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Почему груз уже пересёк океан, а на полке его всё нет? Морская доставка —
не точка на карте и не только работа судна. Ошибка в упаковке, документах,
порту или наземной перевозке оборачивается задержкой и лишними
расходами.Книга проводит груз от отправителя до получателя: показывает,
как подготовить его к пути, выбрать маршрут и перевозчика, рассчитать
полную стоимость, пройти порт и таможню. Вы научитесь планировать стыки,
замечать риски, следить за важными изменениями и действовать при сбоях.
Цифровые решения и устойчивое судоходство здесь — не модные лозунги,
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Океан как транспортная артерия
мира: основы морской логистики

 
На полке супермаркета стоит пачка кофе. Вы берёте её, переворачиваете, читаете назва-

ние страны происхождения, кладёте в корзину. Весь путь товара занимает у вас несколько
секунд — и почти не занимает места в мыслях. Но до этой полки кофе уже успел сменить
форму, транспорт, владельцев документов и ответственных за его сохранность. Его собирали
на фермах, сушили, проверяли, везли по дорогам, помещали в контейнер, перегружали в порту,
перевозили через океан, растаможивали, обжаривали и развозили по магазинам.

Ни один участник этой цепочки не обязан видеть её целиком. Фермер отвечает за уро-
жай. Перевозчик — за движение груза на своём участке. Порт — за обработку и временное
хранение. Магазин — за товар на полке. А чтобы кофе всё-таки оказался перед вами, кто-то
должен согласовать действия всех этих людей, компаний и систем. Этим и занимается морская
логистика.

Одна партия кофе выходит в путь
Представим партию зелёного кофе, выращенного несколькими фермерами в колумбий-

ском регионе Уила. После сбора ягоды обрабатывают, зёрна сушат и сортируют. Небольшие
производители могут объединять урожай через кооператив: так проще проверить качество,
собрать объём для продажи и договориться об экспорте. Внешне груз пока совсем не похож
на товар с магазинной полки: это мешки с зелёными зёрнами, у которых есть происхождение,
сорт, масса и сопроводительные документы.

Кооператив или экспортёр становится грузоотправителем  — стороной, которая пере-
даёт груз для перевозки. Это не обязательно тот, кто вырастил кофе. Фермер мог продать уро-
жай кооперативу; кооператив — экспортёру; экспортёр — импортёру. Право собственности и
физическое владение грузом могут переходить в разные моменты и не обязательно совпадать
с началом или концом перевозки.

Затем кофе доставляют на склад. Там сверяют количество и качество, готовят экспорт-
ную партию, оформляют необходимые документы, а иногда объединяют кофе нескольких про-
изводителей в один груз. Важная задача — сохранить связь между физическим товаром и све-
дениями о нём: откуда он поступил, к какой партии относится, кто его проверил. Если мешки
потеряют маркировку или данные о партии окажутся ошибочными, груз может физически
добраться до места, но задержаться при проверке или стать труднее для продажи.

Экспортёр поручает организацию перевозки экспедитору. Экспедитор помогает спла-
нировать маршрут, найти подходящее судно, забронировать место, согласовать автомобильную
доставку до порта и подготовить комплект транспортных документов. Он часто действует как
координатор, который связывает множество отдельных услуг в понятный маршрут. Но сам по
себе экспедитор не обязательно владеет судном или грузовиком. И его ответственность зависит
от того, какие именно услуги он обязался оказать и в каком качестве действует.

Для этой партии выбран путь через порт отправления, например Картахену, затем морем
до Роттердама. До Картахены кофе везёт автомобиль. На экспортном складе или терминале
мешки размещают в контейнере — прочной стандартизированной грузовой единице, которую
можно перевозить на судне, грузовике и железной дороге, не выгружая товар при каждой смене
транспорта. Контейнер опломбируют, его номер и номер пломбы заносят в документы.

Контейнер — не просто большая металлическая коробка. Он превращает груз в удобный
для обработки «модуль»: крану проще поднять стандартный контейнер, чем отдельно переме-
щать тысячи мешков. Для логистики это похоже на передачу чемодана в аэропорту, только вме-
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сто багажной ленты — расписания терминалов, крановые операции и несколько видов транс-
порта.

Морскую часть пути выполняет судоходная линия — компания, которая организует
перевозки судами по определённым маршрутам и расписанию. Она принимает бронирование,
выделяет место, управляет флотом и контейнерным оборудованием, а также сообщает участ-
никам, где находится груз и когда ожидается его прибытие. Важно не путать линию с судном:
судно — конкретный корабль, а линия — организация и система перевозок, в рамках которой
оно работает.

Три движения, которые происходят одновременно
Глядя на маршрут, легко решить, что логистика — это перемещение мешков и контей-

неров. На самом деле в любой перевозке идут сразу три параллельных процесса.
Первый — физическое движение. Груз покидает склад, едет на грузовике в порт,

проходит терминальные операции, пересекает океан, выгружается и направляется к получа-
телю.

Второй — движение ответственности и коммерческих обязательств.  На каждом
участке важно понять, кто отвечает за организацию перевозки, кто несёт расходы, кто должен
обеспечить груз, кто принимает риск при повреждении. Эти вопросы определяют договоры.
Условия поставки Incoterms, например, помогают распределить между продавцом и покупате-
лем обязанности, расходы и отдельные риски в согласованной точке. Но они сами по себе не
устанавливают момент перехода права собственности на товар: это определяется договором
купли-продажи и применимыми правилами.

Третий — движение информации.  До того как судно прибудет в порт, получателю
нужно знать, какой груз едет, кто его отправил, каков номер контейнера, какие документы
оформлены и когда ожидается прибытие. Таможенным органам нужны сведения для контроля.
Терминалу — данные для планирования погрузки и выгрузки. Перевозчику — подтверждение
бронирования и инструкции. Если данные опаздывают, противоречат друг другу или содержат
ошибку, контейнер может стоять неподвижно, хотя судно уже ушло.

Эти потоки не совпадают по времени. Контейнер мог физически покинуть склад, но доку-
менты ещё оформляются. Ответственность за отдельный этап могла перейти к перевозчику,
хотя право собственности по договору остаётся у продавца. Информация о прибытии может
обновиться раньше, чем груз станет доступен для выдачи. Поэтому в логистике мало знать,
где товар находится. Нужно понимать, кто сейчас действует, на каком основании и что должно
произойти дальше.

Порт — не точка на карте, а система пересадок
Порт часто представляют как береговую стоянку для кораблей. В действительности это

узел, где встречаются морские перевозки, дороги, железнодорожные линии, склады, терми-
налы, государственные службы и коммерческие операторы. Для контейнера порт — одновре-
менно место передачи между транспортом, временное хранилище и пункт контроля.

