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Резюме 
Исходя из более широкого стратегического контекста осуществления Повестки дня в 

области устойчивого развития на период до 2030 года в Азиатско-Тихоокеанском регионе, в 

настоящем документе содержится обзор Региональных рамок планирования, 

проектирования, развития и эксплуатации «сухих портов» международного значения, 

которые были разработаны секретариатом и с удовлетворением отмечены Рабочей  группой 

по «сухим портам» на ее втором совещании в ноябре 2017 года.  В данном документе 

подробно изложены стратегии и вопросы, связанные с развитием и вводом в эксплуатацию 

«сухих портов» международного значения.   

В регионе cоздано большое число внутренних объектов логистической 

инфраструктуры, включая «сухие порты», перечисленные в приложении I к 

Межправительственному соглашению о «сухих портах».  Однако, ввод в эксплуатацию этих 

«сухих портов» показал, что «сухие порты» могут успешно и эффективно функционировать 

только при условии того, что ряд технических и институциональных вопросов должным 

образом решаются на этапе планирования, строительства и эксплуатации этих объектов.  

Такие вопросы были обобщены и систематизированы в Региональных рамках.   

Рабочая группа, возможно, пожелает рассмотреть вопросы, касающиеся 

скоординированного развития «сухих портов» международного значения, которым будет 

необходимо уделить первостепенное внимание в будущем.   

 I. Введение 

1. Рост глобальной экономики в последние два десятилетия привел к 

увеличению производства сектора обрабатывающей промышленности и 

сельскохозяйственного сектора, а новые методы обеспечения сбыта повлекли 

за собой рост спроса и вызвали необходимость в более эффективной 

транспортной инфраструктуре и услугах.  Эти услуги важны в силу того, что 
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теперь предприятия обрабатывающей промышленности расположены по всему 

миру, следовательно, для доставки всех компонентов в единый пункт сборки и 

доставки готовой продукции заказчикам необходимы частые отгрузки, точные 

графики и эффективная логистика.   

2. В этой связи внутренние интермодальные объекты, или «сухие порты», 

все чаще оказываются в центре внимания в силу имеющегося у них потенциала 

в плане повышения эффективности перевозок и удовлетворения спроса, 

формирующегося в рамках цепочек поставок, при помощи объединения в 

одном пункте доступа к автодорожному и железнодорожному сообщению 

вместе с таможенным оформлением, складированием, консолидацией и 

распределением грузов, производством и образованием кластеров 

экономической деятельности в рамках национальных, а также трансграничных 

экономических коридоров.   

3. Понятие «сухого порта» традиционно формировалось под влиянием идеи 

морского порта, непосредственным образом связанного железнодорожным 

сообщением с внутренними интермодальными терминалами, в которых 

клиенты могут сдавать и/или получать стандартизированные грузовые 

единицы таким же образом, как бы они могли сделать непосредственно в 

морском порту.  Формирование этого понятия стало мерой реагирования на 

проблемы, создаваемые ростом объемов контейнерных перевозок, связанной с 

этим явлением нехваткой места в морских терминалах и увеличением 

загруженности подъездных путей к их терминалам.   

4. Морские порты могут создавать экономию за счет масштаба для 

организации рентабельных интермодальных перевозок с высокой 

периодичностью в разные пункты назначения, находящиеся за пределами 

традиционно обслуживаемых этими портами внутренних  районов;  то есть, 

для использования железнодорожного транспорта для расширения территории 

обслуживаемых ими внутренних районов и одновременно – для 

стимулирования интермодальных перевозок.  Кроме того, морские порты 

конкурируют не только с другими морскими портами, находящимися в их 

местности, но и с расположенными на удалении от них морскими портами, 

которые стремятся обслуживать те же внутренние районы.  Следовательно, 

поскольку морские порты пытаются привлечь насколько крупный поток 

товаров, насколько это целесообразно с экономической точки зрения, размеры 

и конфигурация внутренних районов страны, обслуживаемых морским портом, 

не определена ни статически, ни юридически, а динамично меняется под 

воздействием изменений, происходящих в сфере технологий, в экономике и в 

обществе.  Однако, в отличие от морского порта, который является 

неотъемлемым связующим звеном между системами морских и сухопутных 

перевозок, «сухой порт» является факультативным транспортным узлом.  Как 

элемент перевозок на внутренних направлениях, «сухой порт» является звеном 

цепочек поставок и, следовательно, оказывает воздействие на эффективность 

функционирования цепочки поставок.   

5. Термин «сухой порт» используется уже несколько десятилетий.  Он 

часто применяется наравне с понятием «внутренний таможенный (или 

контейнерный) склад».  В последнее время он стал применяться в отраслях 

промышленности в качестве маркетингового инструмента для обозначения 

того, что тот или иной объект достиг определенного уровня развитости в плане 

предлагаемых услуг, таких как таможенные услуги или присутствие компаний, 

специализирующихся на логистике третьей стороны, на самом объекте и/или в 

примыкающем к нему логистическом центре.   
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6. В этой связи под эгидой Экономической и социальной комиссии для 

Азии и Тихого океана (ЭСКАТО) было разработано Межправительственное 

соглашение о «сухих портах», с тем чтобы дать единое определение понятию 

«“сухой порт” международного значения», которое было сформулировано как 

«место внутри территории страны с логистическим центром, соединенным с 

одним или более видами транспорта, предназначенным для обработки, 

временного хранения и предусматриваемого законом осмотра грузов, 

перевозимых в процессе международной торговли, и совершения применимых 

таможенных контрольных функций и формальностей», определить сеть 

существующих и потенциальных «сухих портов» международного значения 

для международных перевозок и предложить руководящие принципы развития 

и эксплуатации этих «сухих портов».   

