'g 2) =
T |» |Zgd|E=| 7|5 |Eegss|e |E=|®2 | = |B<| G|y
25 | 2| 255 |84| S |ec|25El85| 25 |38g|cce| € |24| S |25 =
SE | BEx| 2B |&2| 2 |ET|EXEez|csL|Ex2|2x| 2 |2X| 2|25 &
= 'z | 2S2 |32 8 |3 |ESEZ2E|E7 ||k S IZ8| 8|58
[a =17 = A=zl =& 4] T |Q°E
8 = S| “ |2 4| A g8 |% = & =
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 | 14 | 15
60 1610 6 18 6 3,5 24 | 60 | 05| 90 0 0510505 93

Atlikus skaic¢iavimus buvo gauta, kad bendra krovinio pristatymo trukmé sudaro 93

valandas, taciau pristatymo trukmé gali kisti priklausomai nuo pristatymo punkty skaiciaus.

Laikas, val.

200
190
180
170
160
150
140
130
120
110
100

90

r—"

1 8 11 14 16 18 20 22

Iskrovimo tasky skaiCius, vnt.

—e— Laikas

29 pav. Laiko trukmés skai¢iavimas geleZinkeliy-keliy transportu

Gaunama, kad padaugéjus pristatymo tasky skaiciui nuo 1 iki 31, pristatymo laikas kinta

intervale [93; 198], t. y. pailgéja daugiau nei 2 kartus.

250
y = 3,5x+ 89,833
200
S 150
g /
=
T 100 +—=——
50
0 T T T T T
0 5 10 15 20 25

I$sikrovimo tasky skaicius, vnt.

» Laikas

29 pav. Laiko ir iSsikrovimo tasky priklausomybeé

30
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ISsikrovimo tasky ir laiko priklausomybé yra tiesiné (29 pav.).

Atlikus transportavimo trukmeés ir kainos jautrumo analize galima teigti, kad:

1.

1-ame variante (krovinys vezamas keliy transportu per logistikos centrg) prading bendra
transportavimo kaing, pagal pasirinktus kintamuosius, sudaro 4 400 Lt, véliau modeliuojant
situacijas gaunama, kad didziausig jtaka kainai pasikeisti turi logistikos centro operacijy
bendros vertés pokytis, kuris padidina kaing apie 7 % (atskiry operacijy jkainiai 0,8-1,6 %,
saugojimo laikas — 3,9-5,1 % ).

2-ame variante (krovinys vezamas keliy transportu tiesiogiai j issikrovimo vietas) prading
transportavimo kaing sudaro 4 405 Lt. Modeliuojant atskiras situacijas §i kaina svyruoja
4 405-10 000 Lt intervale. DidzZiausig jtaka transportavimo kainos pokyciui turi 2 aspektai,
t.y. pristatymo tasky skaiCius bei prastovos, kurios susidaro iSkraunant krovinius
kiekviename papildomame taske.

3-ame variante (krovinys pradiniame etape vezamas gelezinkeliy transportu, galutiniame
etape — keliy transportu) prading transportavimo kaing sudaro 23 190 Lt. Modeliuojant
situacijas gaunama, kad didele reikSme¢ kainai pasikeisti turi sandélio ploto jkainiai bei
trukmé, taip pat bendrgja kaing didina ir technologiniy procesy jkainiai: pakrovimo darby
kintantys jkainiai, rampos, aiksteliy kainos (bendroji kaina iSauga iki 38 000 Lt).

4-ame variante (krovinys vezamas gelezinkeliy transportu perkraunant j krovininius
automobilius, t. y. j keliy transporto priemones) pradiné kaina yra 22 920 Lt, kuri
priklausomai nuo kintanciy salygy padidéja 46 000 Lt. Atlikus jautrumo analize gauta, kad
didziausig jtaka turi pristatymo tasky skaicius.

Analizuojant pristatymo trukme¢ gaunama, kad transportuojant (keliy transportu) per
logistikos centrg krovinio pristatymo trukmé yra 97 h, o transportuojant tiesiogiai — 83 h,
taciau antruoju variantu keiiant pristatymo taSky skaiciy pristatymo trukmeé gali iSaugti iki
280 h

Analizuojant pristatymo trukme, kai krovinys pristatomas gelezinkeliy transportu j logistikos
centg ir toliau gabenamas krovininiais automobiliais, bendra pristatymo trukmé sudaro 108 h,
o transportuojant tiesiogiai (salyginai) — 93 valandas. Taciau antruoju variantu, kaip ir

pirmoje situacijoje, daugéjant pristatymo tasky skaiciui pristatymo trukmé iSauga iki 200 h
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BENDROSIOS ISVADOS

Disertaciniame darbe, vadovaujantis kompleksiniu pozitriu j pazinimo objekta buvo

sudaryta metodika, apimanti logistikos centro bei tranzitinio transporto srauty sgveikos

jvertinima. Gauty rezultaty pagrindu pateikiamos Sios iSvados bei pasitilymai:

1.

Moksliniy pozitiriy j logistikos centry vieta verslo sistemoje analizé parod¢, kad néra
vieningos nuomonés dél logistikos centro paskirties apibrézimo, todél Siame darbe tyrimy
pagrindu siiloma logistikos centrg traktuoti kaip jvairiy veiklos sri¢iy sankirtos taska,
kuriame skatinamos transporto (apimant ir infrastruktiiros plétojimg), logistikos beli
produkcijos paskirstymo veiklos, sukuriant ekonomiskai naudingg erdve.
Moksliniy pozitriy | tarptautinius kroviniy vezimus analizé parod¢, kad tranzitiniy
kroviniy vezimo procesg galima apibtidinti kaip sglyginai savistovig sistema, kurios, kaip
parod¢ atlikti tyrimai, veiklos rezultatus lemia tarptautinés prekybos apimciy augimas
bei nuolat didé¢jantys klienty reikalavimai logistiniam aptarnavimui.
Atlikti Lietuvos transporto bei gamybiniy (prekybiniy) jmoniy veiklos tyrimai parodé,
kad dauguma, t.y. 49 % transporto ir 58 % gamybiniy (prekybiniy) jmoniy, neturi
nuosavy, Siuolaikinius reikalavimus atitinkanciy sandéliavimo patalpy pagamintai arba
atsiveztai produkcijai saugoti, o tai sudaro prielaidg teigti, kad Lietuvoje yra sandéliavimo
ploty bei jmoniy, sitilan¢iy pilng logistikos paslaugy paketa, trikumas.
Atlikti tyrimai parodé, kad 70 % apklausoje dalyvavusiy transporto bei 60 % gamybos
jmoniy atstovy aktyviai dalyvauty logistikos centro steigime, kadangi logistikos centro
déka galima padidinti vezimy apimtis ir optimizuoti kroviniy transportavimo Sistema.
Skaic¢iavimai pagal sukurta logistikos centry jtakos tranzitiniam transporto srautui
vertinimo metodika parodé, kad:
5.1. Vezant krovinj keliy transportu tiesiogiai i$§ siuntéjo gavéjui, t. y. nesinaudojant
logistikos centro paslaugomis, transportavimo trukmé ir kaina labai priklauso nuo
egzistuojancios paskirstymo sistemos (tasky skai¢iaus). Gauti rezultatai parodo, kad
iSaugus pristatymo tasky skaiciui nuo 3 iki 30, bendroji transportavimo kaina padidéja
63 %, o pristatymo laiko trukmé — 3,5 karto. Organizuojant produkty paskirstyma per
logistikos centra, kainos pokyciai sudaro 20-30 %, kadangi logistikos centruose
siuntos komplektuojamos, atsizvelgiant j klienty logistinio aptarnavimo poreikius.
5.2. Transportuojant krovinj keliy transportu per logistikos centra, didziausig poveikij

bendrajai transportavimo kainai turi krovinio sandéliavimo trukmés, t. y. nuo 3,9 %
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iki 5,1 %. Atlikti skai¢iavimai parodé¢, kad bendras ekonominis efektas yra susijes su
logistikos centre atliekamomis kroviniy apdorojimo operacijomis (jy jkainiy pokyc¢iai
padidina bendrg transportavimo kaing tik 0,8-1,6 %), 0 tai jgalina logistikos centro
vartotojg padidinti klienty aptarnavimo efektyvuma, atsisakant sandéliavimo gamybos
arba prekybos vietose.

5.3. Transportuojant krovinj gelezinkeliy transportu (be logistikos centro) tiesiogiai
(salyginai, nes vyksta perkrovimas i§ gelezinkeliy | keliy transporta arba j laiking
sandéliavimo vietg), bendroji transportavimo kaina yra didesné, kadangi ji priklauso
nuo pristatymo tasky skai¢iaus (nuo 3 iki 30), o bendrosios transportavimo islaidos
padidéja iki 200 %, nei vezant krovinj per logistikos centra, kadangi logistikos centre
operacijos, susijusios su kroviniy apdorojimu ir paskirstymu yra operatyvesnés, kas
jgalina sukomplektuotus krovinius pristatyti j galutinj paskirties punktg Zymiai

greiiau.
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1 PRIEDAS

VILNIAUS GEDIMINO TECHNIKOS UNIVERSITETAS
TRANSPORTO INZINERIJOS FAKULTETAS
TRANSPORTO VADYBOS KATEDRA

Plytinés g. 27, Vilnius
Tel. (370 5) 2745099, Fax: (370 5) 2745059

ANKETA
GAMYBINEI/PREKYBINEI IMONEI

TMONES VEIKIQ ...

