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Аннотация. В статье рассматриваются организационно-управленческие 

подходы для организации доставки груза в прямой цепи поставок при те-
кущем. Дается характеристика моно- и полипартионной доставки, при-
водятся возможные варианты этих доставок в зависимости от условий и 
ограничений представленных в заявке. Ключевые слова: прямые цепи по-
ставок, монопартионная доставка, полипартионная доставка, условия и 
ограничения доставки, «точно в срок», «точно в последовательности». 

Abstract. The article considers the organizational and management ap-
proaches for organization of cargo delivery in the direct chain of supply from 
the position of concepts «just-in-time, just-in-sequence». Give the characteris-
tics of mono- and polishipment delivery are possible solutions of these deliveries 
depending on the conditions and restrictions of the application. 

 
Введение 

 

Укрупнение бизнеса для охвата большей сферы деятельности позволя-
ет включить в управление большее количество объектов. Объединение 
транспортировки с выполнением грузовых операций позволяет оптимизи-
ровать в целом цепочку поставок, снижая таким образом общие затраты на 
доставку. Практика показывает, что оптимизация цепочек поставок по 
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единому критерию приводит к снижению складских затрат и повышению 
затрат на транспортировку. Условием такой оптимизации, естественно, 
является общее управление цепочкой поставок. На сегодня известно мно-
жество концепций доставки груза: «точно в срок», «точно в последова-
тельности», «от двери до двери» и др. Концепция «точно в срок» предпо-
лагает, сведение к минимуму простоев в ожидании материалов и обеспе-
чение полной согласованности процессов доставки грузов при их 
взаимодействии. Концепция «точно в последовательности» представляет, 
такую организацию логистических процессов, в результате которых зака-
занный груз доставляется не только точно вовремя, но и согласно заявлен-
ной последовательности, которая необходима [2].  

Доставка каждой партии груза должна осуществляться согласно после-
довательности указанной грузополучателем в заявке .Невыполнение усло-
вий и ограничений, по доставке груза, ведет к увеличению дополнитель-
ных затрат грузоотправителя. Для повышения эффективности управления 
операциями логистического процесса во всей цепи поставок (ЦП) необхо-
димо использование данных принципов. Например, можно оперативно 
заменить маршрут, вид транспорта, но при этом важно не нарушать усло-
вия и ограничения по доставке. Эти проблемы были рассмотрены такими 
учеными, как Кудрявцев П.А. и Пахотин А.С. 

 

Основная часть 
 

Несмотря на наличие проблем при применении концепций «точно в 
срок», «точно в последовательности» на практике, вопрос развития данных 
концепций актуален. Актуальность развития концепций «точно в срок», 
«точно в последовательности» в транспортной логистике состоит не толь-
ко в снижении производственных запасов и соответствующих издержек, 
но и в том, что фактически только в такой системе производство становит-
ся ясным, понятным и управляемым. Благодаря такой системе улучшаются 
отношения с заказчиками, улучшается положение фирмы на рынке, ее фи-
нансовое состояние, повышается конкурентоспособность. 

 

Понятие моно- и полипартионной доставки грузов.  
В работе объектом исследования является доставка груза в прямой це-

пи поставок одним автомобилем, работа которого осуществляется по ма-
ятниковому маршруту с обратным не груженым пробегом. В ходе иссле-
дования заявок на доставку груза установлены следующие ограничения, 
накладываемые на этот процесс: регулярность поставки; объем перевози-
мого груза; грузоподъемность транспортного средства; количество авто-
мобилей работающих в системе равно 1 (Ас = 1ед.); совместимость време-
ни работы  грузоотправителя, грузополучателя. Параметры заявки заданы: 
объем заказанного груза (Q), количество партий (n), время начала ездки 
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(партии) (Тн), время окончания ездки (партии) (Ток), время начала доставки 
партии (Тн.д), время окончания доставки партии (Ток.д.). 

В ходе проведенных исследований также были определены следующие 
условия доставки груза: 

– грузоподъемность транспортного средства (q); 
– класс груза – 1; 
– сроки доставки (Ттв); 
– объем перевозимого груза указанный в заявке (Q) не должен превы-

шать пропускную способность цепи поставки (Wс); 
– поступление груза к грузополучателю осуществляется точно в опре-

деленной последовательности.   
На основе проведенных исследований выявлено, что доставки делятся 

на моно и полипартионные. Монопартионная доставка – такая доставка 
груза, которая осуществляется в рамках заявки одной партии. Полипарти-
онная доставка – такая доставка, в которой предъявленный объем груза 
доставляется за n-е количество партий, где n > 1. Например: согласно по-
лученной заявке грузополучателю необходимо доставить груз. Общий 
объем груза 80 т, но 20 т необходимо доставить к 10.00 ч, 30 т – к 14.00 ч 
30 т – к 18.00 ч. Таким образом, доставка груза будет осуществляться пар-
тиями: 1 партия – 20 т к 10.00 ч, 2 партия – 30 т – к 14.00 ч, 3 партия – 30 т – 
к 18.00 ч. 

