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КОНТЕЙНЕРНИМИ СУДНАМИ 

Постановка проблеми. Морські перевезення 
вважаються найважливішим транспортним засобом 
у світі, який може сприяти міжнародній торгівлі. 
Близько 80% світової торгівлі та понад 70% доданої 
вартості здійснюється через морський транспорт. У 
2016 році контейнерні перевезення відзначили своє 
60-річчя як нововведення, яке мало величезний 
вплив на географію виробництва та розповсюджен-
ня. Виробництво стало глобалізованим шляхом кра-
щого використання порівняльних переваг. Незважа-
ючи на те, що контейнер був первинним нововве-
денням для морських перевезень, поява глобальних 
ланцюгів поставок зробило сильний тиск для впро-
вадження контейнеризму для внутрішніх систем  
розподілу вантажів. Контейнери, все частіше відно-
сяться до проблеми з постійно зростаючими вимо-
гами до часу, надійності та витрат глобальних лан-
цюгів поставок. Дисбаланс у торговельних потоках, 
обмеженість потужностей ускладнюють реалізацію 
всіх переваг тарифікації. 

Аналіз останніх досліджень та публікацій. 
Питаннями лінійних перевезень, які акцентують 
увагу, головним чином, на контейнерних перевезен-
нях займаються багато вчених практиків: Я. Хауз, 
М. Барке, Т. Ноттебум, Дж. Родриге. Останнім ча-
сом спостерігається розвиток та стрімке поширення 
процесів глобалізації, тому дослідження перспектив 
розвитку глобальних ланцюгів поставок контейнер-
ними суднами набуває великого значення для суд-
новласників та економіки держави. 

Виклад основного матеріалу. Контейнерні пе-
ревезення представляють собою нововведення, яке 
мало величезний вплив на виробництво та розпов-
сюдження. Лише за допомогою контейнерізації ви-
робництво стало по-справжньому глобалізованим 
шляхом кращого використання порівняльних пере-
ваг у порівнянні з системами розподілу, де здатні 
ефективніше взаємодіяти, узгоджуючи просторово 
різноманітні відносини попиту та пропозиції. Однак 
роль контейнерів у світовій торгівлі, виробництві та 
системах розподілу лише починає визнаватися [1]. 
За даними UNCTAD [2], між 1970-1990 роками за-
ходи щодо сприяння торгівлі становили 45% при- 
росту світової торгівлі, тоді як членство в глобаль-
ній торговій організації, такій як GATT / WTO, ста- 

новило ще 285%. На контейнери припадало додат-
кові 79%, що перевищує всі інші чинники зростання 
у торгівлі, узяті разом. Головним чином, внаслідок 
бурхливої внутрішньо-азіатської торгівлі, а також 
через встановлення портів-хабів, які виступають в 
якості пунктів перевантаження для регіональних  
ринків. Загальна пропускна здатність, що обробля-
ється світовими контейнерними портами, збільши-
лася з приблизно 236 млн TEU у 2000 році до  
601 млн TEU у 2012 році (включаючи баласти та пе-
ревалки), що становить середній річний темп зрос-
тання 8,1%. Транспортні перевезення були рушій-
ною силою зростання контейнерних робіт в останнє 
десятиліття.  

