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“Китай-7” (железные дороги, статьи-1):

Прим.: по Цинхай-Тибетской ж.-д. и по ж.-д. в Синьцзяне см. в файлах по Западу Китая.
	Дата
	Название
	Заголовок

	05.07.2001
	АвтоТрансИнфо
	Министерство путей сообщения Китая намерено открыть для иностранных инвесторов ж/д рынок услуг.

	14.06.2002
	Жэньминь жибао
	Китай: число занятых в области железнодорожного транспорта будет сокращено до 1,4 млн человек.

	2005
	ИВ РАН
	Азовский И.П. Внешнеторговые перевозки железных дорог Китая: Сегодня и завтра.

	15.07.2005
	Женьминь жибао
	Китай начал серийные поставки железнодорожных пассажирских вагонов в Центральную Азию [Таншаньский локомотиво-вагоностроительный завод Китайского объединения "Бэйчэ"].

	14.01.2006
	Kazakhstan today
	Казахстан рассматривает возможность приобретения 38 пассажирских вагонов у китайской компании "China Railway New Express Transportation Equipment Co.".

	15.05.2007
	InfraNews
	Трансконтейнеру и ОЦВ на заметку - как строят логистику Китайские железные дороги.

	30.10.2007
	Позиция.Кз
	Верхотуров Д. Экспортное мнение [необходимость введения узкой 1435-мм колеи для строительства ж.-д. из Китая в Казахстан].

	10.11.2007
	Синьхуа
	10 ноября в г. Фусинь провинции Ляонин начато строительство новой железнодорожной магистрали через Китай, Монголию и Россию [статус города-порта Цзиньчжоу провинции Ляонин как выход Монголии к морю].

	№ 28. 14.07.2008
	Эксперт Сибирь
	Тарасов А. Русская, японская, китайская [этапы жизни КВЖД-КЧЖД].

	23.10.2009
	Фонд стратегической культуры
	Молодяков В. "Для установления более практических связей…" [председатель общества Южно-Маньчжурской железной дороги барон Гото: "Вспомните о русской тройке..."].

	21.05.2010
	Коммерсант
	Асанкин Р., Екимовский А. "Метрополь" тянет железную дорогу из Китая. Компания может помочь местным поставщикам выйти на российский рынок [SUYU Railroad Material Co. и China Railway Materials Commercial Corp.].

	09.07.2010
	Коммерсант
	Габуев А. Китай вытягивает из Пакистана рельсы. Новая железная дорога приведет его к Индийскому океану [дорога протяженностью около 700 км пройдет из Китая через перевал Хунджераб 4620 м до порта Гвадар].

	03.02.2011
	CA-News
	Открывается новый железнодорожный маршрут: Чунцин (Юго-Западный Китай) - Синьцзян - Казахстан - Россия.

	22.02.2011
	Блог-книга "Oсьминог"
	Острова в океане. Об интересах США в обострении отношений Японии с КНР и РФ. Оценка смыслов No155 от 22.02.2011. Исп. п-к Андрей Девятов. ИРКСВ предлагает проект с опорой на Туманганскую программу ООН, связать рынки стран ШОС, Японии и Кореи морским железнодорожным паромом. Гармония лучше противоборства.
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Министерство путей сообщения Китая намерено открыть для иностранных инвесторов ж/д рынок услуг. // АвтоТрансИнфо. 05.07.2001.

http://www.autotransinfo.ru/tr_news.asp?MsgID=787671131&q=&Type=0&m=0&p=1

Пекин. Министерство путей сообщения Китая намерено в ближайшие пять лет открыть для иностранных инвесторов внутренний железнодорожный рынок услуг. Как сообщает сервер МПС со ссылкой на Chine Daily, такое решение связано с тем, что в 2006 г. Китай должен стать членом Всемирной Торговой Организации (ВТО). В связи с этим Министерство путей сообщения КНР разработало программу, направленную на развитие национальной железнодорожной сети. В соответствии с намеченными планами, железнодорожное ведомство намерено выделить крупные инвестиции на создание международных транспортных центров, расположенных на северных и западных территориях страны. Эти центры станут важными связующими звеньями между Китаем, Средней Азией и Европой. Планируется отремонтировать железнодорожные линии, ведущие к этим транспортным центрам, поскольку, по подсчетам экспертов, вступление Китая в ряды ВТО приведет к увеличению грузовых и пассажирских потоков на международных железнодорожных маршрутах. По словам министра путей сообщения КНР Фу Жихуана, возглавляемое им ведомство снимет ряд ограничений, действующих в отношении железнодорожной промышленности. В настоящее время специалисты министерства определяют, какие из секторов железнодорожной промышленности можно открыть для иностранных инвесторов. Предполагается, что приоритет будет отдан сотрудничеству в сфере развития железнодорожного оборудования. На период до 2005 г. в развитие национальных железных дорог страны планируется вложить 42 млрд долларов. Выделенные средства будут использованы для прокладывания 7 тыс. км железных дорог. Например, строительство высокогорной линии, которая свяжет Китай с Тибетом, потребует 12 млрд долларов. Также в планах МПС Китая - модернизация 14 тыс. км полотна, что позволит выпустить на линии высокоскоростные поезда. К моменту вступления Китая в ВТО в стране будет действовать 7500 км железных дорог

ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

Китай: число занятых в области железнодорожного транспорта будет сокращено до 1,4 млн человек. // Жэньминь жибао. 14.06.2002.

http://russian.people.com.cn/200206/14/rus20020614_61880.html

Главный инженер Министерства железных дорог Китая Ван Линьшу недавно заявил, что в результате дальнейшего отделения функций правительственных органов по управлению предприятиями от их административных функций, реорганизации предприятий в 2005 году число занятых на фронте железнодорожного транспорта будет сокращено до 1,4 млн человек. 

На проходящем в Пекине форуме по стратегии развития железных дорог Китая Ван Линьшу сказал, что в период десятой пятилетки /2001 - 2005 г.г./ в соответствии с принципом реформы "отделение функций правительственных органов по управлению предприятиями от их административных функций, ликвидация монополии и введение механизма конкуренции" железнодорожные транспортные предприятия станут субъектами рыночной конкуренции. Министерство железных дорог будет дальше трансформировать правительственные функции, перенеся центр тяжести работы на отраслевое управление и контроль за рынком. Будет в основном сформирована система правительственного макрорегулирования и макроконтроля в соответствии с требованиями рыночной экономики. 

В период девятого пятилетнего плана /1996 - 2000 гг../ осуществилась реформа структуры Министерства железных дорог. На транспортных предприятиях была всесторонне введена система хозяйственной ответственности. Пять ведущих компаний, в том числе Компания железнодорожного строительства, Вагоностроительная компания, Компания строительных работ, уже отделились от Министерства железных дорог. Штат в отрасли железнодорожного транспорта Китая сократился с 1,54 млн человек в 2000 году до 1,448 млн человек в 2001 году.
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Азовский И.П. Внешнеторговые перевозки железных дорог Китая: Сегодня и завтра. // ИВ РАН. 2005.

http://www.ivran.ru/library/view_edition.php?edition_id=54

ВНЕШНЕТОРГОВЫЕ ПЕРЕВОЗКИ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ КИТАЯ. CЕГОДНЯ И ЗАВТРА

Азовский Игорь Павлович, к.э.н., ст.н.с. Института востоковедения РАН

В последние годы железные дороги Китая добились значительных успехов, по многим показателям выйдя в число лидирующих в мире. Так, протяженность эксплуатационных линий в КНР в 2003 г. приблизилась к 73 тыс. км (третье место в мире), было перевезено 2212 млн. т грузов и 973 млн. пассажиров, грузооборот составил 1709 млрд. т км., а пассажирооборот - 479 млрд. пас. км.; показатели производительности пассажирского вагона и грузонапряженность на китайских железных дорогах - самые высокие в мире. Вот уже несколько лет железнодорожный транспорт КНР характеризует стабильность его финансового положения и возможность инвестирования своего развития за счет собственных источников.

Наряду с достижениями в работе китайских дорог есть и слабые стороны. Одной из них является незначительное участие в перевозке внешнеторговых грузов. В 1997 г. из 400 млн. т экспортно-импортных грузов Китая большая часть (350 млн. т) была перевезена морским транспортом, автомобильным транспортом - 46 млн. т и лишь 9,35 млн. т - железными дорогами (3 млн. т экспорт и 6,3 млн. т импорт) 1. В 1998 г. доля морских перевозок сохранилась на прежнем уровне. В последние годы наблюдается рост внешнеторговых перевозок на железных дорогах Китая (например, в 2002 г. они выросли на 23,5% по сравнению с предыдущим годом и составили 26 млн. т, а в 2003 г. рост составил еще 16% 2). Однако рост экспортно-импортных перевозок далеко отстает от тех возможностей, которые открывает ежегодное расширение внешнеторговых операций страны. В 2002 г. объем внешней торговли достиг 621, а в 2003 г. - 851 млрд. долл. Следует иметь в виду, что в последние годы при стабильном росте объема перевозок и грузооборота железных дорог спрос на перевозки со стороны грузоотправителей продолжал превышать возможности китайских дорог.

Сравнительно слабое участие китайских железных дорог в международных грузовых перевозках объясняется, прежде всего, географическими причинами. Восточные и южные границы страны омываются морями, а западные сухопутные границы в основном проходят по высокогорным районным, затрудняющим прокладку дорог. Тот факт, что главными торговыми партнерами КНР сегодня являются Япония, США и страны ЕС, на которые приходится значительная доля торговли, также предопределяет преобладание морских перевозок. Именно в восточных и южных районах Китая сосредоточены основные производственные мощности, а доля этих регионов составляет порядка 90% во внешнеторговом обороте страны.

В настоящее время КНР осуществляет прямое железнодорожное сообщение со следующими странами: Россией, Казахстаном, Монголией, КНДР и Вьетнамом; имеется 10 пограничных железнодорожных переходов (См. Рис. 1.).

Основным торговым партнером, с которым Китай имеет сухопутную границу, а значит и возможность доставлять товары по железной дороге, является Россия. Построенный 100 лет назад переход Маньчжурия-Забайкальск является самым мощным пограничным переходом на китайско-российской границе. Его работа, как и других железнодорожных переходов между Китаем и Россией, осложняется разницей в ширине колеи (китайская уже, чем российская), что приводит к необходимости либо перегрузки вагонов, либо к замене колесных пар. А это требует прокладки дополнительных путей и установки особого оборудования. Так, в 1999 г. на станции Маньчжурия было 30 с лишним путей различной ширины колеи, 18 кранов, в том числе и кран с грузоподъемностью до 320 т. Все это позволяло обрабатывать до 5 млн. т грузов в год. Однако такие мощности далеко не всегда оказывались достаточными. Поэтому при резком увеличении китайско-российского внешнеторгового оборота - как, например, это было в 1993 г. - положение на приграничных дорогах обострилось, выстраивались многокилометровые очереди составов, дороги несли потери. Так как внешняя торговля Китая и России в последние годы имеет тенденцию к росту обе стороны были вынуждены вести работы, направленные на улучшение деятельности перехода и увеличении его пропускной способности. В 2000-2002 гг. на станции Маньчжурия были построены новые сортировочные пути, проложены пути отстоя для составов российской и китайской колеи, для ремонта ходовых частей подвижного состава, перегрузочный путь для нефтепродуктов и еще один путь для перекачки жидких грузов. Большое внимание уделялось проведению организационно-управленческих мероприятий: введен круглосуточный режим работы перехода, упорядочена система платежей за провоз грузов, был введен режим комплексной работы таможенных, пограничных и санитарно-ветеринарных служб, усилена информационно-техническая служба, в первую очередь за счет широкой компьютеризации.

В результате перерабатывающая способность станции Маньчжурия на 2002 г. составляет: прием и отправление - 64 поезда в сутки, формирование - 54 состава с общим количеством 2200 вагонов. В 2001 г. объем перевозки грузов достиг 7 млн. т, то есть на 1,46 млн. т больше, чем в предыдущем году 3.

Однако в связи с вступлением КНР в ВТО, увеличением объемов внешней торговли страны и предполагаемым в ближайшие годы ростом китайско-российского товарооборота, по оценке начальника Харбинской железной дороги, в ведении которой находится станция Маньчжурия, техническое состояние перехода и приграничных дорог "не удовлетворяет возрастающим потребностям". Поэтому реконструкция станции включена в план 10-й пятилетки (2000-2005 гг.), на ближайшие работы на станциях Маньчжурия и Суйфэнхэ будет выделено 80 млн. долл. Планируется реконструкция парков как китайской, так и российской колеи, строительство нового приемоотправочного парка и грузового двора контейнеров и зоны складирования грузов. Особое внимание будет уделено работам по повышению пропускной способности прилегающих железнодорожных линий, в том числе и прокладка в ряде случаев второй колеи. После указанной реконструкции объем перевозок в ближайшем будущем на пограничном переходе Маньчжурия достигнет 10 млн. т, а в перспективе 11,5 млн. т 4.

Российская сторона, выступая за необходимость расширения российско-китайского экономического сотрудничества, также признает важность и необходимость развития пограничных переходов. Что касается станции Забайкальская, то здесь разработана комплексная целевая программа ее развития на период 2002-2005 гг. Она предусматривает строительство парков приема и сортировки, усиления инфраструктуры. Разработана и введена в опытную эксплуатацию автоматизированная система управления пограничной перегрузочной станцией. На реконструкцию станции Забайкальская в 2003 г. израсходовано свыше 156 млн. рублей, а в 2004 г. было предусмотрено выделение из средств Центра - 400 млн. рублей. Большое значение будет иметь также принятое решение о комплексной реконструкции южного направления Забайкальской магистрали Карымская-Забайкальск. Одной из основных причин, которая подтолкнула Российские железные дороги приступить к реконструкции этого участка магистрали, является договоренность с КНР об увеличении поставок нефти из России до 10 млн. т в 2005 г. и 15 млн. т в 2006 г. Затягивание со сроками строительства нефтепровода из России в КНР заставляет китайскую сторону увеличивать закупки нефти и соглашаться на ее поставки по железной дороге, хотя это обходится как минимум втрое дороже, чем по трубопроводам 5.

Во многом сходная картина складывается и на пограничном железнодорожном переходе Суйфэньхэ-Гродеково. С момента начала эксплуатации, свыше 100 лет назад, проектная мощность перехода в два раза меньше, чем на станции Маньчжурия, соответственно гораздо более слабой была и остается и техническая оснащенность. Так, в конце 90-х годов в Суйфэньхэ было всего 18 станционных и всего 6 перегрузочных путей с российской широкой колеи; станция обслуживалась всего 10 перегрузочными кранами с максимальной грузоподъемностью в 50 т, а площадь грузового двора для международного сообщения составляла всего 27,3 тыс. кв. м (для сравнения в Маньчжурии - 1196 тыс. кв. м). Все это и предопределило более низкие показатели перевозок внешнеторговых грузов через этот переход (См. Таблицу 2.).

В результате общего роста торговли между странами проблема нехватки пропускной способности погранперехода, стала постояннодействующей, в отдельные годы выливавшейся в образование пробок не железнодорожном транспорте обеих стран. Подробные явления стали характерными особенно после того, как вслед за КНР и Россия встала на путь перехода к рыночной экономике и когда китайско-советские экономические связи, ранее базировавшиеся на межправительственных соглашениям и ежегодных протоколах о взаимных поставках товаров, стали регулироваться рынком. Государственные поставки уступили место приграничной торговле, частный сектор стал важным действующим лицом в торговых операциях. Это сопровождалось резким увеличением числа клиентов и краткосрочных контрактов, неправильностью и неполнотой прилагаемых сопроводительных документов, задержками в определении станций назначения и другими подобными "мелочами", которые создавали дополнительные сложности железнодорожным работникам и приводили к задержкам с отправлением грузов. Все это потребовало принятия мер по адаптации железных дорог обеих сторон к рыночным условиям. Одновременно проводились работы и по расширению перерабатывающих способностей станций по обе стороны границы. В результате в 2002 г. мощность станции Суйфэньхэ составила: прием и отправление - 47 поездов, формирование - 37 составов из 1002 вагонов в сутки. В 2000 г. через станцию прошло 3,16 млн. т грузов и 800 тыс. пассажиров, в 2001 г. - 4,154 млн. т. В 2002 г., после завершения работ по усилению железнодорожных путей Гродеково-госграница, удалось пропустить уже 5,16 млн. т грузов 6. С учетом запланированных работ на 2003 г. на участке госграница-Гродеково-Уссурийск, российская сторона планирует обеспечить переработку 6,5 млн. т грузов.

В свою очередь реализация китайской стороной мер по реконструкции станции Суйфэньхэ (за 3 года освоено 93 млн. долл.) позволит им в 2008 г. перерабатывать 12 млн. т грузов 7.

Однако в Китае понимают, что ни реконструкция существующих переходов, ни осуществление других мер по расширению их мощности не способны решить главной проблемы Северо-Восточного Китая - повышение экономической мощи региона не в последнюю очередь за счет расширения его экономических связей со странами АТР. Во-первых, как Маньчжурия, так и Суйфэньхэ, исторически и географически ориентированы на обеспечение торгово-экономических отношений с Россией. Во-вторых, возможности "расширять", "увеличивать" их производственные мощности имеют определенные технические рамки. По оценкам китайских экспертов, в первую очередь, это относится к станции Суйфэньхэ, где строительство новых станционных сооружений и путей просто упирается в отсутствие пустующих площадей. Поэтому поиск новых транспортных каналов для обеспечения выхода китайских товаров, произведенных в Северо-Восточном Китае, на внешний рынок приобретает особо важное значение.