В Картахене контейнер проходит терминальную обработку и попадает на борт судна.
Морское путешествие до Роттердама может включать заходы в другие порты; конкретный
маршрут зависит от расписания линии, спроса, доступности мест и текущей обстановки. Океан
здесь не пустое пространство между двумя точками. Это часть глобальной сети, где движение
товара связано с работой каналов, проливов, портовых терминалов и расписаний.

Когда контейнер прибывает в Роттердам, его выгружают, оформляют необходимые про-
цедуры, и он ожидает дальнейшей доставки. Получатель — например, европейская компания,
которая ввозит кофе для обжарки, — обычно называется грузополучателем . Он принимает
товар или организует его получение. Грузополучатель и покупатель могут быть одной компа-
нией, но это не обязательное условие.
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Импортёр проверяет документы и выполняет таможенные формальности. Набор требо-
ваний зависит от страны, товара, происхождения и условий сделки. Для некоторых товаров
нужны специальные разрешения или подтверждения; конкретный перечень следует проверять
заранее, а не в день прибытия контейнера. После выпуска груз забирает автомобиль или, если
это удобно, другой вид транспорта. Контейнер направляется на склад обжарщика. Там кофе
проходит контроль, обжарку, упаковку и подготовку к продаже.

Для читателя путь завершится у магазинной полки. Для логистики он закончится раньше
— когда согласованный груз принят получателем, документы закрыты, а обязательства по
перевозке исполнены. Магазин уже отвечает за запасы, выкладку и пополнение полки. Однако
качество планирования до этого момента влияет на то, будет ли кофе в наличии именно тогда,
когда его захотят купить.

Как планируют доставку, которая ещё не началась
Организация перевозки начинается не с поиска свободного контейнера, а с вопросов о

самом грузе и сроках. Какой объём нужно перевезти? Когда товар будет готов? Куда он должен
прибыть? Насколько жёсткая дата доставки? Есть ли требования к хранению? Кто оплачивает
отдельные этапы? Какие документы понадобятся на экспорт и импорт?

Затем участники выбирают маршрут и составляют план. Морская перевозка обычно
подходит для крупных партий и дальних расстояний, когда важны вместимость и стоимость
доставки на единицу товара. Но море часто медленнее самолёта и требует заблаговременного
планирования. Если груз нужно срочно пополнить, компания может сравнить более дорогую
авиадоставку с ожиданием следующего судна. Если маршрут включает несколько перегрузок,
стоит учитывать не только время в пути, но и риск задержки на каждом узле.

Расписание — это обещание, а не закон природы. На него могут повлиять погода, загру-
женность портов, технические задержки, изменения маршрута и другие события. Поэтому про-
фессиональный план включает запас времени и точки контроля: когда груз должен быть готов,
когда его следует доставить в порт, до какого срока нужно передать документы и когда полу-
чатель должен подтвердить возможность принять контейнер.

Полезно различать время в пути и полное время доставки. Время в пути судна —
только один отрезок. До него есть подготовка груза, доставка в порт и ожидание отправления;
после него — выгрузка, проверки, оформление и наземная доставка. Если считать только дни
на море, товар на бумаге будет приходить быстрее, чем в реальности.

Карта партии: кто за что отвечает
Одна и та же компания иногда совмещает несколько ролей, а названия и договорные

обязанности отличаются в зависимости от сделки. Но базовую цепочку удобно представить так:

Этап
Участник или зона
Что происходит

Производство и подготовка
Фермеры, кооператив, склад
Кофе выращивают, обрабатывают, проверяют и собирают в партию

Планирование перевозки
Грузоотправитель, экспедитор
Выбирают маршрут, согласуют сроки, бронируют место и готовят документы

Доставка к порту
Автомобильный перевозчик
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Перемещает груз от склада к терминалу

Порт отправления
Портовый терминал
Принимает контейнер, учитывает его и подготавливает к погрузке

Морской участок
Судоходная линия, судно
Перевозит контейнер между портами

Порт назначения
Терминал, таможенные службы
Выгружает контейнер, проводит предусмотренные проверки и оформляет выпуск

Наземная доставка
Автомобильный или железнодорожный перевозчик
Доставляет груз к складу получателя

Приём и использование
Грузополучатель, обжарщик, дистрибьютор
Принимает кофе, проверяет его, обжаривает и готовит к продаже

В этой таблице видны участники, но для управления конкретной поставкой полезно доба-
вить к каждому этапу три вопроса: где физически находится груз, кто отвечает за сле-
дующий шаг и какие данные подтверждают, что шаг выполнен?  Например, отметка
«контейнер в порту» недостаточна, если неизвестно, прошёл ли он нужные процедуры и раз-
решена ли его выдача.

Практика: проследите путь любого товара
Возьмите упаковку кофе, шоколада, футболку или смартфон. Не пытайтесь сразу восста-

новить весь маршрут до каждой фабрики. Начните с простого:
1. Найдите сведения о происхождении, производителе или импортёре на упаковке.
2. Определите, какой этап предшествовал магазину: склад, фабрика, распределительный

центр.
3. Предположите, какие виды транспорта могли связать эти точки.
4. Назовите возможных участников: отправитель, экспедитор, перевозчик, порт, получа-

тель.
5. Для каждого перехода спросите, кто передаёт груз, кто отвечает за дальнейшее движе-

ние и какая информация нужна следующему участнику.
Это упражнение показывает, почему логистическая цепочка редко выглядит как одна

прямая дорога. Один и тот же товар может менять транспорт, склад и ответственных, а све-
дения о нём путешествуют в документах и информационных системах. Порт не заменяет эту
систему — он работает внутри неё. Судно не создаёт поставку в одиночку — оно выполняет
только морской участок общего маршрута.

Морская логистика связывает производство и потребление на огромных расстояниях,
но её основа удивительно практична: заранее согласовать действия, поддерживать точные дан-
ные, передавать груз без потери контроля и предусматривать, что делать при отклонении от
плана. Океан становится транспортной артерией не потому, что по нему ходят большие суда,
а потому, что тысячи участников умеют стыковать свои участки работы в одну последователь-
ность. Чтобы понять, как эта последовательность начинается, в следующей главе мы прибли-
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зимся к самому грузу: разберём, как его упаковать, защитить и подготовить к контейнерной
перевозке.
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Груз, упаковка и контейнер: как

подготовить товар к морскому пути
 

Контейнер открыли на складе получателя в сухой осенний день. Сначала из щели
вырвался запах сырого картона. Потом показалась верхняя коробка: размокшая по углам, с
потёками на боку. За ней — ещё несколько. В глубине контейнера деревянный ящик с про-
мышленными блоками управления стоял криво, а одна его стенка была смята. Груз приехал из
Азии на подходящем судне, по согласованному маршруту, без задержек. Но часть оборудова-
ния потребовала ремонта, а часть упаковки пришлось списать.