Данные виды доставки можно классифицировать по следующим при-
знакам проходящего материального потока в соответствии с условиями 
данной заявки: 

1. Количество доставок за время работы ЦП: 
– монопартионная доставка; 
– полипартионная доставка. 
2. Объем перевозимого груза за одну партию (для полипартионной до-

ставки), за одну ездку (для монопартионной доставки): 
– с фиксированным объемом перевозимого груза за партию (ездку);  
– с нефиксированным объемом перевозимого груза за партию (ездку).  
3. Время ожидания грузополучателем очередной порции (партии) груза: 
– с одинаковым временем ожидания; 
– с различным временем ожидания. 
4. Время ожидания автомобиля начала исполнения ездки (партии): 
– без времени ожидания; 
– с одинаковым временем ожидания; 
– с различным временем ожидания. 
5. Ограничение по времени начала и окончания партии (ездки): 
– с ограничением времени начала партии (ездки); 
– с ограничением времени окончания партии (ездки); 
– с ограничением времени начала и окончания партии (ездки). 
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6. Однородность перевозимого груза за партию. Данный признак ха-
рактерен только для полипартионной заявки: 

– однородный; 
– неоднородный. 
Для монопартионной доставки груза характерно:  
– время доставки одной партии и общее время доставки совпадают; 
– доставка всего объема заявки производится в рамках одной партии; 
– фиксированный объем перевозимого груза за всю партию; 
– тип груза во всей партии (заявке) однороден. 
Монопартионную доставку можно классифицировать следующим об-

разом: 
1. Объем перевозимого груза за ездку (Qе): с одинаковым по величине 

объемом перевозимого груза за ездку; с разной величиной объема перево-
зимого груза за ездку. Непостоянство объема перевозимого груза за ездку 
объясняется тем, что: заказчик сам может планировать количество (объем) 
груза доставляемого за ездку; возможна некратность грузоподъемности 
автомобиля и объема доставки; ассортимент груз может быть разнороден. 

2. Время ожидания грузополучателем очередной порции груза (tпож): с 
одинаковым временем ожидания; с различным временем ожидания. 

3. Время ожидания автомобиля начала исполнения ездки (tож.а): без 
времени ожидания; с одинаковым временем ожидания; с различным вре-
менем ожидания. 

4. Ограничения времени доставки «точно в срок» (Ттв): ограничение 
времени окончания доставки; ограничение времени начала доставки; огра-
ничение времени начала и окончания доставки. 

Рассмотрим пример монопартионной доставки. Согласно полученной 
заявке на перевозку груза, грузополучателю необходимо доставить за сме-
ну 30т. железобетонных изделий (плит перекрытия) к 15.00ч. (Ттв). Необ-
ходимо выполнить доставку груза с соблюдением заданных условий и 
ограничений «точно в срок». При данных условиях и ограничениях схема-
тически доставка будет иметь вид как на рисунке 1. 
 

 
 

Рисунок 1 – Монопартионная доставка время ожидания распределено равномерно 
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Особенностями данной доставки является то, что время ожидания гру-
зополучателя очередной порции груза распределено равномерно: tпож > 0, 
1tпож = 2tпож, время ожидания автомобиля начала исполнения ездки отсут-
ствует tож.е. = 0, что в данном случае tпож = tе. Классификация полипартион-
ной доставки. Для полипартионной доставки груза характерно: наличие 
более одного времени доставки «точно в срок»; доставка всего объема за-
явки производится за несколько партий; нефиксированный или фиксиро-
ванный объем перевозимого груза за партию; тип груза может быть как 
однородным, так и неоднородным в рамках заявки; количество партий 
больше одной. 

Доставка груза на основе планирования продаж и исполнения операций 
на производство осуществляются полипартионной доставкой [3].  