Эта стратегическая линия четко прослеживается в многочисленных экономических инициативах Китая последних лет.

В июле 1990 г. в Чанчуне на научной конференции "Международное сотрудничество в экономическом развитии Северо-Восточной Азии" Китай предложил идею освоения территории в бассейне р. Тумэньцзян. В китайском плане выделялись две части: 1) получение Китаем выхода к морю посредством придания р. Тумэньцзян статуса международной реки или строительство канала по территории России; 2) превращение треугольника Хуньчунь-Раджин-Посьет в важный промышленный, торговый, финансовый, информационный, научно-технический центр 8. 

В связи со строительством нового пограничного железнодорожного перехода Хуньчунь-Махалино (Камышовая), осуществляемого частной железнодорожной компанией "Золотое кольцо", Китай не только активно поддерживал создание этой компании, но и выдвигал в ходе строительства предложение, чтобы новый международный транспортный коридор Чаньчунь-Махалино-порт Зарубино имел китайскую ширину колеи, что позволило бы при пересечении граница не тратить время и средства на замену колесных пар. Неоднократно, начиная с 1993 г., китайская сторона заявляла о желании взять в аренду порты Зарубино или Посьет в долгосрочную аренду на 49 лет для расширения экспорта китайских грузов в Японию, США, Канаду и др. страны. При этом они выражали готовность инвестировать в инфраструктуру порта, построить контейнерный терминал для перевалки до 100 тыс. контейнеров или 35 млн. т грузов в год 9.

Несмотря на завершение строительства железнодорожного пограничного перехода Хуньчунь-Зарубино еще в 2001 г., имеющего проектную мощность 3 млн. т его возможности пока активно не используются, что связано с необходимостью решения различных проблем, возникавших в ходе появления дополнительных китайских инициатив. Следует отметить, что китайское стороне каждый раз удается находить в России сторонников, поддерживающих их предложения. Так, идея сдачи в аренду порта Зарубино была поддержана председателем наблюдательного совета ОАО "Морской порт Зарубино", о чем он заявил в интервью газете "Жэньминь жибао" в 2002 г. Положительно отзывались о проекте использования перехода китайцами и некоторые руководители Дальневосточной железной дороги. И лишь в 2003 г. с учетом всего комплекса экономических и политических последствий подобного шага министерством транспорта РФ было вынесено решение о "нецелесообразности" передачи порта Зарубино или части его производственных объектов в аренду зарубежным предпринимателям.

Однако китайская сторона не оставляет попыток обеспечить себе транспортный выход к Японскому морю, через территорию России. Таким примером может служить появление в журнале "Изучение Сибири" в 2002 г. статьи двух китайских ученых. Эта публикация потом была перепечатана и в других китайских изданиях 10. Авторы статьи с использованием конкретных данных пытаются доказать ограниченность возможностей перехода через станцию Суйфэньхэ и необходимость создания в этом районе еще одного железнодорожного перехода Дунин-Уссурийск, что позволит провинции Хэйлунцзян, Северо-Восточному Китаю через российские порты на Японском море увеличить торговлю с Японией, Республикой Корея, КНДР и США. Российская железная дорога, проходящая через Уссурийск, по мнению авторов, загружена слабо, 58% ее перевозных мощностей не используется; такая же картина наблюдается и в портах Дальнего Востока России. Перевозка китайских грузов в страны АТР, в частности угля в Пусан, будет обходиться намного дешевле и занимать меньше времени, чем через китайский порт Дальний. Одновременно, появление нового погранперехода позволит разгрузить магистраль Дальний-Харбин, грузонапряженность на которой сейчас превышает допустимые нормы.

Вышеприведенные факты свидетельствуют, что попытки Пекина увеличить грузооборот через переходы на дальневосточной границе в первую очередь преследуют цель расширить свои экономические связи со странами АТР, а не использовать Транссиб в качестве транспортного моста с Европой. Что касается европейского рынка, то Китай предпочитает использовать для этого другой железнодорожный коридор - через Монголию.

В условиях экономического подъема в первые годы после провозглашения КНР, а также резко возросших объемов китайско-советской торговли железнодорожная четь Северо-Восточного Китая испытывала большие нагрузки. Поэтому 15 сентября 1952 г. правительства СССР, КНР и МНР подписали соглашение о строительстве железной дороги от Цзинина (КНР) до Улан-Батора (МНР). На территории Монголии оно велось властями СССР и МНР, а Китая - силами китайской стороны. Уже 1 января 1956 г. открылось прямое грузовое (а в 1957 г. - пассажирское) сообщение между Советским Союзом, Монголией* и Китаем. Это позволило сократить расстояние от Улан-Удэ до Пекина на 1025 км по сравнению с направлением через ст. Маньчжурия, а значит и сократить сроки доставки грузов. Особенностью этой дороги также было то, что дорога от китайско-монгольской границы до крупной узловой станции Цзинин (337 км) имела широкую колею, где и осуществлялся перевод составов на китайскую колею. В 1960 г. через этот переход прошло 2,5 млн. т грузов. Однако в начале 60-х годов китайская сторона перешила отрезок дороги до границы на китайскую колею и начал действовать железнодорожный переход Эрлянь-Дзамын-Удэ.

Результаты работы этого перехода характеризуются неравномерностью: затяжное падение перевозок в 1965-1980 гг. сменилось активизацией использования перехода через китайско-монгольскую границу, а в начале 90-х годов объемы грузооборота через Эрлянь вновь резко сократились в течении нескольких лет. Причины падения грузоперевозок не связаны с техническим состоянием или слабой работой перехода. В первый раз это объяснялось ухудшением политического и экономического положения в КНР в ходе проводимой там "культурной революции". Вторая волна падения грузоперевозок была вызвана радикальными политическими и социально-экономическими преобразованиями в самой Монголии в начале 90-х годов, когда экономика страны оказалась на грани катастрофы. Это отразилось и на работе железнодорожного транспорта: в 1994 г. по сравнению с 1988 г. грузооборот сократился в 3 раза. Отрасль испытывала острую нехватку финансовых средств и в поисках выхода из создавшегося положения были повышены тарифы на транзитные перевозки, что, в свою очередь, негативно сказалось на результатах деятельности перехода Эрлянь. Во второй половине 90-х годов экономическое положение в стране стало постепенно восстанавливаться, в частности наметился рост грузо- и пассажироперевозок, а в 1999-2001 гг. объем перевозок грузов на монгольской железной дороге вырос почти в 3 раза 11.

Загруженность железнодорожного транспорта Монголии во многом связана с объемами перевозимых внешнеторговых и транзитных грузов, а значит и с состоянием железнодорожных переходов. К началу XXI века переход Эрлянь-Дзамын-Удэ характеризовался следующими цифрами. По таким показателям как количество станциолнных путей (31), оснащенность погрузо-разгрузочным оборудованием (12 кранов), площадь грузового двора для международных грузов (550 тыс. кв. м) станция Эрлнь занимала второе место среди железнодорожных пограничных переходов КНР, уступая лишь ст. Маньчжурия, а по объему перевезенных контейнеров уступала лишь ст. Алашанькоу 12. В последние годы, наряду с такими традиционными грузами из России в Китай, как нефтепродукты, лес, товары промышленного производства по монгольской дороге начаты перевозки сырой нефти. При участии компании "ЮКОС" на ст. Эрлянь был построен высокопроизводительный комплекс, позволяющий менять колесные пары под нефтяными цистернами с меньшей затратой времени. В 2001 г. было перевезено 600 тыс. т нефти, а в 2002 - 1,4 млн. т. Большое значение имело и то, что в 1995 г. за счет безвозмездной помощи Японии на пограничной ст. Дзамын-Удэ был сооружен современный перегрузочный комплекс, повысивший пропускную способность перехода в целом. Прокладка оптико-волоконного коммуникационного кабеля вдоль всей трансмонгольской магистрали в 2000 г. на средства льготного кредита Японии 13 также имела большое значение в деле обеспечения роста перевозок внешнеторговых грузов.

Вместе с тем, учитывая рост в последние годы перевозок через этот переход и перспективы увеличения китайско-монгольской торговли, ресурсные возможности трансмонгольской магистрали, по мнению монгольских экспертов, в скором времени могут быть исчерпаны, поэтому уже сейчас есть необходимость начать обсуждение вопроса о прокладке второй колеи. Одновременно, в рамках международной программы "Тумэньцзян" прорабатывается и возможность строительства железнодорожной ветки от ст. Чойбалсан до китайской ст. Аршан протяженностью около 470 км. Этот маршрут откроет путь Монголии к морю, а странам Северо-Восточной Азии даст еще один выход в Европу через КНР и Монголию. Интерес Пекина к этому проекту подогревается еще и сообщениями об открытии залежей нефти именно в этой части территории Монголии.

Осенью 1954 г. правительства СССР и КНР, руководствуясь стремлением к дальнейшему укреплению экономических и культурных связей, договорились о строительстве еще одной железной дороги Ланьчжоу-Урумчи-Алма-Ата. Было решено, что стороны будут вести строительство на своих территориях самостоятельно. Строительство советского участка от Актогая до ст. Дружба на советско-китайской границе было завершено в 1960 г. С китайской стороны к 1963 г. дорога была доведена до г. Урумчи и из-за обострения советско-китайских отношений строительство было приостановлено и было возобновлено лишь в 1985 г. В 1990 г. была проведена стыковка советской и китайской частей магистрали, а с середины 1991 г. были начаты перевозки грузов через пограничный переход Алашанькоу-Дружба. Однако к этому времени в Китае уже изменился подход к этой магистрали: была поставлена задача превратить ее в международную магистраль для организации перевозок между Азией и Европой. В Китае ее стали называть Вторым трансконтинентальным евроазиатским мостом. С этой целью она была продлена до порта Ляньюньган на китайском побережье Тихого океана, а в порту были проведены широкомасштабные работы по расширению его мощности. Все эти годы проводились большие работы по модернизации китайской части магистрали. В результате уже к 1995 г. она стала двухпутной, за исключением лишь отрезка Урумчи-Алашанькоу, что позволило увеличить ее пропускную способность с 12 до 30 млн. т в год 14. Активно осуществляется ее электрификация (уровень ее уже выше, чем во всем Китае). Вдоль всего пути действует автоматизированная система связи за движением груза. Проведенная в последние годы подготовка позволила значительно увеличить среднюю скорость на магистрали.

Большие работы ведутся и на самом пограничном переходе, как на китайской, так и на казахстанской стороне. К 2000 г. ст. Алашанькоу располагала 26 станционными путями разной колеи (16 с шириной 1435 мм и 10 с шириной 1520 мм), 6 кранами, площадь грузового двора для международных грузов составляла 30,5 тыс. кв. м.

Большие работы по восстановлению, а фактически по превращению ранее построенной небольшой станции с годовой перерабатывающей способностью в 400 тыс. т груза и пришедшей почти в полную негодность за годы консервации, в более крупную и современную, технически оснащенную, были проведены и на другой стороне перехода. На ст. Дружба появилось несколько новых перегрузочных терминалов, в том числе по переработке скоропортящихся грузов, сыпучих грузов, зерна, а также перегрузки большегрузных контейнеров (открытая площадка мощностью 120 контейнеров в сутки и крытый ангар с двумя мостовыми кранами с грузоподъемностью 30 т и мощностью 280 контейнеров в сутки). И это только первая очередь проекта, предусматривающего доведение пропускной способности станции до 5 млн. т груза в год и 2 пар пассажирских поездов в сутки. Однако было предусмотрено дальнейшее увеличение перегрузочных способностей перехода. Так, в 1998 г. на станции были установлены мощные домкраты российского производства, что в несколько раз сократило сроки обработки составов.

Эти и другие меры позволили наращивать объемы внешнеторговых грузов, пересекающих границу. Если во второй половине 90-х годов эти объемы возросли с 2 до 3,5 млн. т (см. Таблицу 2.), то в 2000 г. - 4,4, в 2002 г. г. - 5,8, а в 2003 г. - порядка 7 млн. т и проследовало более 33 тыс. пассажиров. Растет и число контейнеров, которые пересекают границу через переход (с 306 в 1995 г. до 22000 в 2000 г.), хотя темпы роста контейнерных перевозок в последние годы несколько замедлились. На заседании правительства РК 20 августа 2003 г., где обсуждался вопрос о перспективах развития железнодорожного пограничного перехода Дружба-Алашанькоу, была поставлена задача с 2006 г. довести объемы перевозимых через границу грузов до 10 млн. т и признано необходимым в этих целях выделить 14 млрд. тенге, а к 2010 г. увеличить пропускную способность перехода в два раза 15.

Несмотря на растущие объемы перевозок через Китайско-казахстанскую границу, анализ работы магистрали и в частности пограничного перехода Алашанькоу-Дружба позволяет сделать вывод, что главная задача по ее превращению во второй трансконтинентальный мост между Азией и Европой еще далека от осуществления. Так, руководитель национальной компании "Железные дороги Казахстана" в 2003 г. в интервью газете "Казахстанская правда" был вынужден признать: "Транзит через территорию Казахстана в направлении Юго-Восточная Азия - Европа практически равен нулю" 16. Свидетельством обоснованности подобных заключений являются конкретные данные о характере грузоперевозок через переход Алашанькоу-Дружба. Например, начальник Алма-Атинской железной дороги приводит следующие данные. В 1996 г. в направлении на Китай было перевезено 2005 тыс. т груза, в том числе из Казахстана 1370, Узбекистана 516, России 95 тыс. т. Со стороны Китая перевезено 195 тыс. т, в том числе в Казахстан 40, Узбекистан 131 тыс. т, остальные грузы были направлены в Туркменистан, Кыргызстан, Россию и др. страны. Приведенные цифры показывают, что 90% перевозок - это китайским импорт (химические и минеральные удобрения, черные металлы, окатыши, хлопок) и 10% грузы из КНР. Такое же соотношение и в структуре перевозок в 2003 г. По-прежнему из стран Центральной Азии Китай везет металлолом, окатыши, чугун, цветные металлы, удобрения. Правда добавились поставки нефти (15%) 17. На сегодняшний день магистраль в основном обслуживает торговлю КНР со странами Центральной Азии. Небольшим исключением являются регулярные контейнерные отправления из Республики Корея комплектующих деталей для совместного корейско-узбекского автозавода.

В чем причина того, что магистраль, вступившая в строй более десяти лет назад и разрекламированная как кратчайший сухопутный путь между Азией и Европой, фактически не используется в этих целях?

Оценки сложившейся ситуации, высказываемые различными экспертами по международным перевозкам, сходятся, как правило, на следующих положениях.

- Техническое состояние национальных железных дорог. Хотя железнодорожный транспорт стран Центральной Азии имеет неиспользованные резервы пропускной способности для организации дополнительных транзитных перевозок, однако состояние путей, подвижного состава, организация движения и многое другое сегодня не может обеспечить продвижение грузов в сроки, которые бы обеспечивали магистрали явное преимущество перед конкурентами.

- Состояние нормативно-правовой базы не обеспечивает быстрое и удобное для грузоотправителей продвижение грузов. Многократное пересечение государственных границ в этих условиях приводит к затягиванию реальных сроков доставки грузов. Хотя страны, по территории которых проходит магистраль, и подписали многие международные соглашения, связанные с транзитными перевозками, однако их внедрение в практику оставляет желать лучшего. Гармонизация транзитного законодательства остается насущной задачей.

- Существование высоких, "запредельных" тарифов, как в Китае, так и в центральноазиатских странах, различных пошлин и поборов.

- Распространение коррупции. Пограничные и таможенные службы этих стран не очень охотно идут на введение упрощенных процедур оформления документации и прохождения грузов через границы.

Наряду с попытками преодоления вышеотмеченных барьеров с целью развития транзитных перевозок Китай и его партнеры пытаются решить эту проблему также и путем создания новых международных железнодорожных коридоров. Одним из таких проектов является строительство железной дороги Китай-Кыргызстан-Узбекистан, инициатором которого явился Бишкек. Уже в конце 1997 г. в Бишкеке прошло заседание трехсторонней комиссии, где обсуждались варианты строительства будущей магистрали. Необходимость такой дороги ни у кого из участников не вызывала сомнений, однако маршрут ее прохождения стал предметом разногласий между Кыргызией и Узбекистаном. Узбекистан настаивал на маршруте Андкжан-Ош-Кашгар, мотивируя это тем, что он короче "северного" варианта (Джалал-Абад-Торугарт-Кашгар), предлагаемого Кыргызстаном. Лишь в 2001 г. была достигнута договоренность и принят вариант Кыргызстана. Таким образом, дорога пройдет через неосвоенные пока его территории, где имеются месторождения золота, угля и других полезных ископаемых, что будет способствовать экономическому развитию этих районов. Одновременно киргизский участок станет частью трансазиатской магистрали, дав выход Китаю через Кыргызстан, Узбекистан и Туркменистан в Иран, откуда открывается железнодорожный путь к Персидскому заливу, либо через Турцию к Средиземному морю и в Европу. В Туркменистане Китай получает выход и на другой маршрут, ведущий в Европу, - ТРАСЕКА (Транспортный коридор Европа-Кавказ-Азия).