На первый взгляд виноват океан. На второй — контейнер. На третий становится ясно:
океан здесь ни при чём. Кровля контейнера оказалась целой, маршрут — правильным, судно
— исправным. Следы влаги появились из-за сочетания обстоятельств: товар загрузили в тёп-
лом помещении, паллеты были сырыми после дождя, груз плотно затянули плёнкой, а в пути
температура менялась. Влага не имела выхода и осела на холодных поверхностях. Смещённый
ящик рассказал другую историю: внутри остались незаполненные промежутки, а крепления не
удержали его при движении и перегрузках.

Это обычный парадокс морской перевозки: груз может пройти океан и всё же пострадать
ещё до выхода из порта, на терминале или в последней миле. Контейнер — надёжная транс-
портная оболочка, но не броня и не система климат-контроля по умолчанию. Сохранность
начинается там, где товар впервые готовят к пути.

Три слоя защиты
В разговоре часто говорят: «Мы упакуем товар в контейнер». В этой фразе смешаны три

разных решения.
Упаковка товара защищает сам продукт. Это может быть пакет, коробка, пеномате-

риал, антикоррозионная плёнка или индивидуальная ложементная вставка. Её задача — не
дать товару поцарапаться, намокнуть, загрязниться или потерять свойства.

Транспортная тара объединяет и защищает отдельные товары при перевозке и обра-
ботке. Это короб, ящик, паллета, обрешётка, бочка или другое грузовое место. Именно транс-
портную тару обычно поднимают погрузчиком, ставят в штабель и закрепляют в контейнере.

Контейнеризация — размещение грузовых мест в контейнере, их распределение, бло-
кирование и крепление. Здесь уже важно не только, выдержит ли коробка падение, но и не
сдвинется ли целая паллета, не сомнётся ли нижний ряд, не перекроет ли груз циркуляцию
воздуха.

Эти слои работают вместе. Прочная коробка не спасёт товар, если тот свободно болтается
внутри. Хорошо упакованный станок пострадает, если его крепёжные точки не рассчитаны
на такелаж. А правильно уложенные паллеты не компенсируют контейнер с дырой в крыше.
Поэтому начинать нужно не с вопроса «Какой контейнер заказать?», а с вопроса «Что именно
может повредить этот товар на всём пути?».

Сначала — характер груза
Для разных товаров опасности различны. Стеклянная посуда боится удара и неправиль-

ного штабелирования. Металлические детали — влаги и конденсата. Электроника — влаги,
статического электричества, ударов и вибрации. Пищевые продукты могут требовать стабиль-
ной температуры, определённой влажности или вентиляции. Жидкости и химические веще-
ства добавляют риск утечки, реакции с упаковкой и особые требования к обращению.

Составьте короткое описание груза, прежде чем выбирать тару:
• чувствителен ли товар к влаге, температуре, свету, запахам или пыли;
• можно ли ставить на него другие места и если можно, то какие;
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• есть ли хрупкие детали, выступающие элементы, центр тяжести или точки подъёма;
• содержит ли товар аккумуляторы, жидкости, газы, химические вещества или иные опас-

ные компоненты;
• в каком состоянии он будет загружаться — холодным, тёплым, сухим, охлаждённым;
• какие перегрузки он переживёт при погрузке, перевалке, автомобильной и железнодо-

рожной доставке.
Полезное упражнение: мысленно прокрутите груз по этапам — от склада отправителя

до склада получателя. Где его поднимут? Где он может простоять на жаре или под дождём?
Будут ли паллеты переставлять? Сможет ли водитель резко затормозить? Что произойдёт, если
рядом поставят более тяжёлый груз? Слабое место часто обнаруживается не на океане, а в
самом неудобном переходе между видами транспорта.

Упаковка, рассчитанная на путь
Потребительская коробка может быть красивой и вполне достаточной для магазинной

полки, но не для международной логистики. Морской путь включает вибрацию, ускорения при
разгоне и торможении, подъемы и спуски при перегрузке, штабелирование и длительное воз-
действие условий среды. Упаковка должна защищать груз не от абстрактной «тяжёлой дороги»,
а от конкретных рисков.

Хрупкий предмет нужно не просто обернуть мягким материалом, а зафиксировать
внутри так, чтобы он не набирал разгон и не ударялся о стенки. Но и чрезмерно жёсткая фик-
сация не всегда хороша: для некоторых приборов важно предусмотреть амортизацию. Опти-
мальная защита зависит от чувствительности самого изделия и способа его транспортировки.
Если товар дорогостоящий или уязвимый, упаковочное решение стоит проверять испытани-
ями или согласовывать со специалистом, а не выбирать только по толщине картона.

Для тяжёлых изделий важны основание и места подъёма. Паллета должна выдерживать
массу и не разрушаться при захвате погрузчиком. Ящик — распределять нагрузку, а не пере-
давать её точечно на выступающую деталь. Если предусмотрены строповочные проушины или
специальные точки подъёма, их нужно обозначить и сделать доступными. Нельзя считать, что
любой деревянный короб можно поднять за любую доску.

Для деревянной упаковки при международной перевозке проверьте применимость тре-
бований ISPM 15 к стране назначения и конкретному виду упаковки. Требования к марки-
ровке, обработке и допустимости материалов следует сверять по актуальным правилам. Это
не формальность: упаковка, не соответствующая правилам ввоза, может задержать груз или
потребовать дополнительных мер уже в порту.

Плёнка тоже не универсальное лекарство. Она защищает от пыли и брызг, но при неудач-
ном применении способна удерживать влагу внутри. Если тёплый или влажный товар плотно
обернуть непроницаемым материалом, влага может конденсироваться на изделии и упаковке.
Для металлических поверхностей применяют подходящие антикоррозионные средства и мате-
риалы, но их совместимость с товаром нужно проверить заранее.

Влага: не всегда протекающая крыша
В закрытом контейнере есть вода — даже если никто не пролил её на пол. Она может

содержаться в воздухе, древесине паллет, картоне, самом товаре или материалах упаковки.
Когда температура меняется, меняется и способность воздуха удерживать влагу. Если влажный
воздух охлаждается до точки росы, часть водяного пара превращается в капли.

На практике различают два характерных явления. Container rain, или «контейнерный
дождь», — капли конденсата, образовавшиеся на крыше и стенках и упавшие на груз. Cargo
sweat, или «потение груза», — конденсат непосредственно на поверхности товара или упа-
ковки. Они могут возникать при изменениях температуры во время рейса и стоянок. Рисунок
намокания помогает в диагностике, но сам по себе не доказывает причину: нужно осмотреть
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контейнер, товар, паллеты и упаковку, проверить условия загрузки и доступные температур-
ные записи.

Вентиляционные отверстия не превращают обычный контейнер в сушильную камеру.
Иногда вентиляция помогает грузу, которому требуется воздухообмен; иногда приток влаж-
ного воздуха только усложняет ситуацию. Осушители полезны, когда они подобраны к задаче
и правильно размещены, но не заменяют сухую загрузку, исправную упаковку и предваритель-
ную оценку риска.