7. С того момента как Межправительственное соглашение о «сухих 

портах» вступило в силу 23 апреля 2016 года, вопросам, касающимся развития 

и эксплуатации «сухих портов», по-прежнему уделяется первоочередное 

внимание в рамках директивных совещаний высокого уровня.  Последние 

директивные совещания, проведенные с момента второго заседания Рабочей 

группы по «сухим портам», включали семьдесят четвертую сессию Комиссии 

(Бангкок, 11–16 мая 2018 года), пятую сессию Комитета по транспорту 

(Бангкок, 19–21 ноября 2018 года) и семьдесят пятую сессию Комиссии 

(Бангкок, 27–31 мая 2019 года).  В ходе этих совещаний участники 

подчеркнули роль «сухих портов» в деле содействия внедрению комплексных 

интермодальных и мультимодальных транспортных систем, которые в полной 

мере используют сравнительные преимущества разных видов транспорта, в 

целях обеспечения безопасных, эффективных, экономичных, 

конкурентоспособных, социально инклюзивных и экологически обоснованных 

транспортной инфраструктуры и услуг как одного из средств достижения 

устойчивого развития.  В приложении к данному документу приводится 

подборка соответствующих выдержек из докладов этих директивных 

совещаний.   

8. После вступления в силу Межправительственного соглашения о «сухих 

портах» секретариат инициировал последующие мероприятия по содействию 

осуществлению данного Соглашения, включая разработку Региональных 

рамок планирования, проектирования, развития и эксплуатации «сухих 

портов» международного значения.  Эти рамки были разработаны, с 

удовлетворением отмечены Рабочей группой на ее втором заседании в ноябре 

2017 года1 и впоследствии приняты к сведению государствами-членами, как 

упомянуто в резолюции 74/2 Комиссии, принятой в мае 2018 года2.   

9. В настоящем документе изложена информация о постоянно ведущейся 

работе секретариата по содействию достижению государствами-членами общего 

понимания вопросов и проблем, связанных с планированием, развитием и 

эксплутацией «сухих портов», а также освещены отдельные соображения 

стратегического характера, которые возникли в ходе этой работы.   

 II. Осуществление Региональных рамок планирования, 

проектирования, развития и эксплуатации «сухих портов» 

международного значения 

10. Основным принципом, лежащим в основе разработки 

Межправительственного соглашения о «сухих портах», являлось то, что это 

                                                 
1  Полный текст Региональных рамок содержится в приложении к резолюции 74/2 Комиссии.   

2  Резолюция 74/2 Комиссии.   
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соглашение приведет к согласованности в плане услуг, которые предоставляют 

«сухие порты», в плане их местоположения относительно предприятий, 

cпособствующих активизации торговли, и в плане их транспортных связей.   

11. В Межправительственном соглашении о «сухих портах» также указано, 

что в идеале следует, чтобы «сухие порты» были связаны с сетью Азиатских 

автомобильных дорог и/или с сетью Трансазиатских железных дорог и 

действовали в рамках институциональных, административных и нормативно-

правовых механизмов, благоприятствующих развитию и бесперебойной работе 

«сухих портов», включая порядок предусматриваемого законом осмотра и 

совершения применяемых таможенных контроля и формальностей в 

соответствии с национальными законами и нормативами заинтересованной 

Стороны.  Также в приложении II к Соглашению изложены руководящие 

принципы развития и эксплуатации «сухих портов».   

12. В то время как в Межправительственном соглашении о «сухих портах» 

сформулированы руководящие указания в отношении всех данных факторов, 

ясен тот факт, что объекты, определенные странами как «сухие порты» по 

смыслу Соглашения, охватывают широкий спектр типов, инфраструктурных 

связей и функций в плане обслуживания, и их характеристики не всегда 

соответствуют вышеупомянутым руководящим принципам, 

сформулированным в приложении II к Соглашению.   

13. В рамках своей деятельности по поддержке осуществления 

Межправительственного соглашения о «сухих портах» секретариат при 

финансовой поддержке Правительства Российской Федерации разработал 

Региональные рамки планирования, проектирования, развития и эксплуатации 

«сухих портов» международного значения.   

14. Данные Рамки были разработаны с целью содействия определению 

общего подхода к развитию и вводу в эксплуатацию «сухих портов», 

обозначенных в приложении I к Соглашению как «сухие порты» 

международного значения.  Ключевой концепцией, послужившей основой для 

Рамок, является концепция сети связанных между собой «сухих портов» 

Азиатско-Тихоокеанского региона.  Предполагается, что такая сеть может 

быть сформирована из «сухих портов», которые были обозначены как «сухие 

порты», охватываемые Соглашением.  Рамки служат средством, при помощи 

которого можно планировать развитие этих «сухих портов», с тем чтобы в 

будущем стали возможными их соответствие единым стандартам и их 

взаимосвязанность.   

15. В Региональных рамках определены основополагающие вопросы, 

связанные как с материальной, так и с нематериальной инфраструктурой 

«сухих портов» международного  значения, и наряду с описанием каждого 

вопроса предлагаются сопутствующие целевые характеристики для 

проектирования или эксплуатации «сухих портов» международного значения, 

а также процессы, необходимые для формирования каждой из таких 

характеристик.   