У більшості розвинених регіонів світу контей-
нери мають високу частку в морському потоці ім- 
порту та експорту загальних вантажів. Не всі порти 
приймають або можуть прийняти контейнерні суд-
на. Здається, що рання праця з контейнерними суд-
нами не означає ніякої гарантії подальшої тарифіка-
ції. Ці висновки узгоджуються з просторовими мо-
делями Я. Хауз [3], М. Барке [4] та Т. Ноттебум,  
Дж. Родриге [5] щодо розвитку систем контейнер-
них портів. Отже, ці моделі припускають, що не всі 
порти, які рано інвестували в контейнерну інфра-
структуру, стають основними контейнерними цент-
рами. Отримана концентрація портів може спричи-
нити деградацію незначних портів у мережі. Теорія 
життєвого циклу передбачає, що всі інновації розви-
ваються за схемою піонерської (або впроваджуваль-
ної) фази, фази росту, фази зрілості, фази насичення 
та нарешті фази спаду, спровокованої старінням. Це 
в кінцевому підсумку може призвести до зникнення 
початкових інновацій з ринку. Тривалість кожного 
етапу циклу залежить від типу інновацій, управ-
ління, яке його підтримує, а також рівня проник-
нення на ринок. Теорія життєвого циклу, яка може 
бути застосована до режимів транспорту та транс- 
портних систем автомобілів. Перевезення мор- 
ськими суднами та баржами завжди відігравало  
важливу роль протягом історії. Можемо згадати ба-
гато китайських, іспанських / португальських, анг-
лійських та голландських досліджень, спрямованих 
на створення нових торгових шляхів [6]. Відбува-
лося вдосконалення технології морського вироб- 
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ництва за останнє півстоліття спрямоване на покра-
щення граничної швидкості, надійності, але й підви-
щення вартість. 

Ринок контейнерів швидко досягає фази зрі- 
лості, що характеризується широким розповсюд-
женням технологій у всьому світі та технічними 
вдосконаленнями, які все більше стають маргіналь-
ними. Судна стають більшими та ефективнішими, 
але, по суті, контейнерна технологія, яка загалом ке-
рує бізнесом, в основному така сама, як і близько  
40-50 років тому. Судноплавні лінії розміщують все 
більші контейнерні судна на основних торгових 
шляхах, зумовлені обіцянками економії за рахунок 
досягнення економії масштабу (у морі), про що  
свідчать [7-8]. Технічна концепція контейнерного 
судна істотно не змінилася протягом еволюції від 
суден першого покоління до найновіших контейне-
ровозів "Triple-E" місткістю понад 18000 TEU. Еко-
номія від масштабу, ймовірно, буде висунута, на- 
скільки це технічно та економічно можливо. 

Приріст технологій на обладнанні контейнерів 
для переміщення на внутрішній території також стає 
незначним. Push-конвої існують вже досить давно, і 
хоча внутрішні баржі на Рейні зараз досягають по-
тужностей близько 500 TEU, їх конструкція є цілком 
стандартною [9]. Технологія залізничного транс- 
порту датується ранніми днями контейнерного  
транспорту, і навіть поїзди з двома штабними пере-
везеннями в Північній Америці були задумані ще в 
1980-х роках [10]. Як висновок, світ все ще викори-
стовує десятиліття старої концепції – контейнера – 
для вирішення проблем сучасних світових ланцюгів 
поставок. І хоча глобалізація та пов'язані з цим гли-
бокі зміни в світових процесах виробництва та дис-
трибуції значною мірою стали можливими завдяки 
контейнерізації, ті ж світові ланцюги поставок зараз 
чинять сильний тиск на контейнерну концепцію, за-
лишаючи гравців на контейнерних ринках з пев-
ними проблемами. 

Транспортне перевезення контейнерів змінило 
масштаби глобального розподілу вантажів. Завдяки 
великій швидкості системи розподілу вантажів від-
криваються нові світові ринки експорту та імпорту. 
Це пояснюється тим, що охоплюється більший  
простір, який може вести торгівлю, перевозити то-
вари з меншим часом та невисокою ціною. Ця швид-
кість є набагато більшою мірою функцією часу, ніж 
швидкості, оскільки контейнеризація здебільшого 
покращувала функцію перевантаження [11]. Таким 
чином, справа не в тому, що фрахт рухається швид-
ше за відповідними режимами, що обслуговують  
ланцюги поставок, а в тому, що ефективність транс-
портних терміналів різко збільшила швидкість пере-
валки і, отже, ланцюгів поставок. Поняття пере- 
валки тут сприймається у широкому розумінні й 
включає діяльність коли вантаж не перебуває в 
обігу, а саме стадію складування, яке пристосува-
лося забезпечувати більш високу швидкість руху  
вантажів у вигляді центрів розподілу. Хоча до вве- 

