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“Афганистан-7” (железные дороги-1)


“Афганистан-7” (транспорт, железные дороги-1):

	Дата
	Название
	Заголовок

	20.06.2003
	ЦентрАзия
	Воропаева Л. Реальна ли железная дорога Таджикистан-Афганистан-Иран?

	27.08.2004
	ИРНА
	Иран в счет помощи Афганистану профинансирует строительство железной дороги Сенган-Герат.

	11.11.2004
	Фергана.Ру
	Жуков Т., Кудряшов А. Узбекистан на деньги США построит железную дорогу из Термеза в Мазари-Шариф [80 км].

	15.03.2006
	ИРНА
	Иран выделил $50 млн на строительство железной дороги в афганский Герат [Хаф – Герат].

	01.11.2009
	Фергана.Ру
	Зачем Узбекистану афганская железная дорога? [Госкомпания "Железные дороги Узбекистана" выиграла тендер правительства Афганистана на строительство участка железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф протяженностью 75 км стоимостью 129 млн долл.]


	04.03.2010
	Афганистан.Ру
	Верхотуров Д.Н. В Афганистане началась эпоха железных дорог.

	06.05.2011
	Афганистан.Ру
	Верхотуров Д. Перспективы выхода Афганистана из транспортной блокады. Вступление Афганистана в систему 1520 мм своими северными железными дорогами очень важно.

	08.08.2011
	СA-NEWS
	"Узбекские железные дороги" и Афганистан подписали контракт по эксплуатации железной дороги "Хайратон - Мазари-Шариф". По контракту "Узбекистон темир йуллари" выступит в качестве оператора железной дороги.

	17.08.2011
	ИА Фергана
	Дмитрий Верхотуров: Афганистан - важное звено в мировом транспорте. Строительство новых железных дорог открывает перспективы стыковки в Афганистане дорог сразу трех систем: бывшей советской (1520 мм), иранской (1435 мм) и пакистанской (1676 мм).


	12.08.2011
	CA-News
	Назарали Пирназаров: Ваханский коридор сократит зависимость Таджикистана от Узбекистана. Душанбе и Исламабад построят железную дорогу из Китая в пакистанский порт Гвадар через Таджикистан и Афганистан. Идет строительство крупнейшего в Азии тоннеля "Ловари", длина 8,8 км, высота 7,1 м, ширина 7,5 м.
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Воропаева Л. Реальна ли железная дорога Таджикистан-Афганистан-Иран? // ЦентрАзия. 20.06.2003.

http://www.centrasia.ru/news.php4?st=1056073980

http://gazetasng.ru/article.cgi?id=44081

Новый шелковый путь

Любовь ВОРОПАЕВА

Идея возрождения Великого шелкового пути получила новый импульс. На прошедшей в Тегеране встрече лидеров Ирана, Афганистана, Узбекистана и Таджикистана стороны подписали соглашение о развитии международных транспортных перевозок. Согласно этому документу, под которым поставили свои подписи Мохаммед Хатами, Хамид Карзай, Ислам Каримов и Эмомали Рахмонов, помимо расширения транспортной сети трех государств, открывается путь для стран Средней Азии через Иран и Афганистан к международным водам и в европейские страны. В названном соглашении также подчеркивается необходимость изучения вопроса о строительстве железной дороги, соединяющей все три государства.

Транспортный коридор, который частично пройдет по маршрутам древнего Шелкового пути свяжет государства Центральной Азии с крупными портами в Персидском заливе и Аравийском море. По словам иранского президента, начало активного использование транспортных возможностей нового Шелкового пути приведет к оживлению экономики всего региона. А его афганский коллега, со своей стороны, выразил надежду, что реализация соглашения поможет в восстановлении экономики его страны. В целом, по мнению сторон, подписавших документ, его реализация поможет обеспечению безопасности в регионе.

Кроме того, Иран через Афганистан получат выход в страны Средней Азии. В свою очередь, среднеазиатские государства через Афганистан и Иран получают выход в Европу. Стоит отметить, что установление связи Узбекистана с Ираном и международными водами через Афганистан потребует значительно меньшие расходы по сравнению с другими возможными вариантами. Для осуществления названного соглашения решено создать совместный координационный совет.

Стоит отметить, что экономическая составляющая встречи в Тегеране была дополнена традиционной актуальной сегодня темой о необходимости усиления совместной борьбы с терроризмом, транспортировкой наркотиков и организованной преступностью. Аналитики, как известно, давно сошлись во мнении, что для пущей эффективности защиту интересов региональной безопасности необходимо сочетать с участием во взаимовыгодных экономических проектах. Именно поэтому президенты Ирана и Таджикистана обсудили вопросы борьбы с международным терроризмом. Отметим также, что эти страны договорились ускорить процесс создания транзитного пути, расширить сеть дорог в контексте развития международного транспортного коридора "Север-Юг". Президенты двух государств также подписали меморандумы о взаимопонимании, в соответствии с которыми Иран намерен осуществить инвестиции в строительство гидроузла в Таджикистане и оказать финансовую помощь в виде кредита в размере 5 млн долларов, который будет использован для проектов развития этой центральноазиатской республики.
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Иран в счет помощи Афганистану профинансирует строительство железной дороги Сенган-Герат. // ИРНА. 27.08.2004.

http://www.irna.ir/ru/20040827134305.txt.html

http://www.CentrAsia.Ru/newsA.php4?st=1093608360

Кабул, ИРНА, 27.08.04 (6 шахривара 1383) Министр финансов переходного правительства Афганистана Ашраф Гани Ахмадзай заявил: "Иранское правительство в счет большей части обещанной помощи Афганистану профинансирует проект строительства железной дороги Сенган - Герат".

В пятницу Ахмадзай в интервью корреспонденту ИРНА заявил: "Помощь Ирана покроет 60% стоимости проекта, оставшаяся часть будет профинансирована из других международных источников". "Реализация проекта откроет Афганистану путь к Персидскому и Оманскому заливу", - добавил он. По словам министра, общим желанием Ирана и Афганистана является превращение Афганистана в связующий мост между Южной Азией, Средней Азией и Юго-Восточной Азией, а осуществление упомянутого проекта является важным шагом в этом направлении.

Говоря о текущем визите иранской экономической делегации в Афганистан, Ахмадзай заметил, что в ходе визита стороны договорились о проведении в Тегеране этой зимой первого заседания Совместной ирано-афганской экономической комиссии, далее заседания будут проходить дважды в год поочередно, в Тегеране и Кабуле.

Правительство Афганистана положительно воспринимает присутствие иранского частного сектора и постарается обеспечить необходимые условия внутри страны для деятельности иранских предпринимателей и торговцев. По его словам, в настоящее время на территории Афганистана действует 25 иранских компаний, общий объем частных иранских инвестиций в экономику Афганистана составляет около 11 миллионов долларов.

Кроме того, по поводу использования возможностей иранского правительства в области реформирования структуры административного управления Афганистана министр финансов заметил: "Мы просим правительство ИРИ, предоставить Афганистану иранское программное обеспечение по государственному управлению". "Мы также попросили иранскую делегацию, чтобы ИРИ оказала содействие в наполнении литературой афганские общественные библиотеки и университеты", - добавил Ахмадзай.

Напомним, иранская экономическая делегация во главе с Мохсеном Сафаи Фарахани первым заместителем Министерства экономики и имуществ, во вторник прибыла в Кабул для проведения переговоров.
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Жуков Т., Кудряшов А. Узбекистан на деньги США построит железную дорогу из Термеза в Мазари-Шариф [80 км]. // Фергана.Ру. 11.11.2004.

http://news.ferghana.ru/detail.php?id=967850075928.64,1514,16381919

http://www.centrasia.ru/news.php4?st=1100390100

Тимофей Жуков, Андрей Кудряшов

На прошлой неделе подписан протокол о намерениях между американскими компаниями Weidlinger Associates и Central Asian Partners и транспортным концерном "Узавтойул" о финансировании строительства 80-километровой железной дороги из Термеза через Хайратон в Мазари-Шариф. По предварительным расчетам специалистов, прокладка железнодорожной ветки по территории северного Афганистана обойдется американским спонсорам приблизительно в 210 миллионов долларов. 150 из них американские компании пообещали выделить узбекским партнерам уже до конца октября 2004 года. Причем заранее оговорено, что данная сумма выделяется безвозмездно.

