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Транспортная логистика, как известно, предполагает решение конечного числа задач, связанных с перемещением грузов, а именно:

- обеспечение технической и технологической сопряженности участников транспортного процесса, согласование их экономических интересов;

- обеспечение технологического единства транспортно-складского хозяйства;

- совместное планирование производственного, транспортного и складского процессов;

- выбор вида транспортного средства;

- выбор типа транспортного средства;

- определение рациональных маршрутов;

- выбор перевозчика и экспедитора.

Однако, анализ доступных источников позволяет утверждать, что в настоящее время решение задач выбора в транспортной логистике осуществляется изолировано, без оценки последствий принятия управленческого решения. Таким образом, не реализуется идеология применения транспорта в цепи поставок и не учитывается тот факт, что логистика, главным образом, направлена на локальную оптимизацию, тогда как управление цепями поставок ориентировано на всю цепь создания добавленной стоимости и оптимизацию связей между этими локальными элементами на межорганизационном уровне
Нами предлагается использовать распространенную с других областях знаний процедуру построения дерева решений. Поскольку именно она позволяет отобразить взаимосвязь, взаимозависимость и последовательность принимаемых на каждом этапе решений по локальной оптимизации в рамках цепи поставок в целом. 
Обычным является представление дерева решений в виде графа, вершины которого соответствуют событиям одного из указанных типов:
- события, связанные с необходимостью принятия решения лицом принимающим решение (ЛПР). Данный тип вершин принято изображать в виде прямоугольника;

- события, которые не зависят от ЛПР, а определяются случаем. Вершины данного типа принято изображать в виде кругов;

- события, которые характеризуют конечные результаты анализируемых альтернативных решений. Таким типы вершин обычно изображают в виде «круглых» вершин с указанием конкретного результата для альтернативного решения.

Таким образом, в общем виде транспортировка в цепи поставок можно представить в виде последовательной оптимизации задач транспортной логистики по установленным критериям (например, оптимальная партия поставки qопт, время Т, стоимость перевозки Спер) (рис. 1).
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Рис. 1. Взаимосвязь транспортировки в логистике и
в цепях поставок

Однако, такое укрупненное представление не отображает процедуру построения дерева решений, поскольку все события представлены как случайные и не приведена последовательность решения задач транспортной логистики.
Рассмотрим предлагаемый подход для внешнеторговой деятельности, которая в рамках транспортировки всегда связана с выполнением международных перевозках, которые в первую очередь определяются работой таможенной службы. Не зависимо от выбранного вида транспорта изменить последовательность в экспортной цепи поставки - погрузка, пограничный переход, таможенное оформление, разгрузка – не возможно (рис. 2).
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Рис. 2. Фрагмент дерева решений, иллюстрирующий выбор вида используемого транспорта на первом этапе цепи поставки
Таким образом, ЛПР в условиях риска должно на первом этапе определить вид используемого транспорта, который будет осуществлять доставку от отправителя до первого промежуточного пункта. Сложность заключается в том, что выбор вида транспорта предопределит промежуточный пункт: для морского транспорта им станет порт, для железнодорожного – станция, а для автомобильного вариантов может быть несколько: таможня назначения, центральный склад, вплоть до конечного потребителя.

В рассматриваемых случаях, не зависимо от выбора вида транспорта, к случайным событиям, то есть вершинам «круглого» типа, будут отнесены:

- фактор времени, который оценивает вероятность выполнения операций «точно в срок» (высокая/низкая);

- фактор потерь, который оценивает риск потерь груза при доставке, промежуточном хранении, а так же вероятность возникновения дополнительных финансовых потерь (высокая/низкая).
Но для каждого вида транспорта выполняемые операции, которые будут подвержены факторам риска, существенно отличаются.  На рис. 3 проиллюстрируем морскую перевозку.
Для каждого фактора отмечена область его применения. Так первоначально определяющим является надежность времени доставки выбранным видом транспорта, которая может существенно отличаться по сезону, в зависимости от перевозимого груза и т.д. Выбор логистического посредника в порту, предполагает выбор терминала порта для разгрузки, стивидора, сюрвейера и др. При этом решение определит не только время выполнения соответствующих операций, но и вероятность возникновения дополнительных потерь. Так, известно, что терминалы порта предлагают различное время свободного хранения, которое используется для прохождения груза через таможенные процедуры. Таким образом, далее ЛПР сталкивается с выбором стратегии прохождения таможенной процедуры, которая сама состоит из этапов (табл. 1).
Таблица 1

Процедура выполнения таможенно-терминальных операций

	Наименование операции
	Зависимость от ЛПР

	1. Оформление ВТТ
	Нет

	2. Погрузка на АТ
	Да

	3. Доставка под таможенным контролем до ТЛТ
	Нет

	4. Разгрузка на ТЛТ
	Нет

	5. Таможенная очистка
	Нет

	6. Перекомплектование
	Нет

	7. Погрузка на АТ
	Да

	8. Доставка получателю
	Да

	9. Разгрузка у получателя
	Да


Принятие решения в цепи поставок можно представить в виде последовательности принятия управленческих, когда на каждом этапе из альтернатив выбирается та, которая в последствии должна позволить оптимизировать конечный результат. При этом следует помнить, что первоначально вероятности наступления случайных событий отсутствуют, тогда для выбора применяются методы принятия решений в условиях неопределенности. Но по мере накопления статистической информации модели в условиях неопределенности могут быть преобразованы в модели в условиях риска.
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Рис. 3. Фрагмент дерева решений для стратегии формирования конфигурации цепи поставки при выборе морского транспорта
qопт





Т





Спер





qопт





Т





Спер





qопт





Т





Спер





Транспортировка в логистике





Транспортировка в цепях поставок





 - перевозка грузов





 - факторы, влияющие на решение задач выбора





 - узлы (элементы) цепи поставок





Выбор


конфигурации 


цепи поставки





Выбор


автомобильного транспорта





Выбор


железнодорожного транспорта





Выбор


морского


транспорта





см. рис. 3





Привлечение логистического посредника в порту





Привлечение�логистического посредника в порту





Фактор времени (доставка)





Выбор�морского �транспорта





Факторы времени (выполнение операции) и потерь





Факторы времени (выполнение операции) и потерь





Выбор стратегии таможенного оформления





Выбор стратегии таможенного оформления





Выбор стратегии таможенного оформления





Выбор стратегии таможенного оформления





Выбор стратегии таможенного оформления





Факторы времени (выполнение операции) и потерь





высокий





низкий





высокий





высокий





Выбор стратегии таможенного оформления





Выбор стратегии таможенного оформления





Выбор стратегии таможенного оформления





Факторы времени (выполнение операции) и потерь





не выбираем





выбираем





низкий





высокий





низкий





высокий





не выбираем





выбираем





низкий





низкий