16. Что касается материальной инфраструктуры, то в Региональных рамках 

первостепенное значение придается следующим элементам:  а) обеспечение 

соблюдения основных требований, в соответствии с положениями 

приложения II к Межправительственному соглашению о «сухих портах», при 

проектировании «сухих портов»;  b) месторасположение «сухих портов»;  

c) транспортные инфраструктурные связи, как обеспечивающие сообщение 

«сухих портов» с другими пунктами, так и обеспечивающие сообщение на  

территории самих «сухих портов»;  d) технические стандарты для «сухих 
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портов» ;  e) мощности и оборудование контейнерного двора;  и f) конструкция 

других основных объектов «сухих портов». Что касается нематериальной 

инфраструктуры, то в Региональных рамках рекомендуется сосредоточить 

внимание на следующих вопросах:  а) внедрение систем информационных 

технологий для управления потоками документов, касающихся «сухих 

портов»;  b) применение Классификаторов Организации Объединенных Наций 

для торговых и транспортных пунктов в целях обозначения «сухих портов» 

международного значения;  с) включение «сухих портов» в международные 

транспортные документы;  d) механизмы таможенной очистки в «сухих 

портах»;  е) меры политики, законодательство и варианты решений, 

касающиеся планирования развития «сухих портов».   

17. После обсуждений с должностными лицами из состава правительств 

стран региона был проведен обзор Рамок, после чего они были представлены 

на втором заседании Рабочей группы по «сухим портам», состоявшемся  

14–15 ноября 2017 года.  Рабочая группа приветствовала разработку 

Региональных рамок и рекомендовала представить их Комиссии на ее 

семьдесят четвертой сессии в 2018 году на утверждение путем принятия 

резолюции. 

18. На своей семьдесят четвертой сессии, состоявшейся 11–16 мая 2018 года 

Комиссия приняла резолюцию 74/2 о поощрении применения Региональных 

рамок планирования, проектирования, развития и эксплуатации «сухих 

портов» международного значения. Комиссия приняла Рамки к сведению и 

признала их потенциал в плане содействия государствам-членам в 

стимулировании развития региональной связуемости. Комиссия обратилась к 

Исполнительному секретарю со следующими просьбами:  а) уделять 

первоочередное внимание поощрению применения Региональных рамок 

планирования, проектирования, развития и эксплуатации «сухих портов» 

международного значения путем оказания членам и ассоциированным членам 

помощи в их усилиях по реализации концепции устойчивой комплексной 

интермодальной транспортно-логистической системы;  b) способствовать 

эффективной координации усилий с другими учреждениями Организации 

Объединенных Наций и многосторонними учреждениями, соответствующими 

субрегиональными организациями, международными и региональными 

финансовыми учреждениями, многосторонними и двусторонними донорами и 

частным сектором при одновременном поощрении применения Региональных 

рамок;  c) содействовать обмену опытом и передовой практикой в области 

планирования, проектирования, развития и эксплуатации «сухих портов» 

международного значения при одновременном поощрении применения 

Региональных рамок;  и d) стремиться к эффективному сотрудничеству и 

взаимодействию с международными и региональными финансовыми 

учреждениями, многосторонними и двусторонними донорами, инвесторами из 

частного сектора и международными организациями, сообразно 

обстоятельствам, cогласно их соответствующим мандатам, в интересах 

мобилизации дальнейшей финансовой и технической поддержки более 

широкого процесса развития «сухих портов» международного значения.   

19. В соответствии со своим планом осуществления вышеупомянутой  

резолюции, секретариат организовал серию практикумов по укреплению 

потенциала для стран Юго-Восточной Азии (Бангкок, 23–24 мая 2018 года), 

для стран Северной и Центральной Азии (Алматы, Казахстан,  

31 мая – 1 июня 2018 года) и для стран Южной Азии (Нью-Дели,  

1–2 августа 2018 года), с тем чтобы повысить уровень информированности о 

Региональных рамках и содержащихся в них практических рекомендациях 

среди заинтересованных сторон, включая государственные директивные 

органы и операторов «сухих портов».  При помощи этих практикумов 
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представители государственных директивных органов и операторы «сухих 

портов» из вышеупомянутых субрегионов углубили свои знания и укрепили 

потенциал в области успешного планирования, развития и эксплуатации 

«сухих портов» международного значения.   

19.  В период с сентября 2018 года по август 2019 года ЭСКАТО при 

финансовой поддержке Министерства государственных территорий, 

инфраструктуры и транспорта Республики Корея реализовала проект по 

укреплению институциональных рамок развития «сухих портов» во Вьетнаме, 

Камбодже, Лаосской Народно-Демократической Республике и Таиланде.  В 

ходе проекта были изучены стратегии и институциональные рамки развития 

«сухих портов» международного значения и предложены руководящие 

принципы для достижения согласованности между ними и содействия 

бесперебойному перемещению грузов между «сухими портами», 

расположенными в разных странах.   