Презентация проекта, включенного в план США по восстановлению и модернизации транспортных магистралей Афганистана, состоялась 30 августа сего года, во время визита в Ташкент министра иностранных дел Афганистана Абдулло Абдулло. Вполне понятно, почему в качестве исполнителя работ американские компании выбрали "Узавтойул". Через узбекский Термез Афганистан свяжется с развитой транспортной инфраструктурой Узбекистана - главного стратегического союзника США в Центральной Азии, к тому же, имеющего собственные амбициозные замыслы по созданию трансфаганского коридора для выхода через Мазари-Шариф, Шеберган, Герат и Кандагар к международным морским портам Ирана и Пакистана.

С 2001 года Узбекистан ведет строительство 223-километровой железнодорожной ветки Ташгузар - Байсун - Кумкурган, в обход территории Туркменистана. Эта трасса общей проектной стоимостью $447,1 млн. свяжет центральные области Узбекистана через Гузарский хребет с южной Сурхандарьинской областью и выведет железнодорожные магистрали страны на Термез. На ряде участков железнодорожное полотно пройдет на высоте 1500 метров над уровнем моря. Экономический эффект после ввода в строй этой железной дороги составит для узбекского бюджета примерно $64 миллиона долларов в год. По официальным данным статистического управления государственной компании "Узбекистон темир йуллари", именно такую сумму приходится сегодня платить узбекским железнодорожникам за регулярный транзит узбекских пассажирских и грузовых составов через Туркменистан.

Накануне Дня независимости Узбекистана был торжественно сдан в эксплуатацию первый участок протяженностью 57 км.

Строительные мощности, которые освободятся после сдачи в эксплуатацию всей линии Ташгузар - Байсун - Кумкурган, будут тотчас перекинуты на север Афганистана, на строительство ветки Термез - Мазари-Шариф. Речь идет в первую очередь о путеукладчиках и другой строительной технике, закупленной Узбекистаном на льготный кредит Японского банка международного сотрудничества (JBIC) в размере $156 млн.

В соответствии с подписанным протоколом намерений, генеральный подрядчик строительства, концерн "Узавтойул", в первую очередь должен отремонтировать уже существующий 21-километровый участок, связывающий Термез и афганский город Хайратон.

Несмотря на сложность афганских условий, специалисты компании "Узавтойул" уже провели все необходимые для строительства железной дороги Термез - Хайратон - Мазари-Шариф геологические и геодезические исследования. В 2004 году в сотрудничестве с американскими компаниями подготовлены технико-экономические документы проекта.

Для экономики Узбекистана выгода от участия в американских проектах по развитию транспортных коммуникаций Афганистана очевидна. Поскольку собственной железнодорожной инфраструктуры Афганистан не имеет, все заботы по перевозке грузов, главным образом гуманитарных, а также техническому обслуживанию 80-километровой ветки Термез - Мазари-Шариф возьмет на себя государственная компания "Узбекистон темир йуллари". Возьмет, естественно, не бескорыстно.

Напомним, что с февраля 2002 года правительство Узбекистана ввело льготные ставки на перемещение гуманитарных и коммерческих грузов со станции Термез до станции Хайратон. Так, за передачу одного товарного вагона или 40-тонного контейнера узбекский бюджет получает $180 , за передачу 20-тонного контейнера $90, а за проезд грузового автомобиля $5. Но не смотря на скидку, по официальной информации Госкомстата Узбекистана, только за первое полугодие 2004 года доходы узбекской железнодорожной компании от перевозки гуманитарных грузов в Афганистан составили около $3,2 млн.

План строительства первой в Афганистане железной дороги есть и у Пакистана. В декабре 2003 года Исламабад заявил, что готов начать строительство 170-километровой ветки от пакистанского приграничного города Чаман до афганского Кандагара - самого крупного города на юге Афганистана. Если этот план осуществится, оба участка железной дороги - Термез - Мазари-Шариф и Чаман – Кандагар станут важнейшими этапами в создании Трансафганского международного транспортного коридора, по которому Узбекистан в ближайшие пять лет получит прямой выход к портам Индийского океана, превратившись в крупнейшую во всем регионе перевалочную базу транзитных грузов. Правда, реализация столь масштабных амбиций Ташкента во многом зависит от и дальнейшего развития геополитической ситуации в Центральной Азии, а в первую очередь - от внутриполитической ситуации в Афганистане.

ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх
Иран выделил $50 млн на строительство железной дороги в афганский Герат [Хаф – Герат]. // ИРНА. 15.03.2006.

http://centrasia.org/newsA.php4?st=1142405280

Депутат Собрания исламского совета Ирана от губернии Хаф, член парламентской комиссии по промышленности и рудникам Мохаммад – Реза Саджадиян сообщил, что на недавней международной конференции по вопросам восстановления Афганистана в Лондоне было подписано соглашение об условиях строительства железной дороги Хаф (Иран) – Герат (Афганистан).

Это соглашение предусматривает, что строительство дороги будет вестись в рамках проекта технической помощи Афганистану. Генеральным подрядчиком проекта железной дороги будет Министерство транспорта и путей сообщения Ирана. При этом

60% стоимости проекта оплатит Иран, а 40% - Афганистан. Строительство дороги начнется весной 1385 иранского года (21.03.06 – 20.03.07). На церемонии начала строительства планируется присутствие президентов двух стран.

Он отметил, что к настоящему времени подготовительные работы по проекту дороги уже проведены. В бюджете иранского Штаба по восстановлению Афганистана на строительство этой дороги предусмотрено 50 млн. долларов США.

По его словам, особенностью проекта является то, что он предусматривает строительство двух одноколейных железнодорожных веток: основной - Хаф – Герат длиной 200 км и вспомогательной - Хаф – железный рудник Санган длиной 20 км.

Он подчеркнул, что трудно переоценить политическое, социальное и экономическое значение этого проекта, который после завершения впервые в истории Афганистана обеспечит железнодорожные перевозки из этой страны транзитом через Иран в Туркменистан, Европу и Пакистан. Кроме того, эта дорога значительно упростит экспорт крупных партий афганских грузов через морские порты Ирана на Каспии (Амирабад) и побережье Персидского залива (Бендер - Аббас).

Кроме того, эта железная дорога будет способствовать развитию двухстороннего торгово – экономического сотрудничества Ирана и Афганистана и восстановлению экономики Афганистана, укреплению безопасности совместной государственной границы и решению проблемы занятости населения отдаленных районов двух стран.

В сообщении отмечается, что губерния Хаф находится в 250 км юго – восточнее Мешхеда и имеет 123 км совместной границы с Афганистаном. Численность населения этой губернии составляет 110 тыс. человек.
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Зачем Узбекистану афганская железная дорога? [Госкомпания "Железные дороги Узбекистана" выиграла тендер правительства Афганистана на строительство участка железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф протяженностью 75 км стоимостью 129 млн долл.] // Фергана.Ру. 01.11.2009.

http://www.ferghana.ru/article.php?id=6390

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1259754480

Узбекский тепловоз в Афганистане. Фото © Trainboard.com

В конце октября 2009 года государственная железнодорожная компания Узбекистана выиграла тендер правительства Афганистана на строительство участка железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф протяженностью 75 километров. А в конце ноября проект стоимостью 129 миллионов долларов утвердило узбекское правительство. Строительство начнется совсем скоро и завершится в 2011 году.

Протяженность будущей ветки довольно мала – всего 75 километров. Однако эта дорога имеет очень большое значение для Афганистана. Через речной порт Хайратон на реке Амударья проходит почти половина импорта этой страны и значительный объем гуманитарных грузов, поэтому ввод в строй новой железной дороги позволит существенно увеличить грузовые перевозки.

Идея строительства такой железнодорожной линии не нова. Презентация проекта строительства 80-километровой железной дороги из Термеза через Хайратон в Мазари-Шариф, включенного в план США по восстановлению и модернизации транспортных магистралей Афганистана, прошла в августе 2004 года во время визита в Ташкент министра иностранных дел Афганистана Абдулло Абдулло.