Jisy kompanija uZsiima :

produkcijos importu i§ Vakary Europos (.......o.overiiiiiiiiiiiiiii e ) valstybiy;
produkcijos importu i§ Rytg Europos («.....o.oueieieiniiiiiiiii i ) valstybiy;
produkcijos importu i§ Vidurio Europos (.......o.voeeniieiiiii i ) valstybiy
produkcijos eksportu j Vakary Europos (c......ooeeeieiiniiii e ) valstybes;
produkcijos eksportu § Ryty Europos («.....ocouveiniiiii ) valstybes;
produkcijos eksportu | Vidurio Europos (....e.eveeieiioriieiiiiii e, ) valstybes;

produkcija realizuojate vietinéje rinkoje.

Gamyboje naudojate:
vietines (regiono mastu) zaliavas/pusgaminius;

vietines (Lietuvos mastu) zaliavas/pusgaminius;

atveztines i§ Ryty Europos $alig («.......coovviieiii ) zaliavas/pusgaminius ;

atveztines i§ Vakary Europos Salig (.........coooiiiiiiiii ) zaliavas/pusgaminius ;

atveztines i§ Vidurio Europos valstybiy (.........oeviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieea ) Zaliavas/pusgaminius .
Jusy gamyba:

sezoning;

nepertraukiama, i§laikanti pastovias produkcijos apimtis;

nepertraukiama, taciau kintamy apimciy.

Kokiq transporto risj naudojate produkcijos (ar Zaliavy) gabenimui:
keliy transports;

gelezinkeliy transporta;
oro transporta;

jliry transportg;
kombinuotus vezimus:

e keliy/gelezinkeliy/keliy;
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o gelezinkeliy/juros/gelezinkeliy;
o keliy/jiiros/keliy;
o  keliy/oro/keliy;

6. Produkcijos gabenimui naudojate:
nuosavas transporto priemones;

- samdote vezéja;
- nuomojate;
S (- OSSOSO PRSP

7. Gabenamy kroviniy tipas ir kiekis/mén:
3

SR o1 \Y/o 1o | S 11 RO t;
= BIMUS e m3, ........................... t;
- Iprastiniai ........cceceeevernennenn M, e, t;
- kroviniai Konteineriuose ...........cccccevveevennee. M3, e, t;
o KT et e M3, s t;

8. Kokiu principu dirba Jiisy kompanija?
- pagaminta produkcija sandéliuojama 1-2 mén.;

- pagaminta produkcija sandéliuojama 3—6 mén.;
- pagaminta produkcija sandéliuojama iki 9 mén.
- pagaminta produkcija iSvezama i$ karto, t.y. veikia JIT principu;

= KU PIINCIPU (Lnveeeenie e e ).

9. Kokiu bidu pristatomos Zaliavos?
- tiesiai | gamybos procesa;

1 sandélius.

10. Kur saugote atsargas ir pagamintg produkcijq
- nuosavose sandéliuose;

- nuomojamuose sandéliuose;

ekspediciniy jmoniy sandéliuose;

11. Kokio tipo reikalingi sandéliai?
- atviri sandéliai;

- uzdari sandéliai;
- terminiai sandéliai;

- specialls sandéliai.

12. Kokios jprastinés bendros sandéliuojamos produkcijos apimtys?
3
........................ m’.
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13. Jei sezoninis sandéliavimas, nurodykite trukme ir ménesiy pavadinimus.
— sandéliuojame nuo...... iki........ mén;

14. Ar dominty, Jus, Sios logistikos centro teikiamos paslaugos:
a) Sandéliavimas

- sandélio ploto nuoma/jsigijimas
esami poreikiai........c.ccoeveenee m?, planuojami poreikiai.......................... m°;

- sandéliavimas konteineriy aiksteléje

esami poreikiai..............co...... m?, planuojami poreikiai..............cc.coo...... m?;
- pavojingy kroviniy sandéliavimas
esami poreikiai..............co...... m?, planuojami poreikiai............ccc........ m?;
- kroviniy su temperatiiriniu rézimu sandé¢liavimo poreikis
esami poreikiai............ m?, planuojami poreikiai............ m?, reikiama temp. ............... c%
- sandéliavimas su prekiy surinkimu/riiSiavimu/paletavimu
esami poreikiai....... m...... me........ t/mén, planuojami poreikiai.......... me........ m’......t/mén.
b) Krovos darbai
- krovimas: automobilis — sandélis
esami poreikiai............. M, t/mén, planuojami poreikiai........... M t/mén.
- krovimas: automobilis — vagonas
esami poreikiai............. M, t/mén, planuojami poreikiai.............. M. t/mén
€) Pervezimas
- Lietuvoje
esami poreikiai............. M, t/mén, planuojami poreikiai.............. m. t/mén
- Kitos Salys .occeeeerieeieeee
esami poreikiai............. M. t/mén, planuojami poreikiai.............. M, t/mén
d) Kitos paslaugos
- Muitiné Taip/ Ne;
- muitinés sandéliai Taip/ Ne;
- veterinarijos tarnyba Taip/ Ne;
- svérimas Taip/ Ne;
- puspriekabiy nuoma Taip/ Ne;
- bankas (ar bent bankomatas) Taip/ Ne;
- draudimas Taip/ Ne;
- benzino kolonélé Taip/ Ne;
- pastas Taip/ Ne;

- vairuotojy poilsio aik$tele ~ Taip/ Ne;
- IT paslaugos Taip/ Ne;

= KOS PASIAUGOS ..ot
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VILNIAUS GEDIMINO TECHNIKOS UNIVERSITETAS
TRANSPORTO INZINERIJOS fakultetas
TRANSPORTO VADYBOS KATEDRA

Plytinés g. 27, Vilnius
Tel. (370 5) 2745099, Fax: (370 5) 2745059

ANKETA

TRANSPORTO IMONEI

1. Imonés pagrindiné veikla:

kroviniy gabenimas vietiniais marsrutais;
kroviniy gabenimas tarptautiniais marsrutais;
ekspedijavimas;

kroviniy gabenimas ir ekspedijavimas;

kita (logistiné veikla, sandéliavimas kt.)...................c.oo.e.

2. Ar artimiausiu metu (per 1-2 metus) ketinate plésti jmonés veiklos spektrg?

taip, planuojame jsigyti transporto priemones;
taip, planuojame teikti sandéliavimo paslaugas;

ne.

3. Bendras jmonés darbuotojy skaicius I§ jy:

administracijos darbuotojai.............cccceeerireninnen.
Vairuotojai........coeevveeenene,
darbuotojai dirbantys sandéliuose............cccceeueenenee

aptarnaujantis personalas .............ccccoc.....

4. Turimy transporto priemoniy bendras skaicius....... I§ jy:
S vilkikai;
C puspriekabés, i$ jy:
L s tentai;
& e Saldytuvai;
L cisternos;
L Kita (coveeeiee )

5. Ar turimas transporte priemoniy skaicius tenkina dabartinius poreikius?

taip, tenkina;
ne, netenkina, taciau nieko nedarome;

ne, netenkina, todél gana daznai nuomojame transporto priemones.

2 PRIEDAS
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6. Ar ateityje (per 1-2 metus) Zadate plésti turimy transporto priemoniy parkq?
- taip, Zadame jsigyti 1-2 transporto priemones;

- taip, Zadame jsigyti 3-5 transporto priemones;
- taip, zadame jsigyti 6—10 transporto priemoniy;

- ne, transporto parko didinti neketiname.

7. Pagrindinés veiklos metinés apimtys:
- tarptautiniai perveZimal.............cceveereeruens m3, ........................... t;

- vietiniai PerveZimal.........ccoecveevereervernennnns M2, e t;

8. Ar jmonés veikloje naudojami sandéliai?

- taip, turime savus sandélius, kuriy bendras plotas sudaro ............ m?;
- taip, nuomojame sandélius, kuriy bendras nuomojamas plotas sudaro ............ m?;
- taip, ijmoné turi sandélius, kuriy bendras plotas yra ............ m?, tadiau §iuo metu jy nenaudoja;

- ne, jmoné sandéliy nenaudoja.

9. Koks turimy sandéliy tipas?
- Atipas (atviras muitinés sandélys);

- Btipas (atviras muitinés sandélys);

- Ctipas ( zdarais muitinés sandélys).

10. Koks nuomojamy sandéliy tipas?
- Atipas (atviras muitinés sandélys);

- B tipas (atviras muitinés sandélys);

- Ctipas (uzdarasis muitinés sandélys).

11. Kokia nuomojamo sandélio 1 m* vidutiné kaina?

- Atipo vid. kaina.................. Lt/m?
- B tipas (atviras muitinés sandélys) vid. kaina................... Lt /m?
- C tipas (uzdarasis muitinés sandélys) vid. kaina................... Lt /m?

12. Gabenamy kroviniy tipas ir kigkis/mén:

- PAVOJINGi..cciie M) e t;
= BIMUS e m3, ........................... t;
- Jprastiniai ........ccceceeevernennenn M, o, t;
- kroviniai KOnteineriuose ..........ccccceveneee. 11 SO t;
= Kt s s M2, s t;

13. Sandélivojamy kroviniy tipas ig kiekis/mén:

- PAVOJINGi..cciiie M, e t;
= DIrGS.eeeeee, m2, ........................... t;
- jprastiniai .......cccceecverieennn. 1 SO t;
- kroviniai Konteineriuose ..........cccceevevnne M2, oo t;
= Kt s s 11 G t;
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14.