21. В ходе проведения вышеупомянутых мероприятий секретариат выявил 

необходимость приложить дополнительные усилия для решения ключевых 

инфраструктурных вопросов, связанных с развитием и эксплуатацией «сухих 

портов», c тем чтобы обеспечить соответствие «сухих портов» принципам, 

сформулированным в положениях приложения II к Межправительственному 

соглашению о «сухих портах».  Эти мероприятия также наглядно 

продемонстрировали важность создания благоприятных условий для 

функционирования «сухих портов» путем совершенствования 

институциональных рамок их деятельности. Описание этих двух вопросов 

содержится в следующем разделе настоящего документа.   

22. Кроме того, следует отметить прогресс, достигнутый в выполнении 

сформулированной в Региональных рамках рекомендации о применении 

Классификатора Организации Объединенных Наций для торговых и 

транспортных пунктов в целях обозначения «сухих портов» международного 

значения3.   

23. Перевозчики и поставщики логистических услуг, обеспечивающие 

движение торговых потоков, используют коды для обозначения пунктов, с тем 

чтобы обеспечивать бесперебойную транспортную связуемость.  «Сухие 

порты», которым присвоены такие коды, могут являться пунктами 

происхождения и пунктами назначения международных грузов, в которых 

может производиться таможенная очистка грузов, что было бы невозможно без 

таких кодов. Присвоение кода «сухому порту» также позволяет перевозчикам 

и поставщикам логистических услуг развивать транспортные услуги для 

соответствующего пункта. Транспортное сообщение между «сухим портом» 

Сикаранг (Индонезия) и внутренним таможенным складом Латкрабанг 

(Таиланд) является примером такого механизма, который позволяет клиентам 

в обеих странах отправлять грузы из «сухого порта» в одной стране и получать 

их в «сухом порту» второй страны, сводя при этом к минимуму формальности 

в морских портах во время транзита. В ноябре 2018 года Правительство 

Монголии проинформировало секретариат о том, что «сухие порты» и другие 

логистические центры этой страны, действуя в соответствии с содержащейся в 

Региональных рамках рекомендацией, подали заявки на получение кодов, и им 

были присвоены соответствующие коды.   

                                                 
3  Более подробное описание Классификатора Организации Объединенных Наций для торговых и 

транспортных пунктов содержится в документе ESCAP/CTR/2018/4.   
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 III. Стратегические вопросы, связанные с развитием и 

эксплуатацией «сухих портов» 

 A. Решение ключевых вопросов, связанных с инфраструктурой, при 

развитии «сухих портов» международного значения 

24. В Региональных рамках надлежащее месторасположение «сухих портов» 

обозначено в качестве одной из важнейших предпосылок их дальнейшего 

успешного функционирования.  В случае формирования сети «сухих портов» 

те из них, которые расположены в рамках интермодальных транспортных 

коридоров, могут служить центрами консолидации и расконсолидации грузов, 

способствующими совершенствованию и оптимизации интермодальных 

перевозок, что будет влечь за собой экономические, экологические и 

социальные преимущества для общества.  С течением времени и при помощи 

формирования экономических кластеров в рамках интермодальных 

транспортных коридоров, такие коридоры могут постепенно превратиться в 

экономические коридоры.   

25. Месторасположение «сухого порта» относительно пунктов 

происхождения и назначения обрабатываемых грузов и относительно морских 

портов и/или «сухих портов», с которыми связан данный «сухой порт», играет 

ключевую роль с точки зрения его долгосрочной жизнеспособности.  «Сухие 

порты», расположенные вблизи центров, способствующих активизации 

торговли и на значительном удалении от морских портов (на расстоянии более 

300 км) могут достигать экономии за счет масштаба и, следовательно, снижать 

логистические издержки, консолидируя грузы в «сухом порту» и используя 

сочетание автомобильного и железнодорожного транспорта для их перевозки 

на короткие и длинные расстояния соответственно.  Что же касается «сухих 

портов», расположенных близко к морским портам (на расстоянии менее 

300 км) и на удалении от центров, способствующих активизации торговли, то 

такие «сухие порты», напротив, могут сталкиваться с проблемами того, что 

объемы грузов недостаточны для получения экономии за счет масштаба, 

необходимой для обеспечения целесообразности железнодорожных перевозок.  

Следовательно, для снижения общих транспортных и, соответственно, 

логистических издержек необходимо учитывать сочетание экономических 

аспектов железнодорожных перевозок на длинные расстояния, экономических 

аспектов автомобильных перевозок на короткие расстояния и фактора 

месторасположения «сухих портов».   

26. Стратегически расположенные «сухие порты» также могут служить для 

разгрузки существующих морских портов, которые работают на 

максимальную мощность.  Увеличение числа очень крупных – способных 

перевозить более 12 000 двадцатифутовых эквивалентов – контейнеровозов, 

которые заходят в основные порты, потребовало от портовых операторов 

обработки все более значительных объемов грузов при одновременном 

обеспечении краткого времени оборота судов в порту.  На фоне растущей 

конкуренции между портами и ограниченных вариантов расширения уже 

существующих морских портов, портовые операторы рассматривают «сухие 

порты» как средство разгрузки морских портов.   

27. С другой стороны, «сухие порты» также могут способствовать 

расширению зоны обслуживания морскими портами внутренних районов, 

расширяя территорию, обслуживаемую уже существующими портами.  В 

случае морских портов, обслуживающих страны, не имеющие выхода к морю, 

районы охвата простираются даже за рамки национальных границ; тогда как в 

других случаях районы охвата морских портов также могут частично 
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совпадать, как видно на примере индийских портов Калькутта и 

Вишакхапатнам, оба из которых имеют сообщение с непальским «сухим 

портом» Биргандж.   