Полипартионную доставку можно классифицировать следующим образом: 
1. объема перевозимого груза за партию: 
– фиксированный объем; 
– нефиксированный объем. 
2. времени ожидания грузополучателем доставки (разгрузки) очередной 

партии: 
– с одинаковым временем ожидания; 
– с различным временем ожидания. 
3. времени ожидания автомобиля начала исполнения очередной партии: 
– без времени ожидания; 
– с одинаковым временем ожидания; 
– с различным временем ожидания. 
4. ограничения времени доставки «точно в срок»: ограничение времени 

окончания доставки; ограничение времени начала доставки; ограничение 
времени начала и окончания доставки; возможно сочетание всех типов 
временных ограничений в рамках одной заявки. 

Приведем примеры полипартионной доставки: 
Пример 1: согласно полученной заявке на перевозку груза, грузополу-

чателю необходимо доставить за смену общий объем груза 60 т, 3 партии 
песка по 20 т Первая партия объемом 20 т должна быть доставлена к 
10.00 ч (1Ттв): = 10.00 ч). Вторая партия объемом 20 т должна быть достав-
лена к 14.00 ч (2 Ттв): = 14.00 ч). Третья партия объемом 20 т должна быть 
доставлена к 18.00 ч (3Ттв): = 18.00 ч). При данных условиях и ограничени-
ях схематически доставка будет иметь вид как на рисунке 2. 

Особенностями данной доставки является то, что время ожидания гру-
зополучателя очередной порции груза распределено равномерно: tож.а > 0, 
1tож.а = 2tож.а, время ожидания грузополучателя очередной партии груза 
распределено равномерно 1Тпож = 2 Т пож. Пример 2: согласно полученной 
заявке на перевозку груза, грузополучателю необходимо доставить за сме-
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ну общий объем груза 50 т, 3 партии песка, объем перевозимого груза для 
каждой партии индивидуален. Первая партия объемом 20 т должна быть 
доставлена к 10.00 ч (1Ттв = 10.00 ч). Вторая партия объемом 10 т должна 
быть доставлена к 14.00 ч (2Ттв = 14.00 ч). Третья партия объемом 20 т 
должна быть доставлена к 16.00ч (3Тпож = 16.00 ч).  

 

 
 

Рисунок 2 – Полипартионная доставка 
 

 
 

Рисунок 3 – Полипартионная доставка время ожидания неравномерно 
 
В данном примере полипартионной доставки, особенностями является 

то, что время ожидания грузополучателя очередной порции груза распре-
делено неравномерно: 

tож.а > 0, 1tож.а 2tож.а, время ожидания грузополучателя очередной партии 
груза распределено неравномерно1Тпож 2 Тпож. 

Общим во всех приведенных примерах является то, что общее время 
доставки груза не должно быть больше времени работы системы – Тдост 
Тр.с.. Каждая партия в полипартионной доставке может быть рассмотрена 
как монопартионная доставка. 

Грамотная организация доставки обеспечит соблюдение сроков достав-
ки грузов и исключит дополнительные затраты.  
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Выводы 
 

При реализации концепции «точно в срок» и «точно в последователь-
ности» возникают определенные трудности и необходимы определенные 
условия. Возможными проблемами применения данной концепции могут 
быть: производственные потери при несоблюдении сроков поставок; не-
достоверная информация о финансовом состоянии поставщика и произ-
водителя; высокие штрафы для поставщиков из-за несоблюдения сроков 
поставок [1]. 

Можно сделать следующие выводы по статье: 
1. Проанализированы параметры заявки на доставку груза в прямой це-

пи поставок и проведено обобщение. 
2. Разработана классификация моно- и полипартионных доставок по 

определенным параметрам. Все ЦП (моно-, полипартионные доставки) 
характеризуются определенными классификационными признаками, кото-
рые необходимо учитывать при планировании работы системы доставки 
груза. 

3. Выявлено, что условия доставки влияют на продвижение материаль-
ного потока по ЦП. 
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Аннотация. Предложена двухуровневая модель распределения грузо-

потока между складами грузового терминала в условиях неопределенно-
сти. Разработаны рекомендации по усовершенствованию автоматизиро-
ванной системы поддержки принятия решения. 

Abstract. A two-level distribution model of traffic of goods between storag-
es of the cargo terminal in the conditions of uncertainty has been proposed. 
Recommendations for improvements of the automated system assisting decision-
making have been developed. 

 
Введение 

 

В современных условиях особого внимания требует процес организа-
ции и оперативного управления транспортно-складским процессом с по-
мощью автоматизированных систем, в том числе при осуществлении субъ-
ектами грузового терминала (операторами складов, диспетчером логисти-
ческого центра) оперативного управления процессом разгрузки (погрузки) 
транспортных средств, которые обслуживаются на отдельных идентичных 
складах терминала. 




