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СОВРЕМЕННЫЕ ФОРМЫ И МЕТОДЫ РЕГУЛИРОВАНИЯ
СМЕШАННЫХ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ

В статье рассмотрены новые принципы и правила подхода к смешанным перевозкам;
обоснована необходимость изменений в ответственности государственных организаций,
а также учреждения координирующих органов и партнерства нового типа между госу-
дарственным и частными секторами в отношении использования транспортных систем.
Дана оценка институциональным, межправительственным и правовым проблемам раз-
вития отраслей транспорта, таким как децентрализация принятия решений на всех уров-
нях государства; правовые противоречия; сложность примирения государственных и ча-
стных интересов. Предложены меры повышения эффективности торгово-транспорт-
ной системы и создания предпосылок для развития смешанных перевозок грузов.

Современные формы и методы регулирования смешанных перевозок грузов

A. Murov

MODERN FORMS AND METHODS OF REGULATION
OF COMBINED GOODS TRANSPORTATION

The article covers the new principles and regulations of the approach to combined goods
transportation and proves the necessity of alterations in responsibility of state organisations and
establishment of coordinating bodies and the new-type partnership among state and private sectors
concerning use of transport systems. The author estimates the institutional, intergovernmental and
legal problems of development of transport branches such as decentralisation of decision-making
at all levels of the state; legal contradictions; complexity of reconciliation of the state and private
interests. The author also proposes measures for increase of the trading-transport system’s efficiency
and creation of preconditions for development of combined goods transportation.

Смешанные перевозки (СП) существен-
но изменили традиционный характер кон-
куренции в области транспорта. Многие
принципы и правила подхода к перевозкам
устарели или нуждаются в пересмотре. Так,
наиболее фундаментальное изменение, вне-
сенное в транспортную отрасль, – это пе-
реход от традиционной практики перевоз-
ки от пункта до пункта (порт – порт или
станция – станция) к системе сквозной пе-
ревозки (от пункта происхождения груза, до
пункта его конечного назначения). При
этом ключевым элементом системы явля-
ется контроль за грузом. Действительно,
тот, кто контролирует перемещение груза по
всей системе, независимо от того, охваты-
вает ли она суда, железнодорожные соста-
вы, автомобильный транспорт и (или) мор-
ские порты, имеет конкурентное преимуще-
ство перед тем, кто контролирует груз, пе-
ревозимый лишь отдельными видами транс-
порта. Сторона, контролирующая груз на
всем пути следования, может принимать

любые решения, относящиеся к перевозке,
от выбора маршрута, перевозчика, порта за-
хода до вида транспорта. Такой контроль
освобождает грузоотправителей от их тра-
диционных забот относительно конкретных
маршрутов, портов, складских помещений,
перегрузочного оборудования. В результате
отдельные виды транспорта меняют свою
стратегию маркетинга, прежде всего приме-
нительно к центральному объекту конку-
ренции – контролю за грузами.

Возросшая специализация видов транс-
порта, требуемая системой СП, и разные
организационные структуры перевозки
внешнеторговых грузов обострили не толь-
ко «мультимодальную» конкуренцию, но и
конкуренцию в рамках отдельных видов
транспорта («одновидовую» или «внутри
видовую»). Основная причина в том, что
расширился, иногда за конвенциональные
рамки, потенциальный хинтерланд каж-
дого вида транспорта, пространственный и
функциональный – диапазон операций



90

транспортных сегментов (морского и на-
земного)1. Поэтому все виды транспорта
стали подвержены большей конкуренции
в их традиционных сферах деятельности.