Американцы были заинтересованы в том, чтобы связать Афганистан с развитой транспортной инфраструктурой Узбекистана – тогда еще главного стратегического союзника США в Центральной Азии. В свою очередь, Узбекистан также высказывал заинтересованность в создании трансфаганского коридора для выхода через Мазари-Шариф, Шиберган, Герат и Кандагар к международным морским портам Ирана и Пакистана. Тогда же в сотрудничестве с американскими компаниями были подготовлены технико-экономические документы проекта. Но дальше дело не пошло. Но в мае 2005 года грянули печально известные "андижанские события", на несколько лет отдалившие вчерашних стратегических партнеров друг от друга.

Узбекско-афганская граница. Мост "Дружба" через Амударью. Фото © Blog.Freerangeinternational.com

С тех пор прошло пять лет, но Узбекистан интереса к проекту не потерял. Более того, он не терял зря время и со своей стороны хорошо подготовился. В частности, с 2001 года узбекские компании вели строительство 223-километровой железнодорожной ветки Ташгузар-Байсун-Кумкурган в обход территории Туркменистана. Трасса общей проектной стоимостью 447,1 млн. долларов связала центральные области Узбекистана через Гузарский хребет с южной Сурхандарьинской областью и вывела железнодорожные магистрали страны на Термез. Линию ввели в строй в августе 2007 года. Таким образом Узбекистан подготовил свою железнодорожную инфраструктуру для будущей интеграции с будущей первой железной дорогой Афганистана.

Тепловоз российского производства ТЭМ2, принадлежащий "Узбекским железным дорогам", на мосту через Амударью близ Хайратона (Афганистан). Фото 2008 года

Узбекские власти оказались крайне терпеливыми. Почти 2,5 года, с лета 2007 года по январь 2010 года, они ждали решения вопроса по строительству участка Хайратон-Мазари-Шариф. При этом у узбекской стороны уже имелись наготове строительные мощности, задействованные на линии Ташгузар-Байсун-Кумкурган. Речь идет в первую очередь о путеукладчиках и другой строительной технике, закупленной Узбекистаном в 2001 году на льготный кредит Японского банка международного сотрудничества (JBIC) в размере 156 млн. долларов.

Интерес Узбекистана активно подогревался Пакистаном. В декабре 2003 года Исламабад заявил, что готов начать строительство 170-километровой ветки от пакистанского приграничного города Чаман до афганского Кандагара - самого крупного города на юге Афганистана. Однако политическая нестабильность в Пакистане стала главным тормозом осуществления инфраструктурной идеи.

Если Узбекистан отремонтирует двадцатикилометровый участок железной дороги между Термезом и Хайратоном (а контрактом по проекту Хайратон-Мазари-Шариф это предусмотрено), то оба участка железной дороги - Термез-Мазари-Шариф и Чаман-Кандагар - станут важнейшими этапами в создании Трансафганского международного транспортного коридора. А Узбекистан превратится в крупнейшую во всем регионе перевалочную базу транзитных грузов.

"Бизнес-сторона здесь нормальная", - считает эксперт Российского института стратегических исследований Аждар Куртов. – "С одной стороны, чем больше путей сообщения между двумя соседними странами, тем лучше. Отказ от строительства коммуникаций выглядел бы для Узбекистана неразумно, ведь он еще и зарабатывает на этом деньги. Что касается Афганистана, то для него - чем больше денег будет вкладываться в инфраструктуру, тем лучше. Есть надежда, что по этой дороге будет осуществляться и торговая деятельность".

Но вот то, насколько эта торговля потребует именно железной дороги, а не автомобильной, - вызывает у эксперта большой вопрос. "Если, предположим, когда-нибудь в будущем наступит стабилизация, Афганистан неизбежно будет вынужден торговать с внешним миром. Но железная дорога предполагает торговлю в больших объемах. В этом плане для Афганистана более важен Китай, и то, насколько узбекское ответвление будет потом соединено с железными дорогами Китая".

По мнению посла США в Ташкенте Ричарда Б.Норланда, Узбекистан должен существенно выиграть от сотрудничества с Афганистаном в экономическом плане. Железная дорога от Хайратона до Мазари Шарифа в перспективе может стать "выходом для всех стран Центральной Азии к морю, к рынкам и к портам Южной Азии", - считает он.

Согласна с американским дипломатом эксперт РИА "Новости" и "Ферганы.Ру" Санобар Шерматова. "Здесь решаются две задачи: с одной стороны, осуществление военно-технических поставок, а с другой – цели чисто коммерческие. И я думаю, эта двуединая задача будет выполнена".

На севере Афганистана, считает эксперт, есть проекты, которые могут быть решены именно с участием Ташкента. "Север Афганистана изначально был зоной влияния Узбекистана, как во времена СССР, так и после обретения независимости. Северные районы Афганистана – Шиберган, Мазари-Шариф – были буферной зоной: генерал Дустум работал, скажем так, в тандеме и под контролем узбекских властей и старался оберегать эту часть Афганистана от военных действий, не допуская туда талибов. Эти северные территории, граничащие с Узбекистаном и Таджикистаном, были самыми спокойными в Афганистане, и афганцы там жили лучше, чем на юге, где все было разрушено войной".

Ташкент понимает, что экономическая помощь северу Афганистана поможет ему сохранить стабильность у своих границ. И это, по мнению Санобар Шерматовой, для Узбекистана сегодня - задача номер один.

По словам международного обозревателя московской газеты "Время новостей" Аркадия Дубнова, Узбекистан был главной опорной базой советской интервенции в Афганистан, особенно на первом ее этапе, и кажется вполне естественным, что и для США Узбекистан тоже становится одной из таких основных опорных баз. "Договоренность между Вашингтоном, Ташкентом и Кабулом о том, что Узбекистан получает контракт на строительство фактически первой в Афганистане железной дороги, кажется естественным продолжением планов, которые строились еще в советские времена. Именно тогда предполагалось продолжить в Афганистан железную дорогу из узбекского Термеза через мост Дружбы над Амударьей".

Узбекский тепловоз в Хайратоне. Фото © Trainboard.com

Узбекистану очень выгодно быть главным подрядчиком этого проекта со всех точек зрения: и с экономической, и с политической. "Для Ташкента это хорошая возможность и заработать, и усилить свое влияние на северные регионы Афганистана", - считает известный эксперт по Центральной Азии. "Интересно, что Узбекистан имеет контракт не только на строительство железной дороги. Ташкент претендует на участие и в строительстве автомобильной дороги от Герата до Кандагара", - делится своими данными эксперт.

"Что касается преимуществ, которые получат США, то они тоже кажутся очевидными: во-первых, дешевая узбекская рабочая сила, во-вторых, строительные материалы и инфраструктура, которые будут обеспечиваться Узбекистаном. Американцам проще построить эту железную дорогу узбекскими руками, и дорога эта будет весьма эффективна для доставки американских грузов в центр Афганистана через перевал Саланг", - говорит А.Дубнов.

С другой стороны, после того как все постсоветские государства Центральной Азии дали свое "добро" на организацию сухопутного "коридора" НАТО по своей территории, многие специалисты заговорили о том, что боевая активность талибов может перекинуться на север Афганистана, чтобы ударить по новым транспортным маршрутам. Может быть, активное включение Узбекистана в партнерство с Западом по Афганистану только нарушит безопасность региона и поставит сам Узбекистан под угрозу проникновения террористов?

Как с сожалением отмечает посол США в Узбекистане Ричард Норланд в недавнем интервью ташкентскому журналу "Экономическое обозрение", северная сеть транзита, в самом деле, может оказаться целью для террористов.

Но Штаты не намерены бросать своих партнеров в беде. Надо полагать, узбекские рабочие, занятые на строительстве 75-километровой железнодорожной ветки Хайратон – Мазари-Шариф, будут находиться по надежной защитой войск НАТО.

"В НАТО, и не только в НАТО, ситуацию воспринимают очень серьезно", - говорит посол Норланд, подчеркивая, что страны Запада, воюющие в Афганистане, "занимаются решением этой проблемы".