15.

16.

17.

19.

20.

Kieno nuosavybé yra Jiisy kompanijos sandéliuose eksploatuojama jranga?
iranga priklauso miisy firmai;

iranga nuomojame i$ spec. kompanijy;

iranga nuomojame i$ lizingo kompanijy, kurig véliau ketiname jsigyti.

Kieno nuosavybé yra nuomojamuose sandéliuose eksploatuojama jranga?
jranga priklauso miisy firmai, t.y. Jisy nuosavybe;

jranga nuomojate kartu su sandéliu;
jranga priklauso sandélio savininkams, kurie Jus reikalui esant aptarnauja;
iranga nuomojame i$ spec. kompanijy;

iranga nuomojame i§ lizingo kompanijy, kuriag véliau ketiname jsigyti.

Imonés veikla planuojama 2010 m.

tarptautiniai perveZimai....................... m3, ......................... t;
vietiniai pervezimai........cocoevevrvrnnnns 11 R t;
Sandeliavimas ........ooeeeuveeeevviineeeeeeenes mz;

sandéliavimas su prekiy surinkimu ............c.cc....... m?.

Kaip vertinate logistikos centro steigimo galimybe?
teigiamai;
neigiamai;
neturiu nUOMoONES;

kiti komentarai..............oooeiiiiiiiiiiiin. .

. Ar logistikos centro steigimas, turéty jtakos (tiesioginés ar netiesioginés) Jiisy veiklai/verslui?

taip;
ne;

neturiu NUOMONES.

Ar sietuméte naujas verslo galimybes su logistikos centru?
taip;

ne;

neturiu nuomoneés

Ar dalyvautuméte steigiamo logistikos centro veikloje?
taip;

ne;

neturiu NUOMONES.
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3 PRIEDAS

TRANSPORTO SRAUTU APIMCIU PROGNOZE ATLIKIMO METODIKOS
APRASYMAS®

Nagrinéjant tarptautinius vezimus, biitina atlikti atitinkamas prognozes, pvz.: vezimo
apim¢iy. Sudarant ekonometrinius modelius, visada susiduriama su dideliu kintamyjy skai¢iumi
ir su nedideliu steb&jimy skai¢iumi. Nedidelés dalies turimy duomeny nagrin¢jimas iskreipty
tyrimy rezultatus. Tod¢l, Sios problemos vienu i§ sprendimo variantu, gali biiti daugiafaktorinés
analizés metodo panaudojimas. Bendru atveju, prognozavimo uzdavinys formuluojamas taip:

tequl Y ={y(t;)} — vienmaté statistiniy steb&jimy laiko eiluté t, , +t. =constlaiko
momentais, kur i=1,...,n.
Reikia rasti reikSmes atitinkamam periodui T, t.y. reikSmes laiko momentams t,, kur

j=n+1...,n+T. Be to, priimama salyga, kad tiriamojo proceso inertiSkumas yra kaip bendros
tendencijos iSlaikymas, laikui bégant.

Laiko eilutés lygis laiko momentu t gali biiti apskaic¢iuojamas kaip dviejy komponenty
suma: y=f(®,t)+&(t), (1) ¢ia f(®,t) — tam tikra pastovioji laiko funkcija (trendas); &(t) —
atsitiktiné¢ funkcija, jvertinanti nereguliariy veiksniy veikimg; ® — parametry vektorius, kurj
biitina jvertinti.

f(©,t) charakterizuoja pagrindines nagrinéjamo proceso tendencijas ir jvertina
pagrindiniy veiksniy poveikj $iam procesui. Jeigu pavykty surasti f(©,t) — pastovigjg proceso
dalj, tai &(t) — lickamoji dalis buty grynai atsitiktiné ir jrodoma, kad toks procesas yra
stacionarus.

Norint nustatyti f(©,t), taikomi regresinés ir koreliacinés analizés metodai.

Jei egzistuoja sarysis tarp kintamyjy t, X, z ir y, pvz., t — laiko periodai, x — bendras
vidaus produktas (BVP), z — nacionalinés pajamos, o Yy — kroviniy kiekis, tai, gauname:

y' =at® +bt+ox? +dx+ez’ + fz+g. (2)

Apskaiciuojant regresijos lygties parametrus a, b, ¢, d, e, f ir g, sprendziama septyniy
lygciy sistema.

Skai¢iavimai parod¢, kad tarptautiniams transporto srautams Lietuvoje prognozei iS
daugelio pasirinkty faktoriy — nacionaliniy pajamy, bendro vidinio produkto, vidutinio ménesinio
darbo uZmokescio, namy tkio pajamy ir iSlaidy, valstybés turto, vartotojy ir gamintojy kainy
indekso, vartojimo prekiy ir paslaugy pokyc¢io — geriausiai tinka bendras vidaus produktas (BVP).

Atliekant prognozg regresijos lygtyse naudojome t; — laiko faktoriy, X; — bendro vidinio
produkto (BVP) faktoriy.

Prognozei naudota regresijos lygtis: y=at? —bt; +cx2 +dx; +e. (3)

Cia: y — perveztas kroviniy kiekis, min. t; tj — laiko faktorius; xj — bendro vidinio produkto
faktorius; koeficientai a, b, ¢, d, e apskaiCiuojami j sprendziama regresijos lygtj jstacius laiko
faktoriaus bei BVP reikSmes.

Prognoziy patikimumui nustatyti buvo panaudotos Stjudento funkcijos pasirinktam
reikSmingumo lygmeniui. Stjudento pasiskirstymo kritiniy tasky lenteléje surandami Kritiniai
taskai t; (or, N -2), kurie turi baiti [Tye| <ty , tuomet imties koreliacijos koeficientas bus statiskai

reikSmingas ir galés biti priskirtas visai prognozés aibei.

* Vadovautasi Transporto srauty apiméiy prognozés atlikimo metodikos aprasu “Ilgalaiké (iki 2025m.) Lietuvos transporto
startegija”, LR Sussisiekimo ministarija, 2005 m.
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4 PRIEDAS

PAGRINDINIUS KROVINIU SRAUTUS FORMUOJANTYS FAKTORIAI KELIU IR

GELEZINKELIU TRANSPORTE

Pagrindinius transporto (tame tarpe ir tranzitinius) srautus formuojantys faktoriai:

Vidaus kroviniy vezimai. Vidaus kroviniy rinkg formuoja stambiausios Salies jmonés —
pagrindiniai klientai, besikeicianti prekiy strukttra, kroviniy vezimy pasiskirstymas tarp
transporto risiy ir kiekvienai i$ jy tenkanti kroviniy srauty dalis.

Kroviniy eksportas ir importas. Kroviniy eksportg lemia tarptautinés prekybos eksportas,
jo spektras bei salies tkio gamybos potencialas ir konkurencingumas, eksportuojamy
prekiy paklausa uzsienyje. Kroviniy importa lemia Salies rinkos paklausa jvezamoms
prekéms ir vartotojy finansinis pajégumas arba perkamoji galia.

Kroviniy tranzitas. Kroviniy tranzitas formuoja pagrindinius srautus Ryty—Vakary
kryptimi bei Siaurés—Piety kryptimi.

Kroviniy terminalai. Lietuvai reikalingi universaliis logistikos centrai, multimodaliniai
terminalai, kroviniy kaimeliai.

Prielaidos tarptautiniam (tame tarpe ir tranzitiniam) transporto srautui didéti:

Lietuvos tkio plétra, jo atskiry sektoriy teigiamas vystymasis, pramonés, zemés tkio,
vidaus ir tarptautinés prekybos plétra.

Naryste Europos Sajungoje, verslo veiklos ir socialiniy rodikliy harmonizavimas.

ES valstybiy gamybos ir vartojimo rinky atsivérimas, geografiné ir kiekybin¢ plétra.
Naujai jsijungusiy ] ES valstybiy gyventojy perkamosios galios didéjimas

Atgy_]antl ir persitvarkanti NVS ekonomika, kurioje ekonominiy santyklu stumiamosios
jégos 1§ politikos ir valstybinés kontrolés srities pereina j privacios iniciatyvos ir
ekonominiy sprendimy sritj.

Rytiniy kaimyniniy valstybiy atgyjanti vartotojiSkos visuomenés paklausa ir perkamoji
galia skatins didinti Lietuvos prekiy eksporta.

ISoriniai rizikos faktoriai:

NVS bloko valstybiy prieSiski ekonominiai ir politiniai sprendimai del prekybiniy—
transportiniy rySiy su/per naujai jsijungusias | ES valstybes.

Naujy jury uosty Baltijos rytin¢je pakrantéje statyba ir modernizavimas kaimyninése
valstybése padidins konkurencijag Klaipédos uostui, dél ko gali sumazéti tranzitiniai
kroviniy pervezimai Lietuvos gelezinkeliu bei keliy transportu.

Uzsienio banky sektoriaus nestabilumas ir nesaugumas, ypa¢ ekonomiskai nestabiliy
valstybiy regionuose gali sukelti rinkos paklausos svyravimus.

Naftos tiekimo ir kainy svyravimas bei situacijos rinkoje nestabilumas, sietinas su
versloves valdan¢iy pasaulio ir kaimyniniy valstybiy karine, politine ir ekonomine
padétimi.