Кроме того, с развитием СП появились
новые участники в мультимодальной кон-
куренции, например, воздушный транс-
порт, который постепенно создает соб-
ственную нишу. При этом судоходные ли-
нии отмечают более активные стратегии
воздушного транспорта «снятия сливок» с
их грузов (имея в виду тарифы, а не количе-
ство). Важно также подчеркнуть, что СП
привели не только к интенсификации кон-
куренции на транспорте, но и усилили эле-
мент взаимодополняемости как для сме-
шанной, так и одновидовой перевозки. На-
пример, стало выгоднее сотрудничать и вза-
имодействовать железным дорогам и опера-
торам грузовых автомобилей. В целях повы-
шения эффективности перевозок железные
дороги взаимодействуют на одновидовом
уровне при перевозках методом «пиггибэк»,
обслуживающих в основном местный ры-
нок и перевозках контейнеров ИСО для
международной торговли. Наиболее замет-
ным показателем взаимодополняемости в
новых условиях развития транспорта явля-
ется, возможно, образование транспортных
или мультимодальных компаний, т. е. ком-
паний, которые контролируют комбинацию
одновидовых транспортных услуг2.

Тенденции, привнесенные СП, сопро-
вождаются либерализацией и дерегулирова-
нием транспортной отрасли. Так, в США
автомобильные, железнодорожные, водные
и воздушные перевозки ранее регулирова-
ли и контролировали различные правитель-
ственные организации, которые не осуще-
ствляли сотрудничество и взаимодействие
между видами транспорта, считая, что это
не содействует конкуренции. Но данный
подход себя не оправдал. Такая политика
снизила уровень конкуренции на транс-
порте США и привела к определенной стаг-
нации, по крайней мере, в системе желез-
ных дорог. После дерегулирования конкурен-
ция, как и взаимодополняемость, получили

новый импульс для своего усиления. Либе-
рализация и дерегулирование транспорта
стали важным катализатором СП3. Действи-
тельно, они не могли бы развиваться без сво-
боды, хотя бы ограниченной. Во всяком слу-
чае транспортная отрасль не характеризова-
лась бы таким крупномасштабным участи-
ем в смешанных перевозках, как это
происходит в настоящее время.

С появлением СП не изменился базисный
критерий, определяющий выбор отправите-
лем перевозчика и структуру – распределе-
ния грузов между видами транспорта. Вод-
ные и железнодорожные перевозки, которые
отличаются высокой долей постоянных рас-
ходов, по-прежнему имеют преимущество на
больших расстояниях, а грузовой автомо-
бильный транспорт, известный более гибки-
ми операциями, конкурентоспособен на ко-
ротких. Однако на некоторых направлени-
ях перевозки и на определенных участках
маршрутов наземный транспорт может ус-
пешно конкурировать с водным. На макро-
уровне примером является развитие сухо-
путных мостов.

Отметим, что процесс развития смешан-
ных перевозок грузов (СПГ) в любой стра-
не должен быть основан на взаимодействии
трех ключевых партнеров, активно участву-
ющих в смешанном сообщении:

• государства, которое разрабатывает и
осуществляет национальные законы и пра-
вила, относящиеся к торговле и перевозкам;

• поставщиков услуг, включающих по-
ставщиков транспортных услуг (перевозчи-
ков, экспедиторов, операторов СПГ
(ОСПГ)), которые выполняют операции по
смешанной перевозке в соответствии с на-
циональной и международной торговой и
транспортной практикой, а также постав-
щиков других услуг (банки, страховые ком-
пании), связанных с международными тор-
говыми сделками;

• пользователей транспорта (продав-
цов и покупателей, импортеров и экспор-
теров), которых могут воспользоваться
преимуществами смешанных перевозок
при осуществлении торговых сделок.

ЭКОНОМИКА, ПРАВО
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Деятельность этих партеров охваты-
вает не только экономические, коммер-
ческие и эксплуатационные аспекты
международной перевозки, но и все ас-
пекты, касающиеся облегчения торговали
и ответственности за перевозимый груз
(табл. 1).

Таблица 1
Участники развития смешанных перевозок грузов

Современные формы и методы регулирования смешанных перевозок грузов

Рассматриваемые участники-партнеры
по СПГ осуществляют ряд характерных ме-
роприятий, которые в контексте междуна-
родной торговли и транспорта представле-
ны в табл. 2.

