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Введение 

Адам Смит говорил, что развитие общественной экономики зависит от размера суще-
ствующего рынка обмена, создаваемого торговлей. С этой точки зрения транспортные системы 
являются основными компонентами торговли, связывая производителей и потребителей и обес-
печивая тем самым тесную и постоянную связь между ними. 

Цель работы – сформулировать причины возникновения и принципы комплексного раз-
вития контейнеризации как современной глобальной системы доставки грузов.  

Бурное развитие мировой торговли во второй половине XX в. вызвало необходимость 
глубоких изменений в планировании и осуществлении транспортировки и распределения това-
ров. Прежде всего, возникла потребность связать новые центры производства и потребления. 
Во-вторых, потребность в сближении производителей и потребителей привело к развитию интегри-
рованных транспортных сетей. Экономическая интеграция, вместе с увеличением товарного потока, 
связанного с формирующейся глобальной экономикой, дала новый импульс к развитию транспорт-
ных систем доставки грузов. В комплексе эти вызовы современного мира потребовали создания 
принципиально новой, глобальной системы организации перемещения товаров и сырья [1, 2]. 

Постиндустриальное общество приходит на смену индустриальному, как последнее пришло 
на смену аграрной системе. Постиндустриальное общество противопоставляется предыдущим 
формам человеческого общества по трем основным критериям: 

– определение основного производственного ресурса. В современном обществе таким ресур-
сом является информация, в предыдущих обществах это были сырье и энергия;  
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– по виду производственной деятельности, который для современного общества опреде-
ляется как обработка, в противоположность добыче и изготовлению;  

– по технологии, которая на современном этапе является наукоемкой. Первые две стадии 
характеризовались капиталоемкой и трудоемкой технологиями соответственно [3].  

Результатом этих изменений явилась хорошо известная формулировка о трех обществах: 
первое общество представляет собой взаимодействие с природой, второе – взаимодействие с преоб-
разованной человеком природой, постиндустриальное общество характеризуется взаимодей-
ствием между людьми [4]. 

Развитие постиндустриального общества происходит в несколько этапов. Научное сооб-
щество склонно полагать, что наиболее значимым этапом развития постиндустриального общества 
с последней четверти ХХ в. по настоящее время является глобализация.  

Возникновение самого понятия «глобализация» показывает, что основную роль в данном 
процессе играет активный рост международного сотрудничества и кооперации. Глобализация 
по своей сути является процессом изменения структуры мирового хозяйства, которое до недавнего 
времени было представлено в виде отдельных национальных хозяйств, связанных между собой 
системой международного разделения труда, экономических и политических отношений. В данный 
момент происходит включение национальных хозяйств в мировой рынок и тесное переплетение 
экономик на основе транснационализации и регионализации, осуществляется формирование единой 
мировой геоэкономики и ее инфраструктуры [5]. Следствием этих процессов является мировое раз-
деление труда, миграция, концентрация капитала, рабочей силы, производственных ресурсов. 
Происходит также стандартизация законодательств различных стран, экономических и технологи-
ческих процессов, сближение культур. Эти процессы носят системный характер и охватывают все 
сферы жизни общества, делая его более связанным и более зависимым от всех его субъектов [6].  

 
Требования к транспортным системам в эпоху глобализации 
В процессе развития глобализации транспорт начал рассматриваться не как отдельная отрасль, 

а как последующая стадия в производственном процессе и источник конкурентного преимущества  
в плане цены и сервиса (лучшее качество, короче время доставки и т. д.). Для реализации данного 
преимущества транспортные системы должны обладать определенными характеристиками: 

– возможностью перемещения товаров и сырья любыми партиями от места производства 
до места потребления; 

– поставка груза должна осуществляться по принципу «точно в срок» для оптимизации 
расходов по хранению и подготовке товаров к продаже; 

– стоимость доставки должна являться дополнительным ресурсом конкурентоспособности, 
т. е. быть минимальной; 

– отсутствие повреждений и коммерческого брака при перевозке грузов; 
– информационное обеспечение перевозки, для возможности коррекции процесса доставки 

в случае необходимости, в режиме реального времени; 
– постоянная доступность транспортных средств. 
Одним из основных условий успешного развития глобализации в ее экономическом аспекте 

является создание и введение в эксплуатацию новой глобальной транспортной системы, которая 
смогла бы поддержать и обеспечить транспортную составляющую процесса развития человече-
ского общества. Без наличия такой системы весь этот процесс был бы попросту невозможен [7]. 
По своему значению для развития человечества создание такой системы является не менее важным, 
чем, к примеру, полеты в космос или освоение ядерной энергии. 

