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The analysis of the formation, development and implementation of forwarding activities by regional centers 
of consolidation (distribution) of groupage consignments of container cargo as the main elements of the modern 
container transport system, the essence of which is reduced to the connection of space and time with timely and safe 
delivery of goods with minimal costs, is performed. 

The methods of delivering groupage cargo to container terminals from the country rear zones in conditions 
of the transport process continuity, which requires taking into account the environmental behavior and the market 
of transport services, are disclosed. The existing strategic solutions aimed at forming a managed transportation 
system are considered and the new ones are proposed.

The ways of reducing the total number of transshipments of small consignments on the way of introduction 
into the transport container system, are revealed. The forwarding services role for cargo shipments in the low-
tonnage containers is revealed. 

Approaches to the problem of forming new standard cargo units that perfectly fit into existing container-
technological systems are considered. Such consolidation tools, like a standard container, are designed to ensure 
the cargo transportation safety during transshipment and transportation by the various means of transport, free 
and fast loading (unloading) of containers with cargo modules, as well as to limit unauthorized access to the cargo. 
Thus, the shipper will be able to take full advantage of modern container technologies.

The alternative options for consolidating groupage cargo directly in the “end” points of goods consolidation 
and distribution on the basis of the standard module are showed in the study and recommendations for the proposed 
cargo units implementation as the means of consolidation are provided. 

The most rational way of organizing the groupage container cargoes transportation is proposed.
Keywords: groupage cargo, container technologies, consolidation and distribution of goods, means 

of consolidating cargo places.
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УДК 656.073.2

ПРОЦЕССЫ ФОРМИРОВАНИЯ  
СБОРНЫХ КОНТЕЙНЕРНЫХ ПАРТИЙ ГРУЗА

О. А. Изотов, Ю. И. Васильев, О. А. Ражев

ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова», 
Санкт-Петербург, Российская Федерация

Выполнен анализ становления, развития и осуществления экспедиторской деятельности региональ-
ными центрами консолидации (распределения) сборных партий контейнерных грузов как основных эле-
ментов современной контейнерной транспортной системы, сущность которых сводится к соединению 
пространства и времени при своевременной и безопасной доставке грузов с минимальными затратами. 
Раскрыты способы доставки сборных грузов на контейнерные терминалы из тыловых зон страны в ус-
ловиях непрерывности транспортного процесса, требующего учета поведения внешней среды и рынка 
транспортных услуг. Рассмотрены существующие и предложены новые стратегические решения, направ-
ленные на формирование управляемой системы транспортировки. Раскрыты пути снижения общего коли-
чества перевалок малых партий грузов на пути внедрения в транспортную контейнерную систему. Выяв-
лена роль транспортно-экспедиторского обслуживания отправок грузов в малотоннажных контейнерах. 
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Рассмотрены подходы к проблеме формирования новых стандартных грузовых единиц, органически вписы-
вающихся в существующие контейнерно-технологические системы. Такие средства укрупнения, как стан-
дартный контейнер призваны обеспечить сохранность перевозки грузов при перегрузке и транспорти-
ровке различными видами транспорта, свободную и быструю загрузку (выгрузку) контейнеров модулями 
с грузом, а также ограничить несанкционированный доступ к грузу. Таким образом, грузоотправитель 
сможет воспользоваться всеми преимуществами современных контейнерных технологий. Проведенное 
исследование показывает альтернативные варианты укрупнения сборных грузов непосредственно в «кон-
цевых» пунктах их консолидации и распределения на базе стандартного модуля и приведены рекомендации 
по внедрению предлагаемых грузовых единиц как средств укрупнения. В качестве пилотного проекта пред-
ложен наиболее рациональный способ организации перевозок сборных контейнерных грузов. 