Если груз требует температурного режима, уточните, что именно должно поддержи-
ваться: температура продукта, воздуха внутри контейнера, допустимый диапазон или уста-
новленная температура перевозки. Рефрижераторный контейнер предназначен для заданных
условий, но обычно не должен использоваться как устройство для быстрого охлаждения тёп-
лого груза. Важны правильная подготовка товара, настройки вентиляции и понимание того,
как воздух будет проходить внутри упаковки. Конкретный режим согласуют с требованиями
товара и перевозчиком.

Какой контейнер подходит
Выбор контейнера — это сопоставление габаритов, свойств груза, способа погрузки и

требований перевозчика. Название типа даёт направление, но окончательное решение при-
нимают по фактической спецификации оборудования: внутренние размеры, дверной проём и
допустимые нагрузки могут различаться.

Тип контейнера
Когда рассматривают
Что проверить заранее

Стандартный сухой
Коробки, паллеты, оборудование, не требующее заданной температуры
Состояние пола и стен, размеры дверного проёма, защита от влаги, возможность креп-

ления

High Cube
Объёмный груз, которому нужна дополнительная высота
Высоту груза с упаковкой, штабелирование и способ фиксации

Рефрижераторный
Грузу требуется температурный режим
Температуру продукта при загрузке, циркуляцию воздуха, настройки и совместимость

упаковки

Вентилируемый
Некоторым грузам нужен воздухообмен
Требуемый режим, маршрут и рекомендации перевозчика

Open Top
Негабаритный или загружаемый сверху груз
Ограничения по размерам, способ защиты сверху, разрешение перевозчика

Flat Rack
Тяжёлый или негабаритный груз, который не помещается в обычный корпус
Точки опоры, крепление, допустимые размеры и правила обработки
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Цистерна
Совместимые жидкие грузы
Характеристики продукта, требования к очистке, заполнению и допускам

Негабаритную и специализированную отправку стоит обсуждать с перевозчиком до упа-
ковки: доступность оборудования, возможность перегрузки и схема крепления могут повлиять
на весь план. Для обычного сухого контейнера также не следует предполагать, что его состоя-
ние «по умолчанию хорошее». Перед загрузкой проверяют чистоту, запахи, сухость, пол, двери
и уплотнители, а также наличие отверстий, деформаций и следов предыдущего груза.

Укладка и крепление: чтобы груз не набрал ход
Даже прочная тара превращается в снаряд, если вокруг неё оставлено свободное про-

странство. При движении судна, поезда или грузовика груз испытывает переменные силы.
Задача крепления — не позволить грузовым местам смещаться, опрокидываться, скользить и
передавать удар соседям.

Тяжёлые места размещают так, чтобы нагрузка распределялась по площади пола и не
возникали опасные точечные усилия. Массу распределяют равномерно, учитывая центр тяже-
сти и ограничения конкретного контейнера. Тяжёлое обычно размещают ниже лёгкого, если
это совместимо с требованиями к грузу и упаковке. Нельзя без расчёта ставить один тяжёлый
ящик на слабую крышку другого. Необходимо учитывать не только грузоподъёмность контей-
нера, но и допустимую нагрузку на пол, паллеты, упаковку, а также ограничения автодорожной
и железнодорожной перевозки.

Промежутки заполняют подходящими распорными материалами, блокируют места и
применяют крепления, рассчитанные на груз. Крепёж должен удерживать товар, но не сминать
упаковку и не повреждать изделие. Обычная стрейч-плёнка может объединить коробки на пал-
лете, однако не заменяет надёжного крепления самой паллеты в контейнере. Для тяжёлых и
негабаритных грузов схему крепления должен разрабатывать специалист с учётом массы, гео-
метрии, маршрута и доступных точек крепления. Универсального числа ремней или распорок
для всех случаев нет.

Проверьте также порядок загрузки. Если сначала поставить тяжёлые места у дверей, а
лёгкие — в глубине, может оказаться трудно получить устойчивую укладку. Если груз будет
выгружаться частями, схема должна сохранять безопасность при частичной разгрузке. Фото-
графии каждого этапа загрузки помогают увидеть пустоты, слабое крепление и ошибки, кото-
рые после закрытия дверей станут невидимыми.

Маркировка, документы и доказательства
На грузовом месте маркируют то, что помогает его идентифицировать и безопасно обра-

ботать: получателя, номер заказа или партии, номер места, массу, габариты, ориентацию, центр
тяжести, места подъёма и необходимые условия обращения. Надписи «Верх», «Хрупкое» или
«Беречь от влаги» имеют смысл, если они соответствуют реальному товару и поддержаны упа-
ковкой. Наклейка не заставит складскую технику обращаться с грузом осторожнее сама по
себе.

Для опасных грузов маркировка и документы — часть системы безопасности, а не деко-
ративная информация. Классификация, упаковка, знаки, декларации и допуск к перевозке
должны соответствовать актуальным требованиям, включая применимые положения Кодекса
IMDG и правила перевозчика. Оформлением должны заниматься компетентные специалисты;
нельзя определять опасность только по бытовому названию товара.

Сверьте упаковочный лист, коммерческие документы и отгрузочные инструкции: коли-
чество мест, описание, массы и маркировка должны совпадать. Для контейнера требуется под-
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тверждённая брутто-масса по применимой процедуре SOLAS и правилам перевозчика. Но пра-
вильная общая масса не означает правильного распределения веса: это отдельная проверка.

До закрытия контейнера сфотографируйте его состояние, груз, маркировку и крепление.
Зафиксируйте номер контейнера и номер пломбы, сохраните документы, данные температур-
ного регистратора, если он используется, и сведения об осмотре. Такая фиксация не предот-
вращает повреждение, но помогает установить, где и как оно возникло.

Рабочий чек-лист перед отправкой
Пройдите этот список до того, как контейнер закроют. Если на любой пункт нет ясного

ответа, остановитесь и уточните его у ответственного специалиста.
1. Свойства товара. Определены чувствительность к влаге, температуре, вибрации,

удару, запахам и штабелированию; выявлены опасные компоненты и специальные условия
обращения.

2. Упаковка. Внутренняя упаковка удерживает и защищает товар; транспортная тара
выдерживает погрузку и штабель; материал сухой, совместимый с грузом и применимыми пра-
вилами.

3. Тип контейнера. Размеры и дверной проём подходят; температурный или вентиля-
ционный режим согласован; перевозчик подтвердил доступность нужного оборудования.

4. Осмотр контейнера. Проверены сухость, запах, пол, стены, крыша, двери, уплотни-
тели и точки крепления; обнаруженные дефекты зафиксированы.