 
Контейнеризация 

Основателем контейнерных перевозок считается американский предприниматель Мал-
кольм Маклин. Начало эры контейнеризации было положено 26 апреля 1956 г., когда переобо-
рудованный танкер «Идеал Х», принадлежащий компании SeaLand (в то время Pan Atlantic 
Steamship), выполнил свой первый рейс между Нью-Йорком и Хьюстоном, перевозя 58 контей-
неров на палубе [8].  

Идея укрупнения грузовых единиц не нова, и в различные периоды развития транспортной 
индустрии уже предлагались более или менее успешные способы ее реализации. Тем не менее 
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ни одна из предыдущих систем не получила широкого распространения. Свое начало контейнериза-
ция, в том виде, в котором ее можно наблюдать сейчас, берет именно от Малкольма Маклина, в связи 
с тем, что он создал законченную функционирующую модель контейнерных перевозок, предложив 
комплексное решение: собственно контейнер, судно-контейнеровоз и автомобильную контей-
нерную площадку, а также логистическое взаимодействие составляющих контейнеризации [9]. 

Важнейшими шагами в развитии контейнерных перевозок были сертификация и стандар-
тизация контейнера. Международная организация по стандартизации, ИСО (International 
Organization for Standardization, ISO), разработала и юридически оформила четыре документа, 
являющиеся основой для стандартизации многооборотной тары, которой являются контейнеры:  

1. «R-668» – определены терминология и размеры, документ принят в январе 1968 г. 
2. «R-790» – определены способы маркировки и идентификации, документ принят в июле 1968 г. 
3. «R-1161» – определены требования к угловым фитингам, документ принят в январе 1970 г. 
4. «R-1897» – определены минимальные внутренние размеры, документ принят в октябре 1970 г. 
Таким образом, в мире были созданы единый стандарт укрупненной грузовой единицы, еди-

ный стандарт системы крепления. Был дан толчок развитию системы адаптации различных гру-
зов под перевозку их в контейнерах.  

Постоянно увеличивающаяся вместимость судов-контейнеровозов требовала разработки 
нового способа размещения и крепления контейнеров на борту судна, который решал бы вопрос 
ускоренной обработки судов в портах и одновременно не требовал дополнительных специальных 
приспособлений для крепления контейнеров на судне. Была предложена и введена новая кон-
струкционная особенность – ячеистая система размещения контейнеров. 

Конструкторы отказались от системы люковых закрытий, в настоящее время крышки  
отсутствуют на всех трюмах за исключением двух носовых, предназначенных для специальных 
грузов. Предусмотрены фиксированные направляющие от дна трюмов до высоты нескольких 
уровней над палубой, в результате чего полностью отпала необходимость в использовании тра-
диционных средств крепления контейнеров, таких как твистлоки, талрепы и т. д. Скорость об-
работки таких судов резко возросла. Для защиты от осадков и попадания морской воды была 
разработана эффективная система удаления льяльных вод. С развитием строительства контей-
неровозов нового типа развивалась и перегрузочная техника, которая обеспечивает необходи-
мый темп грузовых работ. 