Таким образом, очевидно, что реализация масштабных экономических и политических амбиций Ташкента зависит, в первую очередь, от ответа на вопрос, удастся ли партнерам по антитеррористической коалиции сохранить в северном Афганистане должную стабильность.

Дневальный, 02.12.2009 

На одной из фотографий в этой статье перед тепловозом стоит плакат "Welcome to Afghanistan", а на самом деле там должно быть написано "Welcome to Taliban!". Я не ёрничаю, я просто констатирую факт, что господа-товарищи талибы вряд ли оставят в покое такую "удобную" для них цель как железная дорога, а уж тем более внутри Афганистана. Представляю какой геморрой создать эта дорога для войск НАТО. Она просто будет золотой в буквальном смысле этого слова из-за затрат на её безопасность. Хотя, согласен, что дело то нужное, но дело это крайне затратное, как по деньгам, так и по человеческим жизням. Но ничего не остается, как из двух зол выбирать меньшее. Дорога нужнее...

 Самурай, 02.12.2009 

Почему бы редакции не ввести в обычай размещать краткую инфо об авторе или хотя бы его/её инициалы, чего нет в данной статье. Это нужно для того, чтобы читетель имел представление чью чторону и чьи интересы представляет то или иной автор. 

 Aloviddin, 02.12.2009 

Если дорога и будет построена - то уже не для поставок американских грузов. Так как согласно новому плану Вашингтона, американцы начнут вывод войск оттуда к 2011 году.

Учитывая что уже сейчас через территорию узбекистана проходит очень много наркотиков, то с введением в строй ж/д Россия (а дальше и Европа) захлебнется в потоке героина. Заодно и цена на опиаты снизится еще больше. Всем будет весело.

 Человек, 02.12.2009 

Ура Узбекистан!

До океана ой как далеко, а вот до герыча и пяти километров по территории Афганистана хватит. Такая торговля на Россию пойдет. Зачем американцам тратиться на строительство, узбеки и сами построят, навар то будет очень большой. 

 Равшан Хамидов, 02.12.2009 

Зачем Узбекистану афганская железная дорога? Узбекистану то она не к чему, в ней нуждаются страны члены НАТО а именно те кто затеяли эту войну. И они по этой дороге не будут поставлять гуманитарные грузы и не будут выводить свои войска. Дорога строится для того чтобы вывозить груз в очень большом количестве. Может кому нибудь известно какой это груз но для большинство людей это остаеься тайной. Я не думаю что никто бы не финансировал такой проект чтобы в дальнейшем предоставлять ему же гуманитарный помошь а взамен получать героин. Здесь скрыты цели в очень крупных объемах. Но все таки будут поставлятся гуманитарные грузы но только в показательных целях. Они могли бы построить дорогу через Юг. Но там Талибы очень активны. Через Восток, это тоже не вариант. Пакистан, Ситуация не стабильная. Остается Туркменистан, Таджикистан и Узбекистан. А тут то Узбекистан на много приуспел. Развитая инфраструктура, в городе Наваи организована свободная экономическая зона, к тому же построена железная дорога в очень короткий срок, и у узбеков есть большой опыт и техника для строительства железной дороги. А военных они могут и без железной дороги вывести как это делал Советский Союз.

 Фред, 02.12.2009 

Груз и без этого вывозят кому надо. Скорее больше плюсов в дороге. Может действительно толк от Афгана какой-нибудь будет все же.

 Наши, 02.12.2009 

Узбекистану нужен новый выход к внешнему миру для поставки хлопка. Казахстан уже надоел, не говоря о Туркменистане. 

 Желдорбек, 02.12.2009 

Согласен с предыдущими комментариями: по железке 'моющие порошкообразные вещества' вывозятся до 'международного грузового терминала', а затем по воздуху в Европу или прямиком на военные базы, или в Косово, а обратно в Афганистан грузы военного назначения. Вывозить оружие незачем, пусть афганцы воюют между собой, и создают хаос севернее. 

Тут хороша поговорка: 'бойтесь данайцев, дары ...', ибо американцы как-то щедрыми не были замечены

 zyx, 02.12.2009 

Если быть объективным, то эту дорогу должны были-бы построить еще при советах. 

Убрать в сторону войну, наркоту и прочее, и разложить все по полочкам. Протянуть дорогу до Пакистана. А от его границы выход на Индийский океан, т.е. Юго-восточную азию и Австралию. Денег за транзит поплывет немерено. Выиграют все. И казахи, узбеки, афганцы (пусть даже будут талибы. Не дубы-же они ветку рубить, на которой сидят), пакистанцы. Короче, все будут в деле.

Мозги были-бы давно построили. А так - "открыли америку".

 Aloviddin, 02.12.2009 

to zyx:

Что мне нравится в наследии Совка - так это то, что все считают себя врачами и политологами.

Сначала убери войну и наркоту - а потом раскладывай. Одного фугаса (в любой точке этой дороги) хватит, что бы вывести из строя дорогу на продолжительное время. А дорогу нужно тянуть через весь Афганистан + всю Зону племен.

Выход на Юго-Восточную Азию и Индийский океан через воюющий Афганистан и Зону племен Пакистана - это идиотизм, никак не связанный с экономической целесообразностью.
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Верхотуров Д.Н. В Афганистане началась эпоха железных дорог. // Афганистан.Ру. 04.03.2010.

http://www.afghanistan.ru/doc/16754.html

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1267608360

Дмитрий Николаевич Верхотуров – эксперт Центра изучения современного Афганистана (ЦИСА).

В Афганистане началась эпоха железных дорог

Афганистан в последние два-три года оказался в центре внимания железнодорожных компаний сопредельных стран, в первую очередь Ирана и Узбекистана, которые принялись за осуществление проектов на территории Афганистана. Становится ясно, что Афганистан вскоре расстанется со статусом страны, не имеющей железных дорог. Это поистине эпохальное событие, которое необходимо рассмотреть со всех сторон.

Проекты

История проектов строительства железных дорог в Афганистане насчитывает более 100 лет. Самый первый проект железной дороги в Афганистане был предложен еще британцами. Сразу после того, как королева Виктория приняла титул Императрицы Индии, в 1879 году британцы принялись строить железную дорогу на Кандагар. Дорогу к 1885 году достроили и пустили до Кветты, а дальше эмир Абдуррахман Хан, правивший Афганистаном, отказал британцам в проведении железной дороги.

После этого вопрос о строительстве железных дорог в Афганистане не поднимался вплоть до конца 1960-х годов, когда крупный афганский предприниматель Гулам Сарвар Нашер обратился к правительству СССР с просьбой проложить железную дорогу Кундуз - Ширхан-Бандар на реке Пяндж. Советские представители отказали, несмотря на то, что афганский предприниматель соглашался оплатить все расходы.

В начале 1980-х годов, уже после начала войны, СССР построил небольшую ветку Термез - Хайратон, с мостом через Амударью, необходимую для ввоза военных грузов. Теперь это железнодорожные ворота Афганистана. Вторая совсем короткая ветка из Кушки, была построена для облегчения завоза грузов для строительства автодороги Кушка - Герат - Кандагар, которую СССР построил для Афганистана в рамках помощи.

В 1970-х годах при поддержке ООН прорабатывался проект автомобильной и железной дороги из Ирана в Пакистан. Трасса железной дороги по этому проекту из Мешхеда должна была пройти через Герат – Кандагар и Чаман, где она соединялась с пакистанской железнодорожной сетью. Шах Ирана предлагал помощь Афганистану в строительстве ответвлений на Кабул и на иранский Захедан и далее к иранским портам, что давало Афганистану выход к морю, минуя Пакистан. Несмотря на выгодность проекта, он не был даже начат. Последовавшая война перечеркнула все планы.

Новые стройки

К проектам железнодорожного строительства в Афганистане вернулись после разгрома талибов в 2001 году. Иран в числе первых начал реализацию железнодорожного проекта. В 2008 году была достроена железная дорога Хаф (Иран) - Герат (Афганистан). Ее строительство полностью финансировала иранская сторона, и основной экономический эффект рассчитывался в выводе грузов из Герата и западных провинций Афганистана на региональный и мировой рынки.