Terorizmo pavojus, sukaustantis transportinius—prekybinius ry$ius net neutraliose
valstybése.

Atsiskaitymuose su Ryty kaimyninémis valstybémis vyraujancio JAV dolerio ir galimas
kity pagrindiniy valiuty nestabilumas dél pasikartojanciy politiniy—ekonominiy kriziy
pasaulio regionuose.

Bendros tarptautinio transporto srauto automobiliy keliais tendencijos ir prognozés
Optimistinio scenarijaus prielaidos:

Tranzitas per Lietuva jgauna augimo tendencijas dél pageréjusios NVS valstybiy
ekonomikos;
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e Tarptautiniai kroviniy pervezimai iSauga dél uZsimezgusiy normaliy ekonominio
bendradarbiavimo saity su visomis kaimyninémis ir stambiomis valstybémis bei
aktyvesnés uzsienio prekybos Europos kontinente ir visame pasaulyje;

e D¢ka dideliy investicijy j Lietuvos infrastruktiirg uztikrina saugius ir greitus kroviniy
pervezimus, atitinkancius ES standartus.

Radikalaus scenarijaus prielaidos:

e Lietuvos infrastruktiira plétojama, investuojant visus numatytus resursus;

e Lietuvos tarptautiné prekyba intensyvéja déka integravimosi j ES bendra rinka, o tuo
paciu ir ] pasauling.

Pesimistinio scenarijaus prielaidos:

e Tranzitas per Klaipédos uostg sumazéja dél ekonominiy ir politiniy aplinkybiy NVS;

e Tranzitiniai srautai j Kaliningrado srit] sumazéja, joje panaikinus Rusijos karinj bloka;

e Pasikartojancios finansinés ir ekonominés krizés bei Ryty kaimyniniy valstybiy priesiski
politiniai sprendimai daro neigiamga jtaka tarptautinés prekybos ir kroviniy gabenimo
srityje.

Remiantis Siomis pagrindinémis prielaidomis suformuoti trys pagrindiniai prognoziy (Keliy
transporto priemoniy srauty dinamika) iki 2020 m. scenarijai, kurie apibrézia tg lauka, kuriame
tikétina, kad bus plétojami kroviniy gabenimai. Automobiliy keliy transporto prognozés parodo
galimas transporto priemoniy srauty kitimo tendencijas, kurios numato teigiamg transporto
priemoniy augimo tendencijg.
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Pagrindinius kroviniy srautus formuojantys faktoriai, geleZinkeliy transporte:
Vidaus kroviniy vezimai. Vidaus kroviniy rinkg formuoja stambiausios Salies jmonés —
pagrindiniai klientai, besikeiCianti prekiy struktiira, kroviniy vezimy pasiskirstymas tarp
transporto rasiy ir gelezinkeliui tenkanti kroviniy srauty dalis, daznai nulemiama pri¢jimo
prie gelezinkeliy linijy/sto¢iy galimybés bei gabenimo atstumo gelezinkeliu dalis bendrame
pervezime.
Kroviniy eksportas ir importas. Kroviniy eksporta apsprendzia tarptautinés prekybos
eksportas, jo spektras bei Salies ikio gamybos potencialas ir konkurencingumas,
eksportuojamy prekiy paklausa uzsienyje. Kroviniy importg apsprendzia Salies rinkos
paklausa jvezamoms prekéms ir vartotojy finansinis pajégumas arba perkamoji galia..
Kroviniy tranzitas. Kroviniy tranzitas formuoja pagrindinius srautus Ryty—Vakary kryptimi:
Kaliningrado srities kryptis, Klaipédos uosto kryptis. Siaurés—Piety krypti tranzito srautas
gelezinkeliais nezymus, taciau didziulés ES ir Lietuvos investicijos nukreiptos biitent i $ios
krypties gelezinkeliy linijos statybg.
Kombinuoti pervezimai. Kombinuotieji vezimai yra moderniosios technologijos kryptis.
Juose gelezinkeliy transportui tenka lemiama paslaugos dalis. Tuo tikslu skatinami vezimai
konteineriuose, organizuojami krovininiai Saudykliniai traukiniai.
Kroviniy terminalai. Gelezinkeliy transporte modernizuojamos kroviniy stotys, tobulinama
dviejy skirtingy transporto raSiy sgveikos technologija. Lietuvai reikalingi universaliis
logistikos centrai, multimodaliniai terminalai, kroviniy kaimeliai. Parengti kroviniy terminaly
steigimo projektai Klaipédos, Kauno, Vilniaus miestuose.

Veiksniai, darantys teigiamgq jtakq kroviniy veZimy pokyciams:
Prekiniy riedmeny ir traukos parko atnaujinimas ir modernizavimas.
Gelezinkeliy infrastruktiiros modernizavimas, atitinkantis AGC ir AGTC reikalavimus.
Gelezinkeliy tinklo integravimas j Pan—europinius tinklus.
Eismo saugos sistemos modernizavimas ir tobulinimas.
Aplinkosauginés sistemos gelezinkelyje (oro, vandens, dirvozemio tarSos) subalansavimas.
GeleZinkeliy sektoriaus restruktiirizavimo jgyvendinimas.
Gelezinkeliy veiklos teisinés ir norminés bazés sukirimas.
ES direktyvy 91/440, 2001/12/EB, 2001/14/EB, 2001/16/EB ir kity akty reikalavimy
jgyvendinimas, siekiant liberalizuoti Lietuvos geleZinkelius, padidinti jy konkurencinguma
Europos transporto paslaugy rinkoje, techniskai patobulinti ir technologiskai modernizuoti,
uztikrinant saugg ir aplinkosauga.

Prielaidos kroviniy srautui didéti:

Lietuvos tkio plétra, jo atskiry sektoriy teigiamas vystymasis, pramoneés, zemeés ikio,

vidaus ir tarptautinés prekybos plétra.

1.

2.
3.
4

Narysté¢ Europos Sajungoje, verslo veiklos ir socialiniy rodikliy harmonizavimas.
ES valstybiy gamybos ir vartojimo rinky atsivérimas, geografine ir kiekybiné plétra.
Naujai jsijungusiy ] ES valstybiy gyventojy perkamosios galios didéjimas
Atgyjanti ir persitvarkanti NVS, ypa¢ Rusijos ir Ukrainos ekonomika, kurioje ekonominiy
santykiy stumiamosios jégos 1§ politikos ir valstybinés kontrolés srities pereina j privacios
iniciatyvos ir ekonominiy sprendimy sritj.
Rusijos jstojimas j Pasauling prekybos organizacijg turéty katalizuoti tarptautinius susitarimus
del gelezinkeliy bendradarbiavimo, tame skaiciuje ir dél tarify.
Rytiniy kaimyniniy valstybiy atgyjanti vartotojiSkos visuomenés paklausa ir perkamoji galia
skatins didinti Lietuvos prekiy eksporta.

ISoriniai rizikos faktoriai:
NVS bloko valstybiy priesiski ekonominiai ir politiniai sprendimai dél prekybiniy—
transportiniy ry$iy su/per naujai jsijungusias ] ES valstybes.
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2. Naujy jury uosty Baltijos rytinéje pakrantéje statyba ir modernizavimas kaimyninése
valstybése padidins konkurencijg Klaipédos uostui, dél ko gali sumazéti tranzitiniai kroviniy
pervezimai Lietuvos gelezinkeliu.

3. Uzsienio banky sektoriaus nestabilumas ir nesaugumas, ypa¢ ekonomiskai nestabiliy
valstybiy regionuose gali sukelti rinkos paklausos svyravimus.

4. Naftos tiekimo ir kainy svyravimas bei situacijos rinkoje nestabilumas, sietinas su versloves
valdanciy pasaulio ir kaimyniniy valstybiy karine, politine ir ekonomine padétimi.

o

Terorizmo pavojus, sukaustantis transportinius—prekybinius rySius net neutraliose valstybése.

6. Atsiskaitymuose su Ryty kaimyninémis valstybémis vyraujancio JAV dolerio ir galimas kity
pagrindiniy valiuty nestabilumas dél pasikartojanciy politiniy—ekonominiy kriziy pasaulio

regionuose.

Numatomi prognoziy tempai Vidurio ir Ryty Europos Salyse iki 2020 m.