28. Тогда как месторасположение «сухих портов» является одним из 

ключевых факторов оптимизации сетей грузовых перевозок и снижения общих 

логистических издержек, жизнеспособность этих объектов в значительной 

степени зависит от их способности оказывать клиентам эффективные по 

стоимости услуги в рамках четких временных сроков.  «Сухие порты» и 

морские порты могут служить своей цели и функционировать в режиме 

мощности, на которую они рассчитаны, только в случае если связанная с ними 

автодорожная, железнодорожная инфраструктура и инфраструктура водных 

путей способна обеспечить перевозку таких объемов грузов, которые 

обрабатываются в этих «сухих портах».  «Узкие» места в транспортной 

инфраструктуре могут вести к неэффективности и высоким логистическим 

издержкам, которые могут сделать эти терминалы нежизнеспособными.   

29. Развитие «сухих портов» международного значения не требует того, 

чтобы конструкция всех портов отвечала единым стандартам, однако для 

эффективного функционирования «сухих портов» в качестве части 

комплексной транспортной сети необходимо, чтобы на их территории имелись 

основные объекты и чтобы эти «сухие порты» обеспечивали минимальный 

набор услуг.   

30. Основными услугами, оказываемыми «сухими портами», которые 

определены в Региональных рамках, являются следующие:   

a) обработка, консолидация и хранение контейнеров и грузов и их 

перегрузка с одного вида транспорта на другой; и 

b) проведение таможенного и другого пограничного контроля и 

таможенной очистки международных грузов.   

31. Для эффективного оказания этих услуг, как правило, требуется 

следующая инфраструктура:   

• огражденная безопасная таможенная зона 

• контейнерный двор для принятия и отправки контейнеров 

автомобильным и железнодорожным транспортом, а также для их 

хранения 

• контейнерная грузовая станция для загрузки и выгрузки 

контейнеров 

• зона таможенного досмотра 

• бондовый склад для хранения заложенного груза 

• административное здание с двумя или более этажами, в котором 

размещаются офисные помещения различных поставщиков услуг на 

объекте.   

32. Физическая площадь, занимаемая «сухими портами», будет зависеть от 

объема и типа грузов, которые, как ожидается, будут обрабатываться в этих 

«сухих портах» и от типа погрузочно-разгрузочного оборудования, которое 

будет использоваться.  «Сухим портам» с интермодальными транспортными 

связями будет необходимо обеспечить беспрепятственное движение 

транспортных средств большой грузоподъемности по территории объекта, а в 

случае «сухих портов», обслуживаемых железнодорожным сообщением, им 

будет необходимо проектировать свои объекты с учетом протяженности и 

https://translate.academic.ru/%D0%B3.%20%D0%92%D0%B8%D1%88%D0%B0%D0%BA%D1%85%D0%B0%D0%BF%D0%B0%D1%82%D0%BD%D0%B0%D0%BC%20%28%D0%98%D0%BD%D0%B4%D0%B8%D1%8F%29/en/ru/
https://translate.academic.ru/%D0%B3.%20%D0%92%D0%B8%D1%88%D0%B0%D0%BA%D1%85%D0%B0%D0%BF%D0%B0%D1%82%D0%BD%D0%B0%D0%BC%20%28%D0%98%D0%BD%D0%B4%D0%B8%D1%8F%29/en/ru/
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числа железнодорожных путей, которые будут размещены на их территории.  

Также необходимо предусмотреть надлежащие меры для расширения этих 

объектов в будущем, с тем чтобы они могли справляться с работой в условиях 

роста торговых потоков.   

33. В идеале «сухим портам», обслуживаемым железнодорожным 

сообщением, следует размещать свою железнодорожную инфраструктуру 

таким образом, чтобы сократить число перемещений, которые необходимо 

осуществить до того как контейнер или иный груз будет загружен в вагон для 

отправки в пункт назначения. Протяженность железнодорожной 

инфраструктуры должна быть достаточной для того, чтобы позволять 

обеспечивать прибытие и отправление полносоставных поездов, курсирующих 

между одним пунктом отправления и одним пунктом назначения, без 

необходимости переформирования cоставов или отцепки вагонов.  

Железнодорожная инфраструктура должна включать как минимум три пути 

для загрузки и разгрузки поездов, и при этом третий путь должен быть 

приспособлен для отцепки и перецепки локомотивов.  При принятии решения 

о фактическом числе железнодорожных путей также необходимо будет 

учитывать прогнозируемые объемы перевозок.   

 B. Создание благоприятной институциональной среды для успешного 

развития и эксплуатации «сухих портов» 

34. Одним из вопросов, обозначенных в Региональных рамках, который 

требует дальнейшего внимания и фактологического анализа, является 

преобладающее явление дробления полномочий по координации и 

планированию развития «сухих портов» в регионе.  Эта характеристика в 

первую очередь связана с общей недостаточностью институциональных и 

нормативных рамок, которая препятствует эффективной разработке и 

реализации государственной политики, направленной на содействие развитию 

«сухих портов».   

35. Существует большой объем научной литературы, в которой установлена 

тесная взаимосвязь между институтами и экономическими показателями, и это 

означает, что внедрение новых технологий и ноу-хау, будь то овеществленных 

или неовеществленных, будет эффективно лишь в той мере, в какой будет 

эффективна институциональная структура, в которой они внедряются.  Это 

относится к широкому спектру секторов, включая транспортно-логистический 

сектор.   