Внедрение контейнеризации в качестве бесперегрузочной системы доставки грузов в корне 
меняет всю концепцию организации доставки грузов: соотношение в системе форленд – 
порт-хинтерланд, географию транспортных связей, принципы взаимодействия между морскими 
и наземными видами транспорта. Контейнеры меняют размеры и конфигурацию хинтерланда 
портов, глубину транспортного «внедрения» порта, уровень издержек внутреннего транспорта; 
усиливают линии проникновения за пределы традиционных зон тяготения к порту вдоль глав-
ных транспортных магистралей, перестраивается сама система портов. Появляются порты-хабы, 
транспортные магистрали дополняются фидерными линиями. Развивается регионализация,  
образуются системы внутренних транспортно-распределительных центров. Процесс контейне-
ризации ведет к концентрации морских транспортных потоков, к созданию крупных терминалов – 
перегрузочных центров [10]. 

Первоначальное развитие контейнеризации на морском транспорте оказало влияние  
на развитие других видов транспорта, что привело к новым формам их взаимодействия, к обра-
зованию непрерывной транспортной цепи, включающей «сухопутные мосты» и магистрально 
фидерные системы доставки контейнеров. 

Такие логистические решения доставки контейнеризированных грузов на современном 
этапе считаются наиболее совершенными ресурсосберегающими технологиями, позволяющими 
снижать необходимые транспортные затраты и, соответственно, удерживать стабильными цены 
на доставку товаров [11]. 

Контейнеризация стала очередным шагом в развитии транспортных систем, приблизившим 
человечество к системе идеальной доставки грузов. Под идеальной системой доставки груза  
понимается система, характеризующаяся совокупностью следующих факторов, которая, в свою 
очередь, полностью отвечает требованиям глобализации: 

– время доставки грузов должно быть определенным и в идеале стремиться к нулю; 
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– стоимость доставки должна быть минимальная и в идеале стремиться к нулю; 
– доставка грузов любыми партиями; 
– постоянное наличие и доступность транспортных средств. 
Время и стоимость доставки. Время доставки контейнеризированных грузов морем 

складывается из двух составляющих – ходового и стояночного времени в порту под грузовыми 
операциями. Использование современных судов-контейнеровозов со средней скоростью 25 узлов 
значительно сократило ходовое время. Увеличение размера судов позволило использовать принцип 
экономии от масштаба, что значительно уменьшило стоимость доставки грузовой единицы (кон-
тейнера). Использование стандартных контейнеров, новых конструкционных особенностей судов  
позволило создать и внедрить эффективную систему автоматизированных погрузо-разгрузочных 
работ, что решило одновременно две проблемы – скорости обработки контейнерных судов в порту 
и стоимости обработки одного контейнера. Таким образом, контейнеризация минимизировала сроки 
и стоимость доставки тарно-штучных грузов и, с другой стороны, сделала их контролируемыми. 

Доставка груза любыми партиями. Контейнеризацию можно рассматривать как исполь-
зование стандартной многооборотной тары, в которой размещается груз. В одной единице тары 
может быть размещено любое количество груза от одной единицы до максимальной грузоподъем-
ности/грузовместимости тары. При недостаточности одной единицы может быть использовано 
любое количество контейнеров, необходимое для перевозки партии груза. Кроме того, использова-
ние такой тары позволяет повысить сохранность груза при снижении затрат на упаковку товара. 

Постоянное наличие и доступность транспортных средств. Контейнеризация упро-
стила технику передачи груза с одного вида транспорта на другой, дала толчок к развитию ин-
термодальных перевозок с применением разных видов магистрального транспорта и доставкой 
контейнера в любую точку по требованию грузовладельца. Количество контейнеров, доступных 
для грузовладельца, также является практически неограниченным.  

Таким образом, контейнеризация отвечает основным требованиям «идеального транс-
порта» и является транспортным фундаментом глобализации и современных систем доставки  
и распределения грузов. 
 

Заключение 

Производственные мощности на любом этапе развития человеческого общества нуждаются 
в соответствующих распределительных механизмах, способных перемещать необходимое количе-
ство как сырья и полуфабрикатов, так и готового продукта быстро, надежно и недорого. Развитие 
транспортных систем должно происходить опережающими производство темпами для создания 
и поддержания необходимых производству условий, обеспечивающих его поступательное развитие. 
Контейнеризация отвечает основным требованиям «идеального транспорта» и является транс-
портным фундаментом глобализации и современных систем доставки и распределения грузов. 
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