2002-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
BVP 3.5-4.5.% 4.0-5.0% 3% 3%
Eksportas 5-7,5% 7% 5% 5%
Generaliniai kroviniai 20% 25% 22,5% 20%
Suverstiniai 15% 20% 20% 15%
Skysti 15% 20% 20% 15%
Salieji 20% 25% 22,5% 20%
Numatomi prognoziy tempai Vakary Europos Salyse iki 2020 m.
2002-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
BVP 0,5-3% 2-2.5% 2% 2%
Eksportas 4,5-5% 4% 3% 3%
Generaliniai kroviniai 17,5% 20% 15% 15%
Suverstiniai 12,5% 15% 12,5% 12,5%
Skysti 12,5% 15% 12,5% 12,5%
Salieji 17,5% 20% 15% 15%
Numatomi prognoziy tempai Vidurinés Azijos Salyse
2002-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
BVP 5-7.5% 4.0-4.5% 3-3,5% 3%
Exportas 5% 4% 3% 3%
Generaliniai kroviniai 20% 20% 15% 15%
Suverstiniai 17,5% 17,5% 10% 10%
Skysti 17,5% 17,5% 10% 10%
Salieji 15% 15% 12% 12%
Rusijos transporto perspektyviniai rodikliai
2002-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
BVP 4.5-6.0% 4.5-5.5% 4% (3-4,5) 4% (3-4,5)
Eksportas 3-5% 4 3 3
Generaliniai kroviniai 20% 20 15 15
Suverstiniai 15% 12 12 10
Skysti 15% 12 12 10
Salieji 17,5% 15 13 15

PVP — skirtingos reik§més max — min scenarijui

Kaliningrado sritis pradés vystytis nuo 2006—-2010 m.(arba kai iSves kariuomeng) daug sparciau nei Rusija
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5 PRIEDAS
TRANSPORTO SRAUTU OPTIMIZAVIMO MODELIAI

Tam tikrame transporto tinkle turi biiti paskirstytas jvairiy rusiy kroviniy srautas taip, kad bty
patenkinti transporto naudotojy poreikiai, o bendrosios produkty transportavimo islaidos, apskaiciuotos
kuriam nors laiko momentui, biity maZiausios. Turimi visi duomenys apie numatomus vezimus, t.y.
Zinomos visy vezimy apimtys, jy struktiira, taip pat zinoma transporto tinklo topologija ir jo elementy
techninés—ekonominés charakteristikos. Transporto tinklas kiekvienam produktui vaizduojamas
orientuotuoju arba neorientuotuoju grafu su tuo paciu virStniy skai¢iumi M ir jas jungianéiy lanky
skai¢iumi L, kurj atitinka jo vir$oiniy ir lanky incidencijy matrica (rangas M —1). Nagrinéjamg uzdavinj
galima uzraSyti taip:

L
min f (X) :le f(x), (1.1)
SX =B, (1.2)
X >0, (1.3)
¢ia: f(X) - funkcija, iSreiSkianti vezimy bendryjy iSlaidy priklausomybe nuo tinklo apkrovimo

(0 _ [y @ ) o
bendruoju srautu X = (x<1),...,x(2)); X0 = (Xl e XL ) — tinklo apkrovimo j-uoju produktu
vektorius; f, (X|) — transporto elemento (lanko) islaidy funkcija, iSreiskianti islaidy priklausomybe nuo

lanko apkrovimo X, = (X, (1),...,XI (n)); X'(J)— kintamasis, iSrei$kiantis |—ojo lanko apkrovima j—uoju
produktu; S — kvazidiagonalioji dydZio nxn matrica, kurios pagrindinéje jstrizaingje yra tinklo vir§tniy
ir lanky incidencijy matricos tam tikriems produktams, o visur kitur — nuliai; B = (b®,..0™) - tinklo
viriniy apkrovimo bendrasis vektorius—stulpelis; b = (b{,...,b{") - tinklo virdtiniy apkrovimo j—
uoju produktu vektorius—stulpelis.

Vektorius B nustato vezimy apimtis bei jy struktiirg. VirSiné 1 yra Saltinis j —tajam produktui,

jei jos apkrovimas iuo produktu b > 0, ir nuotekis, jei b” <0.
Laikysime, jog transporto paslaugy paklausa ir jy pasitila subalansuota, t.y. visy tinklo vir§iiniy
apkrovimo vektoriy b, = (b, m,...bi(n)), i=1..,M suma yra nulinis vektorius. Naudotojy poreikiai

transporto paslaugoms yra patenkinti tik tuo atveju, jei yra patenkintos srauty nenutrikstamumo sglygos
(1.2)—(1.3), susiejancios tinklo topologija bei jo lanky ir vir$tiniy apkrovimus. Jeigu transporto tinklas
vaizduojamas orientuotuoju grafu, tai salyga (1.3) tampa nereikalinga, kadangi Siuo atveju leidziami ir
neigiami produkty srautai (jei produktai vezami prieSinga lanko orientacijai kryptimi).

Jeigu Zinomos korespondencijos, t. y. vezimy apimtys tarp fiksuoty tinklo vir§iiniy, tai visa
informacija apie vezimus paprastai pateikiama vezimy matricos pavidalu, kurioje nurodomi siuntimo ir
paskyrimo punktai bei vezimy apimtys tarp jy. Korespondencijy matrica galima traktuoti kaip papildoma
uzdavinio apribojimg, kuris tarpusavyje sujungia siuntimo ir paskyrimo punktus atitinkanéias tinklo
vir§tnes. Toks uzdavinio formulavimas ne tik palengvina jo sprendima, bet ir lemia sprendimo metoda.

Formaliai informacija apie korespondencijas gali biti pateikta kartu su srauty nenutriikstamumo
salygomis, t.y. lyggiy sistemoje (1.2). Siuo atveju kiekviena korespondencija traktuojama kaip atskiras

produktas, o tinklo vir§tiniy apkrovimo vektorius b ; Siuo produktu turés tik dvi nenulines to paties

dydzio, bet skirtingy Zenkly koordinates. Tai yra atskiras lygCiy sistemos (1.2) atvejis. Taigi srauty
paskirstymo uzdavinio matematinis modelis (1.1)—(1.3) yra pakankamai bendras, apimantis ir tg atvejj,
kada tarp tinklo virStniy néra jokiy iSanksto fiksuoty rysiy.

ISlaidy funkcijos ir jy struktiira. Baublys, A. pazymi, kad paprastai srauty paskirstymo optimalumo
kriterijus yra vezimy i$laidos, kurios suprantamos nevienareik§miskai. Tai gali biiti nustatytos apimties
vezimy sgnaudy kaina, vezimy trukmé, t. y. laiko sanaudos, ir kiti rodikliai. Jvairiems subjektams Siy
rodikliy reik§mé nevienoda, pvz., krovinio siuntéjui svarbu vezimy minimali kaina, tuo tarpu jo gaveéjui —
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minimalus krovinio pristatymo laikas [18]. Pasak Baublio, A., bendrosiose vezimy iSlaidose turéty
atsispindéti ne tik materialiniy sanaudy kaina, bet ir laiko sgnaudos, iSreikStos vertiniais dydziais, kadangi
vienas i§ svarbiausiy reikalavimy transporto paslaugoms yra minimalus gabenimo, krovimo bei kroviniy
sandéliavimo terminaluose laikas [18]. Laiko sanaudos, kurios priklauso nuo transporto priemoniy
vidutinio greifio atskiruose transporto elementuose, paprastai jvertinamos atskiru démeniu iSlaidy
funkcijoje transformuojant jas j vertés iSraiSka arba visy rasiy iSlaidos normuojamos ir sumuojamos su
svorio koeficientais. Siuo atveju kiekvieno i§ sudedamyjy jtaka srauty paskirstymui priklausys nuo svorio
koeficienty santykio.

Jeigu tinklo elementy techniné biuklé nekinta, kas reiSkia, jog transporto infrastruktira
neplétojama, tai transportavimo iSlaidas sudaro tik tos iSlaidos, kurios biitinos normaliam transporto
sistemos darbui. Tai iSlaidos transporto priemoniy darbui, stacionariniy jrenginiy priezitirai, t.y. jy
aptarnavimui ir einamajam remontui, transporto priemonéms jsigyti. Visos S$ios iSlaidos turi biiti
pateikiamos lyginamaja forma, t.y. perskaiCiuotos nustatytam laiko momentui. Laikysime, jog visos
vezimy sgnaudos yra sukoncentruotos tuose tinklo elementuose, kurie vaizduojami grafo lankais, o
bendrosios sagnaudos lygios sanaudy tinklo elementuose sumai. Sgnaudy, o kartu ir vezimy islaidy dydis
kiekviename transporto elemente priklauso nuo elemento techninés biiklés ir jo apkrovimo, o kai elemento
buklé nekinta, — tik nuo jo apkrovimo.

Klaidy priklausomybé nuo elemento apkrovimo dél natiiraliy priezasCiy paprastai yra netiesine
visoms transporto riiSims. Kai elemento apkrovimas artéja prie jo laidumo ribos, tai vezimo islaidos tame
transporto elemente didéja daug greiiau negu vezimo apimtys. Todél islaidy ir vezimo apimciy
priklausomybé transporto elemento biiklei nekintant pakankamai tiksliai gali buti iSreiksta nemazéjanc¢ios
i8kilosios funkcijos pavidalu. Nors bendroji iSlaidy funkcija yra adityvi transporto elementams, taciau
atskiro elemento sgnaudy funkcija, biidama netiesiné, néra adityvi produkty riiSims. ISlaidy funkcijy
modeliavimas yra savarankiSkas ir gana sudétingas uzdavinys. Levit, B. J. teigia, kad bene geriausiy
rezultaty pasiekta modeliuojant gelezinkeliy ir automobiliy transporto islaidy funkcijas [236].

Davulis, G. akcentuoja, kad sprendziant srauty paskirstymo uzdavinj bitina atsizvelgti i
matematinés iSlaidy funkcijos savybes, tuo labiau, kad praktiniy uzdaviniy sprendimg komplikuoja islaidy
funkcijy neglodumas. Net jeigu iSlaidy priklausomybé nuo transporto elemento apkrovimo dydzio
parinkta glodzioji, tai nereiSkia, jog $i priklausomybé bus glodzioji atskiriems elemento apkrovimo
komponentams. Kaip apibréZiamos tasky aibés, kuriose pazeidziamas i§laidy funkcijy glodumas, priklauso
nuo elemento bendrojo apkrovimo dydzio nustatymo buido. Jeigu transporto elemento bendrasis

apkrovimo dydis iSreiSkiamas kaip visy jo apkrovimo vektoriaus X;, koordinaciy absoliutiniy dydZziy
suma, tai iSlaidy funkcijos glodumas bus pazeistas taskuose, kurie atitinka lygybes Xij =0, j=1..,n.