Пекин заинтересован в скорейшем осуществлении кыргызского проекта. Он является одним из приоритетных транспортных объектов десятой пятилетки (2000-2005 гг.) КНР. Не дожидаясь окончательного согласования всех вопросов партнерами, Китай уже практически завершил прокладку путей до госграницы (166 км). Более того, Пекин не только согласился на осуществление строительства дороги на территории Кыргызстана (265 км), но и взял на себя частичное финансирование стройки, оговорив в качестве обязательного условия и участие в финансировании международных финансовых организаций (Евросоюз уже выделил средства на осуществление этого проекта); за счет средств Пекина китайские и кыргызские специалисты ведут подготовку ТЭО. Предполагается, что укладка путей будет завершена за 2-3 года после утверждения ТЭО. Кыргызский отрезок магистрали будет полностью электрифицирован. Обращает на себя внимание, что китайская сторона также взяла на себя финансирование работ по электрификации участка между Бухарой и Карши на узбекском отрезке магистрали. По оценкам экспертов, этот маршрут будет более чем на тысячу километров короче пути через Казахстан.

Кыргызский коридор далеко не единственный в планах Пекина вариант решения проблемы разгрузки основного хода Второго евроазиатского моста и расширения китайского влияния в западном направлении. В 1997 г. было опубликовано сообщение о том, что правительство КНР и Всемирный банк подписали соглашение о совместном финансировании сооружения скоростной железной дороги Куйту-Инин (Кульджа) -Хоргос в качестве ответвления от основной магистрали западнее г. Урумчи. По словам главного инженера проекта, изыскательские работы в 1997 г. были завершены, мощность дороги - 10 млн. т в год, протяженность - около 300 км. На китайско-казахстанской границе произойдет стыковка с новой дорогой, которую РК должна построить по маршруту Алматы-госграница с помощью китайской стороны. Строительство на китайской территории предполагалось начать в 1998 г. и завекршить в 2000 г. Осуществлению этих планов помешало резкое обострение внутриполитической обстановки в СУАР в 1997 г. Массовые антиправительственные выступления на этно-религиозной основе, начавшиеся в г. Инин, сопровождались террористическими актами не только в Синьцзяне, но также и в Пекине.

Однако проблема расширения транспортных связей Китая со странами Центральной Азии и необходимость налаживания сухопутных коммуникаций между Азией и Европой оставалась по-прежнему актуальной. Публикации на эту тему периодически появлялись как в китайской, так и казахстанской прессе. В 1999 г. министр транспорта РК заявил, что страна приступила к созданию широтного коридора, связывающего кратчайшим путем Центральный и Западный районы республики и сокращающего путь в Европу. Хотя строительство отдельных железнодорожных веток сегодня решает, на первый взгляд, отдельные частные задачи страны, но в целом они призваны приблизить Казахстан к осуществлению большого проекта - проложить азиатскоевропейскую магистраль, минуя другие центральноазиатские республики. Центрально-Казахстанская магистраль (ЦКМ) Дружба-Озинки (протяженностью 2800 км) будет проходить по равнинной малозаселенной местности, которую не пересекают крупные водные или иные преграды, что позволит строить скоростную электрифицированную магистраль 18. О возможном строительстве подобной магистрали говорил и министр транспорта РК на совещании по вопросам сотрудничества в сфере железнодорожного транспорта, которое проходило в Астане в апреле 2004 г. А в мае 2004 г. после визита Президента РК Н. Назарбаева в КНР было заявлено, что наряду с другими в Пекине обсуждался вопрос о строительстве дороги от Китая до Каспийского моря с выходом на Иран и Европу.

Следует отметить, что стремление КНР расширить транспортные связи в данном регионе не ограничивается только странами ЦА. С начала 90-х годов синьцзянские власти неоднократно заявляли о необходимости развивать экономическое сотрудничество с Алтайской республикой РФ. В качестве первоочередного шага предлагалось открыть на китайско-российское границе пограничный переход и восстановить автомобильную дорогу, а в будущем - проложить и железнодорожную ветку, чтобы не возить товары объездными путями через Казахстан. Несмотря на поддержку этой идеи в местных властях России, проект был заблокирован: противниками строительства выступили в первую очередь экологи.

Другим проектом в регионе, имеющем важный стратегический характер, является планируемое Пекином строительство скоростной международной железной дороги Шанхай-Карачи. В середине 90-х годов среди приоритетных проектов высокоскоростных магистралей он фигурировал в несколько усеченном виде и заканчивался в г. Ланьчжоу, и его основной целью было обеспечить грузоперевозки из юго-восточный районов страны в северо-западный регион, а главное разгрузить крайне напряженный существующий коридор Ляньюньган-Ланьчжоу. Позднее появился вариант продлить эту магистраль до госграницы и далее до Карачи, сделав его международным 19. Основанием для этого послужили следующие причины. Во-первых, он направлен не решение такого важного вопроса как обеспечение энергоносителями экономически развитых районов восточной части страны. Во-вторых основным источником импортной нефти для КНР являются Ближний Восток и Африка (почти 80% всей закупаемой нефти). Перевозка нефти из Персидского залива через Индийский океан занимает полмесяца. Появление сухопутного коридора через Пакистан позволит сильно сократить сроки доставки нефти с Ближнего и Среднего Востока и из Африки в КНР и в страны АТР. В этом случае резко возрастут транзитные возможности китайских железных дорог. В-третьих, важное значение имеет и то, что, по признанию китайских экспертов, на сегодняшний день ВМФ КНР не в состоянии обеспечить безопасную доставку нефти морским путем 20, а наличие сухопутного маршрута будет решением этой проблемы.

Осуществление этого проекта безусловно задача трудная во многих отношениях. Помимо необходимости мобилизации огромных финансовых средств для создания магистрали такой протяженности, строителям придется решать и сложные технические проблемы, связанные с географическими условиями местности, где будет проходить дорога, особенно участка в районе китайской границы: здесь придется переваливать через Каракорумский хребет, перевалы которого расположены на высоте свыше пяти тысяч метров и изобилуют ледниками и горными озерами. Видимо, опыт, приобретенный в последние годы в ходе строительства дорог в горных районах Китая, в том числе и при прокладке Каракорумского шоссе, дает основание авторам проекта предполагать, что подобные препятствия удастся преодолеть. Однако есть и еще одна проблема - политическая. Дело в том, что магистраль от госграницы пройдет через территорию, которая является предметом разногласий в отношениях трех стран: Китая, Индии и Пакистана. Поэтому осуществление стройки не может не вызвать серьезных возражений со стороны Индии и лишь в условиях сохранения наметившегося улучшения в отношениях этих стран можно рассчитывать на благоприятный исход.

Тем не менее, обращает на себя внимание, что Пекин, по-видимому, с оптимизмом смотрит на будущее. Об этом, в частности, свидетельствует следующий факт. Китай принимает активное участие в сооружении порта Гвадар, близ Карачи, который и планируется превратить в начальный пункт коридора. На его строительство он предоставил почти 200 млн. долл., из них 49 млн. в качестве гранта. Морской порт Гвадар, после пуска в строй в ближайшее время будет способен принимать суда с водоизмещением до 30 тыс. т и контейнеровозы с водоизмещением до 25 тыс. т 21.

Характеризуя роль железных дорог в обеспечении внешнеэкономических перевозок Китая на южном направлении, надо сразу отметить, что это самый слабый участок в их деятельности. Хотя КНР здесь граничит с шестью государствами, лишь с Вьетнамом у нее имеются два железнодорожных перехода. Построенные еще в начале прошлого века, они в силу различных политических причин использовались слабо. Об этом, в частности, свидетельствуют и данные, приведенные в Таблице 2. В последнее время наметилась положительная тенденция в развитии китайско-вьетнамских экономических отношений, в результате чего можно ожидать увеличения объема грузов, проходящих через переходы. Однако это увеличение будет небольшим с учетом слабой проектной пропускной способности переходов (1000 и 730 тыс. т в год), особенно между станциями Пинсян-Донгданг, где, по данным на 2000 г., большинство станционных путей с вьетнамской стороны, разрушенных в ходе военных действий на границе в 1979 г. было не восстановлено. В программе развития Вьетнамской железной дороги на 2001-2010 гг., как этой видно из статьи ее Генерального директора 22, работы по реконструкции переходов также не предусмотрены. Другой причиной слабого роста железнодорожных перевозок между двумя странами является сильная конкуренция со стороны морского и автомобильного транспорта.

Однако состояние перевозок через китайско-вьетнамскую границу далеко не отражает нынешний курс Пекина в отношении развития железнодорожного сообщения в регионе, и в том числе международных транспортных связей. Решающее значение в определении стратегических целей этого курса имеет принятое в 1999 г. решение Госсовета КНР о программе развития западных районов Китая. Причины, побудившие разработать широкомасштабную программу, прежде всего связаны с необходимостью решения острых внутренних проблем страны: ликвидация разрыва в экономическом и культурном развитии приморских (восточных) и внутренних (западных) регионов; потребность повышения материального благосостояния населения районов компактного проживания национальных меньшинств, что призвано снизить социальную напряженность и ослабить угрозу существующих там сепаратистских тенденций; усугубление проводимых экономических преобразований в Западном Китае и т.п. Последнее тесно связано с проведением политики открытости, привлечения иностранного капитала в эти районы и расширением экономических связей с зарубежными странами. Необходимость принятия подобного решения в отношении Западного Китая подтверждается следующими данными: за годы экономических преобразований (1979-1995 гг.) ежегодный экономический рост в восточных районах страны составлял 12,8%, а в западных - 8,7%; восточные районы давали 65% ВВП, а западные - 15%; доход на душу населения в Западном Китае составлял всего 60% от доходов по стране; в 2000 г. внешнеторговый оборот восточных районов равнялся 84% от общего объема торговли страны, а западных районов - лишь 4% 23.

Таким образом, основные направления развития Юго-Западного Китая на ближайшие годы будут определяться именно этим программным документом. Так как решение правительства в качестве одного из основных направлений предусматривает осуществление крупномасштабного инфраструктурного строительства, то уже в планах десятой пятилетки по железнодорожному строительству западным регионам было уделено особое внимание, резко возросли ассигнования на эти цели. В Юго-Западном Китае началось осуществление нескольких, в том числе и крупных, железнодорожных строек. В первую очередь это дороги, которые призваны обеспечить внутренние перевозки региона или его связи с другими частями страны. И это естественно, так как по плотности железнодорожной сети этот регион во много раз уступает Восточному Китаю. Что касается развития международных железнодорожных перевозок, то среди приоритетных объектов последний пятилетки фигурирует подготовка проекта строительства трансазиатского коридора, который соединит КНР со странами Юго-Восточной Азии. Некоторые детали этой общей формулировки и тактика ее осуществления вырисовывается из китайских научных публикаций. Так, видный китайский экономист Ху Аньган и его коллеги отмечают следующее.

В Юго-Западном Китае возьмет свое начало международная железнодорожная магистраль Китай-ЮВА, "правда при этом нельзя упускать из виду и Южную Азию" 24. В основании этой оговорки, вероятно, лежит так называемая "куньминская инициатива" китайской стороны, об установлении тесных экономических связей между китайской провинцией Юньнань, Мьянмой, Бангладеш и северо-восточными штатами Индии, выдвинутая во время визита президента Индии К.Р. Нараянана в КНР (май 2000 г.). Ее осуществление, в том числе и строительство железнодорожной ветки Мьянма-Индия, зависит от позиции и финансовых возможностей многих сторон и пока может рассматриваться лишь как наметки на перспективу.

Что касается ЮВА, то из Китая будет проложено три коридора: западный, центральный и восточный. Западный пройдет по маршруту: Куньмин-Дали (КНР)-госграница-Мьитчина (Мьянма) и через бирманскую железнодорожную сеть даст выход на Рангун, то есть к Индийскому океану. Центральный коридор через Лаос соединит КНР (пр. Юньнань) с Таиландом и опять даст выход к южным морям. Восточный коридор с использованием имеющихся железнодорожных переходов на китайско-вьетнамской границе и железнодорожной сети Вьетнама позволит доставлять грузы и пассажиров в Хошимин и даст юго-западному региону Китая еще один выход к морю.

Переговоры о сооружении китайско-бирманской дороги ведутся несколько лет, неоднократно сообщалось о поездках китайских специалистов на границу и в Мьянму для проведения исследовательских работ. По сообщению бирманской печати, в 2003 г. было подписано соглашение о строительстве железной дороги между КНР и Мьянмой.

Намечаемые Китаем новые магистрали на ряде участков совпадают с маршрутами Трансазиатской железнодорожной магистрали (ТАЖМ) - проектом ЭСКАТО ООН, разработанным еще в середине 60-х годов прошлого века. Он предусматривал соединение железнодорожных линий Индии и Бирмы, Бирмы и Таиланда, Лаоса и Таиланда и так далее. Пекин неоднократно заявлял о поддержке данного проекта, но какой-либо активности в его осуществлении не проявлял. Возможно, начало строительства дорог в Мьянму или Лаос будет его первым шагом к участию в этом проекте ООН. Это в полной сере согласуется с последними инициативами Пекина в этой части Азии, направленными на формирование крупнейшей в мире зоны свободной торговли, куда войдут КНР и страны АСЕАН.

Сухопутную границу имеет КНР и с КНДР. На относительно небольшом участке границы здесь имеется три железнодорожных перехода. Кроме того, в ряде мест железнодорожные пути подходят совсем близко к государственной границе. Эта особенность связана с тем, что железнодорожная сеть здесь формировалась в годы оккупации Кореи и Маньчжурии японцами. Превращение последней в военно-промышленную базу Японии на материке диктовало необходимость создания соответствующих транспортных коммуникаций. Поэтому, например, к переходу Тумэнь ими было построено две ветки: первая, построенная в 1933 г., вела к крупному промышленному району у г. Чаньчунь, а вторая, построенная в 1937 г., шла на север к границам Советского Союза. Переход в г. Даньдун обеспечивал кратчайший путь между полуостровом и такими важными промышленными районами как Аньшань, Шэньян (Мукден), Фушунь, а также давал выход к Порт-Артуру и Дальнему. Другая важная особенность этих переходов состоит в том, что ширина колеи по обе стороны границы одинаковая - 1435 мм.

Хотя пропускная способность (на 2000 г.) переходов не очень большая (Даньдун - 1500, Тумэнь - 2300, Цзиань - 1000 тыс. т/год), однако после провозглашения независимости и особенно после завершения войны в Корее, когда Китай оказывал помощь КНДР в восстановлении страны, железнодорожные переходы использовались очень активно (См. Таблицу 2.). Появление политических расхождений между КНР и КНДР в оценках некоторых международных явлений не могло не сказаться отрицательно на торгово-экономических отношениях, а значит и на объемах грузоперевозок между странами. В этих условиях установление в 1992 г. КНР дипотношений с Республикой Корея и отмена в 1994 г. Пекином льготных таможенных тарифов на корейские товары привели к тому, что объем товарооборота, например, в 1995 г. сократился на 68%. В дальнейшем эта тенденция продолжалась: в 1999 г. объем торговли между КНР и КНДР составил всего 370 млн. долл. (Для сравнения объем торговли КНР и РК в этот год равнялся 22,6 млрд. долл.). Хотя объемы торговли между странами сокращаются, Пхеньян по-прежнему получает значительную помощь со стороны Пекина в виде безвозмездных поставок продовольствия, химудобрений, нефти и т.п.

За последнее десятилетие перевозки через эти переходы сократились в несколько раз, вместе с тем именно за их будущее развернулась дискуссия, результаты которой могут изменить маршруты грузопотоков между Азией и Европой. Речь идет о проекте создания единой железнодорожной системы на Корейском полуострове. Эту идею поддержала Россия, предложив соединить Транскорейскую магистраль с Транссибом, что даст Северной и Южной Кореям выход в Европу. В феврале 2001 г. Президент РФ Путин В.В. во время своего визита в РК обсуждал этот вопрос с руководством страны, которое поддержало подобную идею. А 14 августа 2001 г. главы двух государств КНДР и РФ в подписанной ими декларации заявили о готовности предпринять усилия по реализации проекта.

В основе предложения лежали те позитивные сдвиги, которые наметились к этому времени в отношениях между двумя корейскими государствами, так как без политического сближения между ними не может идти никакой речи об объединении железных дорог и, наоборот, объединение транспортных систем будет содействовать налаживанию не только экономических, но и политических связей на полуострове. Более того обе страны увидели в этом предложении свои, в ряде случаев отличные экономические выгоды. Поэтому обоюдное согласие на сотрудничество является тем непременным условием для дальнейших переговоров и любые временные осложнения делают бессмысленными усилия и других заинтересованных сторон.

Однако помимо сложностей, связанных с политическими взаимоотношениями между Северной и Южной Кореями, на пути осуществления проекта сразу же возникли и другие трудности. Во-первых, Сеул, выдвинул свой вариант прохождения Транскорейской магистрали - "западный". Он предусматривает, что магистраль из Сеула пройдет не по восточному побережью до перехода Туманган-Хасан и далее на Транссиб, а вдоль западного побережья полуострова и через переход Синыйджу-Даньдун по китайским дорогам выйдет на Транссиб. Причем, здесь будет большой выбор маршрутов: и на Маньчжурию, и через Монголию, а также через Центральную Азию 25. Этот вариант делает Китай важным участником проекта. Своего отношения Пекин официально стремится не высказывать, считая, что любые варианты могут обсуждаться лишь после окончательного решения проблемы стыковки железнодорожных сетей на полуострове. Пока же Китай принимает меры по увеличению пропускной способности своих дорог, ведущих к России.