При этом отметим, что с точки зрения
международной торговли и транспорта
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многие страны, прежде всего развиваю-
щиеся, отличаются рядом особенностей.
К ним относятся следующие:

• системы регулирования торговли и
транспорта часто представляют собой на-
бор положений процедурного, а не право-
вого характера;

• сложные процедуры, включая тамо-
женные, являются иногда не результатом
юридически обязательных правил или
международных конвенций, а просто про-
цедурами, появившимися на протяжении
долгого времени, и их можно упростить без
значительных изменений правовой основы;

• законодательство, относящееся к
торговле и транспорту, не отвечает приме-
нимым международным стандартам;

• правила по контролю обмена валюты
не предусматривают упоминание СПГ в
документарных аккредитивах, выдаваемых
банками (вследствие недостатка иностран-
ной валюты открытие аккредитива может
задерживаться, т.е. положение нацио-
нальных ОСПГ подчас лишает их доступа к
иностранной валюте, необходимой для осу-
ществления международных операций);

Таблица 2

• поставщики транспортных услуг
имеют недостаточно обоснованный пере-
чень ответственности и ее предела, а наци-
ональное экспедирование не получило дол-
жного развития; большинство операторов
транспорта не имеют современного ком-
мерческого и управленческого опыта;

• портовые администрации, автомо-
бильные и железнодорожные компании
нуждаются в усилении взаимодействия (их
операции бывают ненадежными) и не все-
гда пользуются преимуществами контейне-
ризации как средства ускорения транспор-
тных операций и снижения расходов на
перевозку;

• многие страны не имеют достаточ-
ных человеческих ресурсов.

Таким образом, требуется обучение
правительственных чиновников и старше-
го звена управленческого персонала, кото-
рое целесообразно сфокусировать на реше-
нии проблем международной торговли и
транспорта, включая распространенную
практику, процедуры и документы, относя-
щиеся к облегчению торговли, смешанным
перевозкам и контейнерным операциям.

ЭКОНОМИКА, ПРАВО
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Одним из наиболее быстро развивающих-
ся сегментов транспорта являются воздуш-
ные грузовые перевозки. До 1970-х гг. их не
считали существенным конкурентом мор-
скому судоходству (в международных пе-
ревозках) или наземному транспорту (во
внутренних перевозках) и рассматривали
как пасынка воздушных пассажирских пе-
ревозок. Даже сейчас отправители и экспе-
диторы часто не считают воздушные грузо-
вые перевозки независимым и самостоя-
тельным видом грузового транспорта.

В течение многих лет воздушные грузо-
вые перевозки сдерживались в своем разви-
тии отсутствием экономичного в эксплуата-
ции самолета. Введение в действие
широкофюзеляжных реактивных самолетов,
особенно «Боинг-747», серьезные усовер-
шенствования грузовых терминалов и расту-
щее признание большого потенциала воз-
душных линий в качестве вида грузового
транспорта, способного перевозить кон-
тейнеры и стандартизированное оборудо-
вание – все вместе усилило конкурентос-
пособность воздушного сообщения. Однако
доля воздушного транспорта в общем объе-
ме международных перевозок грузов мала.
В стоимостном выражении авиагрузы со-
ставляют 10–20% международной торговли
в зависимости от конкретного маршрута.

