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АНАЛІЗ ТА КЛАСИФІКАЦІЯ МОЖЛИВИХ СХЕМ  
КОНСОЛІДОВАНОЇ ДОСТАВКИ LTL ВАНТАЖІВ 

Постановка проблеми. Підтримуючи тенденції до 
підвищеної маневреності, гнучкості, оперативності та 
кращої підтримки клієнтів у сучасних ланцюгах по- 
стачань, остання практика ведення бізнесу вказує на 
перевагу менших обсягів перевезень, оскільки за- 
гальна частка вантажних перевезень знижується. Та-
ким чином, перевезення пакетних вантажів (декілька 
кілограмів), а також дрібних партій (вантажі до 5 тонн) 
є нагальною потребою сучасного бізнесу, і задача ло-
гістичних операторів полягає в оптимізації перевезень 
саме такого типу відправлень. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Одним із 
методів підвищення ефективності перевезення LTL 
(англ. Less Truck Load) вантажів є застосування техно-
логії консолідації вантажів. 

У роботі [1] розглянуто використання міських 
консолідаційних центрів, які уможливлюють змен-
шення кількості перевезень вантажів та обсягів вики-
дів шкідливих речовин. Авторами зроблено огляд 114 
схем міських консолідаційних центрів у 17 країнах 
світу, які були предметом дослідження або повністю 
діючої схеми протягом останніх 40 років.  

За оцінками [2], 15-25% вантажних автомобілів 
слідують порожніми. Це знижує ефективність логіс- 
тичного ланцюга, збільшує ціни на перевезення, а та-
кож викиди парникових газів та затори на дорогах. Як 
вихід, авторами [2] пропонується спільне викорис-
тання вантажних автомобілів. На нашу думку, спільне 
використання вантажних автомобілів для перевезень 
вантажів різних вантажовласників або вантажоодержу-
вачів може розглядатися як окремий вид консолідації. 

М. В. Бойченко [3] вважає основними пробле-
мами транспортної логістики України: 1) неефективне 
використання маршрутів доставки продукції від ви- 
робника до споживача; 2) незадовільний стан автомо-
більних доріг, слабку інфраструктуру транспорту, не-
достатню кількість вантажних терміналів, а також їх 
низький техніко-технологічний рівень. Система кон-
солідованих перевезень LTL вантажів може вирішити 
ці проблеми при відповідному економіко-соціально-
екологічному обґрунтуванні.  

Автори статті [4] зауважують, що більшість вияв-
лених проблем транспортної логістики потребує ком-
плексного (законодавчого, організаційного та техно-
логічного) вирішення із залученням значних обсягів 
інвестицій, зокрема на засадах державно-приватного 
партнерства, та стратегічної спрямованості на інтегра- 

цію національної транспортно-логістичної системи у 
міжнародну. Таким чином, система консолідаційних 
центрів, що вимагає значних інвестицій на першому 
етапі функціонування, має ґрунтуватись не на при- 
ватному, а на державно-приватному партнерстві. Вва-
жаємо, що лише таким чином вдасться зосередитись 
не лише на економічній, але й на соціально-екологіч-
ній складовій проєктів вантажної логістики. Адже, як 
зазначає С. І. Гриценко [5], охорона довкілля, збере-
ження екологічної рівноваги біосфери у сучасному 
світі є глобальною проблемою людської цивілізації. 

Автори [6] акцентують увагу на важливість ре- 
конструкції існуючих та створенні нових об'єктів на-
лежної логістичної інфраструктури, до яких можна  
віднести і консолідаційні центри. 

Нинішньою тенденцією в секторі логістики є ви-
користання систем управління транспортом (TMS), 
які пропонують інтеграцію виробничих процесів, то-
варно-матеріальних запасів та транспортних операцій. 
Для великих перевізників TMS пропонує стратегії 
консолідації вантажних перевезень як можливість для 
зменшення витрат [7]. Однак вартість впровадження 
TMS може бути економічно недоступною для невели-
ких вантажовідправників та перевізників. 