Однако этим интерес сопредельных стран к железнодорожной тематике не исчерпывался. В мае 2007 года президент Таджикистана Эмомали Рахмон предложил строительство дороги в Иран. По замыслу железная дорога должна проходить по маршруту Колхозабад – Нижний Пяндж (Таджикистан) – Кундуз – Мазари-Шариф – Герат (Афганистан) – Мешхед (Иран). Его предложение было вызвано политикой "Узбекистон Темир Йуллари", которая часто задерживала таджикские грузы и затягивала выполнение операций.

В конце 2008 года Германия предложила строительство железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф. При этом не особенно скрывалось, что эта ветка требуется для снабжения немецкого контингента, дислоцированного на севере Афганистана, поскольку Германия имела разрешение на наземный транзит через территорию России. Хорошую идею быстро подхватили в Узбекистане. "Узбекистон Темир Йуллари" оперативно получил займ Азиатского банка развития (АБР) и в феврале 2010 года приступил к строительству 75-км ветки от станции Хайратон до аэропорта Мазари-Шариф. Эта дорога будет достроена к концу 2010 года.

Афганское правительство считает, что в скором будущем железная дорога пойдет от Мазари-Шарифа на Герат, и даже выделило средства на выкуп домовладений и земель в полосе предполагаемого строительства.

Таким образом, уже к концу 2010 года Афганистан будет иметь две действующие железнодорожные ветки. Это немного, и до национальной сети дорог еще далеко, но все же начало положено.

Выигрывает в первую очередь Афганистан

Строительство железных дорог несет серьезные перемены. Железные дороги резко расширяют возможности развития экономических связей, экспорта товаров, импорта, развития промышленности и так далее.

В целом, как бы не складывалась ситуация, и каким бы не было соперничество между сопредельными странами за влияние на Афганистан, страна только выигрывает от железнодорожного строительства, кто бы его не вел. Железная дорога - это такой объект, который в кармане не унесешь, тогда как политические интересы меняются часто.

Вот, к примеру, внезапное пробуждение интереса Узбекистана к афганским железным дорогам. Поспешность, с которой Узбекистан принялся строить железную дорогу до Мазари-Шарифа, можно оценить только как стремление сохранить свое монопольное положение на рынке железнодорожных перевозок из/в Афганистан. Долгое время Хайратон был единственной станцией, позволяющей осуществлять отгрузку крупных партий грузов. Дальше груз шел по железным дорогам Узбекистана, чем узбеки неоднократно пользовались. В силу своего монопольного положения они неоднократно останавливали афганские грузы. Не имея другого транспортного коридора, афганские грузоотправители не могли ничего предпринять в ответ.

Афганские предприниматели, как в Афганистане, так и в странах СНГ, крайне недовольны сложившейся на узбекском участке железной дороги ситуацией. "Узбекистан по целому ряду причин не справляется с потоком грузов, идущих в Афганистан", - считает афганский предприниматель в Казахстане Мохаммад Дауд. Его опыт отправки грузов в Афганистан по железной дороге был сопряжен с множеством проблем и трудностей.

Положение складывается нетерпимое, поскольку трудности транзита через Узбекистан тормозят развитие внешнеэкономических связей Афганистана. "Очевидно, что в Кабуле рассматривают Казахстан как стратегического торгового партнера как минимум в сфере поставок энергоносителей. Казахстану это тоже выгодно, однако сегодня все упирается в неспособность транспортного коридора обеспечить пропускную способность требуемого потока грузов", - говорит афганский предприниматель.

При этом афганские бизнесмены возлагают надежды на строительство новой железнодорожной ветки, которое ведется узбекской стороной. "Ввод в эксплуатацию новой ветки железной дороги из Хайратона до центра Мазари-Шарифа разгрузит терминал в Хайратоне, - считает Дауд. – Поэтому надеемся, что с началом эксплуатации ситуация изменится".

Но вот с достройкой железной дороги до Герата сложилось положение, когда поток грузов, шедший через Узбекистан, может пойти через Иран. Руководство узбекской железнодорожной компании решило запрыгнуть в уходящий вагон путем строительства новой ветки. Впрочем, момент уже упущен, и узбекская монополия, к радости афганских предпринимателей, уже подорвана.

Потому в ближайшее время можно ожидать роста афганской деловой активности, роста экспорта, и появления на полках магазинов целого ряда стран афганских товаров.

Иран также много выигрывает от строительства железных дорог. И не только на товарах. Судя по тому, что дорога Мешхед – Бафк, от которой идет ветка на Герат, имеет станции Санган, Сечахун, Чадормелоу и Парваде, которые приспособлены для обработки насыпных грузов горнорудной промышленности, Иран всерьез рассчитывает на разработку афганских месторождений полезных ископаемых и заблаговременно строит транспортную инфраструктуру. Развив сеть дорог на западе Афганистана, Иран получит доступ к дополнительным ресурсам полезных ископаемых, причем на эксклюзивных условиях.

От строительства железных дорог выигрывают даже Пакистан и Индия. Со временем пакистанское руководство осознает, что афганские железные дороги дадут ему простой и прямой доступ на европейский и центральноазиатский и российский рынки, минуя порты, перегруженный Суэцкий канал, с экономией на двух перевалках груза. После этого позиция Пакистана станет более дружелюбной и покладистой. Вслед за Пакистаном потянется и Индия, которой станет не нужен громоздкий и неудобный проект транспортного коридора "Север-Юг". То есть, среди соседей Афганистана нет ни одной страны, которой бы железные дороги в Афганистане были бы невыгодны или опасны. Напротив, перспективы расширения торговли и транзита грузов очень велики.

Единственная страна, которая потеряла от афганского железнодорожного строительства - это Россия. У нее были исключительные шансы на то, чтобы включить Афганистан в сеть дорог с колеей 1520 мм, оснастить их российским подвижным составом и оборудованием, привязать к российской железнодорожной промышленности. Это в свою очередь направило бы грузопоток в северном направлении и в российские порты назначения. Но теперь эти возможности упущены. Железные дороги Афганистана будут преимущественно развиваться на колее 1435 мм, а это диктует направление перевозок в ином направлении: запад - восток, с ключевой ролью Ирана, и в перспективе Пакистана. Афганистан переориентируется на иранскую железнодорожную технику.

Развитие железных дорог в Афганистане заставит в перспективе Таджикистан и Узбекистан постепенно либо строить, либо перешивать свои железные дороги на колею 1435 мм. Это будет для них выгодно, и будет давать легкий и прямой доступ к иранским портам. Для экономики этих двух стран - редкая возможность. А если еще и Китай проложит через Центральную Азию магистраль с колеей 1435 мм, то уже в середине XXI века эта колея будет доминировать в этих странах.

В общем, у железных дорог Афганистана большое будущее. Они окажут огромное влияние на экономическое и социальное развитие обширного региона, лежащего к северу, югу и западу от хребта Гиндукуш. Это влияние по мере развития сети афганских железных дорог будет только усиливаться. Может быть, в будущем также дойдет дело до проекта пересечения Гиндукуша железнодорожными тоннелями.
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Транспортные проблемы давно стали серьезным препятствием для развития экономики Афганистана. В течение этого года, Афганистан, по сути дела, попал в транспортную блокаду, когда задержки грузов отмечаются в Пакистане, Иране и Узбекистане. Грузы для афганских предпринимателей задерживаются в портах, на пограничных пунктах и железнодорожных станциях. Пожалуй, только Туркменистан и его пограничная станция Тургунди осталась единственным "окном" для афганских грузов, где не отмечаются задержки под разными надуманными предлогами. К сожалению, пропускной способности Тургунди недостаточно, и там перегрузка нефтепродуктов сопровождается некоторыми трудностями.

В этом году Узбекистан достроил железнодорожную линию Хайратон - Мазари-Шариф, которая впервые открывает возможности для грузовых операций на территории Афганистана. Однако, несмотря на завершение строительства, линия все еще не сдана в эксплуатацию и по ней не открыто регулярное движение. Важная для страны железнодорожная линия оказалась в подвешенном состоянии.