Конкурентные преимущества воздуш-
ного транспорта по сравнению с другими
видами можно определить четырьмя ос-
новными факторами: временем и стоимо-
стью перевозки, характером груза и
особенностью рынка. Одним из преиму-
ществ воздушного транспорта является
меньшая продолжительность перевозки,
особенно на средних и больших расстояни-
ях. Фактор экономии времени особенно
важен, если временем перевозки считает-
ся общая продолжительность перевозки
груза от пункта происхождения до пункта
конечного назначения. При расположении
этих пунктов внутри страны часто аэропор-
ты находятся ближе и более доступны, чем
морские порты. Другой аспект общей про-
должительности перевозки – частота

транспортных услуг. Число авиарейсов в
неделю или месяц, которыми могут вос-
пользоваться отправители в большинстве
крупных торговых центров, существенно
больше, чем частота отходов линейных су-
дов. Более того, передача груза с одного рей-
са на другой занимает меньше времени на
воздушном транспорте, чем на морском.
Хотя контейнеризация значительно ускори-
ла грузовые операции при морских перевоз-
ках, совершенствование наземного обору-
дования аэропортов, применение специаль-
ных контейнеров и перевалка унифи-
цированных грузов обеспечивают времен-
ное преимущество воздушного транспорта.
Это преимущество является жизненно важ-
ным для следующих групп товаров:

• продуктов с биологически коротким
жизненным циклом (цветов, фруктов, мяса);

• товаров с короткой экономической
жизнью, отгружаемых по особому случаю,
например к определенному празднику, или
модных товаров, т.е. тех, которые должны
поступать на рынок в определенное время,
чтобы не потерять свою ценность;

• товаров, для которых воздушный
транспорт выступает преимущественно как
инструмент маркетинга, позволяя удовлет-
ворить внезапный рост спроса на товар или
спрос на определенных рынках на кон-
кретные товары;

• срочных отправок (оборудования, не-
обходимого для остановившейся производ-
ственной линии, или лекарств и средств по-
мощи). Эта группа включает также товары,
отправляемые воздушным путем на однора-
зовой основе вследствие проблем с назем-
ным видом транспорта: забастовки, простои
судов, необходимость выдержать сроки по-
ставок, чтобы обеспечить их надежность;

• товаров, быстрая доставка которых
допускает снижение объема запасов, давая
значительную экономию капитала;

• оборудования, более быстрое приме-
нение которого в производстве оправдыва-
ет повышенные транспортные расходы
(полученный доход значительно выше, чем
дополнительные транспортные затраты);

Современные формы и методы регулирования смешанных перевозок грузов
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• товаров высокой стоимости, быстрая
перевозка которых, несмотря на повышен-
ные тарифы, может дать значительную эко-
номию «замороженного» капитала.

Второй фактор, влияющий на конку-
ренцию, – стоимость перевозки.

Безусловно, высокая стоимость воздуш-
ных перевозок является одним из основных
ограничений их развития. Главные при-
чины заключаются в более высоких капи-
тальных вложениях в самолеты сравни-
тельно с их провозной способностью и от-
носительно высокой стоимостью топлива.

Однако воздушный транспорт не всегда
является наиболее дорогим. Система това-
рораспределения (от пункта происхожде-
ния до пункта конечного назначения)
включает перечень стоимостных элемен-
тов, таких как упаковка, страхование, под-
воз и доставка груза, капитальные затраты.
По ряду этих элементов воздушный транс-
порт имеет преимущества сравнительно с
морским. Например, быстрая перевозка и
осторожное обращение с грузом позволя-
ют использовать более легкую упаковку,
чем прочные ящики или контейнеры,
предназначенные для морской
транспортировки. Такая упаковка – это
экономия труда, материалов, массы и объе-
ма груза, которая в целом ведет к меньшим
общим транспортным расходам. Конечно,
контейнеризация существенно сократила
стоимость упаковки для морской пере-
возки, однако воздушный транспорт все же
имеет явное преимущество. С преимуще-
ством по упаковке связана стоимость со-
хранности груза. Так, при перевозке авто-
мобилей воздушным транспортом не требу-
ется смазка, как это делается для защиты от
морской среды при транспортировке морем.