Автори роботи [8] аналізували можливості міської 
консолідації та зауважували на можливості різних рів-
нів консолідації — макро-, мезо- та мінірівнів. Зо- 
крема, зроблено аналіз вантажопотоків, що можуть 
проходити між учасниками схем консолідованої місь-
кої доставки як у прямому, так і у зворотному (ревер-
сивному) напрямку. 

Концептуальну базу у питання консолідованих 
перевезень вантажів заклав д.т.н., проф. Н. Ю. Шра-
менко. Зокрема, він обґрунтував перспективні на-
прями розвитку термінальних систем, визначив ком-
плекс послуг та доцільність їх надання на вантажному 
терміналі; окреслив функціональне спрямування ван-
тажного терміналу та ін. Н. Ю. Шраменко визначив, 
що впровадження термінальних систем дозволить за-
безпечити високий рівень сервісного обслуговування 
клієнтів, врахувати їх вимоги, підвищити ефективність 
логістичного менеджменту, знизити логістичні ви-
трати [9; 10]. 

Метою статті є аналіз можливих схем доставки 
LTL вантажів з приділенням особливої уваги можли-
вості консолідації з оцінкою її переваг та недоліків, а 
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також формулювання класифікаційних ознак та типів 
схем доставки LTL вантажів. 

Викладення основного матеріалу дослідження. При 
плануванні консолідованої доставки первинним є ви-
значення попиту на такий тип перевезення. Міжре- 
гіональна система прогнозування руху вантажів, яку 
використовував Т. Хванг [11], має чотири етапи: гене-
рація поїздок, розподіл поїздок, розподіл між видами 
транспорту та розподіл руху. 

1. Генерація поїздок прогнозує потреби зони у
вантажних перевезеннях на основі характеристик цієї 
зони.  

2. Розподіл поїздок — це етап, коли вантажний
потік між зонами прогнозується на основі даних з 
етапу формування поїздки. Цей розподіл здійснюється 
пропорційно існуючому розподілу вантажного попиту. 

3. Модальний розподіл. Автомобільні, залізничні,
повітряні та водні перевезення — це чотири основні 
способи. На цьому кроці прогнозують обсяги вантажу, 
який перевозять різні види транспорту між зонами. 

4. На етапі розподілу руху визначаються опти-
мальні маршрути перевезень.  

Прогнозувати попит на перевезення між зонами 
можливо і з використанням класичної технології мат-
риці «походження-призначення» (OD matrix) [12]. Ос-
новним завданням при цьому є вибір факторів, які 
найбільш впливають на попит, наприклад, населення 
зони, кількість промислових підприємств та ін. На-
приклад, у роботі [13] пропонується у якості факторів 
впливу на обсяг перевезень з географічної зони брати 
кількість підприємств та кількість зайнятого насе-
лення у відповідному регіоні. 

Для розуміння попиту регіонів України на пере-
везення LTL вантажів, які можуть бути консолідовані, 
було застосовано дані сайтів lardi-trans.com та della.ua. 

Аналіз заявок на перевезення, що викладаються 
на платформі Ларди Транс (lardi-trans.com) та Della 
(della.ua) дозволив встановити, що доля перевезень до 
5 т і до 20 м3, що дозволяє розмістити від чотирьох 
таких вантажів у стандартний вантажний автомобіль 
20 т та 86 м3, складає близько 35% загального попиту 
на перевезення. Аналіз проводився в один робочий 
день тижня о 10-11 ранку по усіх областях України. 

Слід зауважити, що за допомогою спостереження 
за вищезгаданими платформами неможливо відслідку-
вати повний попит на перевезення. Основні причини 
цього: 

— багато компаній застосовують для перевезень 
власний рухомий склад, відповідно, вони не виклада-
ють замовлення на пошук перевізника на зазначені 
платформи; 

— деякі компанії мають договірні стосунки з ло-
гістичними операторами та перевізниками, які беруть 
на себе (повністю або частково) їх перевезення. Від-
повідно, інформація щодо цих перевезень є недоступ-
ною для аналізу через зазначені платформи; 

— деякі замовлення з’являються та зникають дуже 
швидко, через що їх неможливо відслідкувати; 

— інколи компанії-відправники або замовники 
мають постійних транспортних партнерів, звернення 
до яких дозволяє забезпечувати задоволення попиту на 
перевезення без пошуку на сайтах; 

— інформація щодо деяких замовлень є платною, 
вони не були взяті до уваги; 

— інформація з’являлась на платформі поза часом 
дослідження. 