Jeigu transporto elemento bendrasis apkrovimas charakterizuojamas bendraisiais srauty dydZziais abiem
kelio kryptimis, tai iSlaidy funkcijy glodumas bus pazeistas dar ir taskuose, atitinkanciuose lygybe

Zn:xij =0.
=t

Davulis, G. savo darbuose nagrinéja atvejus, kai islaidy funkcijos glodumas pazeidziamas tasky,

kuriuos vadinsime kritiniais taskais, aibése, apibréziamose tiesinémis lygtimis, kurias vadinsime
kritinémis lygtimis [50]. Jeigu lanky i$laidy funkcijos f,(X,) néra glodZiosios ir turi i§vestiniy triikius, tai
bendrojoje iSlaidy funkcijoje f(X) gali atsirasti ,,grioviy“, dél kuriy daugelio metody konvergavimas
sulétéja arba apskritai jie gali ,,jstrigti“ kuriame nors ,,griovyje‘.
UZdavinio sprendimo metody parinkimas. Kadangi nagrinéjamas transporto srauty paskirstymo
uzdavinys (1.1)—~(1.3) formuluojamas Kkaip optimizacinis uzdavinys su netiesine funkcija ir specialaus
pavidalo tiesiniais apribojimais, vadinamais transportiniais apribojimais, tai jam spresti i$ principo galima
panaudoti bet kur] zinomg netiesinio programavimo metoda, skirtg uzdaviniams su tiesiniais apribojimais
spresti. Taciau Davulis, G. paZzymi, kad metodas nebus pakankamai efektyvus, jei nebus atsizvelgta |
auksciau nurodytas uzdavinio savybes, tokias kaip didelés uzdavinio apimtys bei neglodzioji tikslo
funkcija. Turint omenyje uzdavinio apribojimy specifing struktiira, tinkamiausi yra iStiesinimo metodai,
kurie remiasi dideliy uzdaviniy dekompozicijos principais, t. y. didelés apimties netiesinj uzdavin;j leidzia
i§skaidyti  atskirus mazesnés apimties tiesinius uzdavinius [53].
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Istiesinimo metodai. Sprendziant srauty paskirstymo uzdavinj istiesinimo metodu, kiekvienoje algoritmo
iteracijoje netiesinis uzdavinys pakei¢iamas tiesiniu, kuriame koeficientai prie tikslo funkcijos kintamyjy
yra iSlaidy funkcijos iSvestinés taske, atitinkanciame srauty paskirstymg iteracijoje. Taip pradinis
netiesinis uzdavinys (1.1)—(1.3) pakeiciamas tiesiniy uzdaviniy seka su tais paciais apribojimais (1.2)—
(1.3).

Levit, B. J. pazymi, kad tuo atveju, kai tinkle turi buti paskirstomos jau Zzinomos
korespondencijos, patogiausia taikyti nuoseklaus paskirstymo metoda [236]. Davulis, G. teigia, kad
sprendziant uzdavinj Siuo metodu kiekvieno tiesinio uzdavinio i§sprendimas reiskia korespondencijy tam
tikry daliy paskirstymg tinkle trumpiausiais marsrutais, kuriuos sudaranciy tinklo lanky ilgiai proporcingi
i8laidy funkcijos dalinéms iSvestinéms. Nuoseklaus paskirstymo metodas susideda i$ dviejy etapy.
Pirmame etape visa vezimy apimtis paskirstoma tinkle nedidelémis dalimis, t.y. kiekviename etapo zings-
nyje paskirstoma nustatyta kiekvienos korespondencijos dalis, kuri tinklo lankuose sumuojama su
anksCiau paskirstytomis dalimis. Kiekviena tokia dalis paskirstoma trumpiausiais diferencialiniy i$laidy
(iSlaidy funkcijos daliniy iSvestiniy, padauginty i§ lanky ilgio) prasme keliais nuo iSsiuntimo iki
paskirstymo punkty. Kadangi islaidy funkcija netiesiné, tai po kiekvienos tokios vezimy dalies keisis
lanky apkrovimai, kartu keisis ir diferencialinés iSlaidos. Formaliai etapo K —gjj Zingsnj galima uzrasyti
tokio tiesinio programavimo uzdavinio pavidalu:

mxin(Vf(kZl X (”} X WJ, (1.4)
J

sx® —ag, X¥>0 x0_g (1.5)
¢ia: VI (X) — funkcijos f(X) gradientas; a — vezimy (korespondencijy) dalis, paskirstoma atskiruose

etapo Zingsniuose; X W _ transporto srauto pasiskirstymas, rastas j —tojoje algoritmo iteracijoje; X _

ieSkomas srauto pasiskirstymas K —tojoje algoritmo iteracijoje.
Po pirmojo algoritmo etapo gautas srauty pasiskirstymas gerinamas taip. Kiekviename §io etapo
zingsnyje dalis korespondencijy perskirstoma, nuimant nuo tinklo 1-h,, O<h, <1ldalj

korespondencijy ir vél jas paskirstant trumpiausiais marSrutais kaip ir pirmame etape. Taip kiekviename
§io etapo zingsnyje gaunamas naujas srauty paskirstymas:

X & = h X © 4y ® (L.6)
gia: Y — tiesinio programavimo uzdavinio
) —(1—
min(vf (h x @)y ®), Y =0=h)B v g a7
v ()
sprendinys.

Sio metodo pagrindiné procediira yra trumpiausio kelio tinkle radimo algoritmas. Levit, B. J.
teigimu, kai yra zinoma nemaza efektyviy algoritmy trumpiausiam keliui rasti, tai apraSytas metodas
skai¢iuojamuoju poziiiriu yra pakankamai efektyvus. Taciau jo efektyvumas sumazéja neglodziyjy islaidy
funkcijy atveju ir tam iSvengti reikia specialiy priemoniy [236].

Jei srauty paskirstymo uzdavinyje korespondencijos néra iSanksto suformuotos, tai jam spresti
labiau tikty tiesinés aproksimacijos metodas. Tai iteratyviné procediira, kurios kiekvienoje iteracijoje

randamas naujas taskas X (k+1) (atitinkantis nauja srauto paskirstymg) i$ salygos:

min = F(X 4 {y 0 x ) (1.8)
gia Y yra tiesinio programavimo uzdavinio
min(Vf(x ®)y®), sy® =8, v >0, (1.9)

sprendinys.
Davulis, G. pazymi, kadangi uzdavinio (1.9) tikslo funkcija yra separabili kintamyjy atzvilgiu, tai
§is uzdavinys suskaidomas j N nepriklausomy uzdaviniy (atskiriems produktams). kuriems spresti gali
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biiti panaudotas kontiirinés optimizacijos metodas [56]. Siam metodui tinka tos pacios pastabos kaip ir
nuoseklaus paskirstymo metodui. Antra vertus, reikia ir papildomos informacijos — taikomas vektorius
Y “kuriam saugoti reikia tiek pat kompiuterinés atminties, kiek ir pradinei informacijai (apkrovimy
masyvui X ), taip pat n simplekso lenteliy, kas esant dideléms informacijos apimtims gali biti
nepriimtina.

Davulis, G. sitlo ir kitg nagrinéjamo uzdavinio suprastinimo biida. ISsprende lygciy sistema (1.2)
N = n(L— M +1) nepriklausomyjy kintamyjy atzvilgiu (lyg¢iy sistema (1.2) gali bati i§spresta labai
paprastai, panaudojant grafy savybes [57]), pradinj uzdavinj (1.1)—(1.3) pakei¢iame ekvivalentiniu
uzdaviniu:

mxin f(X)= ZL: f (X)), (1.10)

X=HX+D, (X>0) (1.11)
¢ia: H - kvazidiagonalioji nxn dydZio matrica, kurios pagrindingje jstrizainéje yra tinklo lanky
incidencijy matricos tam tikriems produktams, o visur kitur nuliai; X — nepriklausomyjy kintamyjy N —
matis vektorius—stulpelis; D — lygéiy sistemos laisvyjy nariy Nnx L-matis vektorius—stulpelis, kurio
koordinatés, atitinkan¢ios nepriklausomuosius kintamuosius, lygios nuliui. Siuo atveju lygéiy sistema
(1.11) galima pakeisti n nepriklausomomis lygéiy sistemomis, atitinkan¢iomis matricos H blokus:

xW = HOFW 4 g j=1..n (1.12)

a: H W_ ] —ojo produkto tinklo incidencijy matrica lankams, kurios elementai orientuoto grafo atveju
yra-1;0; 1.

Pradinio uzdavinio (1.1)—(1.3) pakeitimas uzdaviniu (1.10)—(1.11) reiskia salygines optimizacijos
uzdavinio pakeitima besalygine optimizacija. Taigi Siam uzdaviniui spresti gali biiti panaudoti zZinomi
besqlyginés optimizacijos metodai prie§ tai jvertinus jy tinkamumg nagrinéjamam uzdaviniu.
Priklausomybeés (1.12) leidzia susieti kiekvieng taSka nepriklausomyjy kintamyjy erdvéje su jji atitinkanciu
srauty pasiskirstymu.