36. Когда рассматривается развитие эффективных интермодальных 

перевозок, сложность современных цепочек поставок в сочетании с большим 

числом сторон с разными интересами обусловливает еще большую 

необходимость предусмотрения эффективных, надежных и прозрачных 

институциональных механизмов для координации работы по 

соответствующим вопросам между министерствами, операторами перевозки 

разными видами транспорта, поставщиками логистических услуг и другими 

заинтересованными сторонами, такими как торговые палаты.   

37. Следовательно, «сухие порты» как пункты стыковки и взаимодействия 

между разными видами транспорта, перевозчиками и поставщиками 

логистических услуг, учреждениями государственного сектора и структурами 

частного сектора, являются для всех заинтересованных сторон из 

государственного и частного сектора идеальным местом для учреждения 

устойчивых механизмов сотрудничества и определения необходимых мер, 

касающихся логистики и связуемости, которые обладают наиболее высоким 

потенциалом в плане снижения издержек торговли и активизации интеграции в 
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глобальные цепочки поставок.  Эта роль «сухих портов» важна, учитывая, что 

вопросы, касающиеся логистики и связуемости столь тесно переплетены 

между собой, что для их успешного решения необходим комплексный подход. 

Иными словами, развитие «сухих портов» должно рассматриваться не только 

лишь в ракурсе их пользы в плане обеспечения связи между объектами 

инфраструктуры, но и в ракурсе их потенциала в плане реализации стратегий, 

охватывающих регулирование услуг,  устойчивость и жизнеспособность.  В 

ряде случаев, исходя из имеющейся у правительств концепции национального 

развития, при разработке соответствующих реформ можно также рассмотреть 

возможность более широкой интеграции «сухих портов» в местную экономику 

путем придания им статуса особых экономических зон.   

38. Если рассматривать ситуацию под таким углом зрения, один из 

вопросов, который влияет на непрерывное развитие Азиатско-Тихоокеанского 

региона и может серьезно помешать ему, – это наблюдающаяся на 

институциональном уровне неспособность разрабатывать, контролировать и 

осуществлять государственные стратегии, которые охватывают вопросы 

инфраструктурных услуг.  Эта неспособность, как правило, характеризуется 

отсутствием общей концепции у тех, кто принимает решения по вопросам 

инфраструктуры, транспорта и логистики, и отсутствием координации и 

интеграции стратегий и инвестиций, которые предназначаются для этих 

секторов, что, в свою очередь, влечет за собой перерасход средств и 

неэффективность, которые препятствуют экономическому и социальному 

развитию региона.   

39. Отсутствие таких общих институциональных структур часто тормозит 

развитие эффективной логистики и интермодальных перевозок во многих 

развивающихся странах региона.  Кроме того, цели в области устойчивого 

развития оказали давление на директивные органы стран региона, особенно 

стран с низким уровнем доходов и с уровнем доходов ниже среднего, в плане 

разработки долгосрочной концепции устойчивого развития, которая 

охватывает следующие два или три десятилетия. Часть этой концепции 

предусматривает возвращение к тщательному рассмотрению негативных 

внешних эффектов деятельности транспортного сектора.  В этой связи 

определение и внедрение надлежащих институциональных механизмов будут 

способствовать внедрению странами такой национальной политики, которая 

наилучшим образом служит национальным, равно как и многосторонним 

интересам, и содействует применению комплексного подхода при определении 

будущих перспектив транспорта.   

40. Значительный корпус научной литературы, который подчеркивает 

важность институтов с точки зрения стимулирования роста, в то же время 

содержит мало рекомендаций в отношении того, каким образом оценивать 

эффективность институтов на местах.  В результате этого анализ 

эффективности институтов является преимущественно теоретическим 

построением, которое требует перевода в плоскость реальной экономики и 

анализируемого сектора.  В то же время институты являются латентными 

факторами в экономической системе, и сложно найти даже одну замещающую 

переменную, которая могла бы должным образом отобразить качество 

институциональной среды в конкретном секторе, – и развитие «сухих портом» 

может служить примером такого конкретного сектора.  Если придерживаться 

реалистичного взгляда на ситуацию, многое зависит от национальных задач, а 

также от национального/местного контекста, включая управление в целом, 

правовые рамки, соответствующий потенциал, культурные и социальные 

структуры и экономическую конъюнктуру.   



ESCAP/DP/WG/2019/2 

B19-00859 11 

41. В этом контексте ЭСКАТО реализовала проект в области укрепления 

институциональных рамок развития «сухих портов» во Вьетнаме, Камбодже, 

Лаосской Народно-Демократической Республике и Таиланде.  Этот проект 

опирался на осуществленную ЭСКАТО ранее работу по проблематике «сухих 

портов» и был разработан с целью разработки, изучения и анализа 

институциональных рамок развития «сухих портов» международного значения 

в странах-участницах проекта.  Проект послужил основой для проведения 

мероприятия по оценке эффективности институтов, а по его результатам в 

перспективе может стать возможным определение мер, которые могут быть 

приняты государствами-членами по всему региону, охватываемому ЭСКАТО, 

для закладки прочной институциональной базы для развития «сухих портов».   