Така значна доля дрібнопартіонних вантажів до-
водить, що використання технології консолідації ван-
тажних перевезень є досить актуальним для внутріш-
ніх перевезень автомобільним транспортом. 

Для аналізу та класифікації можливих схем до- 
ставки LTL вантажів з можливістю залучення техно-
логії консолідації, перш за все, дамо визначення кон-
солідаційного центру (або складу). 

Консолідаційний центр (склад) — це склад (час-
тина складу) логістичного оператора або однієї чи де-
кількох компаній, де невеликі вантажі об’єднуються у 
більші для максимального заповнення транспортних 
засобів великої вантажопідйомності, що прямують до 
іншого консолідаційного центру або одного чи декіль-
кох вантажоотримувачів.  

Слід зауважити, що консолідація — зазвичай, не 
єдина функція таких центрів. Майже завжди в них 
проводяться операції зворотного типу — розформу-
вання, а також пропонуються інші операції з ванта-
жем — палетування, стретчування, зберігання тощо. 

Певною мірою, великі логістичні компанії та ок-
ремі виробники та ритейлери вже давно та широко ви-
користовують стратегію консолідації вантажів на своїх 
чи сторонніх складах. Однак невеликі перевізники  
часто перевозять товари для малого бізнесу, і в цьому 
випадку жодна зі сторін (вантажовідправник або ван-
тажоотримувач) не має свого складу, де можливо було 
б консолідувати вантажі. При цьому вартість послуг 
консолідаційних центрів сторонніх логістичних опера-
торів зазвичай буває великою, або проблемою є тери-
торіальна доступність консолідаційного центру, що 
знижує ефективність ідеї консолідації. 

На рис. 1 можна бачити схему консолідованого 
перевезення. 

Рис. 1. Схема консолідованого перевезення LTL вантажів (на основі джерела [14]) 
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Переваги використання консолідації вантажів: 
1. Зниження витрат на доставку. Використання

технології консолідації може суттєво зменшити транс-
портні витрати, оскільки вона передбачає поєднання 
невеликих партій вантажів до максимального запов-
нення автомобілів великої вантажопідйомності. Як ре-
зультат, транспортні витрати розподіляються з іншими 
компаніями, які здійснюють доставку з використан-
ням того самого консолідаційного центру. У даному 
випадку, має місце ефект масштабу, за якого вартість 
перевезення одиниці вантажу є меншою при викори-
станні автомобіля великої вантажопідйомності. 

2. Зменшення складських витрат та витрат на уп-
равління запасами у відправника та споживача.  

2.1. Зменшення складських площ та складських 
витрат у відправників. Завдяки консолідаційному 
складу стає можливим та економічно прийнятним  
частіше відправляти невеликі партії вантажів. Відпо-
відно, це частково переносить функцію накопичення 
транспортних партій вантажу зі складів відправників 
до консолідаційного центру, що зменшує складські 
витрати та відповідні площі під запаси відправників 
дрібнопартіонних вантажів. 

2.2. Зменшення складських площ та складських 
витрат у отримувачів. Якщо відправник, бажаючи  
зменшити витрати на транспортування, накопичує ве-
лику транспортну партію для перевезення клієнту, це 
означає, в свою чергу, потребу у відповідних складсь-
ких площах і в отримувача цього вантажу. Якщо ж  
функцію консолідації виконує третя сторона, що спів-
працює з багатьма відправниками, є можливість часто 
перевозити невеликі партії вантажів, зменшуючи по- 
требу у складських площах і в отримувача вантажу. 