Во-вторых, возникли трудности и на пути осуществления российского варианта. Обследования состояния восточного участка железной дороги КНДР показало, что большая часть ее нуждается в серьезной перестройке и поэтому экономически обосновано строить новую. Тем не менее это не ослабило усилий МПС РФ в деле осуществления проекта. Более того, было заявлено, что МПС готов взять на себя и финансирование. Однако далеко не все так оптимистично оценивают этот проект и в России. На Дальнем Востоке к подобному проекту относятся негативно не только представители портов, но и многие официальные лица. Так, губернатор Хабаровского края В. Ишаев, считает, что соединение Транскора с Транссибом лишит дальневосточные порты перспектив к существованию, так как контейнеры будут перерабатываться в портах Ю.Кореи, и это грозит серьезными негативными последствиями для всего региона.

В связи с очередным "похолоданием" в отношениях между КНДР и РК, процесс продвижения проекта временно приостановлен.

Говоря о будущих перспективах проекта, выражаясь языков шахматистом, в сложившейся ситуации позиция Пекина выглядит более предпочтительной, так как он может использовать в своих интересах хорошие отношения с КНДР, и с РК, и добиться направления основных грузопотоков из стран Северо-Восточной Азии в Европу (и обратно) через свою территорию.
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Таблица 2

Динамика перевозок экспортно-импортных грузов через пограничные станции КНР* (в тыс. тонн)

Годы
Маньчжурия
Суйфэньхэ
Эрлянь
Алашанькоу
Даньдун
Тумэнь
Цзиань
Пинсян
Хэкоу


1960
2815
710
2538
 
1901
1789
111
354
637


1965
1689
948
379

3234
2169
110
751
296


1970
116
84
855

2916
1380
31
683
6


1975
307
36,2
290

5290
1611
52
944
41


1980
258
105
297

3474
1671
36




1985
2556
912
1509

2575
1771
56




1990
2628
853,9
1083

1861
1382
68




1991
2508
1042
348

1754
1272
71




1992
2728
1090
693
726
1448
1723
78




1993
3176
1126
731
571
1026
2198
144




1994
3066
838
491
479
843
1855
92




1995
2769
787
547
1113
753
1125
57




1996
3132
981
847
2099
489
352
66
5
41


1997
3067
1359
869
2016
735
308
101
46
173


1998
3001
1566
1138
2366
548
175
56
87
281


1999
4512
2040
1827
3543
506
367
61
61
321


* Бюллетень ОСЖД. 2001. №2. С. 7. 

* Бюллетень ОСЖД. 2001. №2. С. 7.
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Китай начал серийные поставки железнодорожных пассажирских вагонов в Центральную Азию [Таншаньский локомотиво-вагоностроительный завод Китайского объединения "Бэйчэ"]. // Женьминь жибао. 15.07.2005.

http://russian.people.com.cn/31518/3544969.html

14 июля в Туркменистан были отправлены первые 9 железнодорожных мягких вагонов нового типа, выпущенные Таншаньским локомотиво-вагоностроительным заводом при Китайском объединении "Бэйчэ". Этот завод запланировал к концу августа выполнить задание по поставкам Туркменистану 54 вагонов в общей сложности. Это первый серийный экспорт китайских пассажирских вагонов в район Центральной Азии.
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Казахстан рассматривает возможность приобретения 38 пассажирских вагонов у китайской компании "China Railway New Express Transportation Equipment Co.". // Kazakhstan today. 14.01.2006.

http://www.gazeta.kz/art.asp?aid=69950

Казахстан рассматривает возможность приобретения 38 пассажирских вагонов у китайской компании "China Railway New Express Transportation Equipment Co.". Об этом на встрече с министром железных дорог КНР Лю Чжицзюном сообщил глава Министерства транспорта и коммуникаций РК Аскар Мамин, передает KZ-today. 

"В Казахстане остро стоит вопрос обновления пассажирского вагонного парка, в связи с чем рассматривается несколько предложений, одно из которых - предложение китайской компании", - сказал казахстанский министр. В феврале 2006 года делегация министерства планирует посетить завод компании, добавил А. Мамин. 

Лю Чжицзюнь поддержал намерение казахстанской стороны приобрести пассажирские вагоны в Китае. Он также рассказал о возможностях поставок грузовых вагонов, локомотивов и средств сигнализации из Китая, сообщили в пресс-службе Министерства транспорта и коммуникаций РК.
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Трансконтейнеру и ОЦВ на заметку - как строят логистику Китайские железные дороги. // InfraNews. 15.05.2007.

http://infranews.ru/?object=news&id=1064&catid=5

В Китае, на базе китайских железных дорог создано новое СП. Дело в том, что до последнего времени китайские железные дороги практически не участвовали во внутренней контейнерной логистике, а были сконцентрированны на массовых грузах. Основное бремя по транспортировке контейнеров из континентального Китая на побережье лежит на речном транспорте. 

Теперь с помощью дочерней компании Министерства Путей Сообщения Китая China Railway Containers Transport Corp. Ltd. начнется новый этап в развитии китайской логистики. Доля China Railway Containers Transport в уже зарегистрированном СП снизится с контрольной до 34% за счет привлечения новых акционеров. Ими станут на 8% CMA CGM, Deutsche Bahn и Zim. По 10% у крупнейшего в мире производителя контейнеров China International Marine Containers (Group) Co. Ltd. (CIMC), у гонконгской инвесткомпании Promisky Investment Ltd. и у Adriatic Ocean Shipping. Кроме того 22% принадлежит NWS Holdings Ltd. 

Основная задача СП с капиталом $1,5 млрд. построить 18 логистических центров - на стыках железной дороги и мосрких контейнерных терминалов, а также в континентальных промышленных центрах Китая. 

На сегодняшний день, железные дороги Китая перевозят порядка 3 млн. TEU в год, что составляет только 3% от их оборота. А состав СП гарантирует Китайскому МПС не только грузы, но и новейшие технологиии. 

Отметим, что характеристики железнодорожного контейнерного оборота в Китае очень напоминают аналогичные в России. Только в России РЖД все собирается делать собственными силами, не выпуская из рук контрольного пакета. Мало того, что намеченная продажа акций Трансконтейнера будет осуществляться, скорее всего, простым финансовым инвесторам, не понимающим сути проблем железнодорожных контейнерных перевозок, так еще и компания, которая будет строить и эксплуатировать для РЖД логистические центры (Отраслевой центр внедрения) согласует свои действия с Трансконтейнером только на техническом, но не стратегическом уровне. 

Про будущее железнодорожных  контейнерных перевозок в этой связи лучше не интересоваться  
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Верхотуров Д. Экспортное мнение [необходимость введения узкой 1435-мм колеи для строительства ж.-д. из Китая в Казахстан]. // Позиция.Кз. 30.10.2007.

http://www.posit.kz/?lan=ru&id=101&pub=2757

Дмитрий Верхотуров

Казахстанский экспорт очень сильно зависит от наличия собственных коммуникаций с внешним импортом. Транспортные развязки страны еще с советских времен не были ориентированы на выход за рубеж – и если во времена СССР такая политика была понятной, то сегодня, в условиях рынка, Казахстану требуются новые железные дороги. По мнению автора «Позиции KZ», будущие «железки» должны быть направлены в Поднебесную.  

Казахстан с обретением независимости встал перед сложной проблемой обеспечения собственных коммуникаций с окружающим миром для поездок граждан, туризма и ведения внешней торговли. Когда-то эта задача решалась прохождением через территорию казахских владений многочисленных караванных маршрутов, в том числе одного из отрезков Великого Шелкового пути. Однако, с установлением русской власти, караванная торговля медленно, но неуклонно сокращалась, пока не прекратилась совсем. 

Долгое время вопрос о развитии транспортных связей Казахстана с внешним миром не только не стоял, но и даже не ставился. В Российской империи и в СССР Казахстан воспринимался как сырьевая окраина, или угольно-металлургическая база, как называли сырьевые окраины в Советском Союзе. Потому решался вопрос только о строительстве железных и автомобильных дорог, которые связывали Казахстан с другими республиками Советского Союза в контексте поставок железной руды, угля, цветных металлов. Так появились Туркестанско-Сибирская железная дорога, Среднесибирская и Южносибирская железные дороги, несколько крупных железнодорожных линий на Южном Урале. 

В СССР никому и в голову не могло прийти поставить вопрос о развитии самостоятельных связей Казахстана с другими странами. На тот случай, считали советские хозяйственники, если в Казахстане будет производиться продукция, интересная для мирового рынка, то она будет вывозиться через советские порты на Балтийском, Черном или Японском морях. 

С провозглашением независимости Казахстана, ситуация коренным образом изменилась. Теперь транспортных связей с южными соседями по Центральной Азии, и некоторыми регионами России, стало остро недостаточно. Не был решен и главный вопрос развития внешней торговли Казахстана – доступ к морским портам и систему международных морских коммуникаций. 

Использование имеющихся возможностей

Традиционные транспортные связи позволяли Казахстану обеспечить экспортно-импортные грузоперевозки через российские порты, а также через балтийские порты Литвы, Латвии и Эстонии. К примеру, в 2002 году перевозки в Казахстан через порт Восточный (Приморский край, Россия) составили 11,2 тысяч TEU. Объем перевозок заставил ОАО «РЖД» даже создать контейнерный поезд  «Порт Восточный – Алматы». 

Для экспорта зерна, в Латвии было создано совместное предприятие, которое построило крупный зерновой терминал в порту Вентспилс, годовой мощностью в 2,5 млн. тонн зерна. 

С 1998 года, когда началась активная реконструкция порта Актау, он стал главным выходом Казахстана в систему мировых коммуникаций. В 2003 году через него прошло контейнеров 24 тысячи TEU. В перспективе 10-15 лет порт Актау может проводить контейнерных грузов в объеме 80-100 тысяч TEU. 

В Казахстане также появилась одна из первых в СНГ частных экспедиторских компаний «Транссистема», основанная в 1991 году. Штаб-квартира компании располагается в Алматы, и сегодня ее грузооборот составил 45 млн. тонн грузов. Компания работает в транспортном коридоре Европа-Азия. 

То есть, в настоящее время, Казахстан обеспечивает потребности экономики во внешних грузоперевозках и даже развивает транзитные перевозки между странами Евросоюза и Юго-Восточной Азии. 

Но в то же время понятно, что возможности сложившейся системы транспортировки не беспредельны. Скоро, когда казахстанская экономика войдет в число 50-ти развитых экономик мира, она с трудом будет обеспечивать потребности в грузоперевозках казахстанских компаний. Главная проблема состоит как раз в российских портах, которые принимают суда весьма ограниченного дедвейта и сильно связаны жесткими условиями судоходства в проливах Босфор и Скагеррак. Дальневосточные порты намного лучше, но перевозки до них грузов по железной дороге слишком дорогие из-за расстояния. К тому же ОАО «РЖД» постоянно ведет работу по привлечению на Транссиб транзитных грузов, которые могут просто вытеснить казахстанские грузы с магистрали. 

85 миллиметров от мечты президента

Транспортная проблема всегда была одной из наиболее важных для президента Казахстана Нурсултана Назарбаева. Наиболее привлекательное направление развития нового транспортного маршрута напрашивалось само собой. Это Китай. 

Китай обладает для казахстанской экономики очень привлекательными возможностями. Во-первых, страна обладает крупнейшими в море портами: Шанхай, Сянган, Циндао, Ляньюнгань, Тяньцзинь. Китайские порты намного крупнее российских дальневосточных, не замерзают, обладают лучшими условиями навигации и принимают, в том числе, суда дедвейтом свыше 350 тысяч тонн, что для российских портов является недосягаемой мечтой. 

Во-вторых, путь от Алматы до Владивостока по железной дороге составляет 9,8 тысяч км, тогда как от Алматы до Ляньюньганя составляет 5 тысяч км. Практически любой маршрут из Казахстана в китайские порты на 2-3 тысяч км короче маршрута в российские порты на Дальнем Востоке. 

В-третьих, отгрузка из китайских портов сразу выводит казахстанские грузы в районы интенсивного судоходства и оттуда может быть отправлена в любую точку мира. 

Транзит грузов из китайских портов через Казахстан представлялся Нурсултану Назарбаеву важнейшим путем развития транспорта и получения доходов от транзита. По его мысли, через Казахстан должен был проходить «Восточный ветер» (транспортировка грузов из Китая в Европу) и «Северный ветер» (транспортировка грузов из Северной Европы в Юго-Восточную Азию). 

Была только одна проблема, но очень серьезная. КНР имеет железные дороги с колеей 1435 мм, тогда как Казахстан – с колеей 1520 мм. Развитие перевозок упирается в необходимость перестановки вагонов с одной колеи на другую. 

Для решения этой проблемы президент был готов пойти даже на беспрецедентный шаг и ввести в Казахстане двухколейный стандарт. В 2004 году был представлен проект Трансказахстанской железнодорожной магистрали с колеей 1435 мм, по маршруту Достык – Актогай – Жезказган – Бейнеу – Актау, протяженностью 3083 км, и стоимостью в 2,5 млрд. долларов. 

Однако, несмотря на многообещающее начало, проект так и не тронулся с места и введение двухколейного стандарта на железных дорогах Казахстана пока не состоялось. Для воплощения президентской мечты не хватило всего 85 мм разницы между стандартами железнодорожной колеи. 

Переход на новую технику

Проблема кажется неразрешимой. Введение двухколейного стандарта – это необходимость двойного комплекта подвижного состава и локомотивов, депо, станций. Выбор 1520 мм отрезает Казахстан от выхода в китайские порты. Выбор 1435 мм отрезает Казахстан от выхода в российские порты. Любое решение, казалось бы, невыгодно и несет серьезные убытки.

Любое ли? На первый взгляд да, на второй – нет. Дело в том, что выскочить из безвыходной, казалось бы, ситуации, можно путем перехода к подвижному составу нового поколения. 

С момента возникновения железных дорог в 1825 году и до сегодняшнего дня, подвижной состав достаточно мало изменился в своих базовых технических идеях. Первый поезд возник как состав из вагонеток, который тянул паровоз. Нынешние поезда, несмотря на высокий технический уровень, также представляют собой в принципиальной идее те же самые вагонетки с локомотивом во главе.

Современный грузовой вагон представляет собой тару для груза, различную по конструкции в зависимости от его специфики, которая жестко соединена с двумя колесными тележками. Другой принципиальной технической идеей является разделение локомотива и вагонов. Эти идеи появились, главным образом, от принципиальной невозможности, вплоть до появления мощных электродвигателей и электрификации железных дорог, установить двигатель в каждый вагон. 

Жесткое разделение поезда на вагон и локомотив было преодолено в 50-х годах ХХ века. В 1954-1959 годах в СССР был разработан проект моторвагонных поездов для пассажирского сообщения, в которых электродвигатели были установлены на раме тележки. С тех порт моторвагонные поезда стали мощнее, быстрее, достигли скоростей свыше 350 км/час. 

Можно выдвинуть новую концепцию грузового поезда. Это должен быть моторвагонный поезд, способный разгоняться до 300-350 км/час, на котором груз перевозится в стандартной таре (контейнерах), крепящейся стандартными электромагнитными или электромеханическими креплениями. Во время движения груз закрыт обтекателями, которые открываются при погрузке-разгрузке поезда. 

Технология погрузки и разгрузки поезда должна быть автоматизирована и роботизирована настолько, чтобы стоянка поезда под операциями не превышала 15-20 минут. Оборудование грузового терминала должно позволять снять с поезда любой контейнер и поставить вместо него другой, что подразумевает возможность ведения операций на всей длине поезда. Лучше всего для этой цели подойдут мостовые краны, с возможностью перемещения вдоль состава. 

Процесс погрузки и разгрузки поезда можно описать следующим образом. Поезд останавливается в терминале. Система обработки данных проводит анализ маркировки контейнеров, определяет количество и положение подлежащих разгрузке контейнеров на поезде и определяет контейнеры на терминале, которые будут погружены вместо них. Крепления контейнеров освобождаются, краны, пользуясь специальной маркировкой, захватывают нужные контейнеры и переносят их на транспортеры терминала, затем захватывают поданные терминалом контейнеры и ставят на поезд. Крепления контейнеров закрепляются, и после проверки поезда и подачи сигнала, поезд отправляется дальше. Снятые с поезда контейнеры обрабатываются в терминале и отправляются грузополучателям.

Эта новая технология потребует коренного пересмотра  железнодорожного машиностроения, депо, грузовых станций и так далее. По сути, она потребует для себя строительства новых железных дорог, поскольку строение пути, рассчитанного на движение поездов со скоростью свыше 300 км/час, принципиально отличается от современного строения пути. 

Вот это выход из затруднения. Новый скоростной грузовой поезд в Казахстане можно и нужно поставить на колею 1435 мм, оставив колею 1520 мм для поездов предыдущего поколения и перевозки местных грузов. 

Безусловно, строительство подобной дороги будет очень дорогим проектом, требующим для реализации значительных инвестиций и большого срока. Сейчас, когда обрисован только самый общий абрис этой идеи, невозможно сколько-нибудь точно определить сумму необходимых инвестиций. К тому же, кроме самого пути, потребуется строительство новых терминалов, создание новых поездов, испытания и освоение серийного выпуска подвижного состава, унифицированной тары. В этом проекте много технических трудностей и сложных задач. Однако, при всех затратах – это такой уровень перевозок, который все усилия окупит и возместит. 

Во-первых, перевозки и операции погрузки-разгрузки могут быть полностью автоматизированы. Поезду, который идет в желобе скоростного пути, не нужен машинист. Он может управляться компьютером, подчиняясь командам центрального диспетчерского пункта. Обслуживание поездов в терминале также может проводиться в автоматическом режиме. Создание автоматического терминала – чисто техническая задача, решаемая при современном уровне развития техники. 