Наряду с этим отметим, что страховые
сборы – еще одна область, где воздушный
транспорт имеет преимущество. Статисти-
ка показывает, что на воздушном транспор-
те число несчастных случаев ниже, чем на
любом другом виде транспорта. Кроме
того, благодаря меньшей продолжительно-
сти перевозки и большей сохранности гру-

за страховые ставки на определенном на-
правлении ниже, чем на морском транс-
порте. Удобное расположение аэропортов
по отношению к рынкам также дает замет-
ное стоимостное преимущество.

Важно отметить, что в различных опро-
сах экспортеров, импортеров и экспедито-
ров о факторах, которыми они руко-
водствуются в процессе выбора между воз-
душным и морским транспортом, наиболее
часто упоминаются: общая продолжитель-
ность транспортировки, сроки выполне-
ния контракта, стоимость транспорти-
ровки 1 т груза, необходимость сокраще-
ния запасов, фрахтовые ставки, причаль-
ный сбор, соотношение между объемом и
массой груза, срок пригодности товаров,
размер отправок и надежность вида транс-
порта. Отсюда следует, что ни один фактор
не может быть выделен в качестве главного
для всех грузов в процессе выбора вида
транспорта, а для каждого товара
превалируют разные факторы.

На наш взгляд, многие транспортные
проблемы являются результатом институ-
циональных, межправительственных и
правовых сложностей, таких как
децентрализация принятия решений на всех
уровнях государства; запутанная, иногда
противоречивая, ответственность государ-
ственных организаций; сложность прими-
рения государственных и частных интере-
сов. Именно поэтому для того, чтобы повы-
сить эффективность или уменьшить неэф-
фективность торгово-транспортной систе-
мы и создать предпосылки для развития
СПГ государство может взять на себя веду-
щую роль, принимая следующие меры:

• позволяющие гармонизировать ре-
жимы ответственности на транспорте и
практику страхования, а также обеспечить
юридические рамки для создания и разви-
тия ОСПГ;

• облегчающие торгово-транспортные
операции (таможенное регулирование, тор-
гово-транспортная документация, техноло-
гия электронного обмена данными) и их при-
знание торговым сообществом, операторами
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транспорта, государственными организаци-
ями, банками и страховыми компаниями;

• обеспечивающие бесперебойное раз-
витие таможенных и транспортных опера-
ций/услуг и исключающие нерацио-
нальное использование ресурсов, особен-
но в отношении ЭОД, ЭДИФАКТ,
компьютеризации деятельности таможен-
ных администраций, совершенствования
инфраструктуры (таможенное оборудова-
ние, внутренние таможенные склады, ин-
термодальное первоначальное оборудова-
ние) и средств транспорта;

• по обучению местного персонала как
из государственного, так и частного секто-
ров (в первую очередь экспедиторов и мор-
ских перевозчиков).

На наш взгляд, для того чтобы принять во
внимание интересы сторон, участвующих в
развитии смешанных перевозок, и решить
главные проблемы, необходимы более тес-
ные взаимоотношения между поставщика-
ми услуг (транспортными компаниями, бан-
ками, страховщиками), их пользователями и
государственными организациями. Лишь в
этом случае возможно рациональное исполь-
зование имеющихся мощностей, координа-
ция транспортных политик, получение си-
нергического эффекта. Такие взаимоотноше-
ния подра-зумевают необходимость измене-
ний в ответственности государственных
организаций, а также учреждения координи-
рующих органов и партнерства нового типа
между государственным и частными секто-
рами в отношении использования транспор-
тных систем. Реализация такого комплекса
мер потребует современного подхода к реше-
нию столь важных задач. Стремление к бо-
лее эффективным и бесперебойным транс-
портным системам должно исходить из не-
обходимости иметь стратегии планирования
и управления, которые выходят за пределы
отдельных видов транспорта и пользуются
результатами их взаимной конкуренции,
улучшая одновременно их взаимодействие;
ведут к более последовательному регулиро-
ванию, неограниченному каждым видом
транспорта; учитывают требования новых

рабочих взаимоотношений между государ-
ственным и частным секторами.