3. Збільшення частоти постачань. У наш час по-
пит, уподобання споживачів, умови функціонування 
відправника та отримувача, перевізників змінюються 
досить часто. Відповідно, гнучкість стає однією з най-
головніших конкурентних переваг. Один з атрибутів 
гнучкості при взаємодії відправника та отримувача — 
налагодження частих постачань невеликими партіями. 
Це дозволяє швидко реагувати на зміни умов, не утво-
рюючи при цьому неліквідів на складах.  

4. Зниження викидів шкідливих речовин. Оскіль-
ки малі партії від різних постачальників об’єднуються 
у великі консолідовані, загальна кількість автомобілів, 
що переміщують вантажі при консолідованій схемі, є 
меншою. Це приводить до зменшення шкідливого 
впливу на навколишнє природне середовище, і,  
врешті-решт, до екологічно чистішої або «зеленої» ло-
гістики. 

5. Зниження рівню заторів і навантаження на до-
рожню інфраструктуру. Затори є надзвичайною про-
блемою великих міст та приміських територій, через 
що є причиною колосальних збитків для економіки 
цих територій та України в цілому [15]. Ефект змен-
шення загальної кількості транспортних засобів на  
1 км ланцюга постачань також впливає у позитивній 
мірі на ступінь завантаження транспортної мережі, 
особливо у населених пунктах. Відповідно, покращу-
ється соціальна складова логістики. 

Як бачимо, позитивні ефекти консолідованої  
технології перевезень є досить суттєвими та дозволя-
ють казати про покращення усіх трьох компонентів 
сталої економіки — економічного, соціального та еко-
логічного. 

Проте, звісно, консолідовані перевезення не є 
ефективними для будь-яких вантажів та схем до- 
ставки. Так, обмеження у консолідації часто пов’язані 
з такими факторами: 

1. Перевезення швидкопсувних вантажів.
2. Потреба у терміновій доставці.
3. Коштовний вантаж, що вимагає особливих

умов перевезення. 
4. Розміщення вантажовідправника та вантажоо-

держувача на невеликій відстані один від іншого. 
5. Потужний власний рухомий склад у вантажо-

відправника або вантажоодержувача, що пов’язано з 
можливістю побудови власних ефективних ланцюгів 
постачання. 

6. Значні витрати на побудову та/або функціону-
вання консолідаційного центру. 

7. Проблема у географічному розташуванні кон-
солідаційного центру. 

8. Значна вартість обробки вантажів у консоліда-
ційному центрі [16]. 

Розглянемо основні види транспортних схем, які 
наразі можуть бути застосовні для взаємодії вантажо-
відправників та вантажоодержувачів. 

Зауважимо, що рис. 2 містить не всі можливі 
схеми, а лише такі, що дозволяють уявити різнома-
ніття варіантів доставки LTL вантажів.  

Визначимо класифікаційні ознаки можливих 
схем та типи схеми доставки LTL вантажів з консолі-
дацією та без неї. 

1. За кількістю відправників:
— один; 
— більше одного. 
2. За кількістю отримувачів:
— один; 
— більше одного. 
3. За наявністю консолідаційних центрів:
— немає; 
— є. 
4. За кількістю консолідаційних центрів:
— один; 
— два; 
— більше двох (мережа консолідаційних центрів). 
5. За фактом використання вантажовідправника

або вантажоодержувача у якості консолідатора: 
— без використання; 
— вантажовідправник у якості консолідатора; 
— вантажоодержувач у якості консолідатора; 
— вантажовідправник у якості можливого консо-

лідатора; 
— вантажоодержувач у якості можливого консолі-

датора. 
6. За наявністю збірних маршрутів серед відправ-

ників: 
— без збірних маршрутів; 
— з одним збірним маршрутом, що поєднує усіх 

відправників; 
— з декількома збірними маршрутами; 
— з комбінацією збірних та маятникових маршру-

тів. 
7. За наявністю розвізних маршрутів серед отри-

мувачів: 
— без розвізних маршрутів; 
— з одним розвізним маршрутом, що поєднує усіх 

отримувачів; 
— з декількома розвізними маршрутами; 
— з комбінацією розвізних та маятникових марш-

рутів. 
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Рис. 2. Основні можливі схеми доставки LTL вантажів 

У табл. 1 схеми рис. 2 проаналізовані за основ-
ними класифікаційними ознаками. 