Ключевые слова: сборные грузы, контейнерные технологии, консолидация и распределение грузов, 
средства укрупнения грузовых мест 
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Введение (Introduction)
Грузопотоки малых партий грузов, как правило, зарождаются в глубине материка с тем, 

чтобы затем влиться в мощный поток грузов, снабжающих хинтерланд морского порта. Поэтому 
от того, как будут организованы каналы передачи таких партий грузов в транспортных системах, 
зависит сохранность грузов, стоимость, сроки и своевременность их перевозки [1]. Основными 
элементами любой системы являются пути продвижения и передаточные пункты. Пунктами пере-
валки сборных партий грузов на территории России в разное время выступали следующие объ-
екты: железнодорожные станции, открытые для приема сначала тарно-штучных грузов, а затем 
трех- и пятитонных контейнеров; тыловые контейнерные терминалы на базе станций, открытых 
для приема большегрузных контейнеров, а с начала XXI в. региональные центры (распорядитель-
ные склады и логистические центры временного хранения и переработки грузов) консолидации 
и распределения сборных грузов. 

Региональные центры консолидации (распределения) грузов получили одну из ключевых ролей 
транспортной системы, сущность которой сводится к соединению пространства и времени при своев-
ременной и безопасной доставке грузов с минимальными затратами. Они должны отвечать реалиям 
сложившегося в современном мире развития транспортных систем. Единая технология транспорти-
ровки предполагает непрерывность транспортного процесса, поэтому транспортный комплекс даже 
регионального уровня должен учитывать поведение внешней среды и рынка транспортных услуг 
и предлагать новые стратегические решения, направленные на формирование управляемой систе-
мы транспортировки. Таким образом, при создании транспортной сети наибольшее значение имеют 
функционал, уровень сервиса, услуг и терминалов, обеспечивающих прием, переработку и дальней-
шую отправку грузов. При этом организация отправок именно сборных грузов через промежуточ-
ные терминалы в течение последних лет претерпела наиболее существенные изменения. В первую 
очередь, это коснулось порядка сдачи малых партий грузов на промежуточные пункты для дальней-
шей отправки в контейнерах [2], поскольку именно на этом этапе грузоотправитель теряет возмож-
ность воспользоваться всеми преимуществами контейнерных перевозок. Выявленные противоречия 
и ограничения требуют всестороннего рассмотрения подходов к проблеме формирования грузовых 
единиц и разработке предложения по созданию новых стандартных грузовых единиц, способных 
органически вписаться в существующие контейнерно-технологические системы. 

Методы и материалы (Methods and Materials)
С появлением в 60-е гг. ХХ в. на рынке транспортных услуг трех- и пятитонных контейнеров 

малые партии грузов традиционно продолжали сдаваться на склад магистральных видов транс-
порта через транспортно-экспедиторские конторы железнодорожных станций, морских и речных 



В
ы

п
ус

к
4

254

 2
02

0 
го

д.
 Т

ом
 1

2.
 №

 2

портов, а также трансагентства. Необходимость промежуточного хранения была вызвана ожида-
нием попутного подвижного состава или свободных контейнеров. Дальнейшее развитие отпра-
вок грузов в малотоннажных контейнерах заключалось в расширении сферы услуг транспортно-
экспедиторских контор. Железнодорожные станции, например, предоставляли автотранспорт 
для доставки порожнего контейнера под погрузку и сдачу задаренного контейнера на грузовую 
площадку станции. Время, выделенное на загрузку такого контейнера, строго регламентиро-
валось, задержка влекла за собой наложение штрафных санкций, а сроки отправки контейнера 
попадали в зависимость от графиков работы железнодорожного транспорта [3]. 

Эффект масштаба привел к повсеместному внедрению крупнотоннажных контейнеров, 
вытеснивших с рынка услуг контейнеры малотоннажные. Доставка грузов на терминалы, обра-
батывающие 20-футовые контейнеры, исключила из звеньев транспортной системы трех- и пя-
титонные контейнеры. Региональные центры получили монополию в сфере организации услуг 
по доставки малых партий грузов. Отправители малых партий грузов вынуждены завозить свои 
грузы в региональные центры консолидации (распределения) сборных партий для объединения 
отправок с товарами других владельцев в одном 20-футовом контейнере (рис. 1). Такие отправ-
ки сопровождаются усложнением оформления транспортных документов и других коммерческих 
операций. Грузоотправитель при этом вынужден соглашаться на дополнительные перегрузки сво-
его груза с доступом к грузу на промежуточных этапах транспортировки работников транспорта 
и другими неудобствами, связанными с обеспечением безопасности и сохранности груза. 