Присвоить афганским станциям коды

Железнодорожные перевозки по сети железных дорог колеи 1520 мм, регулируются Советом по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ. Он был создан 14 февраля 1992 года и объединяет, кроме стран СНГ, также Литву, Латвию, Эстонию, Грузию, Болгарию и Финляндию. Этот совет регулирует все технические вопросы работы железных дорог этой системы, а также осуществляет управление межгосударственными грузоперевозками. Кроме того, в этой системе перевозок также работают железные дороги Монголии (также имеющие колею 1520 мм), и ряд приграничных перегрузочных станций железных дорог КНР.

Управление перевозками осуществляется на основе Единой сетевой разметки, в рамках которой каждой станции присвоен особый код, позволяющий направлять грузы именно на нужную станцию. Эта кодовая система была в 1971 году введена потому, что многие станции разных железных дорог имеют одинаковые названия и потому существует риск ошибочной отправки вагонов. Единая система разметки действует на железных дорогах бывшего СССР, а также на железных дорогах Монголии. В нее включены приграничные китайские железнодорожные станции, открытые для выполнения грузовых операций.

В настоящее время, грузы в Афганистан отправляются по сети дорог 1520 мм до станции Галаба Кунградского отделения Узбекских железных дорог (эта станция имеет два кода Единой сетевой разметки: 736304 и 736403 - экспортная), расположенной в Термезе на границе с Афганистаном. Далее, по специальному тарифу, Узбекистан переправляет вагоны по мосту через Амударью на станцию Хайратон, где они становятся под разгрузку.

В силу своего монопольного положения, Узбекистан часто устанавливает самые разнообразные ограничения на пропуск афганских грузов, ссылаясь на небольшую пропускную способность станции Галаба. Во многих случаях, афганские грузы месяцами находятся на станции, дожидаясь своей отправки через границу. Если раньше с этим можно было мириться, то теперь, в связи с развитием торговли, это положение стало нетерпимым, поскольку задержки грузов приносят афганским предпринимателям большие убытки. Отмечались случаи, когда узбекские товары, предназначенные для афганского рынка, пропускались вперед афганских товаров.

Эту проблему можно решить следующим образом. Поскольку у Афганистана есть теперь железная дорога колеи 1520 мм, и собственные железнодорожные станции, то имеется возможность вступить в Совет по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ. Вступление в этот совет позволит подать заявку на присвоение афганским станциям кодов Единой сетевой разметки. В этом случае, становится возможным транзитное прохождение составов на территорию Афганистана в адрес афганских железнодорожных станций, как это делается в случае с Монголией, Китаем, Финляндией и Болгарией. Узбекистан будет вынужден отменить особый тариф на передачу вагонов со станции Галаба на станцию Хайратон.

Официальное вступление в систему 1520

В связи со строительством железных дорог в Афганистане, встает задача решения вопроса о том, в какую систему железных дорог будет входить Афганистан. С одной стороны, иранцы построили дорогу в Герат на колею 1435 мм. С другой стороны, Узбекистан построил дорогу до Мазари-Шарифа на колею 1520 мм. Также планируется строительство железной дороги Мазари-Шариф - Герат, которая также будет, очевидно, иметь колею 1520 мм. К ней, скорее всего, будет в будущем построена ветка от туркменской станции Тургунди.

Помимо этого силами иранской компании "Метро" ведется разработка ТЭО строительства железной дороги Кашгар - Герат, которая соединит китайские железные дороги с иранскими через территорию Кыргызстана, Таджикистана и Афганистана. Скорее всего, таджикский и афганский участок до Герата также будет иметь колею 1520 мм, а в Герате будет расположена станция по перегрузке и перестановке вагонов на тележки другой колеи.

Таким образом, уже сейчас вполне четко видно, что северные железные дороги в Афганистане будут де-факто включены в систему железных дорог 1520 мм. Что касается южного направления (Герат - Кандагар - Джелалабад с возможным выходом в Кабул), то, скорее всего, железные дороги в этом направлении также будут строиться иранцами на колее 1435 мм. Вряд ли Узбекистан, или какая-то другая страна, имеющая железные дороги "русской колеи", возьмется за реализацию этого проекта. Таким образом, в Афганистане будет две стыковые станции. Одна - ст. Герат (стык колеи 1435 и 1520 мм) и пограничная станция на афгано-пакистанской границе (стык колеи 1435 и 1676 мм). Это может быть станция Торхам западнее Пешавара, станция Чаман северо-западнее Кветты, а также станция Захедан в Иране, где уже есть стык колеи 1435 и 1676 мм.

Иными словами, железные дороги Афганистана перспективно могут состоять из двух железных дорог: северной (1520 мм) и южной (1435 мм). Если южная, скорее всего, будет входить в иранскую систему, то вот северная дорога тяготеет к системе железных дорог бывшего СССР.

Поэтому вопрос об управлении межгосударственными перевозками нужно решать уже сейчас, не дожидаясь достройки новых линий и увеличения грузопотока. Чем раньше этот вопрос будет разрешен, тем легче и проще будет осуществлять железнодорожные перевозки.

Скорее всего, Узбекистан не слишком заинтересован во вводе в эксплуатацию железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф и в официальном присоединении Афганистана к Совету по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ. Причина достаточно проста. До тех пор, пока Афганистан не будет официально входить в систему железных дорог 1520, до тех пор Узбекистан будет иметь возможность взимать дополнительный тариф на передачу вагонов на территорию Афганистана со станции Галаба и иметь возможность чинить всевозможные препятствия в перевозке грузов. При официальном вступлении Афганистана в систему дорог 1520, Узбекистан будет вынужден подчиняться правилам межгосударственных перевозок, которые подобную практику запрещают.

Слом узбекской монополии на доставку грузов в Афганистан по железной дороге - не за горами. Казахстан и Туркменистан достраивают линию Узень (Казахстан) - Кызылкая - Берекет - Этрек (Туркмения) - Горган (Иран), которая соединяет железные дороги трех стран в обход Узбекистана. Это означает, что грузы на станцию Тургунди можно будет отправлять в обход узбекских железных дорог из России, Украины и Казахстана по удобному маршруту. К тому же, на этой ветке есть удобный грузовой порт Актау, из которого можно отправлять грузы по Волго-Донскому каналу в Турцию, страны Ближнего Востока, Южную Европу и северную Африку. Строительство железной дороги Кашгар - Герат, от самой западной станции в Китае, откроет возможность транзита грузов в крупные китайские порты. Это перспектива 5-6 лет. Узбекская транспортная монополия уже сейчас очень слаба, и ее самое время сокрушить. В принципе, Узбекистану уже сейчас надо изменить свое отношение к этому вопросу, чтобы в будущем не оказаться на обочине транзитных железнодорожных перевозок в регионе.

Вступление Афганистана в систему 1520 мм своими северными железными дорогами очень важно, поскольку это открывает возможность равноправного доступа страны ко всей системе железных дорог бывшего СССР, что открывает широкие возможности для развития афганского бизнеса. Это первоочередная задача в развитии транспорта, которая должна быть решена в ближайшем будущем.
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"Узбекские железные дороги" и Афганистан подписали контракт по эксплуатации железной дороги "Хайратон - Мазари-Шариф". По контракту "Узбекистон темир йуллари" выступит в качестве оператора железной дороги. // СA-NEWS. 08.08.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1312789380

11:43 08.08.2011 

Государственно-акционерная железнодорожная компания "Узбекистон темир йуллари" и правительство Афганистана подписали контракт по эксплуатации железной дороги "Хайратон-Мазари-Шариф" на севере Афганистана.

По данным узбекской железнодорожной компании, контракт подписан на три года. "Узбекистон темир йуллари" выступит в качестве оператора железнодорожной линии.

Как сообщал ранее СA-NEWS, начиная с февраля 2011 года, железнодорожная ветка не действовала в связи с тем, что Афганистан не мог выполнить определенные юридические процедуры, а также по причине опасений в связи с ситуацией в сфере безопасности. К настоящему времени по данным представителя Совета национальной безопасности Узбекистана Вохида Шукурова, озвученным в июле этого года, эти "проблемы были решены".

Напомним, что в ноябре 2008 года между Азиатским банком развития (АБР) правительствами Узбекистана и Афганистана был подписан меморандум о строительстве железной дороги "Хайратон - Мазари-Шариф - Герат", являющейся частью указанного проекта. Финансирование проекта осуществляется за счет гранта АБР в размере $165 млн и собственных средств правительства Афганистана на $15 млн.