5. Распределение массы. Проверены общий вес, положение центра тяжести и распре-
деление нагрузки; учтены ограничения контейнера и наземных участков маршрута.

6. Крепление. Груз не смещается, не опрокидывается и не давит на слабые места;
пустоты заполнены, паллеты и места закреплены подходящим способом.

7. Маркировка. Указаны необходимые данные, знаки соответствуют содержимому,
номера мест читаемы, ориентация и точки подъёма обозначены.

8. Документы. Согласованы упаковочный лист и отгрузочные инструкции; выполнены
требования к массе, опасным грузам и особым сертификатам, если они нужны.

9. Фотофиксация. Сделаны снимки контейнера до загрузки, этапов укладки, крепле-
ния, груза перед закрытием, пломбы и её номера.

10. Ответственный за решение. Назначен человек, который может остановить
загрузку, если фактическое состояние груза или контейнера не соответствует плану.

Контейнер с повреждённой партией из начала главы не был плохим контейнером. Он про-
сто получил груз, подготовленный так, будто впереди только один спокойный морской пере-
ход. Между тем товару предстояла целая цепочка перемещений, ожиданий и смены условий.
Именно поэтому упаковка, укладка и крепление должны рассчитываться на весь путь — от
склада отправителя до двери получателя.

Когда груз подготовлен правильно, контейнер становится тем, чем и должен быть: удоб-
ной защитной оболочкой, а не обещанием абсолютной сохранности. Следующий важный
вопрос — кто и на каком судне повезёт эту оболочку через океан и как устроен рынок пере-
возчиков.
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Флот и перевозчики: какие суда

доставляют грузы и как устроен рынок
 

В понедельник в 8:17 руководитель закупок получил три письма с темой «Морская пере-
возка — лучшая ставка». В каждом значились знакомые слова: порт отправления, порт назна-
чения, морской фрахт, ориентировочный срок. Разница в цене казалась существенной. Самое
дешёвое предложение обещало доставить груз «примерно за пять недель».

Но компания «Меридиан» отправляла не один и тот же груз тремя способами. Ей нужно
было перевезти контейнер с электронными компонентами, партию пищевого жидкого ингреди-
ента и тяжёлый промышленный пресс. Для первого требовалось свободное место в контейнере
и на судне. Для второго — подходящая и чистая ёмкость, а при большом объёме, возможно,
танкер. Для третьего — судно, способное принять негабаритную тяжёлую конструкцию, и план
её погрузки.

Слово «морской фрахт» во всех письмах было одинаковым. Перевозочная задача — раз-
ной. Чтобы понять, кто действительно доставит груз, нужно сначала разобраться не в назва-
ниях компаний, а в устройстве флота и рынка.

Одному грузу — одно решение, другому — другое
Допустим, «Меридиан» отправляет три груза из Восточной Азии в Северную Европу.

Конкретные примеры маршрутов и условия ниже иллюстративны: реальные расписания, вме-
стимость и доступность оборудования меняются, иногда быстрее, чем успевает обновиться
коммерческое предложение.

Груз
Возможный способ перевозки
Что особенно важно

Электронные компоненты на паллетах
Стандартный сухой контейнер, например 40-футовый High Cube
Наличие контейнера, места на судне, подходящий срок и условия перевалки

Пищевой жидкий ингредиент
Пищевой танк-контейнер; при больших объёмах — танкер для наливных грузов
Чистота, совместимость, допуски, доступность специализированной ёмкости

Тяжёлый промышленный пресс
Платформа, судно для генеральных или проектных грузов, тяжёлый грузовой сервис
Грузоподъёмность, размеры, точки подъёма, способ крепления и возможности портов

Стандартный контейнер — не просто металлическая коробка, а единица сервиса. Его ста-
вят на специализированное судно, где контейнеры закрепляются в ячейках. Судно может быть
рассчитано на сотни или тысячи контейнерных слотов, но это ещё не означает, что конкрет-
ный контейнер можно забронировать на нужную дату. Нужны одновременно место на судне,
подходящий тип оборудования и возможность принять груз с заданными массой, размерами
и характеристиками.

Вместимость часто выражают в TEU — условных двадцатифутовых контейнерных еди-
ницах. Это полезная мера, чтобы сравнивать вместимость судов и объём перевозок. Но ком-
мерческая доступность — не складское наличие, которое можно определить одной цифрой.
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На неё влияют распределение веса, маршрут, место погрузки, грузовой баланс судна и осо-
бые требования груза. Для контейнера с охлаждением, например, требуется не только слот, но
и подключение к электропитанию на борту и в порту. Для опасного груза могут действовать
отдельные ограничения и требования к размещению.

Жидкий груз тоже можно везти в контейнере — например, в танк-контейнере, если он
подходит конкретному продукту и его перевозке. Но при крупных партиях целесообразнее
может оказаться наливной танкер. Танкер для пищевых продуктов и судно, перевозящие неф-
тепродукты или химикаты, не взаимозаменяемы автоматически. Важны конструкция и покры-
тие танков, допустимая номенклатура грузов, история предыдущего использования, проце-
дуры очистки и совместимость с оборудованием терминала. Фраза «на борту есть свободные
танки» сама по себе ещё не подтверждает, что груз можно принять.

С промышленным прессом задача меняется снова. Если его размеры и масса укладыва-
ются в ограничения специальной контейнерной платформы, его могут разместить на flat rack
— контейнерном основании с торцевыми стенками или без них. В иных случаях потребуется
перевозка как генерального или проектного груза. Тогда заранее проверяют, чем его будут
поднимать, есть ли нужные судовые или береговые краны, допустима ли нагрузка на причал,
возможно ли размещение на палубе или в трюме. Рассчитывают не только морской переход,
но и погрузку, крепление, промежуточные операции и выгрузку. Работа с креплением здесь
напрямую продолжает мысль предыдущей главы: безопасность груза нельзя обеспечить, если
рассматривать лишь один участок его пути.

Среди торговых судов есть и другие специализированные решения. Балкеры перевозят
навалочные грузы — например, зерно или руду, — в трюмах. Газовозы предназначены для
сжиженных газов и требуют соответствующих систем хранения и обработки. Судна Ro-Ro
принимают колёсную технику, которую можно закатить на борт. Рефрижераторные суда пред-
назначены для температурных грузов, хотя значительная часть такой продукции перевозится
в рефрижераторных контейнерах. Универсальные и многоцелевые суда способны принимать
разные виды генеральных и проектных грузов. Это не каталог названий для заучивания: смысл
в том, что «грузовое судно» — не единая категория с неограниченными возможностями.

Бренд перевозчика и владелец судна — не всегда одно лицо
На экране клиент обычно видит бренд: сайт, расписание, логотип на контейнере, имя

контактного менеджера. Но судном, которое фактически выйдет в рейс, могут распоряжаться
разные организации.