Рис. 1. Цепочки продвижения сборных грузов в хинтерланде 

Рыночные отношения обуславливают повышение предъявляемых к транспорту требова-
ний относительно сокращения времени доставки при минимальных затратах на транспортировку. 
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В этих условиях важнейшим направлением повышения эффективности перевозок сборных грузов 
и конкурентоспособности в сфере транспортных услуг становится область построения взаимодей-
ствия видов транспорта в целях повышения провозной способности транспортных путей, сокра-
щения количества перегрузок, повышения пропускной способности перегрузочных терминалов, 
организации информационных потоков и т. д. [4], [5].

Возможность освоения грузопотока сборных грузов на принципиально новой основе тре-
бует разработки новых средств укрупнения грузов, призванных обеспечить сохранность груза 
при максимальном использовании современных контейнерных технологий. Таким средством мо-
жет явиться новое средство укрупнения малой партии груза, предложенное в качестве пилотно-
го проекта специалистами кафедры «Порты и грузовые терминалы» Института международного 
транспортного менеджмента ГУМРФ им. адм. С. О. Макарова [6]. 

Результаты (Results)
Внутриконтейнерный модуль (Box in Box), предназначенный для доставки малой партии гру-

за, сокращения перегрузочных операций и перевозки грузов в 20-футовом контейнере, обеспечит 
объединение всех элементов сложившейся контейнерной транспортно-технологической системы 
в единое целое (рис. 2). Укладка малой партии груза в модуль, предоставленный для транспор-
тировки региональным центром (экспедиторской компанией), предназначена для прямой или по-
следующей перегрузки в большегрузный контейнер, что автоматически включает такой модуль 
в транспортную контейнерную систему доставки грузов [7]. 

Рис. 2. Процессы формирования сборной партии грузов в региональном центре 
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Транспортирование грузов в модуле осуществляться всеми магистральными видами транс-
порта, сокращает общее количество перегрузочных операций и, как следствие, стоимость доставки 
грузов. При этом доставка модуля может производиться как в региональный центр для дальнейшей 
отгрузки модуля с грузов в большегрузный контейнер, так и сразу на тыловой терминал или кон-
тейнерный терминал порта, что обеспечит грузоотправителю гарантированное соблюдение сроков 
свободного использования морского контейнера и создаст предпосылки для приближения контей-
нерных услуг к грузовладельцам ранее лишенных такой возможности. В сферу деятельности регио-
нальных центров консолидации и распределения сборных грузов попадут новые грузоотправители 
и региональные центры получат возможность работать на большем отдалении от морского терми-
нала [8]. В общем виде развитие сферы услуг региональных центров приводится в табл. 1 [9]–[15]. 

Таблица 1
Этапы развития центров консолидации (рапределения)  

контейнерных сборных партий грузов

Основные
направления 
деятельности

Этапы развития

60-е гг. ХХ в. 80-е гг. ХХ в. 2000-е гг.
по настоящее время

Внедрение 
внутриконтейнерного 

модуля
Стратегия 
развития 

Появление 
транспортно-ин- 
дустриальных 
центров

Расширение 
транспортно-ин-
дустриальных 
центров

Коммерческая 
ориентация, 
формирование 
интегральных 
транспортных 
центров 

Расширение сервиса 
и услуг по предоставлению 
внутриконтейнерных 
модулей и транспортных 
средств для их доставки 

Рамки 
деятельности 

Разгрузка грузов, 
складирование, 
загрузка трех- 
и пятитонных 
контейнеров, 
отгрузка 
контейнеров 
железно- 
дорожным 
транспортом

Предоставление 
трех- 
и пятитонных 
контейнеров 
под загрузку 
отправителю 
грузов, отгрузка 
контейнеров 
железно- 
дорожным 
транспортом

Разгрузка малых 
партий грузов, 
складирование, 
объединение 
партий грузов 
в сборную 
отправку, загрузка 
двадцатифутовых 
контейнеров, 
отправка 
контейнеров 
видами транспорта