Besqlyginés optimizacijos metodai. Besalyginés optimizacijos metodai — tai metodai, sprendziantys
uzdavinj:

)r(niEQ f(X) (1.13)
ga: EN— N —maté Euklido erdvé, generuojanti tasky seka {X K k= 0,1,2,...}, kurig paprastai atitinka
mazéjancios funkcijos reik§més, konverguojancios j minimumo taskg iskilyjy funkcijy atveju arba j
lokalyjj minimumg bendru atveju [54]. Uzdavinio (1.15) sprendimo procediira gali buiti formalizuota taip:

k+1 k ok
XK =G(x*,s") (1.14)
¢ia: G — operatorius, nustatantis minimumo taskg arba taSkg su mazesne funkcijos reikSme tieséje,
einandioje per taska X *kryptimi s*, arba jos atkarpoje. Kryptis s*bei minimizacijos intervalas
nustatomi remiantis algoritma formuojanciomis taisyklémis.

Kai kuriems metodams procediira (1.14) gali buiti konkretizuota taip:

XK = XK 4 rksk (1.15)

Kosi greiciausio nusileidimo algoritmo kiekvienoje iteracijoje randamas taskas, minimizuojantis
funkcijg pakankamai dideliu intervalu antigradiento kryptimi, t.y. Siam metodui sk =—Vf (X K ), a=0,
f — pakankamai didelis skai¢ius. Davulis, G. teigia, kad $is metodas nepasizymi dideliu efektyvumu
konvergavimo prasme ir jam reikia pernelyg daug gradienty skai¢iavimo, todél didelés apimties srauty
paskirstymo uzdaviniams spresti jis néra tinkamas.

Daug efektyvesni yra antros eilés gradiento metodai, kurie pagrjsti minimizuojamos funkcijos
kvadratine aproksimacija pvz., Niutono metodas.

Siam metodui:
s =AM (XK (1.16)
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Ga: — A* (X k) — antros eilés i§vestiniy atvirktine matrica, apskaiciuota taske X .

Minimizavimo intervalas nustatomas kaip ir Kosi metodo atveju. Davulis, G. teigia, kad antros
eilés metodai pasizymi efektyviu konvergavimu tik sprendinio aplinkoje, taiau praktiniams uzdaviniams
sprendimo tikslumas, virSijantis pradiniy duomeny patikimuma, neturi prasmés. Antra vertus, Sie metodai
nepriimtini dél biitinumo kiekvienoje iteracijoje skaiciuoti ir apversti didele antryjy iSvestiniy matrica.

Tinkamesni galéty buti jungtiniy gradienty metodai, kai optimizavimo Kryptys nustatomos
rekurenciaja formule:

s* = —Vf (X*)+ ((Vf (X“)vi(xe) o (1.17)

VE(X <) v (X))
Si rekursija formuoja tokias kryptis, kad kvadratinés funkcijos minimumas pasiekiamas po k = N

iteracijy. Bendro pavidalo funkcijoms kryp&iy s* skaiciavimas pagal formule (1.17) cikliskai kartojamas,
po kiekvieno N +1 algoritmo iteracijy ciklo kaip pradinj taska naudojant paskutiniame algoritmo cikle
sugeneruotg taska. Taciau Siam metodui taip pat reikia daug gradienty skaiciavimo. Be to, biitina iSsaugoti
ir ankstesnéje iteracijoje apskaiciuota gradienta.

Antryjy iSvestiniy matricos skai¢iavimo leidZia iSvengti vadinamieji kintamos metrikos metodai.
Optimizavimo kryptis §iuose metoduose nustatoma pagal formule (1.16), tadiau antros eilés iSvestiniy
atvirkStinés matricos joje pakeiiamos jas aproksimuojancCiomis kintamos metrikos matricomis,
apskaiciuojamomis rekurenciosiomis formulémis:

A= AT+ Ak =12,... (1.18)

Pradiné matrica A° gali biti bet kuri teigiamai apibréZta matrica, paprastai tai vienetiné matrica.
Matrica A* apskaigiuojama jvairiai, nuo to priklauso ir kintamos metrikos metodo variantas. Paprastai j
A* iraidka jeina vektoriai X, X*, Vf (X k’l), \Yi (X ") ir matrica A*. Pagrindinis reikalavimas
apskai¢iuojant matrica A tas, jog kryptys s sekoje (1.18) buty jungtinés, t.y. kurios po N iteracijy
leidzia nustatyti kvadratinés funkcijos minimuma. Siuo atveju po N iteracijy A" =—-A*(X *), gia X©
— kvadratinés funkcijos minimumo taskas.

Kiti kintamos metrikos metodo variantai generuoja matricy seka (1.18), konverguojancia j
atvirksting Heso matrica, apskaiGiuota minimizuojamos funkcijos optimumo taske X*. Kintamos
metrikos metody trilkumas praktinio pritaikomumo atzvilgiu — didelés apimties matricos A laikymas
kompiuterio atmintyje ir jos perskai¢iavimas kiekvienoje iteracijoje.

I$vestiniy skaiCiavimy leidzia iSvengti jungtiniy krypliy ir vadinamieji tiesioginio tyrimo
(paieskos) metodai. Minimizuojant funkcija jungtiniy krypciy metodu, tasky seka (1.14) generuojama
cikliskai kartojant minimizacijos procedira N fiksuotomis kryptimis s',...,s". Kiekvieno ciklo
pradZioje optimizacija pradedama kryptimi $*, o papildoma kryptis, kuri yra jungtiné likusioms, po
N —1 ciklo iteracijy apskaiGiuojama pagal formule s" = X* —X*™N*  Minimizacijos intervalas
procediiroje (1.15) Siuo atveju yra [— £, ,B], jungiantis funkcijos minimumo taska tam tikroje kryptyje.
Davulis, G. pabrézia tai, kad §io metodo trithkumas praktinio pritaikomumo poziiiriu — biitinumas laikyti
kompiuterinéje atmintyje didelés apimties papildomus masyvus, nustatancius optimizavimo kryptis.

Vienas i§ efektyvesniy tiesioginés paieskos metody — simplekso metodas. Kiekvienoje Sio metodo
N+1

1 . .
—ZX' - X" &a X'- tadkai,
N i=h

atitinkantys simplekso virsiines, X'— taskas su didziausia funkcijos f(X : ),i =1...,N +1 reiksmé. Jei

tokiu biidu rastam taskui X" f (X k+l)< f (X " ), tai simplekso vir§ine X" kei¢iama j virsting X **'.

iteracijoje pagal nustatytas taisykles randamas taSkas kryptyje sk =

Jei f (X k+1)2 f(X h) tai simpleksas suspaudziamas jo virsinés X' sumaZiausia funkcijos reiksme
f(X ') link pagal formule X' =X'= 0,5()(i -x! ), i=1,...,N +1. Siuo, kaip ir jungtiniy krypéiy,
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atveju kompiuterinéje atmintyje nuolat reikia laikyti papildomus masyvus, ty. vektorius
X', i=1..,N+1, atitinkan¢ius simplekso viriiines.

Koordinatinio nusileidimo metodas, kaip akcentuojama [147], pasizymi tuo, kad cikliskai
kartodamas minimizacijos procediirg (1.15) koordinaciy asiy kryptimis, nors ir nepasiZymi ypatingomis
konvergavimo savybémis, taCiau jokios papildomos informacijos jam nereikia. Minimizacijos
intervalas [~ 3, ], kaip ir jungtiniy kryp&iy atveju, turi biti pakankamai didelis. Sie metodai bei jvairiis
ju variantai néra tinkami neglodziyjy funkcijy atveju, ypac kai susidaro ,,grioviai®.

Metodai uZdaviniams su neglodZiosiomis tikslo funkcijomis spresti. Taigi, viena i§ galimybiy Siam
uzdaviniui spregsti — tai KoSi greiCiausio nusileidimo ir Rozeno gradiento projektavimo metody
kombinacija. Optimizacija pradedama Kosi procediira ir tgsiama tol, kol Sios procediiros generuojamas
taskas nepateks j ,,griovi“, t.y. jis neatitiks vieng ar kelias kritines lygtis arba bus nutolgs nuo Sios kritiniy
talky aibés mazesniu atstumu, negu nustatyta. Toliau Kosi procediira tesiama daugdaroje, t.y. kritiniy
tasky aib¢je, kurig apibrézia kritinés lygtys, gradientg pakeiéiant jo projekcija i $ig daugdara, Kuri
apskaiciuojama pagal formulg:

s =V +(X")— AT(AAT) T AVF + (X 1), (1.19)
Cia: A — daugdarg formuojanciy kritiniy lygéiy koeficienty matrica; Zenklas + rodo, jog gradientas
skai¢iuojamas i§ deSinés, o Zenklas T reiSkia matricos transformavimo operacijg. Jeigu daugdaroje
procediiros sugeneruoti taskai atitinka naujas kritines lygtis, tai $iy lyg€iy koeficientais papildoma matrica
A. Optimizacija daugdaroje tesiama tol, kol neatitiks algoritmo sustojimo sglygos arba jprasta Kosi
procediira sugeneruos taska, nutolusj nuo daugdaros didesniu, negu numatyta, atstumu. Tokiu atveju toliau
tesiama jprasta Kos$i procedira. Sis sprendimo biidas turi visus trikumus, biidingus Kosi procediirai. Be
to, dar sudétinga apskaiciuoti gradiento projekcija.