Это означает, что кроме высокой скорости, дорога может работать в круглосуточном режиме на уровне максимальной пропускной способности. 

Во-вторых, это кардинальное упрощение таможенных процедур. Если поезд грузится и разгружается в автоматическом режиме на специальных терминалах без участия человека, и все операции контролируются с центральной диспетчерской, то таможенный досмотр состава на границе становится не нужным. Таможенникам достаточно осмотреть контейнер в терминале, перед присвоением кода и погрузкой. Такой таможенный досмотр не расходует времени работы транспорта и не сокращает пропускной способности дороги, как это наблюдается на современных железных дорогах. 

С помощью такого поезда можно создать систему перевозок с пропускной способностью, недоступной современным железным дорогам. 

Скоростной Шелковый путь

Схема железных дорог Китая подсказывает наилучшее направление для новой скоростной грузовой трассы. В восточной части страны, от Алашанькоу на казахстанской границе вплоть до Увэя в провинции Ганьсу, есть только одна железнодорожная магистраль. После Увэя она раздваивается, южная ветка идет к столице Ганьсу – Ланчжоу, и северная ветка идет на Чжунвэй, Ухай и Баотоу. Для строительства скоростной грузовой линии наиболее интересна южная ветка, потому что она ведет почти по прямой линии через Ланчжоу (пров. Ганьсу), Сиань (пров. Шаньси), Чжэньчжоу (пров. Хэнань), Хучжоу (пров. Чжаньсу) в порт Ляньюньган, а также далее через Нанкин (пров. Чжаньсу) в Шанхай. Примерно треть этого пути – это двухпутные электрифицированные железные дороги. Остальные две трети – это двухпутные неэлектрифицированные магистрали. В Чжэнчжоу линия пересекает самую крупную железнодорожную магистраль в Китае, соединяющую Пекин, Ухань, Гуанчжоу и Гонконг. 

Коренная модернизация этой магистрали и строительство высокоскоростной грузовой железной дороги может очень заинтересовать правительство КНР, как способ резкого улучшения грузового сообщения внутреннего и внешнего Китая, улучшения сообщения западных районов страны и обеспечения прочной транспортной связи со странами Центральной Азии. Все предприятия, которые будут находиться вдоль этой линии и которые смогут отправлять свою продукцию в контейнерной таре, получат свободный и быстрый доступ на рынки сбыта. Кроме того, строительство такой дороги выведет стратегическое партнерство Китая и Казахстана на совершенно новый уровень. 

Скоростная грузовая железнодорожная магистраль коренным образом изменит ситуацию с перевозками в Центральной Азии. Поезд, идущий со скоростью 350 км/час, доставит контейнер из Шанхая в Алматы (5449 км) всего за 15 часов 30 минут. С такой скоростью может соперничать только авиатранспорт. Ни морское судно (даже австралийский Wavepiercer со скоростью около 140 км/час), ни Транссиб (со средней скоростью в 50 км/час), не в состоянии конкурировать с такой трассой. 

Строительство скоростной дороги даже до Алматы уже создаст ситуацию, когда отправлять груз по ней будет выгоднее, чем по Транссибу. Для казахстанских грузоотправителей и грузополучателей, возможность получить контейнер из китайского порта меньше, чем за сутки, вообще отобьет интерес к Транссибу вообще. Для транзитных грузов это будет ускорение транспортировки вдвое по сравнению с тем, что может представить Транссиб. 

Если Казахстан доведет скоростную линию до Актау, то он сможет собрать транзитные грузы со всей Центральной Азии, прикаспийских государств, северного Ирана, Афганистана, а также частично, и российские грузы с приграничных регионов. Подобная трасса получит все экономическое значение Шелкового пути.

Форум:

МухаметжановС.Н.
31.10.2007 - 17:04:11

Сегодня проблема транспортировки транзитного груза железной дорозой с восточных портов Китая в Европу не в разности колеии. Более 90% груза идущее с Юго-Восточной Азии в Европу, это в пределах 150 млн. тонн в год, грузы в 20и, 30и и 40 футовых контейнерах. Кроме того, собственная промышленность Китая поставляет в Европу не меньше по объему товары. Если по технологии перегруз одного контейнера составит 50-55 секунд то перегрузка состава из 50 вагонов составит 90 минут. А если на фронте перегрузки контейнеров будет работать два крана то технологическое время переработки состава будет равна всего 45 минутам. За это время службы таможенников и пограничников даже не успеют осмотретьгруз, оформить соответствующие документы на поезд. А железнодорожники за сутки способны переработать 45 составов. В настоящее время пропущены несколько транзитных маршрутов. Фактическая скорость транзитных составов через Казахстан составили от 700 км/сут. до 800 км/сутки. Отдельные из них правысили 800 км/сутки. Таким образом состав от порта Ляньюнган до ст Москва Товарная Повелецкая, без учёта времени стоянки на станции Достык (Граница Китай - Казахстан) шел 13 суток,20 часов и 6 минут. Поэтому строительство железнодорожной линии Европейской колеии по территории Казахстана абсолютно не оправдано и нисколько не ускорит доставку груза в Европу.

Дмитрий Верхотуров
31.10.2007 - 22:34:22

Насколько я могу судить, вы исходите из неверных посылок. 

Во-первых, груз на скоростном поезде не нуждается в перегрузке, тем более всем составом сразу. На это есть четкое указание в тексте. Предполагается, что в каждом терминале поезд будет разгружаться частично. По всей видимости, этого момента Вы не заметили. 

Во-вторых, погрузка-разгрузка контейнера в течение 50 секунд на автоматизированном терминале - это слишком большая затрата времени. 

Следовательно, Ваши соображения о перегрузке не применимы к предлагаемому проекту. Вы просто взяли нормативы современных железных дорог и прилагаете их к проекту другого уровня. 

В-третьих, 800 км/сутки - это средняя скорость 30 км/час. Это "выдающееся" достижение уступает даже среднероссийскому показателю скорости (50 км/час). Я не понимаю, как можно гордиться такими черепашьими скоростями перевозок. А предлагается в проекте 350 км/час, то есть в десять раз больше. 

В-четвертых, сравните 7 суток 12 часов и 10 минут при скорости 800 км/сутки (то есть 30 км/час) и 15 часов 30 минут при скорости 350 км/час (в обоих случаях маршрут Шанхай - Алматы). Разница времени на перевозки в 12 раз!! Я не понимаю, почему Вы считаете, что 181 час на перевозку контейнера из Шанхая в Алматы - это лучшее достижение и на этом стоит остановиться!

Неизвестный
01.11.2007 - 08:18:57

НАДО ТРАТИТЬ МИЛЛИАРДЫ НА СТРОИТЕЛЬСТВО НОВЫХ СОВРЕМЕННЫХ АВТОСТРАД ЭТО БУДЕТ ДЕШЕВЛЕ И ЭФФЕКТИВНЕЕ

Джанибек
01.11.2007 - 16:14:40

А еще лучше и дешевле вернуться к лошадям и верблюдам!

МухаметжановС.Н.
03.11.2007 - 09:35:01

Речь не идет о той скорости о которой вы говорите. Речь идет о том, что построив магистраль европейской колеии по территории Казахстана в Европу мы не ускорим доставку груза ни на одну минуту. То есть цель не будет достигнута. Есть понятие технической скорости, о котором вы говорите, есть понятие ещё и о маршрутной скорости в которой учитывается технологические стоянки поезда которые независимо от того чьи эти вагоны Китайские, Казазстанские или Российские должны через определенные растояния должны пройти техническое обслуживание. То же самое по локомотивам и бригадам.

Дмитрий Верхотуров
03.11.2007 - 14:23:15

Самый близкий пример к моим предложениям из современного транспорта - это электропоезда и поезда метро. Вот я хочу спросить, как часто Вы стояли в технологических стоянках, когда ездили на электричках? Можете также посмотреть эксплуатацию скоростных пассажирских поездов в Японии и Европе, и узнать, стоят ли там поезда на технологических стоянках.

Обслуживание скоростных поездов кардинальным образом отличается от обслуживания обычного поезда. Скоростной поезд проходит обслуживание и проверку в депо. Скоростной поезд слишком сложен, чтобы проверять его ударом молотка. 

Вы просто не понимаете этой важной и кардинальной разницы. 

Кроме того, простите, я Вас отошлю перечитывать мою статью снова. В ней говорилось о том, что скоростной грузовой поезд не имеет четкого разделения на вагоны и локомотивы, а состоит из моторвагонов, кроме того он управляется в автоматическом режиме, то есть не имеет локомотивных бригад. 

Скажите, зачем Вы пытаетесь спорить, если даже не удосужились внимательно прочитать мою статью и понять изложенные в ней предложения?

МухаметжановС.Н.
04.11.2007 - 18:16:40

Не нужно путать скоростной пассажирскийй поезд весом 500-600 тонн с грузовым поездом который состоит из 50 вагонов и весом 4000 тонн. Что может остановить такой поезд летящий со скоростью пули - в 350 км/час? В мире еще нет аналогов скорости грузового поезда 350 км/час. В Европе вся грузовая перевозка осуществляется автотранспортом. Здесь растояния позволяют это делать. В Японии основная масса перевозок грузов осуществляется каботажными перевозками. Внутри островов - автотранспортом. Межконтинентальные перевозки осуществляются судами. Актуальность контейнерных перевозок высока лишь в Евразийском континенте, где нет водных путей, а имеющиеся пути за счет сверхдальности имеют большие сроки доставки. 

Дмитрий Верхотуров
04.11.2007 - 23:56:50

Поезд на скорости 350 км/час движется со скоростью 98 м/сек. Пуля летит со скоростью 700-800 м/сек. 

Ну хорошо, пусть будет 600 тонн. За вычетом веса самого подвижного состава, вес груза составит около 400 тонн, то есть 20 TEU. Может быть чуть больше, 25 TEU. Это лишь вдвое меньше, чем состав среднего контейнерного поезда (44 TEU - контейнерный поезд Таллинн - Алматы, Eesti Raudtee). Подобные поезда поддаются улучшению, и я нисколько не сомневаюсь, что их можно довести до вместимости 50 TEU. Скоростной грузовой поезд конструктивно мало чем отличается от пассажирского, за исключением того момента, что вместо пассажиров - контейнеры. 

В скоростных поездах применяют дисковые (одно- или много-) тормоза, аналогичные дисковым тормозам в самолетных шасси. Их эффективность и способность останавливать поезда массой в 600-700 тонн доказана практикой. 

Простите, а почему Вы, будучи в Казахстане, киваете на Европу и Японию, хотя прекрасно понимаете, что нет у Вас ни европейских дорог и расстояний, ни японских каботажных портов? Вот что мне непонятно. Это желание "быть как все" любой ценой? 

Если Вы не поняли, то могу повторить. Мои предложения ориентированы на решение транспортных проблем именно Казахстана, что отражено в статье исчерпывающе четким образом. 

Мухаметжанов С.Н.
05.11.2007 - 10:12:11

Я не знал о существовании скоростного контейнерного поезда Алматы - Таллин. Насколько мне известно ни в Казахстане, ни в России нет железнодорожной магистрали где поезда двигаются со скоростью 350 км/час. Маршрутная скорость контейнерных поездов из Лянюнгана в Москву по территории Китая составили чут более 500 км/сут. По территории России 650 км/сут. Путь маршрута Ляньюнгань - Гамбург, это основная задача перевозки, должена иметь по всей своей протяженности конструктивную скорость 350 км/час. То есть не только Казахстан, но и Китай, Россия, страны Восточной и Западной Европы должны договорится и построить новую магистраль для грузового движения адаптированную для движения безпилотного состава. Дисковые тормоза очень эффективны. Но есть ещё колесные пары вагонов. Их 200 пар, которые одновременно сцепляются с рельсами стремятся вырвить их от земли и собрать в кучу. А если это еще кривой участок, то вероятностьвыдавить путь очень высока. Поэтому я Вас благославляю на успех. Если вы найдете своих сторонников построить такую магистраль Ляньюнгань - Гамбург способную пропускать через себя на высокой скорости состав весом 4000 тонн для еще не существующего в природе подвижного состава для перевозки контейнеров без участия человека то я Ваш сторонник. Не подумайте что я этого не хочу. Вопрос насколько это реально? Дерзайте!

Дмитрий Верхотуров
05.11.2007 - 13:36:20

Реализация этого проекта совершенно реальна. Разработка такого поезда с учетом накопленного опыта проектирования скоростных поездов - задача чисто техническая. Его могут разработать и построить в Германии, Франции, Японии, Италии, где уже есть скоростные поезда и технологии. 

Во-первых, все такие проекты строят очередями, и в качестве первой очереди я предлагаю построить линию Алматы - Ланьюньган. Даже первая очередь создаст резкий рывок для казахстанской экономики. Даже с перевалкой контейнеров она ускорит движение транзитных грузов и создаст условия для продолжения строительства. 

Во-вторых, проблема разгона и торможения скоростного состава, и проблема противоугона рельс давно решена на существующих скоростных линиях. Так же решена проблема прохождения кривых, предотвращение опрокидывания и множество других технических проблем. Скоростные поезда в эксплуатации с 1964 года. Кроме того, скоростной путь строится в железобетонном желобе. 

В-третьих, надо идти от имеющегося уровня, от скромных 20 TEU, постепенно наращивания вместимость поезда до 30, 40, 50 и более TEU. 

В России эксперименты со скоростным движением проводились с 1960-х годов. Даже старый Эр-2 имеет конструктивную скорость 130 км/час. В 1977 году появился Эр-200 с конструктивной скоростью 200 км/час. Теперь линия Москва - Петербург обеспечивает скорость движения 140 км/час. Не все так плохо, как может показаться. Просто в России железнодорожники погрязли в традициях и очень долгое время не обращали пристального внимания на развитие новых технологий и строительство скоростных поездов. 

Неизвестный
06.11.2007 - 22:48:09

Вот это обмен мнениями. Без матеров, без ляпов. Очень на уровне. Позит, Пак, Дима Верхотуров - маладцы!!!!

ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

10 ноября в г. Фусинь провинции Ляонин начато строительство новой железнодорожной магистрали через Китай, Монголию и Россию [статус города-порта Цзиньчжоу провинции Ляонин как выход Монголии к морю]. // Синьхуа. 10.11.2007.

http://www.centrasia.ru/newsA.php4?st=1194759000

10 ноября в г. Фусинь /пров. Ляонин, Северо-Восточный Китай/ началось строительство новой железнодорожной магистрали, которая станет третьей из связывающих Китай, Монголию и Россию.

Новая железная дорога берет начало на территории г. Фусинь и заканчивается в районе Баяньула Силиньголэского аймака /автономный район Внутренняя Монголия/. В строительство железной дороги протяженностью в 487,6 км будет вложено 5,86 млрд юаней /1 долл США = 7,42 юаня/. В первые 3-5 лет после ввода в эксплуатацию железной дороги годовая мощность грузовых перевозок по ней составят 12 млн т, за 5-10 лет - 25 млн т, за 10-15 лет достигнет 35 млн т.

По сообщению мэра г. Фусинь Пань Лиго, согласно проекту, после завершения строительства железной дороги Фусинь-Баяньула будет начато строительство второй очереди железнодорожной магистрали, которая дойдет КПП Дзуньгадабуци на китайско-монгольской границе. Затем планируется проложить рельсовый путь дальше - по территории Монголии в направлении г. Чойбалсан /Восточный аймак/. В конечном счете новая железнодорожная магистраль соединится с сетью российских железных дорог.

В конце 2006 г. во время поездки руководителя Восточного аймака Монголии в город-порт на восточном побережье Цзиньчжоу /пров. Ляонин/ стороны достигли единства мнений о статусе Цзиньчжоу как выхода Монголии к морю.

В январе этого года администрации Силиньголэского аймака Внутренней Монголии, городов Цзиньчжоу и Фусинь провинции Ляонин, монгольских аймаков Сухэ-Баторский, Хэнтэйский и Восточный подписали рамочное соглашение о стратегическом сотрудничестве. Стороны договорились о содействии строительству упомянутой железнодорожной магистрали.

По мнению специалиста, после ввода в эксплуатацию эта новая железнодорожная магистраль, которая соединит Азию с Европой, сыграет важную роль в освоении природных ресурсов и товарном обращении в регионе.

Китайский КПП Дзуньгадабуци открыт в 1992 г. По состоянию на конец 2006 г. общий объем экспорта и импорта через него составил около 2 млрд юаней. В январе 2007 г. КПП начал действовать на постоянной основе. По прогнозу, к 2010 г. объем транзитных грузоперевозок через этот КПП превысит 2 млн т, при этом объем экспорта и импорта достигнет 6 млрд юаней.
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Тарасов А. Русская, японская, китайская [этапы жизни КВЖД-КЧЖД]. // Эксперт Сибирь. № 28 (216). 14.07.2008.

http://www.expert.ru/printissues/siberia/2008/28/istoriya_zeleznoy_dorogi/

Фото из альбома Hua Shuo Haerbin, Харбин, 2002 В 1935 году тогдашний советский управляющий КВЖД Юлий Рудый (на переднем плане слева) вымученно улыбается на церемонии передачи дороги японской администрации

Александр Тарасов, автор «Эксперт Сибирь»

Русские, построив в начале прошлого века дорогу из Читы во Владивосток через территорию Китая, обеспечили развитие его приграничных районов. Сегодня КВЖД создает предпосылки для появления альтернативной Транссибу трансконтинентальной железнодорожной магистрали

В июле 2008 года исполняется 105 лет со дня начала эксплуатации Китайской Восточной железной дороги (КВЖД). За прошедшие с этого времени годы России приходилось несколько раз применять силу для защиты своих интересов и подтверждения прав на эту магистраль. Трижды Россия утрачивала право на свои зарубежные коммуникации, в последний раз лишившись его окончательно. 