дення контейнера стандартному вантажному судну 
знадобилося б кілька тижнів, щоб його завантажу-
вати або вивантажувати, аналогічна кількість ван-
тажу, що перебуває у контейнері, може бути пере- 
вантажена за лічені години [12]. Можна стверджу-
вати, що швидкість перевезення вантажів з модаль-
ної точки зору була досягнута вже більше півсто-
ліття, але контейнеризація, завдяки функції пере- 
валки, справді дозволила помножити ефект на цю 
швидкість. Як тільки буде досягнуто конкретного 
порогу швидкості, управління виробництвом на ос-
нові часу стає можливим, коли логістика переходить 
від поштовху (на основі пропозиції) до тяглової (на 
основі попиту) структури, отримуючи значні пере-
ваги від розподілу. Контейнеризація забезпечила 
механізм розширення на міжнародні ринки при од-
ночасному підвищенні надійності, гнучкості та ви-
трат на розподіл вантажів. Конвергенція цих факто-
рів дозволила встановити глобальні ланцюги по- 
ставок, багато з яких ґрунтуються на принципі  
"вчасно", що є інтеграцією швидкості руху вантажів 
із стратегіями виробництва та систем розподілу. 

Глобальні виробничі мережі (GPN) являють со-
бою функціонально інтегровану мережу виробни-
чої, торговельної та сервісної діяльності, яка вклю-
чає всі етапи в товарному ланцюжку, починаючи з 
трансформації сировини, через проміжні етапи ви-
готовлення, такі як складування, до доставки това-
рів на ринки. У цих рамках глобальні виробничі ме-
режі змусили багатьох виробників замислюватися 
про глобальні логістичні стратегії, а не просто  
покладатися на звичайну діяльність з доставки чи 
експедирування. Більшість учасників транспорт-
ного ланцюга відповіли, надаючи нові послуги з до-
даною вартістю в інтегрованому пакеті, через інтег-
рацію вантажів по ланцюгу поставок.  

Судноплавні лінії проєктують мережі, які їм 
зручно пропонувати, але в той же час вони зобов'я-
зані надавати послуги, які хочуть їх споживачі, з  
точки зору частоти, прямої доступності та часу  
транзиту. Ця напруга між маршрутизацією та попи-
том є важливою. Планувальники мережі можуть на-
правляти потоки за оптимальними для системи 
шляхами, при цьому найнижчі витрати на всю ме-
режу досягаються шляхом непрямої маршрутизації 
через хаби, деякі офшорні місця та об'єднання пото-
ків. Однак, чим ефективніша мережа з точки зору 
перевізника, тим менш зручною є ця мережа для по-
треб вантажовідправників. Вантажовідправники мо-
жуть обурюватися непрямими маршрутами, відкри-
ваючи можливості для інших судноплавних ліній 
для заповнення прогалин на ринку. Концепція еква-
торіальної навколосвітової системи може мати свої 
позитивні сторони, але ми стверджуємо, що вона 
буде доповненням, а не заміною існуючих систем. 
Судноплавні лінії мають у своєму розпорядженні 
широкий спектр моделей, усі вони підтверджені в 
певних обставинах. Надалі судноплавні лінії про- 
довжуватимуть поєднувати трикутники, послуги 
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маятника, послуги метеликів, послуги конвеєра та 
інші форми різної складності із послугами зв’язу-
вання ліній та простими "кінцевими" послуг, прис-
тосованих як для основних, так і для ретрансляцій-
них служб для створення мережі, що найкраще від-
повідає вимогам перевізника. Посилаючись на рест-
руктуризацію азіатських концентраторів, можна 
стверджувати, що система портів концентраторів як 
головних точок поєднання між магістральною мере-
жею та мережею подачі замінюється ієрархічним на-
бором мереж, що відображають різні рівні витрат та 
ефективності на ринку. Службові мережі високого 
порядку матимуть менше викликів портів і більші 
судна, ніж мережі нижчого порядку. Збільшення об-
сягів може привести до зростаючої сегментації ме-
реж лінійних служб та ієрархії в хабах.  