Кроме того, необходим надежный
консультативный механизм, в качестве ко-
торого может выступать национальная(ые)
организация (и) содействия торговле и
транспорту. Этот механизм может также
принять форму государственной или част-
ной инициативы, направленной на обес-
печение скоординированной и надежной
системы транспортировки грузов. Подоб-
ная инициатива может поднять конку-
рентоспособность и стандарты качества на-
циональной транспортной системы. Оче-
видно, что с помощью такой организации
возможна выработка оптимальных реше-
ний, а значит; повышение эффективности
перевозок. Такая организация позволит
улучшить координацию между государ-
ственными организациями; государствен-
ным и частным секторами; коммерчески-
ми сторонами; со всеми участниками СПГ
на региональном уровне.

Как отмечалось, основными участниками
смешанного сообщения являются государ-
ство, поставщики транспортных услуг и
пользователи транспорта, от координации
деятельности которых зависит развитие сме-
шанного сообщения. Рассмотрим соответ-
ствующую роль государства и способы ее
совершенствования. Так, например, во
многих странах мира нет государственных
организаций, занимающихся одновремен-
но вопросами международных перевозок
всеми видами транспорта; перевозки же
отдельными видами транспорта входят в
компетенцию министерских департамен-
тов или даже разных министерств. В ре-
зультате международные перевозки яв-
ляются сферой, где принятие скоордини-
рованных действий затруднено.

Кроме того, наблюдается отсутствие
структуры, координирующей действия го-
сударственного и частного секторов, хотя
первый из них представлен полностью
национальным, а второй – частично инос-
транным капиталом. Поэтому отношения
между государственной администрацией и
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предприятиями могут быть отмечены парт-
нерством, если государство стремится к со-
трудничеству, или недоверием, если оно
сосредоточено на защите национальных
интересов в сугубо своем понимании.

Ключевые организации, ответственные
за политику, мониторинг и контроль над
деятельностью, связанной с перевозками
внешнеторговых грузов, включают, в час-
тности, министерства транспорта, связи и
финансов, таможенный комитет, мини-
стерства промышленности и торговли,
национальные ассоциации (союзы) пере-
возчиков и экспедиторов, торгово-про-
мышленную палату, организации грузоотп-
равителей. На наш взгляд, данные органи-
зации могли бы координировать свои дей-
ствия с пользователями транспорта и
поставщиками транспортных услуг, банка-
ми, страховыми компаниями с помощью,
предлагаемой национальной организации.

Главной целью национальной организа-
ции является поощрение совершенствова-
ния работы транспорта в интересах внеш-
ней торговли России, а основные задачи
состоят в следующем:

• выполнение роли национального фо-
рума по обсуждению мер обеспечения
формальностей, процедур и документации;
используемых в международной торговле и
перевозках;

• внесение в правительство РФ для
одобрения проектов правил и практичес-
ких подходов к регулированию торговли и
перевозок;

• разработка рекомендаций о перспек-
тивных инвестициях в транспорт;

• расширение уровня информирован-
ности общества о методах и выгодах обес-
печения условий торговых и транспортных
операций.

Решение этих задач подразумевает при-
нятие мер, которые можно подразделить
на группы, соответствующие каждой задаче.
Первая группа состоит из таких мер, как:

• обеспечение координации в решении
проблем повышения эффективности меж-
дународной торговли и транспорта;

• пересмотр процедур, характерных
для международной торговли и перевозок,
включая смешанное сообщение, с целью их
упрощения и гармонизации;

• сбор и распространение информации,
относящейся к формальностям, процедурам
и документации, применяемым в области
международной торговли и транспорта;

• упрощение торгово-транспортной до-
кументации, включая документы,
предназначенные для использования в ком-
пьютерных и других автоматизированных
системах;

• содействие принятию стандартной
технологии и международных кодов
торгoво-транспортной информации
(электронного обмена данными).