Вот уже 55 лет КВЖД пользуется социалистический Китай. Ни российские, ни китайские историки не отрицают того факта, что КВЖД объективно играла важную роль в развитии китайской торговли и экономики в целом и сделала край процветающим. Современные проекты имеют целью создание новой трансконтинентальной железнодорожной магистрали, включающей в себя КВЖД, через которую и пойдет весь транзитный грузопоток из Азии в Европу. Это может привести к тому, что Транссибирская магистраль станет второстепенной веткой, что приведет к тяжелым экономическим последствиям для Сибири и России. 

Отцы и дети КВЖД

На рубеже XIX–XX веков сооружение железной дороги связало бы русский Дальний Восток с Западной Сибирью и далее — с Уралом и центральными областями страны. Оно диктовалось неотложными экономическими и стратегическими интересами России на Дальнем Востоке. В 1896 году по инициативе министра финансов Сергея Витте (занимавшего до назначения на эту должность с 1888?го по 1892 год пост директора департамента железнодорожных дел и председателя тарифного комитета при Министерстве финансов) был подписан договор о постройке Китайско-Восточной железной дороги: Маньчжурия превращалась в базу российского влияния.

Царское правительство, однако, игнорируя интересы развития Дальнего Востока, во имя империалистических целей направило крупные капиталы в Маньчжурию для строительства дороги из Читы во Владивосток не вдоль Амура — естественного рубежа с Китаем, а по китайской территории — чтобы не отстать от своих соперников в борьбе за раздел Поднебесной. 

Еще в 1895 году в Маньчжурию направлена первая изыскательская экспедиция, вслед за нею в Китай приехало большое число изыскателей, проектировщиков и железнодорожных служащих российской магистрали. Предварительные работы по сооружению КВЖД начались в 1897 году, одновременно в нескольких направлениях, в том числе из Читы на восток: началу прокладывания на китайской территории предшествовало строительство в Забайкалье на участке от станции Тарская до 86?го разъезда Забайкальской дороги, где в настоящее время расположена российская пограничная станция Забайкальск. 

Фото: изд. Д.П.Ефимова. 1904 Где-то еще сохранились полусгнившие стенки и крыши этих хибар, в которых жили русские рабочие при строительстве КВЖД

В 1900 году для сооружения станции, вокруг которой впоследствии возник китайский пограничный город Маньчжурия — место паломничества современных российских туристов, прибыли 130 русских рабочих и инженеров. До проведения железной дороги там, где стоит нынешний цветущий город, находилось несколько монгольских юрт, и это место называлось монголами Фуржинбулак. В 1902 году правительство царской России учредило в Маньчжурии свою таможню, которая выполняла задачи по проверке грузов, следующих из России или прибывающих в нее, и взиманию соответствующих пошлин (российская /советская таможня просуществовала в Маньчжурии до 4 мая 1933 года, а затем ликвидирована по требованию МИД Маньчжоу-Го).

Завершилось сооружение КВЖД 1 (14) июля 1903 года, то есть ровно 105 лет назад, и ничто, как говорится, не предвещало беды. Но появление русской магистрали придало ни с чем не сравнимый импульс хозяйственному развитию приграничных районов Китая. «Одной из главнейших особенностей, затруднявших постройку КВЖД, было полное отсутствие в экономически отсталой Маньчжурии хотя бы минимальной индустрии и техники: с великими трудностями удалось наладить добычу на местах таких необходимых строительных материалов, как лес, камень, известь; даже обыкновенные кирпичи были известны в Северной Маньчжурии до прихода русских лишь в самом примитивном изготовлении», — говорится в историческом обзоре КВЖД, вышедшем в 1923 году в Харбине. 

Экономическое развитие северо-восточного Китая в первой трети ХХ века строилось на преимуществах открытой границы и заселения нового региона. Экономический подъем был обеспечен эксплуатацией КВЖД до японской оккупации в начале 1930?х годов. Экономическое развитие северо-восточных районов к 1930?м годам существенно опережало среднекитайские показатели. Если ВВП на душу населения в Маньчжурии в ценах 1934 года составлял 69,2 юаня, то среднекитайский показатель в ценах 1933 года — 59,4 юаня — ниже на 16%. Принимая во внимание то, что в 1934 году в Маньчжурии был неурожай, разница между данными показателями в рассматриваемый период составляет до 40% в пользу Маньчжурии. После войны 1904–1905 годов китайцы стали густо населять Северную Маньчжурию, особенно в полосе отчуждения КВЖД: если в 1898 году на северо-востоке Китая проживало менее 7 млн человек, то в 1930?м — уже более 38 млн. 

Фото из альбома Hua Shuo Haerbin, Харбин, 2002 Дешевый китайский труд позволил русскому инженерному гению в баснословно короткие сроки построить уникальную магистраль

До строительства КВЖД и соседний с Забайкальским краем Хулунбуир (Барга) представлял собой отдаленный пограничный и малозаселенный район, в 1808 году здесь насчитывалось 4 769 дворов с 29 173 жителями. В 1910 году численность населения достигла 50 тыс. человек. В 1907 году административный центр Барги город Хайлар приобрел статус открытого порта, и его население начало быстро расти: из 14 тыс. жителей в 1927 году треть — около 4,6 тыс. человек — составляли русские. 

До постройки КВЖД Северная Маньчжурия, ныне пугающая нас демографическим перевесом, слыла почти пустынным краем и была весьма мало связана с «застенным» Китаем, откуда представлялась «незаселенной северной пустошью», как ее образно называли сами китайцы вплоть до конца 1920?х годов. Русские по собственной воле обеспечили Поднебесной экономическое и демографическое развитие, построив злосчастную дорогу. И теперь спящий по соседству Китай сильно беспокоит нас своим храпом. 

С одной стороны, эта роковая ошибка русского царизма привела к тяжелым последствиям в национальном масштабе: к началу XX века территория русского Дальнего Востока оставалась малозаселенной и экономически слабо развитой (каковой остается и до сих пор). В то время как по соседству, в Маньчжурии, с помощью русского капитала и труда русских людей росли города и создавались первоклассные коммуникации. 

С другой стороны, известный парадокс заключается в том, что в результате строительства КВЖД Чита вновь после расцвета Нерчинска в XVII веке оказалась на главном направлении русско-китайской торговли, которая в настоящее время обеспечивает Забайкалью, связанному с растущим китайским хозяйством надежными железнодорожными коммуникациями, известные преимущества экономического развития. За что читинцы, впрочем, так и не отдали должное «отцу» КВЖД Сергею Юльевичу Витте.

Историческое дежавю 

Прослеживаются три периода-цикла в истории строительства и использования Россией КВЖД, в которой наш край неизменно играл важную роль. Каждый из них протекал по следующему алгоритму: достижение политического соглашения — подтверждение российских прав военными средствами — утрата контроля в результате изменения исторической обстановки. При этом продолжительность циклов неизменно сокращалась. В первом случае она составляла 24 года, во втором — 11, в третьем — уже только 7 лет.

Период первый. 27 августа 1896 года с Русско-китайским банком заключен контракт на строительство и эксплуатацию Китайско-Восточной железной дороги. 15 марта 1898 года царское правительство подписало с Китаем конвенцию о передаче России в аренду на 25 лет портов Люйшунь (Порт-Артур), Далян (Дальний) и прилегающих водных пространств.

Фото из альбома Hua Shuo Haerbin, Харбин, 2002 Октябрь 1902 года. Сергей Витте осматривает сооружения КВЖД в сопровождении командующего Заамурским округом Дитерихса и главного инженера КВЖД Юговича

Весной–летом 1900 года восставшие китайцы-ихэтуани развернули наступление на поселения строителей в зоне КВЖД и на русские военные базы, располагавшиеся на Квантунском полуострове. Китайцы убивали всех русских без разбора, военных и гражданских. В ответ русский флот, пехота и казаки залили кровью Маньчжурию. Окончательной датой подавления ихэтуаньского восстания считают 7 сентября 1901 года, когда китайское правительство подписало Заключительный протокол.

Впоследствии, проиграв войну японцам, по условиям Портсмутского мирного договора (5 сентября 1905 года) Россия передала Японии арендные права на Ляодунский полуостров, включая Порт-Артур и Дальний, уступила южный участок КВЖД. В 1919 году новое правительство России объявило об аннулировании заключенных со странами Востока «неравноправных» договоров, то есть в глазах остального мира открыто отказывалось от прав на КВЖД. Так, публично «высморкавшись в скатерть», мы дали повод и дальше себе хамить: с 3 декабря 1920 года страны Запада заставили китайскую администрацию закрыть станцию Маньчжурия для сношений с Забайкальской железной дорогой.

Период второй. 31 мая 1924 года подписано Соглашение об общих принципах для урегулирования вопросов между СССР и Китайской Республикой. В развитие статьи 9 данного документа заключено соглашение о временном управлении КВЖД, по которому советское правительство соглашалось на выкуп КВЖД правительством Китая при посредстве национального капитала, а также допустила китайцев к равноправному управлению дорогой.

После захвата КВЖД китайцами с требованием немедленного согласия СССР на выкуп дороги 17 ноября 1929 года части Особой Дальневосточной армии перешли в наступление из Забайкалья. 22 декабря 1929 года в Хабаровске был подписан протокол, в соответствии с которым деятельность КВЖД восстанавливалась на условиях советско-китайских соглашений 1924 года.

18 сентября 1931 года Япония приступила к осуществлению захвата Маньчжурии, и 1 марта 1932 года провозглашено государство Маньчжоу-Го. Советское правительство под давлением Японии согласилось продать КВЖД Маньчжоу-Го: 23 марта 1935 года подписан договор, предусматривавший уплату Советскому Союзу смехотворной цены 140 млн иен (поставками товаров), а также выплату пособий железнодорожникам в сумме 30 млн иен.

Период третий. 14 августа 1945 года в Москве на основе ялтинских договоренностей состоялось заключение советско-китайского договора о дружбе и союзе. Одновременно были подписаны соглашения о совместной собственности СССР и Китая на КВЖД и о совместном и паритетном управлении ею в течение 30 лет. Как и в предыдущих случаях, основным аргументом нашего государства были военные успехи армии.

Фото из альбома Hua Shuo Haerbin, Харбин, 2002 Подписание договора о продаже КВЖД 23 марта 1935 года — СССР был вынужден за бесценок уступить дорогу Японии

9 августа войска Советского Союза нанесли удар по японской Квантунской армии в Китае. По мере продвижения советских войск их военно-транспортные организации приняли на себя управление дорогой. Основная магистраль на всем своем протяжении (станция Маньчжурия – Харбин – станция Пограничная) была перешита с узкой колеи (1 435 мм) на стандартную русскую (1 524 мм). К 1 сентября 1945 года открылось регулярное движение по этой магистрали. В конце июня 1946 года в Китае возобновилась гражданская война, исход которой опять перечеркнул договоренности о судьбе дороги, которая стала называться Китайско-Чанчуньская (КЧЖД).

16 декабря 1949 года, после провозглашения КНР, в Москву прибыл Председатель КНР Мао Цзэдун. Очередной конфуз закончился 14 февраля 1950 года подписанием Договора о дружбе, союзе и взаимной помощи, были также подписаны соглашения о КЧЖД, Порт-Артуре и Дальнем. Правительство СССР было вынуждено согласиться не позднее 1952 года безвозмездно передать КНР все свои права на КЧЖД: Мао вернул Китаю все, что было приобретено Советским Союзом в 1945–1946 годах. 31 декабря 1952 года в Харбине состоялось подписание Заключительного протокола о безвозмездной передаче Советским Союзом правительству КНР всех прав на КЧЖД. 

Сухой остаток

Политика царского правительства, обусловившая неразвитость и экономическую слабость русского Дальнего Востока, привела к тому, что плодами затрат России сначала пользовалась империалистическая Япония, а затем — социалистический Китай. Он, надо полагать, сделал необходимые выводы из печальной для России истории КВЖД, твердо отвергнув в свое время российские предложения о строительстве трубопроводов для транспортировки нефти и газа из России в Китай через территорию Монголии.

Трагическая история КВЖД, к сожалению, не была принята во внимание в 1940?е – 1950?е годы советским руководством: как и царская Россия за полвека до этого, советские вожди в империалистических целях сооружали транспортные коммуникации за пределами страны, отнимая у собственных территорий огромные инвестиции и преимущества хозяй­ственного развития. 

Монгольские грабли

К концу 1940?х годов из Советского Союза в поперечном направлении протянулась ширококолейная железная дорога Наушки – Улан-Батор длиной 400 км. В 1956 году открылось движение по железной дороге от Улан-Батора до границы с КНР, этот участок завершил Трансмонгольскую железнодорожную магистраль (общая длина — 1 156 км), которая стала альтернативой Забайкальской дороге и в настоящее время, после ухода из Монголии, перетягивает на себя значительное количество транзитных грузов. Монголия — не союзник, а конкурент России на рынке транспортных услуг: короче, как учит точная наука история, необязательно ближе. 

Сейчас КВЖД остается колоссальной важности геополитическим проектом, позволяющим контролировать Северный Китай, Монголию и Корею. После распада СССР и превращения России в региональную державу в начале 1990?х годов начался этап борьбы за «оседлание» КВЖД, воплотившийся в разработке программ, связанных с ее «возрождением» под преимущественным контролем Китая. Наиболее известный из всех существующих — проект «Туманган» с участием ПРООН (Программы развития ООН), в который втянулась и Монголия, чему способствовало проведение международной конференции по данному проекту в 1991 году в Улан-Баторе. На это у нас принято смотреть сквозь пальцы, но возможность не замечать того, чего не хочется, все же ограничена. Бывают вещи, которые не заметить трудно: появление альтернативного Транссибу трансконтинентального железного пути для Сибири может оказаться практически тем же самым, что полночь для Золушки, засидевшейся на балу у принца. 

Фото из альбома Manzholi Bainian, Маньчжурия, 2002

Туманганский и другие аналогичные проекты, так или иначе направленные на «возрождение» КВЖД и особенно на подключение бывшей русской дороги к Шелковому пути в обход российской территории (например, по проектируемой в параллелиальном направлении в Монголии новой железнодорожной магистрали), могут привести к превращению Транссиба во второстепенную ветку. А также к стагнации огромных участков российской инфраструктуры, дальнейшей социально-экономической деградации районов, связанных с Великим сибирским железным путем и, в конечном счете, к экономической перестройке этой территории под влиянием растущего Китая. Чему Россия пыталась недавно воспрепятствовать, выдвигая колоссальный по наивности проект соединения транскорейской магистрали с российской Дальневосточной дорогой. И говорилось об этом как о деле простом и легком. 

Вместе с тем надо ясно понимать, что именно КВЖД дала первоначальный мощный импульс нынешнему опережающему развитию сопредельных с отсталой Восточной Сибирью территорий Китая, которое представляет для России дерзкий вызов, до сих пор так до конца и не осознанный российским обществом.
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Состоявшаяся недавно в Москве и вызвавшая резонансный отклик в российских СМИ научно-практическая конференция «Курильские острова в международных отношениях» побуждает ещё раз обратиться к урокам русско-японского сотрудничества столетней давности. 

Русско-японская война 1904-1905 гг. закончилась Портсмутским мирным договором, который был тяжелым для нашей страны, но – в отличие от Версальского «мира» – не делал новый конфликт неизбежным. Россия и Япония остались соседями, которым надо было сотрудничать друг с другом. Наиболее дальновидные и прагматичные токийские политики, вроде первого президента компании Южно-Маньчжурской железной дороги (ЮМЖД) Симпэя Гото (1857-1929), смотрели дальше. Историк Л.Н. Кутаков писал: «Перед Японией стоял вопрос о выборе дальнейшего пути: вместе с Россией против США или вместе с США против России. Гото лучше, чем кто-либо другой, видел, что последний путь неприемлем для японских капиталистов. Этот путь означал подчинение Японии гораздо более мощному и агрессивному американскому империализму. Сближение с Россией не создавало такой угрозы». 

В качестве президента ЮМЖД, созданной весной 1906 г., Гото сразу же начал контакты с Россией, в которой видел не столько врага и конкурента, сколько потенциального партнера в экономическом освоении Маньчжурии и союзника в противостоянии экспансии других держав. Он пришел к выводу, что для обеспечения политической, экономической и военной безопасности Японии необходимо сочетать укрепление ее позиций на материке и сотрудничество с Россией на основе принципа раздела сфер влияния, чтобы предотвратить возможные конфликты в будущем. 

Портсмутский договор подготовил почву для эволюции двусторонних отношений в сторону сотрудничества: он не решил и не мог решить всех имевшихся проблем, но создал условия для их урегулирования по взаимному согласию. Именно в российско-японском партнерстве Гото видел гарантию политической стабильности в регионе, которая была необходимым условием его освоения и развития. Именно в союзе с Россией он видел возможность успешно противостоять не только европейской, но и американской экспансии в Китае, прикрывавшейся лозунгами «открытых дверей» и «равных возможностей» («доктрина Хэя»). 