Не існує підходу «один розмір, який підходить 
усім» до майбутнього мереж лінійного обслугову-
вання. Ієрархія порту визначається рішеннями окре-
мих осіб лінії перевезення контейнерів (які працю-
ють як незалежні перевізники або угруповання), ке-
руючись однаковими стратегічними, комерційними 
та експлуатаційними міркуваннями. Отже, порт 
може функціонувати як регіональний концентратор 
для одного оператора та як порт подачі для іншого. 
Мережева функція контейнерного терміналу також 
може змінитися. Порти, що обслуговують магіст- 
ральні послуги, можуть бути перенесені на порти 
подачі. Крім того, судноплавна лінія може вирішити 
перетворити регіональний порт у головний вузол, 
що з'єднується між собою. 

Основна загроза майбутньому складних мереж 
лінійного обслуговування полягає в підвищеній не-
надійності розкладу. Низька цілісність розкладу 
може мати багато причин, починаючи від погодних 
умов, затримок доступу до портів до перевантаже-
ності терміналів порту або навіть міркувань без-
пеки. Т. Ноттебум продемонстрував, що на сьогод-
нішній день основною причиною ненадійності роз-
кладу є основна перевантаженість портових термі-
налів. Низька кількість причалів або кранів призво-
дить до перебоїв у графіку обслуговування лінійних 
транспортних ліній. Враховуючи характер багатьох 
лінійних служб (більш ніж один порт виклику, що-
тижневе обслуговування, конфігурації концентрато-
рів і т.п.), які тісно інтегровані, затримка в одному 
каскаді портів протягом усієї послуги лінійного  
зв'язку, а отже, впливає і на інші порти виклику (на-
віть ті порти, які спочатку не мали затримок). На-
приклад, в Азії та Європі працюють лише 49,1% су-
ден, згідно з їх графіком. На глобальному рівні 
45,8% викликів порту вчасно, 19,8% запізнюються 
на один день, а 25,2% – запізнюються на два дні  
і більше. 10,2% викликів з порту надходять за день 
до або раніше. Maersk Line зафіксувала середню ці-
лісність графіку у всьому світі 70%. MSC належить 
до числа найбідніших виконавців із лише 41%. MSC 
тримає буфери часу відносно низькими і намага-
ється вирішити виникаючі проблеми за допомогою 

спеціальних змін порядку викликів портів, спеціаль-
них перевантажень контейнерів у ретрансляційних 
портах в Середземномор'ї та, здавалося б, випадко-
вого пропуску одного або декількох портів викликів 
під час рейсу. 

Менеджери логістичної галузі витрачають все 
більше свого часу на вирішення проблем, пов'язаних 
з вантажоперевезеннями та кризи, частково через 
низьку надійність розкладу. Питання надійності та 
нарощування потужностей стали критичними фак-
торами поруч із чистими міркуваннями щодо ви-
трат. Прийняття постійного високого рівня надійно-
сті розкладу, оскільки нова норма може в довгостро-
ковій перспективі негативно впливати на всю логіс-
тичну систему, а згодом і на глобальні мережі виро-
бництва та споживання. 

Таким чином, може бути встановлена взаємо-
доповнюваність між екваторіальним коридором, 
який буде переважно морським сегментом, та кори-
дором Північної півкулі, що включає сухопутний та 
морський сегменти. Хоча коридор Північної півкулі 
мав би меншу пропускну спроможність, особливо 
вздовж його транссібірської частини, він забезпечив 
би швидше обслуговування на великі відстані, ніж 
екваторіальний коридор, обслуговуючи ланцюги 
поставок, залежні від часу. Таким чином, вантажо-
відправники платять надбавку за використання 
цього швидшого маршруту, що відображатиметься 
на товарах в обігу. Розширення Панамського каналу  
може спричинити додатковий поштовх до транс- 
континентального судноплавства, що робить еква-
торіальний коридор швидким для транзиту та еко-
номним на витратах (економія на масштаби). Зреш-
тою, за умови суперечливих питань глобальних змін 
клімату, також міг би бути створений арктичний 
морський коридор, встановивши таким чином три 
широтних коридори циркуляції. Отже, багато мож-
ливостей щодо виробництва та системи розподілу, 
ймовірно, виникнуть із створенням та функціону-
ванням торгових коридорів на великі відстані. 