В марте прошлого года "Узбекистон темир йуллари" начала строительно-монтажные работы по созданию железнодорожной линии Хайратон-Мазари-Шариф. В ноябре того же года строительные работы были завершены. Построенная железная дорога имеет длину в 106,5 км, протяженность главных путей равна 75 км.,пропускная способность дороги составляет 8 пар поездов в сутки, или более 9 млн тонн грузов в год.
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Дмитрий Верхотуров: Афганистан - важное звено в мировом транспорте. Строительство новых железных дорог открывает перспективы стыковки в Афганистане дорог сразу трех систем: бывшей советской (1520 мм), иранской (1435 мм) и пакистанской (1676 мм). // ИА Фергана. 17.08.2011.

http://www.fergananews.com/article.php?id=7046

17.08.2011 00:21 msk

Дмитрий Верхотуров

Вместе с достройкой в прошлом году железнодорожной линии Хайратон - Мазари-Шариф, Афганистан впервые за всю свою историю обрел настоящие железные дороги. Эта магистраль пока передана по контракту во временное управление компании «Узбекистон темир йуллари» («Узбекские железные дороги»), однако, правительство Афганистана создает свое собственное национальное управление железных дорог, которое будет управлять всеми ветками и линиями. Также в будущем году начнется строительство ветки из Туркменистана Акина - Андхой, к которой Туркменистан подведет ветку от ст. Атамурат.

Железные дороги Афганистана - это перспективное направление экономического развития страны, которое имеет огромное значение не только для самого Афганистана, но и для многих стран в Европе и Азии. Несмотря на все противоречия и нестабильность, торговля между европейскими и азиатскими странами растет, и грузооборот достигает колоссальных величин, составляя уже около 3,5-4 млрд. тонн. Практически весь этот грузооборот ложится на морской транспорт, поскольку пропускная способность железных дорог, пересекающих Евразийский континент, в сквозных перевозках очень невелика и не превышает 180 млн. тонн (из которых около 100 млн. тонн транзитных грузов может взять Транссибирская магистраль). 

Перспективы развития железных дорог Афганистана подчеркиваются тем обстоятельством, что уже сейчас морской транспорт упирается в непреодолимые ограничения, связанные с достижением предельной мощности портов, отсутствием новых удобных для глубоководных портов под большой грузооборот заливов, пропускной способностью Малаккского пролива и Суэцкого канала. Наличие этих ограничений заставляет обсуждать перенос грузов на железную дорогу. Потому строительство новых стальных трансконтинентальных магистралей - это лишь вопрос времени, поскольку потенциал железных дорог в обеспечении грузооборота между Европой и Азией практически не освоен. 

Стыковой узел трех систем

Центральная Азия занимает выгодное положение для того, чтобы осуществить стыкование железнодорожных систем Европы, Китая, Индии и Ближнего Востока. Сейчас эти системы весьма слабо связаны между собой, за исключением европейской и бывшей советской («Содружество» 1520 мм) систем. К тому же, эти стыки налажены сравнительно недавно. Стык железных дорог Казахстана и Китая на станции Достык состоялся в 1990 году, стык железных дорог Ирана и Пакистана на ст. Захедан - в 2009 году. Этого очень мало, поскольку пропускная способность ст. Достык составляет около 60 млн. тонн в год, а ст. Захедан - 8 млн. тонн в год. При том, что суммарный грузооборот всех железных дорог «Содружества» 1520 мм составляет более 2 млрд. тонн в год. 

Нужны новые магистрали и новые стыковые железнодорожные узлы. Сейчас существует ряд проектов, нацеленных на развитие трансконтинентальных железных дорог. Китай обсуждает с Пакистаном строительство ветки Хавелиан - Кашгар протяженностью 750 км. Имеется проект строительства железнодорожной ветки из Кашгара в Иран, через территорию Кыргызстана, Таджикистана и Ирана. Правда, в настоящее время его реализация приостановлена. Пакистан предлагал Афганистану строительство железнодорожной ветки до Герата. Иными словами, практически все перспективные проекты строительства новых трансконтинентальных магистралей идут через Афганистан, северный или южный. 

Строительство новых железных дорог в северном Афганистане открывает еще дополнительные перспективы стыковки в Афганистане дорог сразу трех систем: бывшей советской (1520 мм), иранской (1435 мм) и пакистанской (1676 мм). Уже сейчас вполне четко видно, что железные дороги в северном Афганистане будут включены в систему железных дорог 1520 мм, и сейчас идет работа по включению ветки Хайратон - Мазари-Шариф в систему Единой сетевой разметки, позволяющей управлять грузоперевозками. На южном направлении (Герат - Кандагар - Джелалабад с возможным выходом в Кабул), скорее всего, железные дороги также будут строиться иранцами на колее 1435 мм. Таким образом, в Афганистане будет две стыковые станции. Одна - ст. Герат (стык колеи 1435 и 1520 мм), вторая - пограничная станция на афгано-пакистанской границе (стык колеи 1435 и 1676 мм). Это может быть станция Торхам западнее Пешавара, станция Чаман северо-западнее Кветты, а также станция Захедан в Иране, где уже есть стык колеи 1435 и 1676 мм. Хотя, возможно, что строить будет Пакистан, и колея 1676 мм пройдет по южному Афганистану до Герата. В этом случае Герат превратится в крупнейший в мире стыковочный железнодорожный узел, в котором будут обслуживаться вагоны и локомотивы трех колей. 

Таким образом, Афганистан становится стыковым узлом сразу трех железнодорожных систем: европейско-ближневосточной, бывшей советской и индо-пакистанской. В этом случае становится вполне реальным делом переложить на железные дороги часть грузооборота Европа-Азия, и объем в 1 млрд. тонн вовсе не представляется чем-то недостижимым. При условии строительства мощных электрифицированных сверхмагистралей, и на большом потоке транзитных грузов, этот объем вполне достижим в перспективе 10-15 лет. Афганистан становится очень важным для мировой торговли. 

Талибам нельзя уступать

Военно-политическая ситуация в Афганистане в 2009-2010 годах позволяла надеяться, что скоро талибы будут разгромлены и ослаблены настолько, что с ними можно будет справиться чисто полицейскими мерами. Разгром талибов открывал многие перспективы, в частности, строительства новых железнодорожных линий, и не только на севере, но и на юге Афганистана. 

Однако администрация Барака Обамы стала обсуждать планы широкой военной экономии, резкого сокращения в Афганистане своего военного контингента. Все это вылилось в предложение Роберта Блэквилла – «План Б», который, по существу, представляет собой план бегства американских войск из южного Афганистана, со сдачей огромной территории талибам, где талибы воссоздадут свой «исламский эмират» со всеми его диковатыми нравами. 

Теперь они пытаются уверить общественность в том, что обороны северного Афганистана будет достаточно, что антинаркотические группы в странах Центральной Азии перекроют поток наркотиков (в это верится слабо, поскольку для талибов героин - единственный крупный источник получения средств для продолжения войны; так что они засеют маком все площади, какие только смогут). Зато верится в другое, что правительство Афганистана при таком подходе может повторить судьбу правительства Южного Вьетнама (там тоже американцы вдоволь поигрались в раздел страны на противоборствующие лагеря), брошенного в конечном итоге американцами на произвол судьбы.

При талибах, конечно, никакого экономического и технологического развития в Афганистане не будет, ибо все силы афганского правительства будут уходить на войну и оборону Кабула. Талибы же вообще в принципе ничего создавать и строить не будут. Об этом они никогда не говорили и не заявляли в своих программах. Наоборот, при своем режиме в 1999-2001 годах они разрушили все, что только смогли, уничтожив всю промышленность, которая не имела отношения к производству оружия или наркотиков. 

Так что если талибы захватят южный Афганистан, то план стыкования трех железнодорожных систем в Афганистане придется отложить в долгий ящик, до разгрома талибов и ликвидации их самопровозглашенного государства. Война же может затянуться надолго. Потому талибам сейчас уступать нельзя. Нужно завершить разгром непримиримых боевиков, завершить программу примирения с теми, кто готов сложить оружие, закончить войну и вывести иностранные войска с территории Афганистана. Это нужно сделать в самое ближайшее время, чтобы побыстрее начать реализацию крупных транспортных проектов на территории Афганистана. 