15 (2) ноября 1907 г. российский посланник в Токио Юрий Бахметев писал министру иностранных дел Александру Извольскому: «Энергичный и влиятельный управляющий Маньчжурской железной дорогой с самого начала нашего знакомства неоднократно говорил мне о своем стремлении развить сношения между Россией и Японией на той почве, которая, по его мнению, представляет наибольшие залоги успеха, – на чисто практических основах обмена товаров и создания обоюдного торгового доверия. Недавно состоявшееся соглашение (торговый договор и рыболовная конвенция, подписанные 28 (15) июля 1907 г. – В.М.) облегчает ему этот нелегкий и до сих пор мало торный путь, и он убежден, что это соглашение может быть разработано именно на том деле, которым он руководит; вследствие этого он желал бы без потери времени доказать, что наше сближение, так радостно принятое в Японии, есть не только чисто политический уговор, но может послужить основой для установления более практических, специальных связей, обоюдных интересов». 

В качестве первого шага Гото предложил разместить в России заказ на рельсы – сначала для ЮМЖД, потом, если дело пойдет на лад, для всех казенных железных дорог страны. Производство рельсов в Японии началось только в 1901 г. и покрывало меньше половины потребностей. Гото сообщил, что сначала намерен послать в Россию своих людей для сбора информации, а в феврале 1908 г. поедет туда сам и «предполагает пробыть недели две в Москве и месяца два-три в Санкт-Петербурге». При этом он особо просил посланника держать их разговор в строжайшей тайне даже от собственной канцелярии (Бахметев просьбу исполнил и послал министру личное письмо, написанное от руки), чтобы об этом раньше времени не узнали ни русские заводчики, которые могли завысить цены, ни тем более конкуренты-иностранцы – в Лондоне, Берлине и Вашингтоне. 

Документы показывают, что Гото обратился с этим предложением к Бахметеву не по своей инициативе. Встречу организовал агент российского министерства финансов в Токио Григорий Виленкин. 15 (2) октября, за месяц до письма Бахметева, он докладывал министру финансов Владимиру Коковцову: «Находя, что теперь представляется наиболее удобный момент для поощрения нашего вывоза в Японию, я полагал, что было бы полезно обратить на этот факт внимание японских государственных людей, имеющих известное соприкосновение с Россией, и мой выбор остановился на бароне Гото… С момента назначения на пост президента Южно-Маньчжурской дороги он всячески старается выказать свое к нам расположение. В частном разговоре с бароном Гото я, отдавая должное заключенным договорам, между прочим заметил, что истинное значение их оба государства сумеют оценить лишь тогда, когда они будут проведены в практическую жизнь и когда оба государства убедятся в выгодности оных для обеих сторон… Если же торговые сношения ограничатся одним лишь ввозом японских товаров в Россию, то трудно ожидать, чтобы они имели широкую будущность; необходимо позаботиться и о ввозе русских товаров в Японию, и в этом отношении он в качестве президента Южно-Маньчжурской дороги мог бы много содействовать ввозу из России в Японию». 

Отметив активизацию японского железнодорожного строительства на континенте, Виленкин писал: «На постройку означенных линий потребуется большое количество рельс, и ему (Гото – В.М.) теперь представляется удобный случай завязать непосредственные торговые сношения с Россией и параллельно с заказами американским и английским заводам дать часть заказов русским рельсопрокатным заводам, которые выполнят заказ не хуже иностранных заводов. На это барон Гото возразил, что он вполне разделяет высказанные мною взгляды на необходимость обоюдности выгод при развитии торговых сношений, и при этом добавил, что он не имеет понятия о том, что русские заводы могут конкурировать с американскими и английскими, и просил меня дать ему имеющиеся у меня данные о русских заводах, которыми я его снабдил, и обещал дать ответ через несколько дней. Вчера он сообщил мне, что он выслушал мнение некоторых членов «генро» по этому предмету и они с ним вполне солидарны, и потому он решил приехать в Россию в конце февраля, чтобы лично ознакомиться с нашими заводами и, если условия подойдут, дать им заказы на доставку рельс как для Южно-Маньчжурской дороги, так и для японских казенных железных дорог; при этом он просил меня держать этот факт по возможности в тайне до его приезда в Россию, так как иначе это может стать достоянием иностранной прессы. Барон Гото, по-видимому, находится, под свежим впечатлением нападок английской прессы и английских заводчиков, упрекавших Японию в том, что последний заем для Южно-Маньчжурской дороги она реализировала в Англии, вырученные же по займу деньги она истратила в Соединенных Штатах, отдав почти весь последний заказ американским заводчикам». 

«Барону Гото стоило немало трудов, – пояснял Бахметев Извольскому, – чтобы превозмочь предрассудки некоторых членов гэнро (совет государственных старейшин – В.М.)… но он, наконец, успел заручиться их согласием – несмотря на то, что англичане, на основании союза (англо-японский союз 1902 г. – В.М.), считают, что имеют право монополизировать все подобные заказы или, по крайней мере, не допускать их в других странах без своего одобрения». С англичанами все понятно: они считали, что в 1902 г. «снизошли» до союза с Японией, а потому та не должна ничего делать без их ведома и одобрения, тем более поддерживать Россию государственными заказами. 

Коковцов заинтересовался японскими предложениями. Из-за болезни Гото не смог приехать в Россию в начале 1908 г., как поначалу планировал, но от намеченного не отказался. «Личность барона Гото, его ум и энергия, – сообщал Бахметев министру 17 (4) апреля 1908 г., когда вопрос о поездке уже был решен, – выказанные им во время службы на Формозе в качестве помощника по гражданской части генерал-губернатора и составившие ему весьма лестную репутацию, делают его одним из самых влиятельных японских политических деятелей в вопросах, касающихся Маньчжурии. Я убежден поэтому, что из посещения бароном Гото Санкт-Петербурга мы можем извлечь весьма существенную пользу как для интересов Китайской Восточной железной дороги и русского дела в Маньчжурии, так и для дальнейшего закрепления тех сношений с Японией, которые создались для нас заключением с нею политического соглашения, торгового договора и рыболовной конвенции». 

Гото выехал из Токио 21 апреля 1908 г. и 13 мая (30 апреля) прибыл в Петербург. В столице Российской империи он встретился с главой правительства Петром Столыпиным, Коковцовым, Извольским и министром путей сообщения Николаем Шауфусом, обсудив с ними перспективы двусторонних отношений, а также посетил Государственный Банк, Экспедицию заготовления государственных бумаг и два вагоностроительных завода в Риге. 18 (5) мая в два часа дня он был принят императором Николаем II в Царском Селе, а позже получил от него орден Белого Орла. 

Президент ЮМЖД, ценивший слова, но предпочитавший дела, приехал не с пустыми руками. Еще 21 (8) апреля Извольский уведомил Коковцова о сообщении консула в Дайрене Николая Роспопова: «Японцы убедились в невыгодности резкого противодействия иностранной предпринимательской деятельности в Южной Маньчжурии и обнаруживают готовность идти на известные уступки... Для нас такая тенденция Японии представляет некоторое значение, так как дает нам возможность проникнуть в закрытые доселе южно-маньчжурские рынки, хотя... главные выгоды выпадут при этом на долю японцев». 

Съездил Гото не зря – и дело даже не в успешном размещении заказа на рельсы. Он лично познакомился с русскими министрами и многими влиятельными людьми. 19 (6) мая 1908 г. правление Китайской Восточной железной дороги (КВЖД) и Русско-Китайский банк – главные партнеры ЮМЖД – дали обед в его честь в одном из лучших ресторанов столицы – у Эрнеста на Каменноостровском проспекте. Список участников показывает, что на встречу собрался весь «цвет» чиновной и деловой России. Произносились речи, провозглашались тосты. Ответ гостя, опубликованный в «Санкт-Петербургских ведомостях» два дня спустя, не только выходит за пределы обычных светских любезностей, но заслуживает особого внимания и сегодня: 

«Несмотря на то, что географическое положение России и Японии уже по самой своей природе показывает, что оба государства должны придти к тесному сближению, до сих пор, из-за отсутствия путей сообщения, оба государства не могли достичь этой цели. Теперь же, благодаря могущественной России, прямое и быстрое сообщение между Европою и Азией устроено. Время тесного сближения обоих государств уже наступило, и еще один шаг – обе соседние нации должны пойти от души рука об руку. Это послужит не только для блага обоих народов, но и для блага всех наций. Кроме того, совершенно естественно, что мы, неопытные в международных железнодорожных сообщениях, должны учиться у России, опытной и талантливой в этом деле. Очень любезный и сердечный ваш прием показывает, что Россия как великая держава желает развития всемирного блага и не жалеет своих трудов, чтобы учить нас. Но, само собою разумеется, господа, не будь вашей доброты, невозможен был бы такой любезный прием, за что я от всей своей души благодарю вас. Железные дороги и банки столь же необходимы для развития и укрепления торговли и промышленности, как две пары колес для вагонов. Как ваше сиятельство указали, Русско-Китайский банк является одним из самых главных нервов торговли и промышленности на Дальнем Востоке и имеет громадное значение для процветания экономических тесных сношений между обеими нациями. Нетрудно понять блестящий результат совместной дружной работы. Я и мои спутники покорнейше просим вас, чтобы вы продолжали свое дружелюбное отношение к нам и не отказывались учить нас еще многому. Ваше сочувствие и содействие, опять повторяю, имеет большое значение не только для блага Дальнего Востока, но для блага всего мира». 

Днем раньше банкет в честь Гото состоялся в резиденции Коковцова. Министр финансов чествовал гостя как последовательного сторонника сотрудничества двух стран: 

«Не могу не высказать, с какою симпатией мы относимся к чувствам, побудившим барона, оставить на время руководство ответственным и сложным предприятием, которым он управляет с таким выдающимся умением и успехом, и предпринять утомительное путешествие. Я искренне убежден, что в основе этих чувств лежит желание содействовать сближению между Японией и Россией на почве экономических интересов вообще и в частности тех, которые связаны с железнодорожными предприятиями на Дальнем Востоке... Я искренне желал бы, чтобы ознакомление барона Гото с нашей родиной, с ее торговлей и промышленностью послужило к развитию и укреплению торговых сношений между Японией и Россией, к усилению их товарооборота и на пользу промышленности обеих стран, – а в настоящий век, век экономического и культурного прогресса, торгово-промышленные связи наций служат не только к развитию их благосостояния, но и являются лучшим залогом в деле мира и взаимных дружеских отношений». 

Гото отвечал: 

«Когда я получил пост председателя общества Южно-Маньчжурской железной дороги, уже был глубоко убежден, что хотя пространство Южно-Маньчжурской железной дороги коротко, но она может служить как одно звено главнейших линий всего мирового сообщения при совместной дружной работе с российскими железными дорогами. Поэтому я тогда уже решил приехать в Великую Российскую Империю и учиться у ней, опытной в международных железнодорожных сообщениях... Я искренне желал бы остаться, по крайней мере, несколько месяцев в любезной России, чтобы познакомиться с нею, с ее торговлей, промышленностью и художеством, и передать обо всем этом своим землякам; но в данный момент, к глубокому сожалению, обстоятельства не позволяют мне на долгое время остаться – но имею честь сообщить вам, ваше высокопревосходительство, что я непременно приеду опять, непременно опять приеду. Ознакомление с Россией и с ее торговлей и промышленностью непременно послужит к развитию и укреплению торговых сношений между Россией и Японией. Международная дружба вообще зависит от дипломатического договора и разных формальностей, но, разумеется, этого недостаточно. Непременно нужно провести на практике дух договоров. К нашему счастью, в прошлом году русско-японский договор был заключен, и фундамент железнодорожной связи уже заложен. Но без настоящей экономической связи нельзя сказать, что государственная дружба существует на самом деле. Поэтому-то я от всей своей души желаю вместе с удобным соединением российской и японской железных дорог также развития и укрепления торговых сношений между Россией и Японией. Это не только благо обеих соседних наций, но и благо всего мира». 

Разумеется, главные вопросы решались не на банкетах, а во время деловых встреч, но о них известно немного. 16 (3) мая Гото заключил важную договоренность с заместителем председателя правления КВЖД Александром Вентцелем – главным лицом дороги в Петербурге. Пост председателя правления, предназначенный представителю Китая, с 1900 г. оставался вакантным, а непосредственное руководство стальной магистралью осуществлял находившийся в Харбине управляющий – генерал Дмитрий Хорват. Содержание договоренности было следующим: 

1) Открывается прямое сообщение между ЮМЖД и КВЖД как часть великой транспортной артерии между Европой, Азией и Америкой. 

2) Дайрен – как ворота в Европу – должен быть оснащен всем необходимым. 

3) Для обеспечения прямого сообщения КВЖД обязуется пустить дважды в неделю скорый поезд от Ируктска до Куаньченцзы и обратно, связанный со скорыми поездами, которые курсируют между Владивостоком и Москвой и Петербургом, а также улучшить сообщение между Харбином и Куаньченцзы, обеспечив этот участок вагонами первого и второго класса не хуже, чем те, которые используются на линии Владивосток-Петербург. 

4) Обе дороги устанавливают тарифы таким образом, чтобы избежать ненужной конкуренции. 

5) Для установления указанных тарифов КВЖД и ЮМЖД назначат уполномоченных для скорого обмена мнениями. 

6) В дальнейшем будет достигнута договоренность о соединении наземных и морских путей по мере завершения систем наземного транспорта и увеличения объемов пассажирских и грузовых перевозок. 

Гото был удовлетворен итогами поездки и, вернувшись домой, сердечно благодарил Извольского и Коковцова. «Почетный и любезный прием, оказанный Барону Гото в России, и Милостивое награждение его высоким орденом, – писал Бахметев в Петербург 13 июня (30 мая) 1908 г., – не только польстили столь чуткому самолюбию японцев, но возбудили и более серьезный отголосок в стране, в особенности в финансовых и торговых кругах, надеющихся... что политическое сближение между нашими государствами также создаст и установит прямой обмен товаров между нами, без существовавшего до сих пор немецкого и китайского посредничества, наживающегося на счет обоих и не приносящего им никакой пользы. Все уповают, что переговоры... приведут к дружескому соглашению по главным пунктам и что торговое движение через Северную Маньчжурию и Сибирь в скором времени увеличится… Заказ Бароном Гото рельсов в России может служить первым доказательством желания его избавиться от западно-европейской и американской промышленной опеки и иметь дело непосредственно с нами». 

Карл Хаусхофер, в то время баварский военный атташе в Токио, выделял Гото как наиболее последовательного сторонника сотрудничества континентальных держав по оси Берлин – Петербург - Токио. «Отец геополитики» любил повторять его слова: «Вспомните о русской тройке. В ней над санями вы видите большую дуговую упряжь с бубенцами, а в центре идет крепкий, норовистый и вспыльчивый конь, выкладывающийся больше всех, но справа и слева бегут две лошади, которые сдерживают коня посредине, и такая тройка в состоянии ехать». Актуально и сегодня. Но много ли в нынешней Японии политиков, подобных барону Гото? 

Научно-практическая конференция "Курильские острова в международных отношениях". Москва, 16 октября 2009 г. // Фонд стратегической культуры. 16.10.2009.

http://www.fondsk.ru/article.php?id=2534

ДОКУМЕНТ

КУРИЛЬСКИЕ ОСТРОВА В МЕЖДУНАРОДНЫХ ОТНОШЕНИЯХ

Аналитический центр 

«Фонд стратегической культуры»

Информационное сообщение о научно-практической конференции, организованной Институтом Востоковедения РАН и аналитическим центром «Фонд стратегической культуры» (Москва, 16 октября 2009 г.)

Участники научно-практической конференции «Курильские острова в международных отношениях» детально обсудили исторические, политико-дипломатические, правовые, экономические и военно-стратегические аспекты так называемой «Курильской проблемы». В докладах, сделанных в ходе конференции: 

- выражалась крайняя обеспокоенность эскалацией незаконных территориальных притязаний Японии к Российской Федерации; 

- обращалось внимание на интенсификацию деструктивных действий японской стороны, среди которых - принятие 11 июня нижней и 3 июля 2009 г. верхней палатами Парламента Японии поправок к так называемому закону № 85 «Об особых мерах по ускорению решения проблемы северных территорий»; использование практики безвизовых обменов с проживающими на островах россиянами в качестве инструмента подрыва территориальной целостности Российской Федерации; практика использования молодежи в качестве участников так называемого «движения за возвращение северных территорий»; 

- в очередной раз констатировалась полная международно-правовая несостоятельность попыток японской стороны поставить под сомнение территориальную принадлежность Курильских островов.

Участники Конференции предлагают: 

- японской стороне урегулировать правила обозначения на географических и политических картах мира территории Российской Федерации в границах, определённых конституционным законодательством Российской Федерации и международно-правовыми актами, гарантирующими государствам суверенитет и территориальную целостность, а также установить ответственность за нарушение таких правил; 

- провести дополнительную работу по развенчанию информационно-пропагандистского мифа об «агрессии» Советского Союза в отношении Японии и «вынужденном вступлении» этой страны во Вторую мировую войну «в целях самозащиты и в интересах освобождения Азии». Переиздать массовым тиражом материалы Токийского (1948г.) и Хабаровского (1949 г.) судебных процессов над японскими военными преступниками; 

- рассмотреть вопрос о дезавуировании части 2 статьи 9 Совместной декларации СССР и Японии 1956 года как обязательства, ставшего ничтожным в результате действий японской стороны, систематически нарушающей соглашение об отказе от взаимных послевоенных претензий, имея в виду, что Россия продолжит исполнять все остальные обязательства по указанной Декларации, которые в силу своего мирного характера, достаточности и всеобъемлемости не требуют заключения мирного договора; 

- японской стороне аннулировать все правовые акты, объявляющие Курилы «исконной японской территорией»; внести соответствующие коррективы в школьные учебники и методические материалы, утвержденные Министерством просвещения и науки Японии; 

- интенсифицировать социально-экономическое развитие Курильских островов и всего Дальневосточного региона, в том числе за счет активного привлечения к сотрудничеству соседних государств, занимающих конструктивные позиции в отношениях с Россией; 

- провести в сентябре 2010 года на Сахалине и Курильских островах комплекс международных мероприятий, посвященных 65-й годовщине окончания Второй мировой войны; 

- включить день 3 СЕНТЯБРЯ в перечень дней воинской славы России как «День победы над милитаристской Японией и полного окончания Второй мировой войны».