Іншим фактором, який має великий вплив на 
динаміку розвитку портів, є місцеві обмеження.  
Порти, особливо великі шлюзи, стикаються з широ-
ким набором локальних обмежень, які погіршують 
їх зростання та ефективність. Відсутність доступних 
земельних ділянок для розширення є однією з най-
гостріших проблем, проблема, що загострюється по-
требами у глибоководних обробках великих суден. 
Посилений портовий рух також може призвести до 
втрат, оскільки місцеві дорожні та залізничні сис-
теми сильно обтяжені. Екологічні обмеження та  
місцева опозиція розвитку порту також мають важ-
ливе значення. Регіоналізація порту, таким чином, 
дозволяє частково обмежити локальні обмеження 
шляхом їх зовнішнього використання. 

Одна з проблем, з якою стикаються порти, по-
в'язана з інфраструктурною частиною фази регіона-
льного порту. Портові органи влади намагаються 
підвищити інтер-модальний потенціал порту з вели- 
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кою залежністю від роботи інфраструктури та транс-
портних послуг. Однак маневреність, пропонована 
портовим органам, здається, обмежена. Перш за все, 
на рівні інфраструктури внутрішніх територій пере-
важають органи державної влади, які повинні врахо-
вувати соціальні та політичні аспекти та фінансові 
обмеження в процесі прийняття рішень. По-друге, у 
логістичній глибині переважають гравці ринку, які 
за звичайних обставин не повинні звітувати перед 
портовою адміністрацією. Таким чином, повнова-
ження портових органів у розвитку інфраструктури 
внутрішніх районів обмежені.  

Висновок. Контейнерна система повільно до-
сягає зрілості в ринкових умовах, коли вантажні пе-
ревезення стали найбільш мінливою і затратною 
складовою багатьох постачальницьких мереж і ло- 
гістичних операцій. Менеджери в галузі логістики, 
включаючи портову та морську промисловість, все 
більше і більше часу витрачають на вирішення про-
блемних та кризових перевезень вантажного транс-
порту. Таким чином, питання надійності та нарощу-
вання потужностей стали критичними чинниками 
поруч із дослідженнями витрат. Розумне управління 
контейнерною системою є необхідною умовою ста-
лого розгортання концепції контейнерів у глобаль-
них ланцюгах поставок у довгостроковій перспек-
тиві. Було визначено деякі найважливіші фактори з 
огляду на стійку тенденцію контейнеризації. Наяв-
ність достатньої термінальної потужності залиша-
ється проблемою. Було продемонстровано, що зрос-
тання екологічних та соціальних проблем, пов'яза-
них із розвитком терміналів, призвело до великих 
затримок із виведенням нової потужності на ринок. 
Дефіцит термінальної потужності може відкрити  
перспективи для нових моделей маршрутизації ван-
тажу. Подальший розвиток регіонів шлюзу з бага-
тьма портами стане все більш важливим елементом 
у пропонуванні як гнучкості, так і обслуговування 
глобальних мереж поставок.  
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Макаренко М. В., Барський І. М. Перспективи 
розвитку глобальних ланцюгів поставок контей- 
нерними суднами 