Насущная задача транспорта

Дальнейшее откладывание развития железнодорожного транспорта в Афганистане отразится на всех странах, участвующих в торговле между Европой и Азией, поскольку грузоотправителям придется соглашаться на увеличение сроков перевозок грузов по морю, из-за простоя судов в ожидании перехода по перегруженным проливам и каналам, или из-за обхода Африки. Увеличение транспортных расходов повлечет за собой рост себестоимости продукции и товаров, что в условиях длительного финансового кризиса, из которого пока так и не нашли выхода, может обанкротить тысячи предприятий в различных странах и выбросить на улицы миллионы людей. Крупные международные экономические системы, как показал опыт мировых кризисов, способны рушиться и впадать в депрессию под влиянием колебаний курсов валют, биржевых котировок. Свой вклад могут внести и тарифы на фрахт, и стать той последней каплей, которая разрушает хрупкий баланс. 

Так что развитие железных дорог в Афганистане и стыкование крупных железнодорожных систем - это насущная мировая экономическая задача, которую потребуется решить в течение ближайших 15-20 лет, хотя бы в основных чертах. Ее решение в значительной степени зависит от того, будут ли талибы разгромлены или нет. 
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Назарали Пирназаров: Ваханский коридор сократит зависимость Таджикистана от Узбекистана. Душанбе и Исламабад построят железную дорогу из Китая в пакистанский порт Гвадар через Таджикистан и Афганистан. Идет строительство крупнейшего в Азии тоннеля "Ловари", длина 8,8 км, высота 7,1 м, ширина 7,5 м. // CA-News. 12.08.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1314081360

Назарали Пирназаров, Душанбе

Таджикистан пытается свернуть горы Памира, чтобы сократить зависимость от Узбекистана, тем самым усиливая свою геополитическую значимость в регионе через преумножение своего транзитного потенциала. Все это происходит на фоне борьбы между мировыми державами за Центральную Азию.

Душанбе и Исламабад подтвердили свою приверженность к строительству транспортной артерии, которая позволит соединить китайский Кашгар с пакистанским портом Гвадар через Таджикистан и Ваханский коридор (Афганистан). Технико-экономическое обоснование проекта готово практически на 70%. Идея вынашивается со времен Российской Империи, однако реальное воплощение нашла в XXI веке.

Цель - связать Кашгар с Гвадаром

Министр коммуникаций Пакистана Арбаб Аламгир Хан, прибыв в Душанбе 7 августа, провел переговоры с премьер-министром Таджикистана Акилом Акиловым, министром иностранных дел республики Хамрохоном Зарифи и со своим таджикистанским коллегой Низомом Хакимовым.

"Было отмечено об успешном развитии сотрудничества между Таджикистаном и Пакистаном в сфере торговли, энергетики и транспортных коммуникаций", - сообщили CA-News в таджикистанском внешнеполитическом ведомстве.

Эксперты в Таджикистане уверены, что торговые отношения двух стран возрастут с вводом в эксплуатацию новых коммуникаций между двумя странами. Товарооборот между двумя странами по итогам 2010 года составил 21 млн. долларов, что в три раза превышает показатель 2009 года.

По данным пакистанских СМИ, на прошедших переговорах Душанбе и Исламабад выразили готовность построить железную дорогу из Китая в пакистанский порт Гвадар через Таджикистан и Афганистан. Сообщается, что стороны договорились продолжить многосторонний формат переговоров с участием стран, заинтересованных в проекте.

Строительство "азиатского гиганта" застопорилось

Вдоль железной дороги планируется проложить автотрассу, строительство которой пакистанская сторона начала осуществлять частично еще пять лет назад.

В июле 2006 года в Пакистане после 30-летней консервации было возобновлено строительство крупнейшего в Азии тоннеля "Ловари", протяженностью в 8,8 километров, высотою в 7,1 метров и шириною в 7,5 метров.

Недавно по причине удорожания проекта в связи с повышением цен на стройматериалы временно приостановлено строительство "азиатского гиганта", стоимость которого пять лет назад превышала 150 млн. долларов.

Проект планировалось завершить к концу 2009 года, однако нестабильность в финансировании стали причиной несвоевременного его осуществления. Проектная документация объекта была разработана еще в 1955 году, а само строительство началось в 1975 году, и через несколько месяцев по неизвестным причинам было приостановлено.

Заинтересованность России в проекте

Тоннель "Ловари" является частью проекта по строительству автотрассы из Таджикистана в Пакистан через Ваханское ущелье в Афганистане.

Ваханский коридор, расположенный на северо-востоке Афганистана, служил в XIX веке буфером между Российской и Британской Империями. Возрожденный Шелковый путь станет стратегически важным объектом для всех причастных к проекту стран. Пакистан получит прямой доступ к рынкам Центральной Азии, Китая и России, другие же стороны - к пакистанским портам.

О своей заинтересованности в реализации данного регионального инфраструктурного проекта год назад заявила и Россия на сочинском саммите "душанбинской четверки", образованной Афганистаном, Пакистаном, РФ и Таджикистаном в 2009 году в Душанбе. Третья встреча в верхах этой четверки, к которой усиленно готовится Таджикистан, запланирована в таджикистанской столице в сентябре.

"Ишкашим" - фактор интеграции?

В среду министр коммуникаций Пакистана намерен посетить Ишкашимский район Таджикистана, который граничит с Афганистаном. Данный район будет связующим звеном в планируемом глобальном соединении транспортных артерий. Именно в этом месте, которое более известно как Ваханский коридор, сойдутся узлы, откуда дальше пойдут транспортные нити через Афганистан в пакистанский Читрал на южном направлении, и через город Ош (Кыргызстан) в Китай на север, или же через таджикистанский Мургаб в КНР.

Таджикистан уже начал реализовать проект по созданию свободной экономической зоны "Ишкашим", призванного развивать этот высокогорный район республики, расположенный в горах Памира.

С другой стороны с созданием в этом приграничном районе свободной экономической зоны официальный Душанбе преследует цель подтолкнуть страны, с которыми у него теплые отношения, к интеграционным процессам, на фоне имеющихся разногласий с Узбекистаном, периодически создающего барьеры в экономическом развитии не только Таджикистана, но и всего региона.

В поиске коммуникаций в обход Узбекистана

Ташкент в прошлом году не раз опускал железнодорожный шлагбаум для таджикистанских грузов из-за разногласий по проекту завершения строительства советского долгостроя Рогунской гидроэлектростанции на внутренней реке Таджикистана Вахш.

Железнодорожный транспорт Таджикистана в силу географических условий сильно зависим от соседнего Узбекистана. Попытки, предпринимаемые узбекским правительством, блокировать проект CASA-1000, предполагающего переток излишков электроэнергии из Таджикистана и Кыргызстана в Южную Азию могут только подтвердить дезинтеграционную роль Узбекистана в регионе.

У Душанбе пока не имеет огромных свободных финансовых средств для реализации проектов, направленных на снятие зависимости, на которой эффективно играет Ташкент. Среди этих проектов строительство железнодорожной ветки из Туркменистана через всю территорию Афганистана в Пакистан, с возможным подсоединением к ней железной дороги из Таджикистана. Другой инфраструктурный проект касается строительства газопровода по такому же маршруту, в результате чего таджикистанская сторона получит возможность импорта углеводородов в альтернативу узбекским.

Начало реализации этих проектов были также предметом переговоров пакистанского министра коммуникаций с премьер-министром Таджикистана. В поиске партнеров для осуществления этих проектов таджикистанские власти ведут переговоры также с Ашхабадом. На прошлой неделе глава МИД Таджикистана посетил с визитом Туркменистан. Однако, эти проекты пока неосуществимы из-за нестабильности в Афганистане.

Эксперты утверждают, что с учетом нынешнего расклада дел в регионе необходимо принять политическое решение о строительстве железной дороги через Ваханский коридор, сократив тем самым зависимость от ненадежного в политическом отношении Узбекистана. Возможно, данное решение будет найдено в сентябре в Душанбе, когда будет вынесен на подписание соответствующий документ.
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