Предоставление 
внутриконтейнерных 
модулей  
под загрузку отправителю 
грузов, доставка модулей  
в региональный центр 
(тыловой терминал), 
загрузка модулей 
в двадцатифутовым 
футовые  
контейнеры, отправка 
контейнеров  
видами транспорта

Производствен-
ные 
характеристики 

Перевалочный 
центр на базе 
железнодорожной 
станции 

Центр 
транспортно-
экспедиторских 
услуг 

Узловой центр 
транспортного 
коридора, 
переработка 
сборных партий 
грузов 

Грузоинформационный 
транспортный коридор, 
многоцелевой сервис 

Смоделируем процесс растарки контейнера в конечном пункте консолидации-распределе-
ния сборной партии грузов, т. е. выполним сравнение технологий погрузочно-разгрузочных опе-
раций по традиционным эксплуатационным показателям — затратам времени на перегрузку гру-
зов из контейнера, включая внутритерминальное перемещение, в автофургон или на склад (tвыгр ), 
и рассчитаем трудоемкость перегрузочных операций в машино-ч (Тр ). 

В общем виде задача будет выглядеть следующим образом. Пусть контейнер затарен сбор-
ной партией груза kсб, которая может быть выражена в тарно-штучных грузах, сформирован-
ных на паллетах kУГМ (ед.), и тарно-штучных грузах без средств укрупнения (например, коробки 
или мешки) kТШГ (т). Оценка затрат времени на растарку контейнера может быть выражена следу-
ющим образом: 
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				               УГМ УГМ УГМ
УГМ

( )
60

k n t
T

� �
� ,				    (1)

где ТУГМ — время растарки одного контейнера с укрупненными грузовыми местами (УГМ), ч;
nУГМ — количество единиц укрупненных грузовых мест, одновременно обрабатываемых сред-

ством механизации (погрузчиком); 
tУГМ — время цикла средства механизации, период обработки одной партии груза, мин, 

Тогда время растарки одного контейнера с тарно-штучными грузами без укрупнения грузо-
вых мест: 

					            ТШГ
ТШГ

ТШГ

k
T M�

,					     (2)

где TТШГ — время растарки одного контейнера с тарно-штучными грузами (ТШГ), ч;
MТШГ — норма обработки тарно-штучных грузов по выбранному варианту работ (ручная вы-

борка с применением средств механизации, например, ленточный конвейер), т/ч.
При затарке контейнера модулями со сборными партиями груза nмод (ед.), время растарки Tмод 

может быть определено по формуле

					         мод мод

мод 60

n t
T

�
� ,					     (3)

где tмод — время цикла средства механизации, период обработки одного модуля, мин. 
Пример расчетов дан в форме табл. 2.

Таблица 2
Сравнение погрузочно-разгрузочных операций  

по традиционным эксплуатационным показателям

Погрузочно-разгрузочные операции
Количество обрабатываемых контейнеров

1 5 10 15 20 25 30

У
ГМ

Загрузка одного контейнера УГМ, ед. 22 22 22 22 22 22 22

Время перегрузки одного УГМ, мин 3 3 3 3 3 3 3

Перегружено УГМ, ед. 22 110 220 330 440 550 660

Перегрузка УГМ, машино-ч 1,1 5,5 11 16,5 22 27,5 33

ТШ
Г

Загрузка одного контейнера ТШГ, т-н 20 20 20 20 20 20 20

Норма обработки ТШГ, т-н/ч 10 10 10 10 10 10 10

Перегружено ТШГ, т 20 100 200 300 400 500 600

Перегрузка ТШГ, машино-ч 2 10 20 30 40 50 60

М
од

ул
и

Загрузка одного контейнера модулями, ед. 2 2 2 2 2 2 2

Время перегрузки одного модуля, мин 15 15 15 15 15 15 15

Перегружено модулей, ед. 2 10 20 30 40 50 60

Перегрузка модулей, машино-ч 0,5 2,5 5 7,5 10 12,5 15

Поскольку модуль, так же, как и грузы, затаренные в контейнер, могут быть выгружены 
на любом этапе маршрута перевозки, что связано с достижением пункта назначения и истечением 
«свободных дней» пользования контейнерами, обозначим основные из них: 