Судовладелец владеет судном. Технический управляющий отвечает, в частности, за его
техническое состояние и повседневное обслуживание. Коммерческий оператор использует
судно и продаёт его вместимость или грузовое пространство. Фрахтователь арендует судно на
определённых условиях — например, на рейс или на период. Судоходная линия продаёт место
в регулярном сервисе и организует перемещение контейнера по заявленному маршруту. Экс-
педитор помогает подобрать перевозку и координирует её; в зависимости от модели работы
он может выступать только организатором либо принимать на себя и договорную роль пере-
возчика.

Поэтому известное имя в коммерческом предложении не обязательно означает, что ком-
пания владеет судном или будет сама выполнять каждый этап. Несколько перевозчиков могут
совместно использовать суда, обмениваться местами или покупать друг у друга слоты. В кон-
тейнерной отрасли это позволяет охватить больше портов и направлений, но не превращает
все сервисы в один и тот же продукт.

Полезно проверить, кто именно принимает бронирование, кто указан перевозчиком в
коносаменте, кто отвечает за отдельные участки пути и какие условия применяются при
задержке, повреждении или изменении маршрута. Ответы обычно находятся не в рекламной
брошюре, а в подтверждении бронирования, транспортных документах и условиях договора.
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Регулярный сервис и перевозка «по заказу»
Контейнерную линию удобно представить как маршрутный автобус, только расписание

и остановки у него морские, а грузовые места распределяются по коммерческим правилам.
Линия объявляет порты захода и ориентировочную частоту отправлений. Один сервис может
включать прямой переход, другой — перегрузку контейнера в промежуточном порту. Наличие
регулярного расписания помогает планировать поставки, но не означает, что каждое судно пой-
дёт строго по календарю: погода, загруженность портов и другие обстоятельства могут повли-
ять на движение.

Нерегулярные перевозки — часто их называют трамповыми — устроены иначе. Судно
направляется туда, где в данный момент есть подходящий груз и коммерческий заказ. Эта
модель особенно важна для больших партий навалочных и наливных грузов, а также для ряда
проектных перевозок. Здесь условия могут согласовывать отдельно: например, договариваться
о перевозке конкретной партии одним рейсом или об использовании судна в течение периода.
Поэтому при выборе важно понимать не только тип судна, но и тип договорённости.

Условно можно сказать так: линия продаёт место в работающем маршруте, а при нере-
гулярной перевозке грузоотправитель подбирает судно и условия под конкретную задачу. На
практике между этими моделями есть разные варианты. Проектный груз может отправляться
как на универсальном судне с регулярными заходами, так и в рамках отдельно организованной
перевозки.

Три предложения — три разных набора условий
Вернёмся к стандартному контейнеру «Меридиана». Компания получила три условных

предложения для одной партии. Все цены ниже приведены только для примера: это не текущие
рыночные ставки, а иллюстрация того, как сопоставлять коммерческие варианты на одинако-
вой основе.

Критерий
Предложение A
Предложение B
Предложение C

Маршрут
Две перевалки в пути
Прямой сервис
Одна перевалка

Ориентировочный срок в море и по расписанию
42–50 дней
34–39 дней
36–43 дня

Частота отправлений
Еженедельно
Раз в две недели
Еженедельно

Цена, условный индекс
100
118
108
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Оборудование и место
Подтверждаются ближе к отправке
Уточняется при бронировании, оговорены условия подтверждения
Требуется проверить наличие контейнера в нужной точке

Информация о надёжности
Нет данных по этому направлению
Перевозчик предоставляет данные по сервису
Есть альтернативное отправление, но условия не полностью разъяснены

Что нужно уточнить
Сроки стыковок и возможные доплаты
Что происходит при пропуске отправления
Полный перечень сборов в портах

На первый взгляд очевиден победитель по цене — предложение A. Но низкая ставка не
отвечает на вопросы: сколько времени груз проведёт в перевалочных портах, что произойдёт,
если он не попадёт на стыковочное судно, насколько вероятно перенесение на следующий рейс?
Несколько перевалок — это не обязательно плохой выбор, однако каждая пересадка добавляет
ещё одну операционную точку, в которой план может измениться.

Предложение B выглядит быстрее и дороже, но отправления реже. Если компания пропу-
стит ближайший срок подачи груза или не успеет подтвердить бронирование, ожидание следу-
ющего рейса может обнулить преимущество прямого сервиса. Предложение C занимает про-
межуточное положение, но его итоговая стоимость пока неизвестна: часть портовых расходов
не раскрыта.

Важно сравнивать одинаковую базу. Входит ли в цену только морской фрахт или также
отдельные сборы? Где начинается и заканчивается ответственность перевозчика? Сколько дней
бесплатного хранения предоставляется в порту? Какие начисления применяются, если контей-
нер задержали при вывозе или возврате? Можно ли изменить бронирование, сколько это стоит
и что будет, если место на судне не подтвердят? Ответы на эти вопросы способны изменить
рейтинг предложений сильнее, чем небольшая разница в ставке.

Для компонентов, которые нужны к конкретной дате, компания может предпочесть пред-
ложение B — но только после подтверждения места и выяснения последствий пропуска рейса.
Для пополнения запасов без жёсткого срока вариант A может оказаться разумным, если эконо-
мия оправдывает дополнительный риск задержки. Для жидкого продукта и пресса эта таблица
вообще будет неподходящей: там сравнивают не стандартный слот, а совместимость оборудо-
вания и возможности обработки груза.

Как оценить перевозчика до бронирования
Удобно разделить критерии на обязательные и сравнительные. Обязательные — те, без

которых груз нельзя отправить: подходящий тип судна и оборудования, приемлемые усло-
вия перевозки, доступные портовые мощности. Сравнительные помогают выбрать лучшее из
нескольких подходящих решений: частота, срок, цена, понятность условий и качество комму-
никации.

1. Сверьте маршрут и перевалки. Уточните все порты, через которые пройдёт груз, а
не только порт отправления и конечный порт. Узнайте, кто организует перевалку и как сооб-
щают об изменении маршрута.

2. Проверьте вместимость и оборудование.  Для контейнерной отправки подтвер-
дите нужный тип контейнера, место на судне и сроки его получения. Для температурного груза



М.  Рубин.  «Океан в движении: Как морская логистика связывает мир и доставляет грузы вовремя»

20

проверьте наличие рефрижераторного слота. Для танк-контейнера запросите подтверждение
совместимости и требований к чистоте. Для тяжёлого груза передайте точные размеры, массу
и схему подъёма.

3. Сопоставьте расписание с датой доставки. Различайте время перехода судна и
общий срок перевозки. В общий срок входят ожидание отправления, перегрузки, портовые
операции и возможное ожидание следующего рейса.