Davulis, G. savo darbuose pastebi, kad kur kas paprasiau srauty paskirstymo uzdavinys su
neglodZiosiomis i$laidy funkcijomis sprendziamas kontirinés optimizacijos algoritmu, kuris remiasi tam
tikru bidu modifikuota koordinatinio nusileidimo idéja [53]. Sis algoritmas pagristas zinomomis grafy
savybémis — bet kurios j—osios lyg€iy sistemos (1.12) baziniy kintamyjy reik§meés iSreiskia | —0jo
produkto tinklg vaizduojancio grafo medzio lanky apkrovimus Siuo produktu, o nepriklausomyjy
kintamyjy reikSmés — lanky, nepriklausanciy medziui, kurias vadinsime laisvaisiais lankais, apkrovimus.
Taigi Sios lyg¢iy sistemos matricos H Jstulpelj atitinka laisvasis lankas, o Sio stulpelio nenuliniai
elementai — medzio lankus, kurie jeina j konttirg, suformuotg prijungiant prie medzio $j laisvajj lanka.
Taigi optimizacija pagal nepriklausomajj kintamajj X! reigkia kontiiro, kurj suformuoja i-asis laisvasis
lankas ] —ojo produkto tinkle, lanky bendrosios islaidy funkcijos optimizacijg. Lankg vadinsime kritiniu,
jei jo apkrovimas atitinka bent vieng $io lanko i$laidy funkcijos kriting lygtj.

Kontiirinés optimizacijos algoritmas — tai iteratyviné procediira, kurios kiekvienoje iteracijoje
optimizuojamas vieno kurio nors produkto pasiskirstymas tinkle, visy kinj produkty pasiskirstymui
nekintant. Algoritmo iteracija sudaro cikliskai kartojama kiekvienam kontiirui jo lanky bendrosios islaidy
funkcijos minimizacijos procediira, kuri formaliai uzraSoma taip:

H i i) i ] ]

min F, (Ax) )= ; f,(x, % + el ax) ), (1.20)
€l
Cia: ] — paskirstymo produkto numeris iteracijoje; k — laisvojo lanko, suformavusio kontiirg, numeris;
ij — grafo, priklausan¢io j—ojo produkto tinklo kontiirui, suformuotam K —ojo lanko, lanky numeriy
aibé; Ax) — k—ojo lanko apkrovimo j-uoju produktu pokytis; el — incidencijy matricos H’
elementas, esantis bazinio kintamojo Xij eilutéje ir nepriklausomojo kintamojo ij stulpelyje, kuris lygus
+1, jei 1-0jo ir k—ojo lanky kryptys kontiire sutampa, ir lygus —1 prieSingu atveju. Optimizacijos
intervalas [a,b] — tai maziausias laisvojo lanko apkrovimo J —uoju produktu poky¢io intervalas,

kuriame gaunamas bet kurio kontiiro lanko nulinis apkrovimas $iuo produktu.
Kiekvienu atveju, kai po optimizacinés procedaros (1.20) kuris nors medzio lankas tampa kritinis,
jis pakei¢iamas laisvuoju lanku. Si medzio keitimo procediira reiSkia, jog minimizuojama iSilgai
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,»griovio®, kai j kritines lygtis jeina tik vienas kintamasis su nenuliniu koeficientu arba jam artima kryptimi
bendru atveju.
Jeigu apraSytu algoritmu gautas srauto paskirstymas atitinka vieng arba kelias bendro pavidalo
kritines lygtis, kurias uzraSome kaip lyg¢iy sistema:
y=AX +A° (1.21)
tai néra garantijos, jog Sis srauto pasiskirstymas atitinka nustatytu tikslumu rasta uzdavinio
sprendinj. Siuo atveju gali biti atliekamas antrasis algoritmo etapas, pries tai lyg€iy sistema pertvarkius |
kit pavidala, iSreiSkus sistemos (1.21) lygtis per nepriklausomuosius Kintamuosius X , pasinaudojus
priklausomybémis (1.11) ir kiekviena sistemos (1.21) lygtis iSsprendziama skirtingo nepriklausomojo

kintamojo Xij atzvilgiu. Stulpeliai su kintamaisiais Y, ir laisvaisiais nariais i§ lyg¢iy sistemos paSalinami.
Gaunama lygciy sistema:

X =Az (1.22)

cia:
Az - baziniy kintamyjy X vektoriaus koordinatés, vadinamos nepagrindiniais kintamaisiais, yra
dalis vektoriaus X koordina¢iy, o nepriklausomyjy kintamyjy vektoriaus Z koordinatés — tai likusios

vektoriaus X koordinatés. Lyg¢iy sistemos (1.22) matrica X vadinama nepagrindiniy kintamuyjy lentele.
Davulis, G. pazymi, kad antrasis algoritmo etapas — tai iteratyviné procediira, cikliSkai kartojanti

vienmatg optimizacija kiekvienam nepriklausomajam kintamajam z, = Xij , kol atitiks algoritmo
sustojimo salyga. Siuo atveju minimizuojama ne vieno, bet keliy kontiiry, vadinamy susietais kontiirais,
lanky, kuriy apkrovimai kinta, kintant kintamojo z, reikSmei, bendroji islaidy funkcija. Optimizacijos
procediira Siam atvejui uzrasoma taip:

i 1 (Az,)= Eﬂ fi(x (az,)) (1.23)
dia:
[a, b] — minimalus nepriklausomojo kintamojo z, poky¢iy Az, intervalas, kuriame gaunamas bet

kurio susiety kontiiry lanko nulinis apkrovimas produktu, kurio srautas kinta lanke, kintant z, ; L — visy

susiety kontiiry lanky aibé, kuri nustatoma pagal nepagrindiniy kintamyjy lentele. Jeigu atlikus procediirg
(1.23) srautas atitiks papildoma kriting lygtj, tai Sios lygties, iSreikStos per nepriklausomuosius
kintamuosius, koeficientais papildome nepagrindiniy kintamyjy lentele, kartu pakeisdami vektorius X ir
Z [54].

Kontirinés optimizacijos algoritmas yra gana efektyvus skaiiuojamuoju pozitriu, kadangi
vienmatei optimizacijai gali buti panaudota bet kuri i§ zinomy labai efektyviy vienmatés optimizacijos
procediiry [55]. Siam algoritmui nereikia jokios papildomos informacijos, o pradiné informacija uzrasoma
kompaktiskiausiu biidu, panaudojant specialy tinklo lanky kodavimo btida. Visa informacija, esanti lygciy
sistemose (1.2) ir (1.11), gali buti pateikta tinklo lanky saraso, kuriame i$skirti medzio ir laisvieji lankai, ir
ju apkrovimy masyvo X pavidalu. Svarbu ir tai, kad Sis algoritmas gali biiti panaudotas srauty
paskirstymui, gautam kitais metodais, pagerinti. Taigi, transporto srauty paskirstymo uzdavinys gali bati
formuluojamas kaip netiesinio programavimo uzdavinys su specialios struktiiros tiesiniais apribojimais.
Taikant metodus, skirtus praktiniams srauty paskirstymo uzdaviniams spresti, neturi bati naudojama
papildoma informacija, o metody efektyvumas neturi sumazéti neglodziyjy islaidy funkcijy atveju. IS
zinomy metody tinkamiausi praktine reikSme turinéiy srauty paskirstymo uZdaviniams spresti — tai
nuoseklaus paskirstymo ir kontiirinés optimizacijos metodai. Kontlrinés optimizacijos algoritmas,
palyginti su nuoseklaus paskirstymo metodu, turi daug pranasumy — jis paprastai realizuojamas, jam
nereikia gradiento skai¢iavimy, yra tinkamas neglodziyjy islaidy funkcijy atveju. Kontiirinés optimizacijos
algoritmas gali biiti panaudotas kaip priemoné srauty paskirstymui, gautam kitais metodais, pagerinti.
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6 PRIEDAS
LOGISTIKOS CENTRO KONKURENCINGUMO IVERTINIMO ALGORITMAS

Logistikos centro konkurencingumo jvertinimo algoritmas, apimantis tiek techninius,
ekonominius, organizacinius, tiek teisinius veiksnius, kurie yra svarbiis steigiant naujg logistikos
centrg tam tikrame regione bei norint iSryskinti biisimo logistikos centro teikiamy paslaugy

pranaSuma.

Logistikos centro konkurencingumo vertinimo
tikslo pagrindimas

v

Informacijos apie logistikos centra rinkimas

v

Reikalavimy, keliamy LC sudarymas

v

LC vertinima palaikanciy
parametry pasirinkimas

—— Technologiniai |—

—{ Ekonominiai |—]

—— Organizaciniai —

— Teisiniai —

L Kiti veiksniai —

\ 4

Daugiakriterinio konkurencingumo
lygio nustatymo uZdavinio sudarymas

A4

Gauty
rezultaty *
palyginamoji Gauty rezultaty

analizé [

v

Organizacinio-ekonominio mechanizmo sudarymas, skirtas
formuoeti LC konkurentinj pranasuma

analizé

Logistikos centro konkurencingumo jvertinimo algoritmas
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