Зазначимо, що в табл. 1 деякі стовпці містять  
кількісну інформацію, що характеризують відповідну 
схему, наприклад: 

— кількість відправників; 
— кількість одержувачів; 
— кількість консолідаційних центрів; 

— кількість маятникових маршрутів. 
Тоді як деякі ознаки подано як «наявність» або 

«відсутність» (відповідно, «+» або «-»): 
— збірний маршрут «відправники-консолідацій-

ний центр»; 
— розвізний маршрут «консолідаційний центр-

отримувачі»; 
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— використання відправника або отримувача у 
якості консолідатора. 

Представимо комплексну класифікацію схем до-
ставки LTL вантажів на рис. 3. 

У якості подальшого напрямку досліджень об-
рано аналіз кожного типу схем доставки LTL вантажів 
щодо економічних, екологічних та соціальних витрат.  

Таблиця 1 
Характеристика схем доставки LTL вантажів з консолідацією та без неї за класифікаційними ознаками 

№ 
схеми 

Кіль- 
кість  
ВВ 

Кіль-
кість  
ВО 

Маятни-
кові ма-
ршрути 
«ВВ-
ВО» 

Кіль-
кість 
КЦ 
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кові марш-
рути «ВВ-
КЦ» 
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Вико- 
ристання 
ВВ у яко-
сті КЦ 

Вико-
рис-
тання 
ВО у 
якості 
КЦ

1 n≥1 m≥1 n=m - - - - - - - - -
2 n≥2 m=1 n - - - - - - - - -
3 n=1 m≥2 m - - - - - - - - -
4 n≥2 m≥2 - - - - - - - - -/+ -/+
5 n≥2 m=1 - - - - - - - - -/+ -
6 n=1 m≥2 - - - - - - - - - -/+
7 n≥2 m=1 - 1 1 - + m=1 - - -/+ -
8 n≥2 m=1 - 1 n - - m=1 - - - -
9 n≥2 m≥2 - 1 1 - + 1 - + -/+ -/+
10 n≥2 m≥2 - 1 n - - 1 - + - -/+
11 n≥2 m≥2 - 1 n - - 1 m-1 - - +
12 n≥2 m≥2 - 1 1 n-1 - m - - + -
13 n≥2 m≥2 - 2 n - - m - - - -
14 n≥2 m≥2 - 2 - - + - - + -/+ -/+
15 n≥2 m≥2 - 2 1 - + m - - -/+ -
16 n≥2 m≥2 - 2 n - - 1 - + - -/+
17 n≥2 m≥2 - 2 1 n-1 - 1 m-1 - + +
18 n≥2 m≥2 - К n - - m - - - -

ВВ — вантажовідправник, ВО — вантажоотримувач, КЦ — консолідаційний центр 
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Рис. 3. Комплексна класифікація схем доставки LTL вантажів 

Висновки. Таким чином, можна стверджувати, що 
перевезення LTL вантажів на значні відстані є акту- 
альною задачею, одним з варіантів вирішення якої є 
залучення консолідаційних центрів до ланцюга поста-
чань. Консолідовані схеми перевезень можуть демон-
струвати економію на транспортних витратах, а також 
зменшувати шкідливий вплив на навколишнє середо-
вище та транспортну інфраструктуру. Можливі схеми 
доставки LTL вантажів дозволяють проаналізувати іс-
нуючі варіанти та обрати найбільш раціональний у  
відповідних умовах. Слід зауважити, що раціональ-
ність схеми в сучасному розумінні передбачає оцінку 
не лише фінансових, але й соціально-екологічних ви-
трат на певний варіант логістичного ланцюга.  
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