42. По итогам проекта было установлено, что для действенной 

институциональной основы для развития «сухих портов» необходимо, чтобы 

наличествовали семь ключевых элементов, а именно:  а) присоединение 

странами к Межправительственному соглашению о «сухих портах»;  

b) разработка соответствующего национального генерального плана;  

c) назначение ведущего учреждения, отвечающего за принятие решений;  

d) наличие механизма координации межучрежденческой деятельности на 

директивном уровне;  e) наличие координации между органами, отвечающими 

за разные виды транспорта, в работе по определению инфраструктуры и/или 

планов инвестирования;  f) отведение частному сектору четко определенной 

роли и его вовлечение в процесс консультаций по вопросам политики;  и 

g) наличие закона о государственно-частных партнерствах, который может 

создавать условия для финансирования объектов частным сектором и  

инвестиций частного сектора в объекты или облегчать такое финансирование и 

инвестиции.   

43. Соответствующие учреждения стран, участвующих в проекте, были 

оценены с точки зрения этих ключевых элементов, как на предмет их наличия, 

так и – в случаях, когда эти элементы присутствуют – на предмет их качества и 

этапа, на котором находится их внедрение, – с тем чтобы установить причины 

различий в показателях эффективности стран со схожими 

институциональными структурами и выявить способы укрепления их 

институциональных рамок.   

44. По итогам этого мероприятия был сделан ряд выводов в отношении 

ключевых стратегических аспектов, планирования политики, 

институциональных и организационных аспектов, а также правовых и 

нормативных аспектов.  Эта же методология может применяться в отношении 

любой страны и позволять определять конкретные институциональные меры, 

которые могут оказывать поддающееся измерению воздействие с точки зрения 

улучшения работы по развитию и эксплуатации «сухих портов».   

45. Что касается общих стратегических аспектов, то исследования, 

проведенные в рамках проекта, и реализация проекта показали, что в идеале 

национальную политику следует разрабатывать комплексным образом, а не 

просто как совокупность секторальных планов развития. Планирование 

развития инфраструктуры следует осуществлять таким образом, чтобы оно 

служило целям продуктивного развития, подкрепляющего деятельность уже 

существующих производственных центров.   

46. Что касается институциональных и организационных аспектов, 

исключительно важно, чтобы существовала ясность в отношении значения 

понятия «повышение эффективности институтов».  В контексте развития 

«сухих портов» под этим понимается, что следует создавать форумы для 

диалога и анализа, а также что следует добиваться координации и слаженности 
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работы в рамках правительств и за их пределами.  В высокоэффективных 

странах региона, как правило, имеется координационный механизм, в рамках 

которого представлены все министерства и другие правительственные 

учреждения, задействованные в процессе, однако в котором также 

присутствуют частный сектор (основные производители и потребители 

грузов), научно-академические круги и неправительственные организации.  

Как показывает практика, наличие ведущего учреждения, играющего заметную 

руководящую роль в рамках четко определенных юрисдикционных 

отношений, может оказать значительное положительное влияние на выработку 

общей концепции и реализацию соответствующей политики.   

 IV. Вопросы для рассмотрения Рабочей группой 

47. Рабочей группе по «сухим портам» предлагается провести обзор 

настоящего документа и рассмотреть вышеупомянутые стратегические 

вопросы.  В частности, Рабочая группа, возможно, также пожелает:   

а) призвать все государства-члены к тому, чтобы стать сторонами 

Межправительственного соглашения о «сухих портах», ускорить реализацию 

планов дальнейшей модернизации или строительства «сухих портов», 

перечисленных в приложении I к Соглашению, и сообщать секретариату о 

соответствующих проектах, включая информацию о сметных затратах и 

прогнозируемых сроках их завершения;   

b) обсудить меры, которые могут быть приняты для обеспечения 

соответствия существующих и планируемых «сухих портов» характеристикам, 

сформулированным в руководящих принципах развития и эксплуатации 

«сухих портов», содержащихся в приложении II к Соглашению; 

с) рекомендовать способы формирования более благоприятной 

институциональной среды в интересах эффективного функционирования 

«сухих портов»; 

d) дать секретариату дальнейшие руководящие указания 

относительно областей, где поддержка может быть наиболее полезной с точки 

зрения содействия развитию «сухих портов» и их эффективному 

функционированию в регионе.   



ESCAP/DP/WG/2019/2 

B19-00859 13 

Приложение 

Выдержки из докладов совещаний директивных органов, 

касающихся развития «сухих портов» 

Директивное 

совещание 
Решения и рекомендации 

Экономическая 

и cоциальная 

комиссия для 

Азии и Тихого 

океана,  

семьдесят 

четвертая 

сессия, 

Бангкок,  

11–16 мая 

2018 года 

• Комиссия признала, что развитие интегрированного и интермодального 

транспорта, бесперебойной связи и городского транспорта необходимо для 

осуществления Повестки дня в области устойчивого развития на период до 

2030 года и достижения целей в области устойчивого развития.  Должным 

образом связанная и интегрированная система транспорта и развитая 

городская мобильность способны повысить доступность для уязвимых групп 

населения, способствовать развитию торговли и инвестиций, создавать новые 

возможности для трудоустройства и, в конечном итоге, способствовать 

сокращению неравенства в Азиатско-Тихоокеанском регионеa.   