– морской терминал порта;
– тыловой терминал компании перевозчика; 
– промежуточная железнодорожная станция, открытая (закрытая) для работы с контейнера-

ми данной грузоподъемности; 
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– распорядительный (логистический) центр, являющийся грузополучателем или обслужи-
вающий такового; 

– склад грузополучателя. 
Морской терминал, как правило, обрабатывает и отправляет по назначению сухопутными 

маршрутами опломбированные контейнеры. Однако на складе морского порта возможна перетар-
ка грузов в транспорт грузовладельца или по его заявке в смежный вид транспорта при невозмож-
ности иной доставки. Тогда время обработки груза контейнера с УГМ при дальнейшей отправке 
железнодорожным транспортом составит, ч: 

 				              обрМП погр.ваг

УГМ УГМ хран УГМ
T T t t� � � ,	 			    (4)

где 
погр. ваг

УГМ
t  — время погрузки УГМ в железнодорожный подвижной состав, ч. 

Формула (1) рассчитывается через цикл работы погрузчика. Время обработки груза контей-
нера с УГМ при дальнейшей отправке автомобильным транспортом, составит, ч: 

				              обрМП погр.авто

УГМ УГМ хран УГМ
T T t t� � � ,				     (5)

где погр.авто

УГМt  — время погрузки УГМ в автомобильный подвижной состав, ч; рассчитывается 
через цикл работы погрузчика.

Тогда время обработки груза контейнера с ТШГ при дальнейшей отправке железнодорож-
ным транспортом, составит, ч: 

				              обрМП погр.ваг

ТШГ ТШГ хран ТШГ
T T t t� � � ,		  		   (6)

где tхран — время хранения ТШГ на складе морского порта, время ожидания (накопления партии 
груза) погрузки в подвижной состав, ч;

погр.ваг

ТШГ
t  — время погрузки ТШГ в железнодорожный подвижной состав, ч; рассчитывается 

через норму обработки тарно-штучных грузов по выбранному варианту работ, формула (2). 
Тогда время обработки груза контейнера с ТШГ при дальнейшей отправке железнодорож-

ным транспортом, составит, ч: 

				              
обрМП погр.авто

ТШГ ТШГ хран ТШГ
T T t t� � � ,	 			    (7)

где 
погр.авто

ТШГt  — время погрузки ТШГ в автомобильный подвижной состав, час. Рассчитывается 
через норму обработки тарно-штучных грузов по выбранному варианту работ, формула (2). 

Время обработки груза контейнера с новыми средствами укрупнения сборных грузов 
при дальнейшей отправке железнодорожным транспортом, составит, ч: 

				               обрМП погр.ваг

мод мод хран мод
T T t t� � � ,		  		   (8)

где 
погр.ваг

мод
t  — время погрузки модулей в железнодорожный подвижной состав, ч; рассчитывается 

через цикл работы крана по формуле (3). 
Время обработки груза контейнера с новыми средствами укрупнения сборных грузов 

при дальнейшей отправке автомобильным транспортом, составит, ч: 

				              обрМП погр.авто

мод мод хран мод
T T t t� � � ,			    (9)

где 
погр.авто

модt  — время погрузки УГМ в автомобильный подвижной состав, ч; рассчитывается 
через цикл работы погрузчика, формула (3). 

При этом контейнер высвобождается сразу после окончания его растарки и в дальнейшей 
цепи продвижения товара не участвует. 

Заключение (Conclusion)
Таким образом, внедрение внутриконтейнерных модулей в оборот сборных партий грузов 

направлено на реализацию следующих задач:
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– включить перевозку малый партий грузов в единую транспортно-контейнерную систему; 
– сократить погрузочно-разгрузочные операции с тарно-штучными грузами; 
– исключить необходимость доставки 20-футовых контейнеров в региональные (распоряди-

тельные) центры; 
– приблизить региональные центры, как пункты перевалки малых партий грузов непосред-

ственно к грузоотправителям; 
– обеспечить возможность отправки сборных партий грузов, следующих до разных пунктов 

потребления, в одном контейнере до тылового терминала страны назначения, что сократит время 
хранения грузов на терминале отправления в ожидании попутно отправки; 

– снизить стоимость транспортировки малых партий грузов. 
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