Вторая группа мер охватывает:
• анализ, комментирование, пере-

смотр и на этой основе разработку и вне-
сение в правительство, проектов новых до-
кументов по гражданской ответственнос-
ти, банковскому делу, смешанным перевоз-
кам с целью совершенствования действу-
ющих правил и практики, предусмотрен-
ных нормативными актами;

• действия, совместные с заинтересо-
ванными организациями, после одобрения
правительством предложенных ему новых
правил;

• улучшение целесообразности учас-
тия страны в международных конвенциях,
которые могут облегчить торговые и транс-
портные операции.

Следующая группа мер развития вклю-
чает:

• анализ инвестиций в смешанное со-
общение и их последствий, развитие новых
технологий;

• постановку вопросов, связанных с
институциональными аспектами развития
перевозок грузов (страхование ответствен-
ности национальных компаний, совмест-
ные предприятия).

Четвертая группа мер направлена на
организацию:

• кампаний по публикации материалов
о выгодах и требованиях упрощения доку-
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ментов и процедур, рассчитанных на госу-
дарственные органы, транспортные и тор-
говые компании;

• семинаров для правительственных
чиновников, менеджеров среднего и млад-
шего звена, занимающихся транс-
портными операциями, с тем, чтобы они
знали принципы, практику и последствия
организации смешанного сообщения.

Поскольку эффективность функцио-
нирования национальной организации за-
висит от ее представительности, то дея-
тельность должна охватывать все стороны,
связанные со смешанным сообщением и
торговлей, а именно: таможня, государ-
ственные органы по транспорту, финансам
и планированию; банки; страховые компа-
нии; пользователи транспорта (отправите-
ли, получатели, импортеры, экспортеры);
торгово-промышленная палата, междуна-
родные транспортные операторы (судоход-
ные компании, авиакомпании, ОСПГ и их
агенты); управления портов и операторы
терминалов, включая операторов внутрен-
них таможенных складов; операторы внут-
реннего транспорта (автомобильного и же-
лезнодорожного, внутрен-него водного).

При этом следует иметь в виду, что сам
характер мер, способствующих развитию
торговли и смешанных перевозок, требу-
ет выхода за пределы национальных гра-
ниц. Другими словами, необходимость в
координации не ограничена лишь торговы-
ми партнерами, ибо применение соответ-
ствующих мер без участия соседних го-
сударств рискует создать проблему транзит-
ных перевозок в (через) такие государства.

Государственные меры по развитию сме-
шанного сообщения не могут принимать-
ся в отрыве от общей стратегии, которая

должна: опираться на эффективное ис-
пользование ресурсов, сопоставимое с вы-
годами, получаемыми от международной
торговли; быть рыночной ориентации и
учитывать требования клиентуры; отли-
чаться объективным отношением к различ-
ным видам транспорта; стимулировать раз-
витие национальной транспортной техно-
логии и накопление опыта; проявлять дос-
таточную гибкость с учетом меняющихся
условий и потребностей международной
торговли и развития техники.

Следование вышеизложенной стратегии
ведет к тому, что появляется экономиче-
ский подход к оценке роли государства в
области транспорта; сокращаются
продолжительность логистического про-
цесса и расходы на него; развивается
контейнеризация; укрепляется действен-
ность правовых норм; возлагается ответ-
ственность на операторов и пользователей;
ограничиваются контрольные функции
государственных органов; устраняются ус-
ловия для мошенничества; ликвидируется
теневая экономическая деятельность в ре-
зультате ее включения в рамки нормально-
го экономического процесса, характеризу-
ющегося правовой атмосферой бизнеса.

Данную стратегию можно осуществлять
с использованием различных средств: вне-
сения изменений в существующую концеп-
цию способствования развитию торговых
и транспортных операций; обновления
правовой базы; изменения структуры госу-
дарственных органов и профессиональных
организаций; изменения методов роботы
государственной администрации; профес-
сионального обучения персонала и созда-
ния у него мотивации; повышения доступ-
ности средств для обработки данных.
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