4. Оцените надёжность именно на нужном направлении. Общая репутация компа-
нии полезна, но недостаточна. Спросите о частоте переноса бронирований, характере задержек
и наличии альтернатив при сбое. Лучше получить конкретный ответ по выбранному сервису,
чем обещание «доставить вовремя».

5. Разберите условия бронирования.  Уточните сроки подтверждения места, правила
отмены и изменения, бесплатное время на терминалах, возможные доплаты и действия сторон
при задержке или пропуске отправления.

6. Считайте итоговую стоимость. Сравнивайте не только базовый фрахт, но и рас-
ходы по всему согласованному участку перевозки. Неясная строка «дополнительные сборы по
факту» — не мелочь, а незакрытый риск.

7. Оцените качество коммуникации.  Может ли перевозчик назвать ответственного,
предоставить подтверждение бронирования и своевременно сообщать об изменениях? В слож-
ной перевозке способность быстро дать точную информацию — часть сервиса, а не приятный
бонус.

Для пресса добавятся отдельные вопросы: когда и каким оборудованием выполняют
подъём, потребуется ли береговой кран, согласована ли схема размещения и кто проверяет
возможность обработки в обоих портах. Для наливного груза нужно выяснить допустимый
продукт, требования к предыдущему грузу и очистке, температурный режим, если он необхо-
дим, а также совместимость с терминалом. Перевозчик, который подходит для контейнера с
паллетами, может не иметь нужного опыта или оборудования для одного из этих грузов.

Короткое упражнение перед отправкой запроса
Возьмите две или три реальные заявки на перевозку и для каждой заполните семь строк:

маршрут и перевалки; судно или оборудование; расписание; надёжность; условия;
полная цена; риски и открытые вопросы. Не ставьте оценку там, где информации нет.
Напишите «не подтверждено» и запросите данные.

Затем отметьте, что для вашей поставки важнее: срок, предсказуемость, стоимость или
доступность специального оборудования. Если срыв даты остановит производство, дешёвый
вариант с неопределённой стыковкой может оказаться самым дорогим. Если запас большой, а
груз не чувствителен ко времени, переплачивать за более быстрый сервис, возможно, незачем.
Хороший выбор не универсален: он зависит от цены ошибки.

Флот не возит все грузы одинаково, а перевозчики не предлагают один и тот же сервис
только потому, что на их сайтах указаны одинаковые порты. Подходящее решение начинается
со свойств груза, продолжается проверкой судна и оборудования и заканчивается сравнением
расписания, условий, надёжности и полной стоимости. Название компании помогает найти
предложение; решить задачу помогает понимание того, что именно стоит за этим предложе-
нием.

Когда предложения разложены по полкам, становится видна следующая часть задачи:
даже подходящее судно движется не по пустой карте. На пути есть проливы, каналы, загружен-
ные порты и другие узкие места, которые влияют на срок и цену перевозки.
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Морские маршруты и узкие места:

география торговли и цена расстояния
 

В 06:20 утра в отделе закупок появляется сообщение, которого никто не ждал: проход по
Суэцкому коридору временно приостановлен. На экране логиста — два контейнера с корпу-
сами редукторов, вышедшие из Нинбо и предназначенные для завода в Европе. До плановой
подачи деталей в сборочный цех ещё есть время. Но судно пока не подошло к Красному морю,
а значит, решение ещё можно принять: ждать или менять маршрут.

На обычной карте путь через Суэц выглядит естественным — короткая линия между
Азией и Европой. Обход Африки кажется очевидно длиннее. Но какой путь в итоге окажется
быстрее, дешевле и надёжнее? Чтобы ответить, мало измерить расстояние линейкой. Нужно
увидеть всю дорогу: проливы, каналы, расписания, очереди, погоду и последствия каждого дня
задержки.

Карта — это не маршрут
Тонкая линия на глобусе часто обманывает. Она показывает направление, но не учиты-

вает, что судну нельзя пройти сквозь сушу, что не каждый пролив подходит ему по глубине,
а канал способен пропускать лишь определённое число кораблей. Даже открытый путь может
оказаться невыгодным: судно придёт не к тому окну захода, пропустит перегрузку или опоз-
дает к причалу.

Морской маршрут — не просто расстояние между двумя портами. Это последователь-
ность участков и узлов, каждый из которых способен изменить движение всей цепочки.

Узел или коридор
Зачем он важен
Что может изменить путь

Малаккский пролив и район Сингапура
Связывают Индийский и Тихий океаны; через регион проходят основные линии между

Азией, Европой и Ближним Востоком
Загруженность, погода, ограничения судоходства, изменение маршрута или перевалка в

Сингапуре

Баб-эль-Мандеб и Суэцкий канал
Сокращают путь между Азией и Европой по сравнению с обходом Африки
Приостановка движения, очереди, ограничения безопасности, ожидание проводки

Мыс Доброй Надежды
Ключевой обходной путь между Индийским и Атлантическим океанами
Дополнительные мили, дни в море, расход топлива и сдвиг графика судна

Панамский канал
Даёт короткий проход между Атлантическим и Тихим океанами
Ограничения по осадке, пропускной способности и доступным слотам; условия зависят

в том числе от уровня воды

Ормузский пролив
Один из важнейших проходов для энергетических грузов
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Политические и военные риски; равноценная замена ограничена географией и инфра-
структурой

Узкое место — не обязательно узкий пролив. Это любой участок, где поток ограничен, а
запасных вариантов мало. Им может стать канал, порт, железнодорожный переход, перевалоч-
ный терминал или даже единственный подходящий слот для захода судна.

Один груз — два маршрута
Вернёмся к контейнерам из Нинбо. В них — точные литые корпуса для редукторов. Они

нужны заводу недалеко от Роттердама: на складе есть запас, но он не бесконечен. В нашей
учебной модели до начала риска остановки производства — шесть дней после плановой даты
получения партии.

Базовый маршрут проходит через Южно-Китайское море, Малаккский пролив, Индий-
ский океан, Баб-эль-Мандеб, Суэцкий канал, Средиземное море и Гибралтар. Альтернатива
— тот же путь до Индийского океана, затем обход Африки через мыс Доброй Надежды, выход
в Атлантику и подход к Европе через Гибралтар.

Параметр
Через Суэц
Вокруг мыса Доброй Надежды

Ориентировочная длина в модели
Около 10 800 морских миль
Около 13 600 морских миль

Разница
—
Примерно на 2 800 миль больше

Время чистого хода при средней скорости 16 узлов
Около 28 суток
Около 35 суток

Модельный срок порт–порт с учётом графика
Около 34 суток
Около 43 суток

Главные точки риска
Баб-эль-Мандеб, Суэц, ожидание прохода, далее — порты ротации
Дополнительное время в море, погодные условия, сдвиг последующих заходов

Это не расписание и не прогноз для конкретного судна. Расстояния округлены, а модель-
ный срок зависит от скорости, заходов в промежуточные порты, очередей, погоды и выбран-
ного сервиса. Судно может идти медленнее или быстрее; перевозчик может изменить ротацию.
Поэтому реальные сроки и доступность маршрута проверяют при бронировании и повторно
— перед отправкой.