У статті доведено, що морські перевезення вважа-
ються найважливішим транспортним засобом у світі, 
який може сприяти міжнародній торгівлі. Підкреслено, 
що основний принцип контейнерної роботи не змі- 
нився, незважаючи на збільшення масштабів суден  
і терміналів та поступове підвищення продуктивності 
роботи з контейнерами. Дисбаланс у торговельних по-
токах, обмеженість потужностей ускладнюють реалі-
зацію всіх переваг тарифікації. Мета роботи полягає у 
розгляді перспектив розвитку лінійних перевезень  
контейнерними суднами та проблем, які виникають у 
процесі їх діяльності. Підкреслено, що контейнерна си-
стема повільно досягає зрілості в ринкових умовах, 
коли вантажні перевезення стали найбільш мінливою  
і затратною складовою багатьох постачальницьких ме-
реж і логістичних операцій. Доведено, що менеджерам 
логістики доводиться стикатися з ризиками щодо тер-
мінів ланцюгів поставок, тому питання надійності та 
нарощування потужностей стали критичними чинни-
ками поруч із дослідженнями витрат. Встановлено, що 
дефіцит термінальної потужності може відкрити пер- 
спективи для нових моделей маршрутизації вантажу. 
Встановлено основні тенденції розвитку лінійних кон-
тейнерних перевезень та визначено проблеми, які ви-
магають підключення та мережі перевезень усіх видів 
транспорту. Встановлено, що розумне управління кон-
тейнерною системою є необхідною умовою сталого 
розгортання концепції контейнерів у глобальних лан-
цюгах поставок у довгостроковій перспективі. Дове-
дено, що співіснування різних типів мереж на одному 
торговому шляху забезпечує гнучкість у варіантах  
маршрутизації і, ймовірно, зменшить проблеми син- 
хронізації мережі та проблеми вразливості в епоху  
підвищеної ненадійності графіку. Встановлено, що 
зростання екологічних та соціальних проблем, пов'яза-
них із розвитком терміналів, призвело до великих за-
тримок із виведенням нової потужності на ринок. По-
дальший розвиток регіонів шлюзу з багатьма портами 
стане все більш важливим елементом у пропонуванні 
як гнучкості, так і обслуговування глобальних мереж 
поставок. 

Підкреслено, що регіонально процес інтеграції 
між системами морського та внутрішнього транспорту 
призведе до ряду стратегій проникнення та модального 
зсуву (до залізниці або барж), де кожен вид транспорту 
використовується найбільш ефективно за витратами та 
часом. Регіоналізація порту була визначена як ключова 
концепція управління взаємозв'язком між портами та 
центрами розподілу внутрішніх вантажних перевезень. 
Хоча в усьому світі можуть розвиватися значні геогра-
фічні відмінності, фаза регіоналізації у всіх випадках 
виведе перспективу розвитку портів за межі периметра 
порту. 

Ключові слова: морська галузь, системи розпо-
ділу, ланцюги поставок, контейнерні перевезення, лі-
нійні перевезення, логістична інфраструктура.  

Makarenko M., Barskiy I. Prospects for the Deve- 
lopment of Global Supply Chains by Container Vessels 

The article proves that sea transportation is consi- 
dered to be the most important vehicle in the world that can 
promote international trade. It is emphasized that the basic 
principle of container work has not changed, despite the 
increase in the size of ships and terminals and the gradual 
increase in the productivity of container handling. The im-
balance in trade flows, capacity constraints make it diffi-
cult to realize all the benefits of tariffing. The purpose of 
the work is to consider the prospects for the development 
of linear shipments by container vessels and the problems 
arising in the course of their activity. It is emphasized that 
the container system is slowly reaching maturity in market 
conditions, when freight has become the most volatile and 
costly component of many supply networks and logistics 
operations. It has been proven that logistics managers have 
to deal with risks in terms of supply chains, so the issue of 
reliability and capacity building has become a critical fac-
tor along with cost studies. It has been found that terminal 
capacity shortages can open up prospects for new cargo 
routing models. The basic tendencies of development of 
linear container transportations are established and the 
problems that require the solution are identified. It has been 
established that prudent management of the container sys-
tem is a prerequisite for the sustainable deployment of con- 
tainer concepts in global supply chains over the long term. 
Coexistence of different types of networks in one trade 
route has been proven to provide flexibility in routing op-
tions, and is likely to reduce network synchronization prob-
lems and address vulnerabilities in an era of increased 
graph unreliability. It has been found that the growth of en-
vironmental and social problems related to the develop-
ment of terminals has led to great delays in bringing new 
capacity to the market. The continued development of gate-
way regions with many ports will become an increasingly 
important element in both the flexibility and speed of ser- 
ving global supply networks. It is emphasized that region-
ally the process of integration between maritime and inland 
transport systems will lead to the emergence of a number 
of penetration and modal shift strategies (rail or barge), 
where each mode of transport is used most efficiently in 
cost and time. Port regionalization has been identified as a 
key concept for managing the interconnection between 
ports and inland freight distribution centers. Although sig-
nificant geographical variations may develop worldwide, 
the regionalization phase will in all cases bring the prospect 
of port development beyond the perimeter of the port. 