• Комиссия напомнила о Декларации министров об устойчивой транспортной 

связуемости в Азиатско-Тихоокеанском регионе и Региональной программе 

действий по обеспечению устойчивой транспортной связуемости в Азиатско-

Тихоокеанском регионе, этап I (2017–2021 годы) и еще раз подтвердила, что 

их выполнение является приоритетной задачей.  В этой связи Комиссия 

подчеркнула важность достижения общерегионального упрощения процедур 

международных перевозок за счет упрощения и согласования документов и 

процедур, применения эффективных методов управления транспортной 

инфраструктурой и услугами, а также скоординированного развития и 

эксплуатации «сухих портов» и интермодальной инфраструктурыb.   

• Комиссия признала, что Межправительственное соглашение по сети 

Азиатских автомобильных дорог, Межправительственное соглашение по сети 

Трансазиатских железных дорог и Межправительственное соглашение о 

«сухих портах» представляют собой нормативную базу для развития 

транспорта в регионеc.   

• На своем седьмом пленарном заседании Комиссия приняла резолюцию 74/2 о 

поощрении применения Региональных рамок планирования, проектирования, 

развития и эксплуатации «сухих портов» международного значенияd.   

Комитет по 

транспорту,  

пятая сессия, 

Бангкок,  

19–21 ноября 

2018 года 

• Комитет признал, что развитие и эксплуатация «сухих портов» играет важную 

роль в укреплении связуемости в регионе, расширении использования 

интермодальных перевозок и содействии интеграции железных и 

автомобильных дорог, аэропортов и морских портов.  В связи с этим Комитет 

с удовлетворением отметил работу секретариата по содействию развитию 

«сухих портов» в рамках Межправительственного соглашения о «сухих 

портах», которое вступило в силу в апреле 2016 года.  В связи с этим Комитет 

обратился к государствам-членам, которые еще не сделали этого, с призывом 

стать сторонами Соглашения и с удовлетворением отметил, что правительство 

Пакистана рассматривает вопрос о том, чтобы стать одной из сторон 

Соглашения путем присоединения к нему.  Он также отметил, что 

правительство Китая обеспечило финансовые ресурсы для развития 12 «сухих 

портов» из перечня, содержащегося в приложении I к Соглашениюе.   

• Комитет заявил о своей поддержке работы секретариата по содействию 

развитию и эксплуатации «сухих портов».  В связи с этим Комитет принял к 

сведению информацию об итогах второго совещания Рабочей группы по 

«сухим портам», которое состоялось в Бангкоке в ноябре 2017 года, и с 

удовлетворением отметил принятие Комиссией на ее семьдесят четвертой 
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Директивное 

совещание 
Решения и рекомендации 

сессии в мае 2018 года резолюции 74/2, озаглавленной «Поощрение применения 

Региональных рамок планирования, проектирования, развития и эксплуатации 

«сухих портов» международного значения» f.   

•  Комитет приветствовал разработанные Комиссией региональные рамки 

планирования, проектирования, развития и эксплуатации «сухих портов» 

международного значения и признал их потенциал в качестве механизма 

сотрудничества, который поможет всем заинтересованным сторонам, 

представляющим как частный, так и государственный сектор, достичь 

аналогичного понимания относительно следующих вопросов:  а) функций 

«сухих портов»;  b) обязанностей соответствующих заинтересованных сторон 

на этапе развития, а также на этапе эксплуатации g.   

• Отмечая пробелы в знаниях, касающихся понимания вопросов, связанных с 

развитием и эксплуатацией «сухих портов», и признавая все более сложный 

характер современных цепей поставок, Комитет с удовлетворением отметил 

осуществленные секретариатом в прошлом мероприятия по развитию 

потенциала и обратился с просьбой об активизации таких мероприятий, прежде 

всего с тем, чтобы оказывать государствам-членам помощь во внедрении 

Региональных рамок развития, проектирования, планирования и эксплуатации 

«сухих портов» международного значения.  Комитет также обратился к 

секретариату с просьбой и впредь делиться с государствами-членами 

информацией о применяющихся как в регионе, так и за его пределами 

передовых методах, касающихся успешного развития «сухих портов»h.   

Комиссия,  

семьдесят 

пятая сессия, 

Бангкок,  

27–31 мая 

2019 года 

• Комиссия признала, что межправительственные соглашения по сети Азиатских 

автомобильных дорог, сети Трансазиатских железных дорог и о «сухих портах» 

являются основными элементами реализации концепции международной 

комплексной интермодальной транспортно-логистической системы в регионе i.   

• Далее Комиссия признала важную роль «сухих портов» в обеспечении 

бесперебойных транспортных связей и подчеркнула необходимость 

дальнейшего содействия интермодальным перевозкам.  В этом контексте 

Комиссия была проинформирована об осуществлении проектов по 

укреплению институциональных рамок для развития «сухих портов» во 

Вьетнаме, Камбодже, Лаосской Народно-Демократической Республике и 

Таиланде, а также проектов по повышению эффективности интермодальных 

транспортных операций в Азии, финансируемых правительствами Республики 

Корея и Российской Федерации соответственно, и приняла к сведению 

запланированные мероприятия, предназначающиеся для улучшения 

международных правовых рамок для интермодальных перевозокj.   

a ESCAP/74/44, пункт 45.   
b Там же, пункт 50.   
c Там же, пункт 51.   
d Там же, пункт 60.   
e ESCAP/CTR/2018/8, пункт 33.   
f Там же, пункт 34.   
g Там же, пункт 37.   
h Там же, пункт 38.   
i ESCAP/75/36, пункт 158.   
j Там же, пункт 164.   

_______________ 