Числа, однако, показывают принцип. При скорости 16 узлов дополнительные 2 800 миль
дают примерно семь суток чистого хода. В расписании разница может быть больше: из-за изме-
нения последовательности заходов, ожидания причала или пропуска окна в порту. А иногда
— меньше, если базовый маршрут уже перегружен и судно теряет дни в очереди.
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Здесь расстояние перестаёт быть геометрией и становится календарём.
Сколько стоит потерянный день
Предположим, обход мыса сдвинет получение груза на девять дней относительно перво-

начального плана. Завод располагает шестидневным запасом. Значит, лишь три дня из этих
девяти потенциально затрагивают производство.

Для простого сравнения возьмём условные данные: изменение маршрута добавит к пере-
возке 700 долларов на контейнер. Для двух контейнеров это 1 400 долларов. Если каждый
день фактической остановки линии создаёт для компании расходы в 6 000 долларов, три дня
задержки после исчерпания запаса могут обойтись в 18 000 долларов. Это не универсальные
тарифы и не типичная цена простоя — только пример, показывающий, какие величины необ-
ходимо сопоставлять.

Теперь сравним обход с ожиданием. Если компания решит ждать открытия Суэцкого
коридора, но точный срок восстановления движения неизвестен, ожидание может оказаться
короче обхода — или длиннее. Допустим, в оценке для этого сценария заложено двенадцать
дней неопределённой задержки. Тогда после шестидневного запаса под риском окажутся шесть
дней работы: условно 36 000 долларов возможных потерь, не считая дополнительных расходов
на хранение или переназначение перевозки.

Сравнивать нужно не «дешёвый короткий маршрут» с «дорогим длинным», а несколько
полных сценариев:

1. Продолжить по базовому маршруту. Если проход восстановится быстро, это может
сохранить первоначальный срок. Если нет, ожидание увеличит опоздание.

2. Немедленно обойти Африку. Путь длиннее, зато перевозчик может быстрее зафик-
сировать новый график и не ждать развития событий.

3. Перевезти груз на другом сервисе или через перевалочный порт. Это может
помочь найти подходящее отправление, но добавляет обработку, расходы и риск пропустить
стыковку.

Последний вариант часто кажется спасательным кругом. Но перевалка в Сингапуре сама
по себе не убирает проблему Суэца: важно выяснить, каким маршрутом пойдёт следующее
судно. Дополнительная перегрузка означает ещё один терминал, ещё один момент передачи
ответственности и ещё одну возможность не попасть в расписание.

Так возникает важное правило: более дорогой маршрут иногда дешевле — если он умень-
шает вероятность существенно более дорогой задержки. Но это правило работает только при
расчёте последствий именно для данного груза. Контейнер с запасными деталями, партия
сезонной одежды и срочный груз для остановившегося завода имеют разную цену времени.

География, сезон и внезапность
Угроза маршруту бывает структурной и внезапной. Их важно не смешивать.
Структурные факторы видны заранее. Это положение портов, ограниченная пропуск-

ная способность канала, глубина фарватера, привычные сезонные ветры, устойчивые пики гру-
зопотоков. Они не обязательно вызовут задержку, но задают условия, в которых система рабо-
тает.

Сезонные факторы повторяются, хотя сила их воздействия меняется. Муссоны вли-
яют на ветровые и волновые условия в Индийском океане и прилегающих морях. Тайфуны
могут нарушать работу портов и расписания в западной части Тихого океана. Зимняя погода в
Северной Атлантике повышает требования к планированию и безопасности. Для Панамского
канала уровень воды способен повлиять на доступную осадку или число пропусков: это пример
того, как климатический фактор становится ограничением пропускной способности.

Внезапные события — авария, конфликт, санкционное ограничение, забастовка,
закрытие терминала или резкое изменение требований безопасности. Они превращают скры-
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тую зависимость в открытую проблему. Если путь почти не имеет равноценного обхода,
несколько часов новости могут изменить график на дни или недели.

Наконец, у маршрута есть ещё один масштаб — сеть перевозчика. Судно ходит не один
раз из Нинбо в Роттердам, а по ротации: заходит в несколько портов, затем повторяет цикл.
Если из-за обхода Африки оно опаздывает, сдвинуться могут и следующие заходы. В результате
задерживается не только один контейнер: меняются окна подачи, доступность оборудования
и стыковки в других портах.

На карте груза могут быть лишь две точки — отправления и назначения. В расписании
судна за ними стоит длинная цепочка других портов.

Карта уязвимостей: не просто отметить пролив
Для каждого маршрута полезно составить короткую карту: где груз может потерять

время, что тогда произойдёт и есть ли рабочая замена. На примере поставки из Нинбо в Рот-
тердам она может выглядеть так.

Этап
Зона
Возможная проблема
Вариант реакции

Отправление
Порт Нинбо
Перегруженный терминал, пропуск судна или закрытие приёмки груза
Проверить отсечку по документам и контейнеру, сохранить следующий доступный сер-

вис

Выход из Азии
Малаккский пролив, район Сингапура
Изменение расписания или необходимость сменить судно
Узнать, возможна ли перевалка и какой маршрут у судна после неё

Переход к Европе
Баб-эль-Мандеб и Суэц
Риск ограничения или приостановки движения
Сопоставить ожидание и обход через мыс; запросить у перевозчика подтверждение

выбранного маршрута

Обходной переход
Мыс Доброй Надежды и Атлантика
Увеличение времени в море, сдвиг следующих заходов
Пересчитать дату прибытия, запас производства и внутреннюю перевозку

Прибытие
Роттердам
Задержка выдачи или нехватка окна для вывоза
Заблаговременно согласовать вывоз, хранение и доступность транспорта

Эта таблица не предсказывает будущее. Она делает зависимость видимой. А видимую
зависимость можно включить в план, обсудить с поставщиком и заложить в решение о запасах.

Как проверить маршрут до отправки
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Перед бронированием и перед выходом судна полезно пройти короткий практический
алгоритм:

1. Уточнить фактическую ротацию. Не ограничиваться ответом «Нинбо — Роттер-
дам». Узнать промежуточные заходы, порты перевалки и предполагаемый проход — через
Суэц или вокруг Африки.

2. Отделить время в море от срока доставки. Спросить отдельно о плановом порт–
порт транзите, возможных днях ожидания и сроке, который перевозчик указывает в своём
расписании. После прибытия ещё могут понадобиться выдача и доставка по суше.

3. Найти единственный критический узел. Если участок закрывается и равноценной
альтернативы нет, это и есть главный риск маршрута. Для одних грузов им будет канал, для
других — единственный порт перевалки.
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