Участники конференции выступают за развитие добрососедских и партнерских отношений между Россией и Японией на межгосударственном и региональном уровнях, рассматривая их в качестве одного из ключевых элементов стабильности и безопасности в Азиатско-Тихоокеанском регионе и Азии в целом.
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Асанкин Р., Екимовский А. "Метрополь" тянет железную дорогу из Китая. Компания может помочь местным поставщикам выйти на российский рынок [SUYU Railroad Material Co. и China Railway Materials Commercial Corp.]. // Коммерсант. 21.05.2010.

http://www.kommersant.ru/doc.aspx?DocsID=1372339

Роман Асанкин, Алексей Екимовский

ИФК "Метрополь" может привлечь к финансированию строительства железнодорожной ветки к принадлежащему ей месторождению Озерное в Бурятии китайскую SUYU Railroad Material. Условия финансирования предполагают закупку у китайской компании материалов для строительства, вагонов и локомотивов. До сих пор китайские комплектующие и подвижной состав в России не закупались, хотя они в несколько раз дешевле отечественных,— в силу наличия сертификационных барьеров. "Метрополь" может стать их проводником на рынок, но эксперты полагают, что сопротивление государства сломить не удастся. 

ИФК "Метрополь" ведет с китайскими SUYU Railroad Material Co. и China Railway Materials Commercial Corp. (CRMCC) переговоры об участии строительства железной дороги (164 км) к Озерному ГОКу в Бурятии. Железная дорога должна пройти до Транссиба. В "Метрополе" "Ъ" пояснили, что обсуждаемые условия предполагают финансирование в обмен на закупки у китайских компаний комплектующих к железнодорожной инфраструктуре (рельсы, крепеж, стрелки и так далее), а также локомотивов и грузовых вагонов. Источник в "Метрополе" добавил, что параллельно компания ведет переговоры с правительством о привлечение бюджетного финансирования для проекта в рамках частно-государственного партнерства. 

SUYU Railroad Material специализируется на производстве железнодорожного крепежа и комплектующих для железных дорог. CRMCC — крупный китайский поставщик широкого спектра железнодорожного оборудования. Компания также владеет горнодобывающими активами. В "Метрополе" сообщили, что к проекту также могут быть привлечены и другие иностранные компании. C китайской Metallurgical Corp. of China обсуждаются технические вопросы по переработке руды, а с арабской Millenium Finance Corporation — возможность долевого участия в строительстве ГОКа и организации проектного финансирования. 

В ОАО РЖД подчеркнули, что проект строительства железнодорожной ветки Могзон—Озерное — часть проекта нового соединения БАМа и Транссиба и ее строительство запланировано Стратегией развития железнодорожного транспорта до 2030 года. Ветка должна быть сдана в 2015 году, ее стоимость в ценах 2007 года — 32 млрд руб. Финансирование закреплено за федеральным бюджетом и региональными администрациями, а также за ОАО РЖД и частными инвесторами, добавили в пресс-службе монополии, отметив, правда, что правительство существенно сократило инвестпрограмму компании на 2010 год и в списке приоритетных проектов этой ветки пока нет. 

Озерный ГОК строится для переработки руды с Озерного свинцово-цинкового месторождения (в перспективе также освоение золото-цинкового Назаровского месторождения). Объем вложений в строительство оценивается в $1,3 млрд. Начало строительства ГОКа — первый квартал 2011 года, ввод в эксплуатацию — 2012 год, выход на проектную мощность — 2013 год. Сейчас на месторождениях проводятся подготовительные работы. 

Источник "Ъ" в одной из металлургических компаний считает, что если "Метрополю" удастся лицензировать китайскую железнодорожную продукцию, это откроет отечественный рынок для дешевых китайских рельсов и грузовых вагонов. "В Китае дешевая рабочая сила и налоговые послабления для экспортеров, что делает их более конкурентными перед российскими производителями",— объяснил он. По оценке директора исследовательского агентства Infranews Алексея Безбородова, китайская железнодорожная продукция дешевле российской в четыре-пять раз. "Для сравнения, полувагоны китайского производства сейчас стоят $10 тыс., тогда как наши аналогичные вагоны — $40 тыс., но их на российский рынок не пускают",— отмечает эксперт. 

По мнению господина Безбородова, китайские комплектующие столкнутся с такими же трудностями: государство может препятствовать выходу китайской продукции на отечественный рынок через регулирующие и сертификационные органы. "Скорее всего, "Метрополь" в первую очередь пытается привлечь внимание чиновников к своему проекту, приводя в аргумент интерес к нему иностранцев",— полагает господин Безбородов. Китайские вагоны тоже вряд ли смогут пройти сертификацию, считает менеджер вагоностроительной компании, так как в России к железнодорожной продукции предъявляются жесткие требования по качеству — "а это главная проблема китайских производителей". 

Металлурги утверждают, что не опасаются выхода китайских производителей на российский рынок: в совокупном объеме производства стали поставки вагоностроителям занимают меньше 5%, говорит источник "Ъ" в металлургической компании. Представитель Evraz Group (монопольный производитель рельсов в России) отказался от комментариев, отметив лишь, что возможная сделка "Метрополя" с SUYU Railroad Material Co. "разовая", "тем более не самая крупная". 
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Габуев А. Китай вытягивает из Пакистана рельсы. Новая железная дорога приведет его к Индийскому океану [дорога протяженностью около 700 км пройдет из Китая через перевал Хунджераб 4620 м до порта Гвадар]. // Коммерсант. 09.07.2010.

http://www.kommersant.ru/doc.aspx?DocsID=1410183

Александр Габуев

Президент Пакистана Али Асиф Зардари завершает визит в Китай. Итогом его переговоров с председателем КНР Ху Цзиньтао стало заключение пакета сделок, которые значительно усилят позиции Пекина в этой стране. В результате Китай рассчитывает проложить через Пакистан железную дорогу к построенному на китайские деньги порту Гвадар, чтобы получить стратегический выход к Индийскому океану. 

Придя к власти в Пакистане в сентябре 2008 года, президент Али Асиф Зардари пообещал, что будет ездить с визитом в Китай раз в три месяца. Достигнуть таких показателей у него пока не получается, однако нынешний визит в Китай стал уже пятым с момента его инаугурации — столь часто туда не ездит ни один глава государства. На рекорд тянет и продолжительность каждой из поездок: глава Пакистана выехал в Китай во вторник, а вернется домой он лишь в выходные, посетив в Шанхае выставку "Expo-2010" и осмотрев свой национальный павильон. 

Ключевая встреча в ходе визита состоялась в среду — господина Зардари в Пекине принял председатель КНР Ху Цзиньтао. После переговоров, продлившихся более двух часов, лидеры присутствовали на церемонии подписания шести соглашений. Обе стороны не стали раскрывать, какие именно документы были подписаны. Агентство "Синьхуа" лишь обозначило, что они касаются сотрудничества в сфере сельского хозяйства, здравоохранения, юстиции, СМИ, экономики и технологий. Впрочем, как заявил по итогам встречи Ху Цзиньтао, Пекин намерен активно участвовать в развитии энергетического комплекса и инфраструктуры Пакистана. 

Одним из ключевых проектов, обсуждавшихся в ходе визита, стало строительство железной дороги, которая свяжет Китай и Пакистан. Проект подобной дороги КНР предложила еще в начале 2000-х годов. Дорога протяженностью около 700 км должна пройти через перевал Хунджераб, высота которого составляет 4620 м. Впрочем, построивших в 2006 году высокогорную дорогу Пекин—Лхаса китайских инженеров такие высоты не страшат. Перевалив через горы, дорога протянется до глубоководного порта Гвадар на берегу Индийского океана — значительную часть средств на его обустройство также выделил Пекин. 

Строительство дороги позволит КНР получить транспортный коридор до Индийского океана, который сможет работать в обе стороны. На Ближний Восток и в Африку потекут дешевые китайские товары. А обратно в Китай — полезные ископаемые и ближневосточная нефть. Таким образом, танкеры из Персидского залива смогут обходить опасный Малаккский пролив, что повысит энергобезопасность КНР на случай глобального военного конфликта. 

О судьбе железнодорожного проекта не сообщалась ни по итогам переговоров президента Зардари с Ху Цзиньтао, ни по результатам его вчерашней встречи с премьером госсовета КНР Вэнь Цзябао. Впрочем, этот вопрос явно обсуждался: в состав пакистанской делегации был включен гендиректор железной дороги Исфак Хаттак. Более того, в среду президент Пакистана встретился с руководством Северокитайской железнодорожной компании и объявил, что Исламабад намерен построить несколько железных дорог, которые соединили бы страну с Китаем и Центральной Азией. Али Зардари попросил китайских железнодорожников сформировать консорциум с Пакистанской железной дорогой и поскорее начать строительство. Финансировать проект, похоже, будет Пекин: в переговорах также принял участие глава Экспортно-импортного банка КНР Ли Жоугу. 

Впрочем, одними железными дорогами интересы Пекина в Пакистане явно не ограничиваются. Например, Исламабад явно не намерен отказываться от опоры на Китай при вооружении своей армии (Пекин давно является крупнейшим поставщиком оружия в страну). В ходе визита президент Зардари встретился и с главой корпорации NORINCO — ключевого производителя оружия в КНР. 

Кроме того, у Пекина большие виды на пакистанский энергетический сектор. Али Асиф Зардари встретился с руководством китайской гидроэнергетической корпорации и обсудил планы по строительству новых ГЭС в стране. Глава китайской корпорации Цао Гуанцзин заявил, что уже подготовлено ТЭО двух проектов: Кохала-Гидель мощностью 1,2 тыс. МВт и Бунджи мощностью 7 тыс. МВт, Первый проект он оценил в $2,6 млрд, второй — в $7 млрд. Помимо этого Пекин и Исламабад укрепляют сотрудничество в ядерной энергетике: китайцы построили два реактора в провинции Пенджаб и изучают возможность строительства еще двух объектов. 

Всего же, по словам Ху Цзиньтао, в Пакистане работают более 10 тыс. граждан КНР и более 120 китайских компаний. Товарооборот по итогам прошлого года составил скромные $6,8 млрд ($5,5 млрд из них — китайский экспорт), но к 2011 году стороны намерены увеличить его до $15 млрд. 

Имея столь обширные деловые интересы в Пакистане, Пекин в последнее время заинтересовался и укреплением сотрудничества в военной сфере. К визиту господина Зардари в Китай были приурочены первые масштабные антитеррористические учения армий двух стран "Дружба-2010", стартовавшие 3 июля в Нинся-Хуэйском автономном районе на северо-западе КНР. 
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Открывается новый железнодорожный маршрут: Чунцин (Юго-Западный Китай) - Синьцзян - Казахстан - Россия. // CA-News. 03.02.2011.

http://www.ca-news.org/news/597201
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В порядке эксперимента отправился в путь поезд по международной железнодорожной магистрали Китай - Казахстан - Россия.

Из города Чунцин (Юго-Западный Китай) в экспериментальном порядке отправился в путь поезд по международной железнодорожной магистрали Китай - Казахстан - Россия, передает китайское информационное агентство Синьхуа.

Маршрут этого международного железнодорожного сообщения пролегает через Анькан (провинция Шэньси, Северо-Западный Китай), Урумчи (Синцзян-Уйгурский автономный район, Северо-Западный Китай), КПП Алашанькоу на китайско-казахстанской границе, Казахстан и затем на российскую территорию до конечной станции Москва. Путь длиной 8120 километров состав преодолеет, как предполагается, за 11 дней. Общий вес отправленного груза порядка 550 тонн на сумму более $3 млн. Это автомобильные детали, ноутбуки, компьютерные мониторы и другие товары.

По мнению экспертов, новая железнодорожная магистраль Чунцин - Синьцзян - Центральная Азия - Россия - Европа послужит стратегическим каналом для всевозможных грузов. Кстати, в октябре прошлого года было проведено первое экспериментальное движение поезда по участку Чунцин - Алашанькоу протяженностью 3812 километров. А в марте этого года ожидается третий тест, в ходе которого грузовой поезд будет отправлен в германский город Дуйсбург.

В ходе тестов эксперты изучают себестоимость, климатические условия и эффективность перевозок по новой железнодорожной магистрали, говорится в сообщении.
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Острова в океане. Об интересах США в обострении отношений Японии с КНР и РФ. Оценка смыслов No155 от 22.02.2011. Исп. п-к Андрей Девятов. ИРКСВ предлагает проект с опорой на Туманганскую программу ООН, связать рынки стран ШОС, Японии и Кореи морским железнодорожным паромом. Гармония лучше противоборства.  // Блог-книга "Oсьминог". 22.02.2011.

http://www.peremeny.ru/books/osminog/2846#more-2846

Февраль 22nd, 2011 АВТОР Андрей Петрович Девятов, полковник, постоянный заместитель директора ИРКСВ

По поручению экспертного совета

Оценка смыслов No155 от 22.02.11

Со стратегической высоты оценок, начавшийся летом – осенью 2010 года конфликт вокруг некогда принадлежавших Японии островов Дяоюйдао (Сенкаку) – ныне суверенитет Китая; и Южно Курильских островов – ныне суверенитет России, отражает замысел США принудить Японию остаться в зоне USD после неизбежной реформы мировой финансовой системы и выхода глобального рынка из кризиса индустриального общества. 

После поражения Японии в 1945 г., страна оказалась под американским военно-политическим зонтиком с накачкой технологиями для экономики, ориентированной на экспорт. После прохождения 60-летнего цикла, с 2005 года, американцы стали тормозить японский экспорт, побуждая японцев переориентироваться на внутренний рынок. Нет экспорта – нет долларовых доходов. Нет долларов – не на что покупать сырье. Дефицит сырья для индустрии провоцирует Японию на конфликт с Китаем (конкурент на рынке сырья) и Россией (кладовая сырья). И притягивает к США – основному покупателю экспортной продукции, надежному плательщику – эмитенту USD и главному регулятору «мировой цены» на рынках сырья и топлива.

Поэтому в нынешнем диалоге Япония – КНР и Япония – РФ незримо присутствует третий, а именно США. Этот третий и выступает получателем выгоды от японо-китайских и японо-российских трений, где территориальный вопрос – лишь повод оторвать Японию от союза иены с юанем и рублем и намертво привязать её к доллару. 

При президенте Путине В.В. Россия давала понять японской стороне, что она понимает трудность положения Японии, готова обсуждать проблему принадлежности Курильских островов и даже идти по ней на компромисс в форме совместного ведения хозяйства островов при совместной разработке сибирских месторождений сырья. Но взамен Япония должна была проявить большую самостоятельность от США. Вашингтон эти потуги пресек.

12.07.2010 года Президент РФ Медведев Д.А. провозгласил новую внешнеполитическую доктрину России «Опереться на Запад, нейтрализовать Юг и двигаться на Восток» (см. нашу оценку No122 от 21.07.10). В рамках этой новой доктрины «перезагрузки» отношений с США в октябре 2010 года Медведев посетил Южно Курильские острова. С точки зрения международного права все законно. А точки зрения японского самурайского духа – Япония «потеряла лицо»! Затем обида наращивается визитом на Южные Курилы министра обороны РФ с планами развертывания на островах дополнительных вооружений. Поднялась шумиха в СМИ.

21.02.11 Посол США в Москве был вызван в МИД в связи с поддержкой США японских территориальных притязаний к России и заявлений официальных представителей Госдепартамента США о принадлежности Южно Курильских островов Японии. Выгодный США скандал удался!

А для того, чтобы ещё больше обидеть Японию и толкнуть её в сторону США Россия, в рамках стратегического партнерства добрых соседей делает Китаю официальное предложение поучаствовать в хозяйственном освоении Южно Курильских островов. А именно: в модернизации портового хозяйства и строительстве завода по переработке рыбы и морепродуктов для поставок продукции в Китай. Имеет место попытка втянуть КНР в тяжбу с Японией.

Институт российско-китайского стратегического взаимодействия с 2002 года предлагает проект гармонии интересов стран Северо-восточной Азии: России, Китая, Японии, обеих Корей и Монголии. Проект опирается на соглашения по Туманганской программе ООН и предусматривает связать рынки стран ШОС, Японии и Кореи морским железнодорожным паромом: Китай (Хуньчунь) – 70-ти километровый транзит через территорию России (Бухта Троицы, п. Зарубино) – порт Сакчо (РК) – порт Ниигата (Япония) – порт Корсаков (Сахалин). Единая ширина ж.д. полотна и грузовая база в 10 млн. тонн в год, делает проект для всех участников экономически выгодным. Но для интересов США в АТР – политически и экономически вредным. 

Остается надеяться, что мировой финансовый кризис, вторая волна которого ожидается в 2012 году, подтолкнет правительства к идее о том, что гармония лучше противоборства. И позволит руководству РФ выступить с соответствующей инициативой на саммите АТЭС-2012 во Владивостоке.
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