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Изучение задач, решаемых в рамках проблемы формирования и управления транспортно-складскими системами, позволяет выполнить их декомпозицию по уровню принятия решений (стратегический, тактический, оперативный) и элементам рассматриваемых систем.  Анализ существующих методов формирования и управления транспортно-складскими системами указывает на существенное внимание, уделяемое в современной научной литературе высшим уровням принятия решений, вместе с тем как задачи оперативного уровня изучены недостаточно. Современные подходы к управлению на указанном уровне зачастую рассматривают транспорт и склад как обособленные, а часто изолированные элементы, самостоятельно планирующие и реализующие свои бизнес-процессы. При этом возникают существенные отклонения и колебания не только в рассматриваемой транспортно-складской системе, но и во всей логистической цепи (ЛЦ). Локальная оптимизация, несогласованность действий указанных участников ЛЦ и недостаточный информационный обмен в ЛЦ приводят к ситуации, аналогичной так называемому Bullwhip-эффекту, причем нарастание негативных отклонений наиболее отчетливо наблюдается при анализе временных параметров функционирования системы. На наш взгляд, разрешение данной проблемы, а также ряда вопросов, связанных с обоснованным проектированием складских зон грузопереработки, в частности, величин объемно-планировочных параметров технологических зон приемки и отправки товарно-материальных ценностей, количества единиц подъемно-транспортного оборудования и численности персонала, что определяет производительность обслуживания в указанных зонах, технологические графики взаимодействия транспорта и складского хозяйства, может быть предпринято с применением положений теории массового обслуживания (ТМО).
В имеющейся литературе реальные объекты логистической системы (ЛС) в большинстве случаев описываются моделью многоканальной системы массового обслуживаниия (СМО) с ожиданием. Разумеется, на определенном уровне обобщения указанные модели с приемлемым уровнем точности могут быть применены к описанию транспортно-складских систем, однако, на наш взгляд, подобный подход является несколько упрощенным и при большей детализации элементов требует существенного уточнения. Кроме того, в практике функционирования объектов логистической системы возникает ряд особых, можно сказать уникальных задач, описываемых в терминах теории массового обслуживания, пока не получивших должного аналитического разрешения. 

С точки зрения оптимизации функционирования всей логистической системы в целом представляется рациональным перейти от задач «чистых систем с ожиданием», когда время ожидания заявки в очереди или системе, а также длина очереди неограниченны,  к рассмотрению систем смешанного типа, т.е. систем с различными ограничениями на время ожидания в очереди, время пребывания в системе и длину очереди. Действительно, для реальных объектов часто возникают ситуации, когда количество мест для ожидания ограничено, например, на стоянках для большегрузных автомобилей при транспортно-складских комплексах, на технологических участках складского объекта и т.п. 
Следующей особенностью рассматриваемых объектов как СМО является их многофазовость. Например, специфика технологического процесса на складских объектах при приемке товарно-материальных ценностей требует последовательного выполнения операций «разгрузка – первичная приемка – вторичная приемка», т.е. и последовательного расположения групп приборов (фаз), обслуживающих каждую из перечисленных технологических операций. На сегодняшний день аналитическое описание получено лишь для небольшого набора систем данного типа, хотя даже из приведенного выше простейшего примера очевидно, что и количество фаз, и количество каналов в реальных объектах может существенно разнообразным. Кроме того, для ряда логистических объектов не действует допущение о строго установленном порядке прохождения фаз при обслуживании, т.е. допускается выбор маршрута прохождения фаз при обслуживании. В качестве примера можно привести форму поэтапного серийного сбора заказа при выполнении операций комиссионирования на складских объектах.
Еще одной проблемой приложения методов ТМО к логистическим объектам является необходимость рассмотрения работы системы массового обслуживания в неустановившемся режиме, в то время как для большинства задач конечные зависимости, характеризующие функционирование СМО, получены лишь для установившегося режима работы. Совершенно очевидно, что подобные зависимости должны быть получены для более сложных процессов функционирования СМО, поскольку подобные задачи встречаются довольно часто, например, в работе всех систем, зависящих от внешних условий, в не круглосуточно работающих сервисных службах могут происходить перерывы; такие ситуации могут возникать, в частности, при экономических кризисах, на некоторое время прерывающих установившийся режим взаимодействия партнеров, после их завершения происходит восстановление исходного состояния. Во время перерывов образуются вынужденные простои оборудования, а также увеличивается вероятность отказа в обслуживании заявки или длина очереди на исполнение заявок вплоть до полной потери способности функционирования системы. Для определения взаимосвязи параметров режима работы системы, а также для выявления критических условий выхода систем из строя (потери возможности к самовосстановлению) при наличии перерывов и прогнозирования самого процесса восстановления требуется разработка моделей ее количественного описания.
Отдельного внимания заслуживает изучение систем, обслуживающих «вложенные» потоки.  Представляется, что при построении таких систем целесообразно говорить о «каскадном» принципе компоновки объекта ЛС, состоящего из рассматриваемых отдельно систем массового обслуживания. Задача состоит в описании отдельных видов СМО, входящих в комплекс обслуживающих систем, причем следует учитывать два момента: а) для части СМО комплекса параметры потоков совпадают; б) для части СМО комплекса выходной поток каждой предыдущей системы представляет собой входной поток на последующую систему. Вместе с тем, при более подробном изучении подобного комплекса СМО сложность задачи может возрасти многократно. Во-первых, необходимо учитывать смешанный характер систем; во-вторых, следует учитывать возможное  разнообразие технического оснащения каналов обслуживания; в-третьих, в общей постановке задачи описания комплекса СМО делается априорное допущение о простейшем характере входящих потоков, однако это допущение является весьма спорным.
Исследование аналитических предпосылок  относительно входящего потока требований  и распределения времени обслуживания также представляет как научный и практический интерес. Действительно, предположения о пуассоновости входящего потока требований, равно как и об экспоненциальном распределении времени обслуживания требований (т.е. принадлежности таких систем к марковским моделям) не всегда подтверждается фактическими данными, что позволяет утверждать необходимость разработки аналитического, методического обеспечения исследования и описания класса немарковских моделей систем обслуживания.

Таким образом, дальнейшее исследование возможностей использования методов теории массового обслуживания в логистике при формировании и управлении транспортно-складскими системами должно включать следующие задачи:

- определение области эффективного применения методов теории массового обслуживания; 

- исследование потоков;

- постановка и решение логистических задач методами ТМО на основе изучения и анализа особенностей функционирования реально действующих объектов логистической системы.

Реализация поставленных задач на основе положений теории массового обслуживания позволит преодолеть возможный  дисбаланс временных параметров процесса транспортно-складского обслуживания в логистической системе, а также наиболее обоснованно решать оперативные вопросы использования технических и трудовых ресурсов транспорта и складского хозяйства.