Keywords: maritime industry, distribution systems, 
supply chains, container transportation, linear transporta-
tion, logistics infrastructure. 

Макаренко М. В., Барский И. Н. Перспективы 
развития глобальных цепей поставок контейнер-
ными судами 

В статье доказано, что морские перевозки счита-
ются важнейшим транспортным средством в мире, ко-
торые могут способствовать международной торговле. 
Подчеркнуто, что основной принцип контейнерной ра-
боты не изменился, несмотря на увеличение масшта-
бов судов и терминалов и постепенное повышение 
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производительности работы с контейнерами. Дисба-
ланс в торговых потоках, ограниченность мощностей 
затрудняют реализацию всех преимуществ тарифика-
ции. Цель работы заключается в рассмотрении пер-
спектив развития линейных перевозок контейнерными 
судами и проблем, возникающих в процессе их дея-
тельности. Подчеркнуто, что контейнерная система 
медленно достигает зрелости в рыночных условиях, 
когда грузовые перевозки стали наиболее изменчивой 
и затратной составляющей многих снабженческих се-
тей и логистических операций. Доказано, что менедже-
рам логистики приходится сталкиваться с рисками по 
срокам цепей поставок, поэтому вопрос надежности и 
наращивания мощностей стал критическим фактором 
наряду с исследованиями расходов. Установлено, что 
дефицит терминальной мощности может открыть пер-
спективы для новых моделей маршрутизации груза. 
Установлены основные тенденции развития линейных 
контейнерных перевозок и определены проблемы, ко-
торые требуют решения. Установлено, что разумное 
управление контейнерной системой является необхо-
димым условием устойчивого развертывания концеп-
ции контейнеров в глобальных цепях поставок в дол-
госрочной перспективе. Доказано, что сосуществова-
ние различных типов сетей на одном торговом пути 
обеспечивает гибкость в вариантах маршрутизации и,  

вероятно, уменьшит проблемы синхронизации сети и 
решит проблемы уязвимости в эпоху повышенной не-
надежности графиков. Установлено, что рост экологи-
ческих и социальных проблем, связанных с развитием 
терминалов, привело к большим задержкам с выводом 
новых мощности на рынок. Дальнейшее развитие реги-
онов шлюза со многими портами станет все более важ-
ным элементом как в гибкости, так и скорости обслу-
живания глобальных сетей поставок. Подчеркнуто, что 
регионально процесс интеграции между системами 
морского и внутреннего транспорта приведет к возник-
новению ряда стратегий проникновения и модального 
сдвига (к железной дороге или баржам), где каждый 
вид транспорта используется наиболее эффективно по 
затратам и времени. Регионализация порта была опре-
делена как ключевая концепция управления взаимо-
связью между портами и центрами распределения 
внутренних грузовых перевозок. Хотя во всем мире 
могут развиваться значительные географические раз-
личия, фаза регионализации во всех случаях выведет 
перспективу развития портов за пределы периметра 
порта. 
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